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Al mismo tiempo se procurd no perder la armonia
entre las diversas dimensiones, y parece conseguido
este ol:jeto, es decir, la proporcion de todos los ele-
mentos, por cuanto la vista de conjuntc no revela el
verdadero tamafio del puente si no se tiene algin tér-
mino de comparacion, y solo por éste se da uno cuen-
ta de que la obra es mas grande de lo que simula ser.

Otra caracteristica de esta obra—dado su empla-
zamiento y la clase de fibrica empleada—habia de
ser la sencillez, lograda, sin duda, por no haber en
ella decoracion alguna superflua, sino tan sola la pro-
porcionada por los distintos elementos resistentes.
Salvo las bovedas, todas las superficies son plavas y
todas las lineas rectas, hasta en los tajamares y sus
sombreretes, lo que contribuyé también—simplihican-
do los encofrados—a la economia el conjunto.

Quedaba la cuestion de la monotonia que las gran-
des superficies de hormigon presentan a la vista, y
que no me parecia honrado corregir mediante des-
piezos imitados que falseasen la apariencia de la fa-
brica empleada. Para resolver esto en lo posible se
terminaron en liso los estribos, zocalos, cornisas y
sombreretes de las pilas, boquillas de los arcos y co-
ronacion del puente, es decir, lo que en otro caso hu-
biera sido de silleria, y se hizo un acanalado vertical
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Fot. 11. £l primertren que pass sobre el pucnte, al llegar al apeadero que
existe a la salida de aquél

en los cuerpos de pilas y paramentos de timpanos,
clementos que hubiera corvespondido construir de
mamposteria o sillarejo. Para obtener este . acanala-
do se dispusieron, por dentro de los moldes corres-
pondientes, listones de media cana, de dimensiones

apropiadas. Se ha logrado asi diferenciar esas partes
de 12 obra, como se aprecia en las fotografias 9 y 12.

Todavia no es posible ver bien este puente, porque
(como se aprecia en las fotografias) aparecen siem-
pre detras de ¢l las pilas—preciosas por su esheltez—

Fat. 12. Paso de un tren por el puente nueva, Detris del andén y la baran-
dilla del puente antiguo se ven la imposta del nuevo, los timpanos acanala-
dos y la zona de la clave de tres arcos.

o las mallas metalicas del puente antigno, que se pro-
vecta desguazar mds adelante,
ko

Los hormigones 1, 2 y 3, que son los empleados

en gran cantidad, han sido de abono a los precios y
en las condiciones siguientes:

Pasetas

Hormigdén nim, 1,—Incluidos andamios, pequeiias cim-
bras y moldes .o oo 5540

" " a—Incluidas cimbras y medios auxi-
BATCS vvv cor vvr v eee ver ven e e e 04,05
" B i e e e e e e e e 34440

De ahi resulta que ¢l coste total del puente, com-
prendidos la variante, con unos 20000 m* de terra-
plén; excavacion en seco de mas de 3000 m?, con
agotamicento, de unos 600 m?®, y con aire comprimi-
do de 2 600 m#, etc., no haya llegado a 1 300000 pe-
setas.

La obra ha sido ejecutada por “Agroman”, Tim-
presa constructora, y al frente de la misma ha es-
tado en todo momento el jefe de nuestra segunda
seccion de Vias y Obras, D. Rito Carrillo Lsteban,

Fernando DEL PINO
Ingeniero de Caminos

Riegos del valle inferior del Guadalquivir

Al terminarse la construccion del canal y acequias
principales de la margen izquierda del rio por la Jun-
ta de Obras de Riego del Valle inferior del Guadal-
quivir, dependiente de la Mancomunidad Hidrogra-
fica de! mismo nombre, 1y estar estas obras en con-
diciones de ser entregadas a la Comunidad de Re-
gantes, consideramos de interés el recopilar los an-
tecedentes de dichas obras, la marcha que ha lle-
vado su construccidn, recursos econdmicos con (ue
se han realizado, beneficios que proporcionan y for-

ma de desarrollarse el regadio en la superficic do-
minada por el canal, con el fin de que, al entrar la
explotacién de la obra en una nueva fase, pueda apre-
ciarse lo que realmente falta por ejecutar y la labor
que desarrolle el Sindicato y los terratenientes al ac-
tuar sin intervencion de la Junta de Obras.

