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transmite:con movimiento ondulatorio likre, sino que afecta, al com-
binarse con la corriente fluvial, el movimiento resultante ¢ mixto del
nduldtorio y del de cor:ients; analogo al que se presenta en las olas
del mar, sujetas al mismo tiempo & la influencia de una corriente; psro,
en fin, sea de esto lo que quiera, se repite que esta cuestién no tiene
sficacia ni importancia alguna para los fines que se persiguen con las
obras, envolviendo solamente una disquisicion 6 curiosidad cientifica

'y taérice, ajena por completo & nuestro cometido.

AMPLITUD DE LA MAREA

La-carrera dinrna de marvea, varia segun el lugar de la ria que se
.considere; & continuacién se inserta un estado que da idea de la am-
plitud de marea en circunstancias ordinarias, en vivas y muertas y en
varios lugaves de la ria, o S

. Estado-que indica la carrerd de marea én varios lugares de la ria. -

Metros.

SOVillaie . vare sttt ein i cineaieiaaiaa.. 2,05
LosGordales.....cooviiiivnenininina e, 204
Las Pitas. cooveeviniiniiiiinreeieniineiaeae. 1,99
Puerto Parra.. ..v.vieeuiieecriiiierenaaaion. 1,98
0 o R s
La Puebla..coiveiiveiniiinns cvivveannene.. 1,85
BOrrega . civiii it i e, 102
Los Olivillos,evvvvviaiiiaveniiiiininn ., 191
LaLisa.ovieieinian s s dveennns, 1,957
L Maba.iiveriins e i, 2,40
El Puntal......ooveiiinnil i, 2,55
Bonanza...ioi. ..o i e i ciiiiee ., 2,90

Por 1o demas, prescindiendo, por no ser de este lngar, de explicar
las variaciones que se notan en la amplitud de la marea, segin los lu-
gares & que pertenecen, la carrera de marea es .extraordinariamente
variable, aunque en pequefias alturas, influida como esta por la am=
plitud en la desembocadura, por los vientos, por lag sucesivas anchu-

ras de la ria y por la cantidad de agua dulce que aporta la corriente
del rio. '

_CORRIENTES DE, MAREAS

~ Las corrientes de marea conservan en prineipio, como no podia me-
nos de suceder, anilogs regularidad 4 la que hemos visto existia en la
onda de marea ¥ su transmision., ] i

Las estoas de plea y bajamar son también sumamente variables con
los mismos elémentos, especialmente en la regién superior. Bn la in-
forior, presenta alguna mayor regularidad. ' '

_El tiempo medio de las estoas de baja y plea, es de unos 30 4 40
minutos, ) S

En general, en la regién alta dura menos la estoa de mareas muer-

tas qu» la de lag vivas. Pero se repite, aun 4 riesgo de parecer pesa-
dos, quo ninguna de estas pequefias irregularidades tiene influencia
alguna ni en la navegacion ni el régimen de la ria.- :
. Siendo an la regién alta da la ria, contigua & Sevilla, comnparable
el caudal fiuvial con el caudal de marea, las corrientes cargoteristicas
deesto fendmeno son afectadas por la accién de aquel candal fluvial,
ocasionando cierta variabilidad en las corrientes de marea.

Asi, lo mismo en’ ¢l estiaje mas anormal, que cuando existe una
can!;idad dada de agua dulce del rio en sus aguas ‘ordinarias, ge notan
vatiaciones, segun el lugar de ria que se consgidere, en el valor abso-
Juto de las velocidades, en los momentos de inversién y en la duracion
ds las estoas de corriente; pero, como lo mismo estas variaciones, que
las engendradag por la mayor ¢ menor importancia del -caudal fluvial,
#n estado de aguas ordinarias, no tienen influencia alguna sobre el ré-
gimen del lecho, ni de un modo directo sobre las conveniencias de la
navegacion, aqui se dara solamente una idea general y de conjunto de
las corrigntes. de marea, sin.entrar en minuciosas- puntualizaciones

%, ni ensefidn nada fitil, ni influyen en lo ms minimo en las obras,

Porque, en esencia, la cuestién queda reducida & que ciertos fenéme-

los, o si mismo insignificantes, que, por ejemplo, en el estiaje abso-

Into tienen lugar 4 la altura--de-Sewvila, existan algunos kilémetros

;‘f;:sd&b:jm cuando la ria tenga cierto caudal de agnas fluviales, tras-
nao

éste 1 otro punto de mas -aguas abajo las ouriosidades, que

16 otro nombre merecen.déspués de todo, que presentaban las eorrien-
t6s de maréa en una seccion de mis-aguas arriba. - © s

En genoral, conviene estudiar en las eorrientes de marea de toda
ria el.valor maximo absoluto de sus velocidades, su direccion, los mo-
mentos de inversion, la duracién -de sus estoas y sus irregularidades
y revesas. o .

