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hormigdn de 250 kg de cemento portland; 13731
metros cthicos de hormigdn de 300 kg de cemen-
to portland; 51,5 m® de hormigbn moldeado, do-
sificado a 300 kg de cemento portland; 270 metros
cibicos de hormigdn de 200 kg de cemento alu-
minoso fundido; 2207,6 m® de hormigén de 300
kilogramos de cemento aluminoso fundido; 66,7 m®
de madera en cimbras; 4,254 ton de acero en redon-
dos de 15 mm; 6,808 ton de acero en redondos de
20 mm; 94,805 ton de redondo de 30 mm; 67,470
toneladas de acero en carriles de 32,500 kg de peso
por metro lineal; 249,600 ton e acero en carriles de
40 kg de peso por metro lineal, y 11,835 ton de ace-
ro en viguetas de seccion en doble T y del perfil na-
mero 20 de A. H. V., en cuyas cantidades no estin
incluidos los carriles empleados en las losas de re-
particion establecidas en las coronaciones de las pi-
las existentes y estribos ni el hormigén consumido
en el hormigonado de estas losas, asi como tampoco
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figura en ellas la madera empleada en la construc-
cion de la cubierta de proteccion, en los andamios y
castilletes, ni los materiales metalicos, carriles y re-
dondos de acero empleados en las armaduras de los
arcos, ni tampoco las viguetas y carriles que han sido
utilizados en la cubierta de proteccidn.

En la parte metilica, el peso de la estructura de los
tres tramos colocados es de 446,640 ton.

La especial estructura y disposicion dada a la par-
te de fabrica de la obra definitiva construida en el
cuarto paso del rio Matarrafa, en la linea de Zara-
goza a DBarcclona, con el objeto de defender la circu-
lacion de cualquier desprendimiento que pudiera so-
brevenir de la montafia, constituye una original so-
lucion, que ha de estar indicada en todos aquellos ca-
sos de frentes de tineles y de trincheras de elevada
cota en que sea de temer la caida de bloques que pue-
da afectar a la seguridad de la circulacién.

Francisco MONEVA
Ingeniero de Caminos

Los diques de abrigo de los puertos

- I
Santander

En esta provincia solo se citarin las obras de tres
puertos, dos en ejecucion por contrata, que son las
de San Vicente de la Barquera y Laredo y la de Cas-
tro-Urdiales, terminadas, puede decirse, desde hace
dieciocho afios, y que hoy exigen considerables gas-
tos para su conservacion y reparacion.

Los perfiles que se indican, para los dos primeros,
han sido objeto de estudios, que se concretaron en
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la forma que se detalla en los dibujos correspondien-

tes, suponiéndose en ambos que la infraestructura es -

a base de sacos de hormigdén y hormigon en masa,
contenido en el recinto que forman los sacos, apo-
yandose el cimiento en roca firme. la supraestructu-
ra es andloga a la de los puertos de Guiptizcoa y Viz-
caya, o sea de mamposteria hidraulica sobre una tor=
tada de hormigén de cemento de fraguado rapido,
ue sirve para iguala de la infraestructura mencio-
nada, dejandose bermas mayores en Laredo que en
San Vicente. En estos puertos, ambos paramentos
del macizo de supraestructura son verticales, En San
Vicente la tortada de hormigdn se enrasa hasta al-