Antecedentes

Fn el valle inferior del Guadalquivir no existen
antecedentes ni vestigios de riegos antiguos de nin-
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guna clase, a pesar del desarrollo que tuvieron en
la época de los romanos y de los arabes en otras
regiones de Espafia, aun dentro de la misma Anda-
lucia, como Granada, Malaga y Cdrdoba; en la pro-
vincia de Sevilla no hay nada. Las causas de ello son
dificiles de concretar, aunque creemos debe haber con-
tribuido a la no existencia de regadios las buenas
condiciones de gran parte de los terrenos compren-
didos en el valle inferior, que, sin duda, estimaron
sus poseecores no necesitaban el agua para hacerles
producir lo que ellos creian necesitar, y a la ausencia
completa de materiales de construccion en la margen
izquicrda del valle inferior, hasta tal extremo, que, s1
no fuera por el hormigédn hidraulico y el hormigon
armado, estimamos como irrealizable econémicamen-
te la obra ejecutada.

No conocemos disposicién alguna relativa a conce-
siones de riegos con aguas procedentes del Guadalqui-
vir en el valle inferior hasta 1871, en que se otorgd
una concesion en el partido de Lora del Rio de 10 m?
de agua para el ricgo de 22 700 ha. Posteriormente,
en los diversos planes de obras hidraulicas, y en par-
ticular en el de 1902, se han incluido obras correspon-
dientes al establecimiento de riegos en el valle infe-
rior del Guadalquivir, entre las cuales figuraban unas
que se han construido y otras que estan en trami-
tacion.

Fn 1904, D. Segismundo Moret, siendo ministro
de Fomento, en el deseo de lograr los asesoramientos
que estimd necesarios para la formacion de un plan
completo de riegos con las aguas procedentes del
Guadalquivir pidio la colaboracion de los ingenieros
ingleses Sres. Buckley y Brown, de fama europea,
que habian hecho estudios en Egipto para aprove-
chamiento en el riego de las aguas del Nilo, que re-

_copilaron su trabajo en una Memoria titulada “Dis-
tribucion de las aguas del rio Guadalquivir para el
riego de su vega”, que lleva fecha 9 de junio de 1906.
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Dicha Memoria es de verdadero interés, y en ella se
insertan datos de lluvias desde 1889 asi como de las
cantidades de aguas necesarias para los diversos cul-
tivos que puedan establecerse, llegando a proponer,
en lineas generales, las obras que han de construirse
para el riego de 99 800 hectareas, que se dividen en
tres grupos, denominados de Andtijar, Cérdoba y Se-
villa, siendo la superficie que se supone regable en las
del tercer grupo—valle inferior—de 70 800 hectareas.
Los canales que se proponen para el valle inferior tie-
nen en su primera parte una disposicion analoga a los
que después se han proyectado y construido, haciéndo-
se en la Memoria presentada comparacion entre las
condiciones de los riegos del Nilo y del Guadalquivir,
que consideramos de interés., Se muestran los ingenie-
ros ingleses decididos partidarios del empleo para el
riego del agua sucia con el limo que circula por el cau-
ce del Guadalquivir, en vez del agua clara que se ob-
tenga en los embalses de la parte alta del mismo o de
sus afluentes, y, como consecuencia de ello, recomien-
dan las tomas directas en el rio principal, limitando
el empleo de los pantanos a almacenar agua para com-
pletar la que falte en aquél, siempre que sea posible
realizarlo,

El Cuerpo de Ingenieros de Caminos, siempre ce-
loso del aumento de la riqueza nacional y de todo lo
que represente el engrandecimiento de Espafia, con-
fiado en su preparacion técnica y en su amor al tra-
bajo, pidié al Ministerio de Fomento que se estudia-
sen los riegos que podian realizarse con las aguas del
Guadalquivir. Como resultado de ello se ordend la
formacion del plan de obras necesarias para el esta-
blecimiento de riegos en el Guadalquivir, nombran-
dose por Real orden, fecha 9 de febrero de 1906, una
Comision, de la que fué jefe el competente ingeniero
D. Enrique Martinez y Ruiz de Azua, hoy inspector
jubilado. Presentd esta Comision el “Plan de obras
de riegos de una zona de 95000 hectareas en la re-