El valor abgoluto do las velocidades de vaciante é hinchente en ma-
reas vivas y muertas, es variable y creciente en toda la longitud de la
ria, desde Sevilla hasta Bonanza; por-esta razdn, para dar una idea del
valor absoluto de estas velocidades, se presentaran datos de Sevilla,-
de la Lisa, boca baja de la Corta de los Jer¢nimos, fuera ds la influen-
oia, v .de Bonanza. ‘

Luis Morini.
(Se continuard.)
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Las carrsteras y los automdviles.

. - Extractamos de los Nouvelles Annales de lx Construction:

Hase dicho que se acaba de fundar una Sociedad con el nombre de
Posta eléctrica internacional, para establecer en las carreteras de Fran-
cia y del extranjero casas de posta en las cuales los automéviles en-
.oontravin energia eléctrica para cargar sus acumuladores; petroleo
pava llenar sus depositos, aceite para engrasar sus Organos, piezas de
repuesto, talleres de reparacionss, un servicio médico, cuartos para el
descanso, salas de juego, ete. El automovilismo, yabastante floreciente,
adquirird con esto mayores vuelos, puesto que encontrara facilmente
el medio de satisfacer sus necesidades. . :

Parece, pues, oportuno.examinar si nuestra red de carreteras esta
preparada para esta circulacion de nuevo género. Este es el objeto de
esta nota, que estarh dividida en cuatro parratos: condiciones de fun~
cionamiento del automoévil; constitucion de la red de carreteras; pen-
dientes; y estado de conservacién de los caminos.

A.—Condiciones de functonamiento del aulomdvil.—El antomévil es
un vehiculo mucho mis delicado que los carruajes tirados por caballos.
Encierra en su caja una maquina poderosa de pequeiio volumen, -mo-
vida por vapor, el petréles 6 la electricidal. Las ruedas tienen rayos
muy ligeros y llantas neumaticas;la caja va sostenida por resortes
multiples. Exigs, por consecuencia, carreteras en buen estado de-con-
sarvacion, para no experimentar choques violentos que alterarian sus
organos; y caminos .con poca pendiente,para no exagerar la potencia
del motor. :

X1 papel que debe representar el automévil en la circulacion esta
bastante definido. Si est4 indicado para el transporte de ‘viajeros y de
mercancias; lo estd solamente para pequeilas distancias, pusesto que el
camino de hierro ser4 siemprs el instrumeuto del transparte para dis-
tancias grandes, por razén de su rapidez, que no alcanzard jamss el au-
tomovil, Este, & lo que pargce servira: _ , )

a) Para conducir viajeros y mercancias & las estaciones de los ca-
minos de hierro, es decir, para reemplazar el ¢mnibus y al camién.

b) Para servir & varias localidades de la misma regién, ¢ sea para
susgtituir & la diligencia y al ordinaris.

¢)" Para el servicio privado.

Por ser carruaje de carretera, el automovil penetra en-todas partes,
puede tomar y dejar viajeros 6 mercancias & domicilio, permite evitar
las pérdidas de tiempo inherentes 4 las transportes por camino de hie-
rro & pequefias distancias. C L ;

" Esta, pues, llamado & prestar grandes servicios y & moverse en una
regién bastante restringida. , o '

Desde luego su construccion debe adaptarse 4 las condiciones loca-
les do la region 4 que se destina. La potencia de su motor sers menor
en pais llano que en una regién montafiosa. Sus 6rganos podrin ser
mas ligeros si ha de marchar por earreteras bien conservadas, que
cuando e destine & recorrer. caminos empedrados ¢ dificiles.

B.—Constitucién de la red de carreteras y caminos.—El conjunto de
carreteras y-caminogs constituye en nyestro te:ritorio  una ssfeaie de
¥6d dé miallas més & ménos apratadas segln qielas regioties sori mihs 6
menos populosas. R TR n AT me A Al
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" Tios hilos de -estas mallas no tienen todos la misma importancia;
estan divididos en tres categorias de vias diferentes por el ancho del
afirmado y también por su administracién.: .
- a) Las onreteras nacionales tienen de seis & ocho metros de anchura
de firme, y.estin administradas por el Estado..