1 Véase el nimero anterior, pdgina 92,

canzar la altura de 2,30 m sobre h.m. v. e., por tra-
tarse de una ubicacién en que hay marejada conti-
nua, salvo contadisimos dias del afio, para podersc
trabajar todos aquellos en que sea posible situar
mamposteros en la obra. In Iaredo, dicha altura
sc ha reducido a 1,80 m, y en la campafia del
aiio 1933 se ha visto que ha sido suficiente para los
mismos efectos de maxima utilizacidon de jornales
en cl avance del dique. Como puede apreciarse, son
dos sistemas distintos para ejecutar la infraestruc-
tura, que hasta la fecha no han motivado interrup-
ciones de obra, por averias, ni por reclamaciones de
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los contratistas, a base del empleo de cemento puzo-
lanico para los hormigones, en, todo el macizo para
San Vicente de la Barquera, y en el recinto que pre-
serva de la accion del mar, ¢! hormigon sumergido
de cemento rapido que forma el ntcleo del dique
de abrigo de Laredo. Ambas infraestructuras se van
ejecutando por hiladas, como si se tratase de esco-
lleras, y en el puerto de Laredo, al llegar con los ma-
cizos al nivel de bajamar viva equinoccial, se re-
fuerza el ntmero de obreros, para terminar rapida-
mente esta zona critica, que exige un esmero par-
ticular, tanto en los materiales como en la mano de
obra, y extender la tortada de hormigén, acumulin-
dose en los talleres todos los elementos necesarios para
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que las hormigoncras produzcan en poco tiempo los
mayores y mejores volumenes para los macizos que
han de ¢jecutarse, Iin la zona baja de la infraestruc-
tura, y a medida que se avanza en los calados, se
ha procurado reducir el volumen del hormigon que
forma el recinto, que es la parte cara de la obra,
extendiendo por los costados inmediatos del interior
el hormigdn sumergido del relleno, sin perjuicio de
la debida compacidad y resistencia del cimiento. Iis-
te sistema tiene gran semejanza con el que se halla
aprobado para el puerto de Ciérvana, en la provin-
cia de Vizcaya, de que se ha hablado, diferencidn-
dose tinicamente en que el relleno es en Ciérvana de
sacos de hormigdn, en vez de hormigén sumergido,
que se ejecuta en Laredo.

151 puerto de Castro-Urdiales, cuyas obras se ini-
ciaron, a base de una contrata (nica para el con-
junto, el afio 1893, y las del dique de abrigo, en 1897,
terminandose estas tiltimas en 1915, habiéndose re-

ello debido, por lo que se viene observando, a que
dichos espacios se enrasaron con mamposteria eje-
cutada medianamente, quiza por el corto espacio de
tiempo que permitieron las bajamares. Los golpes su-
cesivos de la marejada empiezan por arrancar en su
descenso, y por la resaca que se forma, los mam-
puestos de paramento, y los que se encuentran de-
tras, cuya fabrica es mas deficiente, se marchan sin
gran esfuerzo, dejando sin apoyo a la supraestruc-
tura y motivando su hundimiento. La dificultad para
las reparaciones de la obra de los espacios triangu-
lares consiste en que, por haber siempre rompiente,
por muy bella que esté la mar, en aquella zona cri-
tica, la altura de enrase sobre b.m. v.e. resulta es-
casa, y prueba de ello es que este ultimo verano se
ha trabajado en esas zonas con andamio colgado sus
buenos veinte dias, y en uno de ellos se fu¢ la gente
al agua, con guindola y maceras y toda la herra-
mienta.

PUKRTO DE CASTRO-URDIALES
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cibido definitivamente todas ellas en 1927, viene a
ser, puede decirse, desde entonces, la pesadilla, pri-
mero, de la Jefatura de Obras publicas de Santan-
der, hasta 1929, y después, del Grupo de puertos de
dicha provincia, ya que no pasa invierno sin que se
presenten averias de importancia en el dique de abri-
go, cuya infraestructura se ejecutd con fabrica con-
certada de bloques, tendidos unos sobre otros, por
el sistema de planos inclinados, sistema que se es-
taba ensayando en aquellos tiempos en otros puertos
del Extranjero, y que no ha dado, en el de Castro,
el resultado que se esperaha,

Sobre estos bloques, enrasados por encima de la
bajamar con macizos de mamposteria hidraulica, que
tenia que llenar los huecos de forma triangular, en
forma de cuflas prismaticas en el sentido transversal,
se apoya el macizo de la supraestructura, formando
un momnolito construido in sitw con bloques artificia-
les y mamposteria hidraulica.