Ricgos del valle inferior del Guadalquivie,—PMar
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gion inferior del Guadalquivir” con fecha 15 de oc-
tubre de 1906, que fué aprobado provisionalmente en
su parte técnica por Real orden de 20 de mayo de
1907, y definitivamente por Real orden de 23 de
marzo de 1908. En este plan, muy completo y digno
de toda clase de elogios, que ha servido de base a
la mayor parte de lo que se hace en el valle inferior,
se calculan como regables en la margen izquierda
85000 hectireas, de las cuales lo seran con aguas
procedentes del canal del Guadalquivir 80 600 hecta-
reas, y el resto con las que conduzca el canal del Genil.
Como este plan era muy extenso con relacion al desco-
nocimiento general y falta de interés que habia por los
riegos en esa época en la provincia de Sevilla, se acor-
dé por el ministro de Fomento el estudiar y realizar
so6lo una parte de ese plan, o sea construir un canal
principal que, partiendo frente a Pefiaflor, después de
la desembocadura del Genil en el Guadalquivir, llegase
por la margen izquierda de éste a desembocar en el rio
Guadaira, con el que se pudiera regar la zona domina-~
da por él, que se calculd en unas 20000 hectireas.
Asi se definié y concretd en el Real decreto de con-
cesion de la obra fecha 8 de abril de 1908 (Gaceta
del 9 de abril), en el que se autoriza Ja construccion
de cuatro trozos de canal con acequias y desagiies
principales, la presa de derivacién en Pefiaflor y el
pantano de La Brefia, en el rio Guadiato, y como con-
secuencia de ello, se reunieron mas de la mitad de los
propietarios de los terrenos que habian de ser rega-
dos—Ios de unas 13 000 hectireas—, que aceptaron
las condiciones fijadas en dicho Real decreto ante el
notario de Sevilla D. José Maria Rey y Delgado
con fecha 16 de julio de 1908, y constituyeron un
Sindicato Agricola. Autorizada la formacién de la
Junta de Obras, se constituyéd ¢sta con fecha. 15 de
julio de 1909, siéndo nombrados vocales de la mis-
ma D. Javier Sanchez-Dalp, D. Manuel Vazquez Ro-
driguez, D. Enrique Ramirez Pérez y D. José Hues-
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¢ la zona regable, Escala aproximada, 1 :226 000

ca Rubio, y como ingeniero-director, D. Antonio
Hernandez Bayarri, que habia trabajado como inge-
niero en la Comision que formuld el plan de riegos
aprobado. Los tres primeros vocales han ocupado
sus cargos hasta su fallecimiento; el cuarto es atn
vocal de la Junta, y el ingeniero Sr. Hernandez Ba-
yarri ocupd la Direccion hasta 1920, en que fué tras-
ladado al Ministerio, pasando a ocupar el cargo de
ingeniero-director el que suscribe, que desde la cons-
titucién de la Junta de Obras estaba de ingeniero
auxiliar a las érdenes del primero.

Obras construfdas

El articulo 1.° del Real decreto de concesidn de la
obra, fecha 8 de abril de 1908, autoriza la construc-
cién de los cuatro trozos del canal del Guadalquivir
en su margen izquierda, una presa de derivacion en
el Guadalquivir aguas arriba de Pefaflor, por debajo
de la desembocadura del Genil en aquél, y el panta-
no de La Brefia, en el rio Guadiato, donde se embal-
sard el agua necesaria para completar la que pueda
faltar durante el estiaje en el rio principal, para po-
der disponer constantemente de un litro por segundo
y hectarea regada. Estas obras forman parte del plan
general de riegos en el valle inferior del Guadalqui-
vir, aprobado con fecha 23 de marzo de 1908, te-
niendo el canal adoptado una seccién mas reducida
que el incluido en el plan: la necesaria para las tie-
rras regables que el canal domina, que resultaron te-
ner una superficie de 21270 hectareas.

Posteriormente, convencidos los interesados en la
zona regable de la necesidad de una carretera que la
recorriese y que parcialmente pudiese servir de camino
de servicio para las obras, se gestiond la autorizacién
necesaria para proyectarla y construirla, siendo apro-
bada la propuesta presentada con fecha 17 de febrero
de 1925, Como consecuencia de esta Orden, se han
redactado los proyectos de los trozos de carretera que
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se estan construyendo, obra no incluida en el Real de-
creto de concesion, y, por lo cual, la forma de contri-
buir a su construccion el Sindicato es distinta de la
fijada en aquél.

Actualmente la presa de derivacion del Guadalqui-
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Construccién de la presa de derivacidn en el Guadalyulvie con recintos de tablestacas “Lackavana”

vir, con las obras complementarias afectas a clla, ¢l
canal principal y las acequias principales, estan cons-
truidos; el pantano de La Brefa estd en periodo de
ejecucion, y se espera que dentro del afio 1934 estard
ultimado, y de la carretera hay construidos los tro-
zos primero y cuarto, en construccion los tercero y
quinto, y con proyecto redactado
¢l segundo.