) Los caminos de gran comunicacién 6 carreteras departamentales
-pienen el firme de cuatroy cinco metros de anchura, y estan 4 cargo de
los departamentos: . C : : :

-¢) - Lios caminos vecinales cuya parte afirmada tiene de cuatros
cinéo-metros de anchura, y esthn administrados por los Municipios. -

Tl estublécimiento de los caminos de hierro-no ha detenido el pro- -

greso de los caminos ordinarios Unicamente ha hecho variar la circt-
lacién. Esta, evidentemente, ha disminuido en las carreteras paralelas
4 las vias férreas, pero ha aumentado en las perpendiculares, por la
necesidad de transportar 4 las estaciones viajeros y mercancias, y
cuanto mas aumenta el trafico en los caminos de hierro, mas aumenta
también en las carreteras. o

Estimase que nuestra actual red ha costado de 5 & 6.000 millones,
y es hoy dia maravillosa por su extensién.

No existe, por decirloasi, en nuestro territorio ninguna localidad,
por pequeiia que sea, que no tenga su camino vecinal convenientemente
conservado, que la enlaza con otras aglomeraciones més importantes
por donde pasan vias mas perfectas. ‘ )

El antomévil nada tiene que dessar por este lado.

C.— Pendientes.—No basta construir 6 psseer muchos kilémetros de
carreteras; es preciso también que su trazado presente las menores
pendientes posibles. Pero en ‘las tres categorias de la red se hallan
pandientes demasiado fuertes, que llegan (y algunas pasan) al 10 por
100. La razén es la siguiente: la parte dela red que nos legaron los
siglos anteriores, y en esta parte figura un gran numero de carreteras
nacionales, ha sido trazada con la preocupacién manifiesta de la linea
recta y prescindiendo de las pendientes. Los 15.000 kilometros de an-
tiguas vias romanas, incorporados en su mayor parte 4 nuestras ‘o~
rreteras nacionales, franqueaban en largas alineaciones rectas los va-
lles, las llanuras y las mesetas. Este ejemplo fué consagrado en el
siglo xvii1 por el decreto de 1703, ‘que prescribia que las sarreteras
.debian trazarse rectas siempre que fuera posible.

_Poro desde principios del siglo actual, se comprendio que la rampa
era desfavorable 4 la circulsoidn, ‘que era preciso hacet -sacrificios
para evitar las grandes pendientes y que era indispensable recurrir a
los trazados sinnosos. En la actualidad se va entrando cada vez mas
en este sistema, pero la disminucion de las pendientes produce un au-
mento de longitud, y, por consiguiente, un aumento-en los gastos de
constroocién; de suerte, que muchas veces, para disminuir el coste, sa
han adoptado pendientes algo fuertes. Ademis, una gran parte de
nuestros caminos, hoy bien conservados, no son sino los irazados sobre
ol terreno natural por pasadas generaciones. .

Taoil es demostrar la influencia de las rampas sobre los gastos de
tiaceion.

_ Cuando un vehiculo de paso P kg: c'rcula en terreno horizontal, el
esfuerzo de traccion T'p kg. que debe desarrollar el motor para ponerlo
en.movimiento es una fraccion f de este peso, de suerte que se tiene la

relacién :
T p=Pf.

1 L
En los adoquinados f varia de, T & W segun la naturaleza y el

estado de conservaciéon del adogquinado. Sobre.el afirmado de piedra
, 1 i . 1
partida en buen -estado, f varia de 0 4 3y ¥y baja 1}asta S cuan-

do el firme est4 en mal estado. Si consideramos como la media de estas
ocifras i = f = 0,033, tendremos:

30
Tp= 0,083 XX P. o

Para arrastrar un vehiculo de 1.000 kg. sera necesario desarrollar
un esfuerzo d6 83 kg, o o -

En una rampa cuyo angulo de inclinacién es a, este ésfuerzo Tpse
halla aumentado en la componente P sena, sensiblemente igual &
P tg a & cansa de la pejueiiez de'a. Fero tg a es precisamente la incli-
nacién por metro. El esfuerzo en una rampa de inclinacién a sera:

Tr = Pf -} Pig a.

: :Et,x,q'uah;to lélrampa alloanzia.'ll.na'indlinadién de 33 mm. por metro,
ol ‘esfuerzo de tragoién T es el doble de T p: 86 triplica. en una rampa

00 066 y se cusdruplica en una de 0,10.