La infraestructura mencionada se apoya, a su vez,
sobre escollera, tendida en el fondo y enrasada a 6
metros hajo la bajamar viva equinoccial,

Las constantés averias de este dique de abrigo se
producen en los espacios triangulares superiores de
la infraestructura, sobre los que descansan los maci-
zos construidos 4 sitw, segtin se ha dicho, siendo

Seecldn tipo del dique rompeolas
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Como puede obsevarse en los dibujos que se acom-
panian, la escollera del cimiento, apoyada sobre roca,
presenta grandes bermas, especialmente del lado del
castigo, en que tiene 12,50 m, y sobre esta herma
se colocaron hasta tres hiladas de bloques artificia-
les de 5X 2, 2X 2,2, o sea de mas de 24 m", y
un peso aproximado de 50 toneladas, como protec-
cion de la escollera y del macizo de infraestructura,

A pesar de ello, en algunas de ellas se ha movido,
por efecto de los temporales, parte de la escollera na-
tural, y al sentarse los bloques de defensa citados, ©
apedrearse con ellos, la infraestructura, se han des-
concertado los que forman las hiladas inclinadas, dan-
do esto lugar a otro grupo de averias de gran im-
portancia, teniendo que estudiarse con todo deteni-
miento la manera de evitarlas.

Esta situacién peligrosa del dique de abrigo de
Castro-Urdiales ha motivado, desde luego, una con-
trata de reparacion general, por valor de 300000 pe-
setas, en cifra redonda, y, ademas, constantes tra-
bajos de otras reparaciones parciales por destajos.
habiéndose gastado ya unas 100000 pesetas, auto-
rizadas para dos series de obras por administracion
encaminadas a evitar que quede cortado este dique
de abrigo en su arranque.

I.a obra precisa, indudablemente, una faja o cin-
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turén eficaz para la defensa de la zona critica de

-actuacion de las marejadas, que en Castro-Urdiales

ocupa una gran altura, por lo que ha podido apre-
oiarse, y a ello se tiende con los destajos parciales
autorizados.

La frecuencia e importancia de las averias es me-
nor segin aumenta cl calado, lo que se explica por
llegar, al dique las olas en estado oscilatorio, y por-
que, cuando no son muy grandes, todavia la refle-
xion y acumulacién consiguiente de dos o mas no
alcanza a socavar las escolleras y remover los blo-
ques del manto protector.

El caso del morro del dique de Zumaya, protegido
por un monolito fabricado 1n situ, de 300 toneladas
de peso, y del que se ha tratado al indicarse los per-
files tipos de obras en la provincia de Guiptzcoa,
pudiera tener aplicacion en el caso de Castro-Urdia-
les, en el que las dificultades aparecen extremadas
por los motivos indicados.

Puertos de Asturias

En cuanto a los puertos asturianos que compren-
de la provincia de Oviedo, pocas palabras bastaran pa-
ra formarse rapida idea de su situacién actual.

Hasta ahora tinicamente puede decirse que el pe-

queiio puerto de Vega, adscrito a la Direccién facul-
tativa de San Lsteban de Pravia, es el que ha sido
habilitado eficazmente para la industria pesquera, con
poco gasto, por prestarse a ello las condiciones favo-
rables de la ensenada en que se halla ubicado.

De los restantes, se hallan en ejecucion, con éxito
dudoso, hasta la fecha, los de Llanes y Cudillero, y

suspendidas las obras, con rescision de contrata, en
el de Candas.

Para Luarca, Luanco y Tazones hay proyectos
aprobados, proximos a subastarse o subastados, quizé,
para esta fecha. Y el puerto de Lastres es similar al
de Comillas, de Santander, en el que la tranquilidad
de su pequefa darsena se obtiene mediante una com-
puerta de vigas, que se atraviesan en la boca de en-
trada, cuya obra fué costeada por la R. Compaiiia
Asturiana para el embarque de sus minerales de
plomo y cinc en dicho puerto. Ambos requieren au-
mento de calado, por ser puertos secos, mediante vo-
laduras de la roca floja de su fondo y proteccién de
la boca de entrada por obra exterior al dique de abri-
go, ya que las marejadas se corren a lo largo del mis-
mo, hasta dicha boca, o remontan su espaldén y pre-
til para lanzarse sobre las embarcaciones préximas al
muelle interior del citado dique.