Presa de derivacion en cl
Guadalquivir

[a presa de derivacion cons-,
truida en el Guadalquivir es de
hormigon hidraulico, con una-an-
chura en la coronacion de 2 m,
siendo vertical el paramento de
aguas arriba, y con talud de 1 : 1
el de aguas abajo; su altura cs
reducida : de 2,50 m sobre el ni-
vel del rio en el estiaje; solo la
necesaria para que el canal pue-
da tomar el agua del rio. la lon-
gitud de la presa es de 192 m; su
traza es curva, en una longitud

“de 122,5 m, con radio de 400 m,
y recta en el resto, estando ci-
mentada en la marga azul, que
constituye el subsuelo del cauce
del bajo Guadalquivir, de reconocida resistencia, y
cuya profundidad es desconocida. Los extremos de
la presa se empotran, por la margen izquierda, en el
macizo de la obra de toma del canal principal, y por

’

Ja derecha, en un muro de hormigon hidraulico, ci-
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mentado en la marga, por aire comprimido, que sir-
ve de estribo a la presa y se une a las defensas de
material Bianchini construidas a lo largo de la mar-
gen derecha, la presa tiene cuatro compuertas de
limpia, situadas hacia la margen izquierda, en las
proximidades de la obra de to-
ma, con ohjeto de evitar los ate-
rramientos y que se conserve
siempre limpio el acceso a la en-
trada del canal principal. Dichas
compuertas, que son de fundi-
cidn, se manejan desde una pa-
lizada de hormigén armado, en
cuya plataforma, que se encuen-
tra a 3,50 m sobre la coronacion
de la presa, estin los mecanis-
mos que las mueven, y son des-
montables, con el fin de poderlos
levantar cuando se tema que al-
auna crecida pueda llegar a cu-
brirlos. Desde 1921, en que se
montaron las compuertas, ha ha-
bido necesidad de desmontarlos
cuatro veces, y en 1926 cubrio
con mas de metro y medio de
agua la palizada.

] construccion de la presa de
derivacion es, en opinion nues-
tra, ¢l verdadero problema téc-
nico que hubo que resolver du-
rante la ejecucion de estas obras.
lLa marga azul sobre que st
asienta la presa estd, en la mar-
wen derecha y en la mayor parte del cauce, a pro-
fundidad de 7 a 8 m, y en la margen izquierda
queda casi a la superficic en el estiaje, estando todo
cubierto por acarreo, en su mayor parte formado por
grava gruesa, Para cimentar la presa se han forma-
do recintos cerrados de tablestacas americanas Lac-

Presa de derivactén. Estribo y obras de defensa’de In margen derecha

kavana, en las cuales, después de clavar las tablesta-
cas un metro, aproximadamente, en la marga azul,
se excavaba, agqtaba y rellenaba de hormigén hi-
dréulico dentro de cada recinto, para pasar después
al siguiente, y con esta marcha, que se seguia partien-
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do de cada margen, se llegd a cerrar la presa hacia el
centro del rio aproximadamente, habiendo tenido la
precaucién de que estuviesen abiertas las compuertas
de limpia y de que el cierre de la presa se verificase
en pleno estiaje.

De los datos que tenemos en un periodo de seten-
ta afios, la cantidad méaxima de agua que ha pasado
por el sitio donde estd emplazada la presa es de unos
7700 m?/s, en 1892, y el cileulo de la presa cons-
truida esta hecho para 8 000 m?#, con una lamina de
agua sobre la coronacion de 8,20 m. Tin 1926, en la
crecida que tuvo lugar en el mes de marzo, pasaron
5600 m*/s, con una lamina de agua de unos 6 m. Al
visitar las obras durante dicha crecida observamos ue
¢l salto de la presa desaparecia en dos tercios de su
longitud, quedando sélo en el tercio central una cai-
da de metro y medio, aproximadamente, ¥ sin que
se notase nada anormal en la presa ni en sus defensas

que estuviese en desacuerdo con lo previsto y cal-
culado.

[.a obra de toma del canal principal es un macizo
de mamposteria; esti cimentada en la marga azul, y
se ha enrasado a la cota 52,70, metro y medio por
encima de la maximas crecidas. Tn ella hay cuatro
compuertas, que son de hormigon armado, con des-
lizaderas de bronce, y se maniobran por medio de
los cadenas Gall, que las enlazan con los mecanismos
que hay que maniobrar en la parte superior del ma-
cizo, facilitandose la maniobra con contrapesos de
hormigdn, cuyo peso es la mitad del de cada com-
puerta. Fstas compuertas se construyeron a fin de
1020, v su funcionamiento es completamente normal,
reconociéndose y limpiandose todos los afios en el es-
tiaje, sin que hasta ¢l presente hayan tenido desper-
fectos o averias de ninguna clase.