PN
P SR

‘Esto en la hipétesis de'un afirmado medio; pero si 8 establece's]
calculo para f == 4}6 = 0,023, elll esfuerzo se quintupiica. en una rﬁfnp&
de 0,10. _ , . ‘
. Para un firme en que f fuera igual & —6-1-(-)- , una rampa de 0, cua-

druplicaria el esfuerzo. Asi, pues, cuanto mas lisa. es la superficie, es
decir, cuanto mas pequefio es f, mas sensible 4 la péndiente es el es-
fuerzo de tracciéon. Esta observacién explica el decreto de 1705; en
aquella época los caminos eran malos, f tenia un valor méximo y las
pendientes ejercian menos influencia en el esfuerzo.

En otros tiempos habia caballerins de alquiler al pie dolas cuestas;
hoy no ocurre este, y practicamente ha habido necesidud de disminuir
las cargas. : SRR Lo : '

El automévil, que por la construccion de sus ruedas ha reducidosl
cosficiente f, es muy sensible & ]as pendientes. Y como por otra parte
su caracter principal es la velocidad, resulta que es preciso caltular
su maquina para el maximo esfuerzo, y darle, por tanto, una potencia
excesiva, 0 sea hacerio més caro.

Creando automoéviles que se adapten & las condiciones de las diver-
sas regiones, se atenuari el inconveniente, pero subsistira siempre.

Es necesario para la circulacion de los automdyiles disminuir las
rampas, aunque esto cueste algunos millones. "

Anualmente nuestros caminos reciben un trafico de 7 & 8.000 millo-
llones de toneladas kilométricas, sin contar el peso de los vehiculos.
Esta circulacién origina un gasto de traccion de 2.000 millones, Bien
se pueden gastar algunos millones en reducir las pendientes; este gasto
sera reproductivo. Lo oo

D.—Estado de conservacidn de los firmes.—En el parrafo anterior
hemos considerado el coeficiente f, que es el coeficiente de tiro, el ba-
rémetro, por decirlo asi, del estado de viabilidad de la carrotera.

El adogquinado bien hecho y en buen estado const‘itu‘yp,la, mejor su-
perficie pava el tiro, f puede hasta élﬁ Tiene, aggmas, otra ventaja,y
es, que la lluvia no-modifica su estado de viabilidad y que no produce
polvo. Pero- tiene un defecto grave, que: es .muy caro, Otro inconve-
niente tiene, el de la trepidacién que produce en los carruajes. El fir-

1
— (mal

mé de piedra partida tiene un cosficiente muy svvariablé,,‘entré‘ T

1 .
estado) y 0 (seco y en muy buen estado). No se han he:sho experimen-

tos sobre el valor ds esté coeficiénte con 6l empleo de neuméticos; pa-
rece que es inferior al de las ruedas ordinarias. La construccion de
este afirmado cuesta mucho menos que 1a del adoquinado, pero la con-
servacién es muy oxnerosa. El afirmado dé piédra partid  es muy sensi-
ble & las variaciones atmosféricas; blando y fangoso'en tiempo de llu-
vias; desagregado ¥ polvoriento en tienipo seco. Cuando no tiene mu-
cha anchura se forman rodadas, porque todas los vehiculos pasan por
¢! mismo punto. Estos inconvenientes se atenuan con losrecargos ge-
nerales consolidados con pesados cilindros de vapot, con ol empleo.do
materiales muy duros, con pequefio bombeo y con gran anchura de fir-
me. La consolidacién con cilindros de vapor da una superficie perfec:
ta; los materiales muy duros se oponen al desgaste rapido y 4 la pro:
duccion de polvo y de barro; el bombeo pequefio y la gran anchura del
firme permiten 4 los vehiculos circalar por log ‘costados como por el
centro, impiden la formacién de carriladas y favoiece'x; la congerva-
cién de la saperficie. En las carreteras nacionales estas condiciones 86
cumplen hoy; en las departamentales no se cumplen, pero se. va progre-
sando; en los caiminos vecinales estan muy lejos de ciumplirse. '
Conclusién.—La propagacién del automovilismo obliga 4 las Admi-
nistraciones piblicas 4 mejorar la red de carreteras. ) ‘
Tosperfeccionamientos principales consisten: —
a) En proseguir el trahajo de reducir las pendientes, empezando
por las vias mas anchas y mas frecuentadas. o -
b) En genéralizar la conservacién de los firmes de piedra partida
por medio de recargos generales -consolidados por pesados oilindros d¢
vapor. - I S T
- ¢) FEn oxtender el empleo de materiales muy duros, o
"d) En realizar progréesivamente el ensanche ‘de la patte afirmadi
de las carreteras.. - Ce e B o