Jos¢ DE UCELAY
Consejero de Puertos

- A prop6sito del nuevo Régimen ferroviario
francés

]

II

Aunque no tan importante como el Decreto de 19 de
enero Gltimo, ya dado a conocer !, también lo es el de
30 de diciembre anterior, del Gobierno francés, citado
en aquél, sobre régimen ferroviario modificado, segtin
ley de 8 de julio del pasado afio 1933. Se refiere espe-
cialmente a tarifas, y es uno «le los Decretos anunciados
en el articulo 2. de dicha ley, como derogatorios de dis-
posiciones anteriores, cuales ton: diversos articulos de
los Pliegos de Condiciones de las Grandes redes de fe-
rrocarriles de interés general, y el 12 de la ley de 9 de
abril de 1898, que ahora se modifican, de acuerdo con
las Compafiias y con informe favorable del Consejo de
Estado, en cumplimiento del articulo 9.° del Pacto adi-
cional de 6 de julio de 1933, que alterd el altimo Con-
venio global de 28 de junio de 1921, entre el Estado y
las Compaiiias.

El Decreto de 30 de diciembre dice asi:

“Ll Presidente de la Reptiblica francesa,

A propuesta del ministro de Obras piiblicas,

_ Vistas las disposiciones del art. 2. de la ley de 8 de
julip de 1933, que dicen:

“Por Decretos informados por el Consejo de Estado,
se determinaran las condiciones bajo las cuales podran
derogarse :

Tos articulos 30, 32, 42, 43, 44, 46, 47, 48, 49, 50 y 51
de los Pliegos de Condiciones de las grandes redes de
ferrocarriles de interés general;

”Los articulos 4.%, 5° y 9.2 de la ley de 15 de julio
de 1845; _

,"Los articulos de los Convenios de 1883, que fijan un
numero minimo de trenes en circulacién por cada linea;

’El articulo 12 de la ley de 9 de abril de 1898;

'Las derogaciones asi efectuadas no implicardn la re-

——

1 Véase el nimero de 15 de febrero tltimo.

duccion de las obligaciones de las Compaifiias en lo re-
lativo a los transportes de los servicios ptiblicos.”

Visto el articulo 9. del Pacto adicional de 6 de julio
de 1933 al Convenio de 28 de junio de 1921, entre ¢i Es-
tado y las grandes Compaiiias, que dice:

“Las Compafiias seran oidas sobre las condiciones
bajo las cuales podrin derogarse:

”Los articulos 30, 32, 42, 43, 44, 46, 47, 48, 49, 50, 51,
52 y 53 de los Pliegos de Condiciones de concesidn de
las Grandes redes de ferrocarriles de interés general ;

”Los articulos de los Convenios de 1883, que fijan un
numero minimo de trenes en circulacién por cada linea.”

Visto el articulo 12 de la ley de o de abril de 1898,
y el articulo 24, parrafo 2.° de la ley de 3 de enero
de 1924;

Vista la carta del presidente del Comité de Direccién
de las Grandes Compaiiias de ferrocarriles, de fecha 22
de diciembre de 1933;

Qido el Conscjo de Iistado,

Decreta:

Articulo 1.°  Se determina como sigue las condiciones
por las cuales serd derogado el articulo 12 de la ley de
0 de abril de 1808:

1.2 Iil plazo a la expiracidn del cual pueden ser ele-
vadas las tarifas rebajadas se fija en tres meses para
mercancias y viajeros, salvo los casos en que la aplica-
cion de las tarifas haya fijado originariamente el mini-
mo de duracién.

2,2 Cualquier propuesta de tarifa ha de ser anuncia-
da al ptiblico con un mes de anticipacién, Ha de ser pu-
blicada en el Journal Officiel el primer martes siguien-
te a su presentacion en el Ministerio de Obras priblicas
(Direccion general de Ferrocarriles y Carreteras), siem-
pre que dicha presentacién haya sido hecha el viernes an-
terior, cuando menos. En caso de que una fiesta oficial
o cualquier otra causa impida la publicacién del Jowrnal
Officiel en martes, se hard en el niimero siguiente,