Fn un proximo articulo continuaremos la deserip-
cion de estas obras,

Eusebio ROJAS MARCOS
Ingeniero jefe de C., C. y I,

XII Congreso de Ferrocarriles

(E1

En los dias 18 al 31 de enero del presente aiio sc
han celebrado las sesiones del XII Congreso de Ferro-
carriles, en las que se han discutido temas de un inte-
rés extraordinario. Terminadas las sesiones se verificd
una excursion muy interesante, tanto desde el punto de
vista téenico como desde el artistico, a Luxor y Asuan.

Se propone la REvista dedicar a este Congreso toda
la atencion que merece, y, habiendu asistido varios pro-
fesores de la Bscuela, tratard cada uno de las materias
en que ha tenido mayor intervencion.

En el presente articulo solo se consignarin las con-
clusiones, sin hacer critica alguna de las mismas, y en
los sucesivos se.detallardan, en lo posible, los trabajos
presentados, con las apreciaciones que sugieren y las
discusiones a que han dado lugar. La colaboracion cs-
pafiola, si no muy copiosa, ha sido, en cambio, de po-
sitivo valor.

SECCION T—VIA Y OBRAS

Tema 1.0 Proteccién de los pasos a nivel, teniendo
en cuenta el desarrollo moderno de la circulacion en
las carreteras.

CONCLUSTONES ;

1. Como, gracias al uso de los vehiculos automovi-
les, el trifico de las carveteras, que antes tenia caracter
Tocal, se ha transformado en trafico de gran velocidad,
y cada vez es mas y mis internacional, el Congreso in-
vita a todos los paises para que se adopten legislaciones
y reglas, inspiradas en principios uniformes, para la
proteccion de pasos a nivel y para las sefales de los
Mmismos.

2. La mas eficaz solucién para el cruce de ferroca-
rriles y carreteras es la de pasos inferiores o superio-
res, pero solo puede realizarse en limitados casos de
cruce de ferrocarriles principales con carreteras de in-
tenso trafico.

La solucion no puede tener caricter
exorbitante coste que exige. ‘

3. En los Estados Unidos el nimero de pasos a ni-

general por cl

Cairo,

1933)

vel guardados disminuye: en la actualidad solo hay
guardados 5957, de los 252000 existentes, [n ciertos
lsstados las harreras no se consideran solucion satisfac-
toria cuando el trafico de las carreteras es de gran ve-
locidad, y se estan reemplazando por carteles y sciales
luminaosas.

lin Luropa, por el contrario, se mantienen todavia
métodos en relacion con un trafico en las carreteras
completamente diferente del actual. Se hacen esfuerzos
ahora para anunciar la llegada de los trencs a los pasos
a nivel guardados, cuando el trifico es grande en el fe-
rrocarril o en la carretera y en caso de visibilidad in-
suficiente,

4. Cuando 2l trifico en la carretera es de intensidad
media, el sefinlamiento apropiado proporciona un grado
de proteccion no inferior al de las barreras y presenta
la ventaja de que el trafico por la carretera se deticne
menos y se suprimen los accidentes debidos a choques
con las harreras, que son tan frecuentes.

Cuando el sefialamiento del paso a nivel tenga cardie-
ter de obligatorio por las leyes, debe deducirse que la
Administracion del {errocarril no es responsable de los
accidentes que ocurran en el paso, como no es respon-
sable la Administracion de las carreteras de los acci-
dentes que ocurren en los encuentros de las mismas.

5. las schales Ajas en forma de cruz de San An-
drés, precedidas, en la carreteras de gran trafico, por
sefiales avanzadas, deben considerarse como proteccion
suficiente cuando la visibilidad es buena,

6. Aun en los casos de visibilidad insuficiente, te-
niendo en cuenta la velocidad de los trenes, las seftales
fijas proporcionan proteccion adecuada si ¢l niimero de
{renes es pequeiio y el trifico en la carretera no es in-
tanso.

7. Lin casos de trifico intenso en la carretera y en
el ferrocarril, si la visibilidad es insuficiente se reco-
micndan las sefiales automdticas,
© 8 Deben conservarse las harreras en los casos de
muy intenso trafico en la carrctera y en cl ferrocarril,
cuando se considere indispensable que exista guarderia
y cuando el trafico por la carrztera deba ser regulado.

9. Se recomienda,. para facilitar Ja mision de -los



