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LAS CARRETERAS Y LA CONFERENGIA DE GAHRETEHAS cional, carreteras nacionales, formacién de estadisticas, pro-

(Del suplemento sobre Ingenieria de «The Times»
de 5 de Mayo de 1909.)

Siguiendo el ejemplo del Congreso internacional de ca-
‘rreteras celebrado en Parfs el afio anterior, la Asociacién
de Consejos de Condados organizé la Conferencia de carre-
teras verificada el jueves, viernes y sibado de la semana
iltima. El trabajo realizado comprendié la presentacién de
40 Memorias, que todas se dieron por leidas y fueron discu-
tidas el jueves y viernes. El sdbado se discutieron, modifica-
ron y adoptaron una serie de conclusiones que representa-
ban el resultado de las deliberaciones. Este procedimiento
difiere del seguido en Parfs, donde las conclusiones sobre
cada materia se adoptaban el mismo dfa en que era tratada,
siendo dudoso si tales conclusiones deben formar parte de
las actas de las sesiones, porque realmente no constituyen
un verdadero indice de las ensefianzas 6 de la utilidad que
las Memorias representan.

Es acaso inseparable de los Congresos 6 Conferencias
numerosos que su trabajo sea tan fisfparo como el de una
gran Junta, y en las conclusiones adoptadas en ellos, que
tienen el cardcter de compromisos, las mejores y mds sélidas
opiniones de los menos tienen que ceder ante los votos de
los m4s, que representan inaplicables 6 divergentes miras 6
estdn influidos 4 veces por consideraciones personales 6 por
intereses de localidad.

Las Memorias lefdas eran cortas, y, por término medio,
de alto valor. Se distribuyeron en tres Secciones, 4, By C;
de las de la Seccion A se’traté en la Institucién de Ingenieros
civiles (1), y comprendfan lo relativo 4 construccién y con-
servacion, inspeccién y administracidén y trdfico extraordi-
nario. Las de la Seccién B fueron discutidas en la Institucién
de Ingenieros mecdnicos, comprendiendo lo relativo 4 auto-
moviles ligeros, velocidades, pesos, etc., automéviles pesa-
dos, polvo y tributacién de motores 4 la Hacienda imperial
y local.

Las de la Seccién C se trataron en la Institucién de Topé-
grafos (2), comprendiendo las subvenciones del Tesoro na-

(1) Entiéndase de los locales de la Institucién. (N. del T.)
() Surveyors, dice el original, palabra que no tiene un equivalente
exacto. (N. del T.) :

puesta de unidades y modelos, y licencias y registros.

Hasta cierto punto, las materias tratadas en las tres
Instituciones tenfan algo de comin, siendo las discutidas en
las de Ingenieros civiles las que abarcaban un campo mds
extenso.

El desgaste de Ias carreteras.

En algunas Memorias y eu observaciones hechas durante
la discusién se destacaba con toda evidencia el sentimiento
de que constitufa una equivocacidn el permitir que una ca-
rretera hermosamente construfda y acabada fuese usada é
inutilizada al entregarse al trafico, especialmente al trfico
moderno. Existia tendencia 4 atribuir al trdfico de los au-
tomdviles el aumento en el coste experimentado enlos doce
atios Ultimos, y por eso se pensaba que los automéviles no
debfan ser tolerados, 4 menos que no contribuyeran 4 los
gastos muy fuertemente, compagados con los vehiculos or—
dinarios arrastrados por caballerfas. Se recuerda rara vez
que en 1848, cuando los ferrocarriles empezaban 4 asumir
el trédfico pesado y de gran velocidad de las carreteras, la
poblacién de la Gran Bretafia era tricamente de unos 18
millones y medio, mientras que ahora es de 44 millones.
Durante un largo periodo, que se acerca 4 medio siglo, los
ferrocarriles redujeron los desgastes y al coste de conser-
vacién que las carreteras reclamaban 4 cifras insignifi-
cantes, sin que se emprendiera la construccién de ninguna
nueva.

Al aumento gradual de la poblacién correspondfa un au-
mento en el trafico ferroviario, y dltimamente crecientes di-
ficultades y coste, debidos 4 lo relativamente reducido de
las distancias por muchos ferrocarriles comparadas con las
distancias totales entre los puntos extremos, 4 consecuen-
cia de las extensiones rurales que experimentaban los su-
burbios de las ciudades y el aumento de transportes desde el

ferrocarril al destino dltimo.

La congestion se habfa presentado mucho antes de que el
trdfico con automéviles alcanzara desarrollo, especialmente
paramercancias, y los automdviles, después de la ley de 1908,
quedaron sibitamente en disposicién de realizar, de una ma-
nera convenientisima, lo que habrfa que haber encomenda-
do 4 los vehfculos arrastrados por caballerfas si aquéllos no
hubiesen existido 6 hubieran resultado un fracaso. Allf donde
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antes habLa que fransportar por carretera una tonelada de
comestibles U otros efectos requeridos por la vida domséstica,
hay ahora tres toneladas que han de ser arrastradas con au-
xilio de vehicalos carreteros. De aquf que deba admitirse
que las carreteras sufren desgastes porque hay necesidad
de utilizarlas; y mientras aceptemos que el aumento de po-
blacién representa aumento de prosperidad de la Nacidn,
hay que reconocer del mismo modo que es bueno que las ca-
rreteras se desgasten. Debe admitirse, sin embargo, que al-
gunos vehiculos las destruyen mds que otros, y la causa de
este defecto en estos vehiculos 6 en sus llanas puede y debe
ser suprimida. Que las carreteras cuestan ahora mucho mds
que antes debe ser, 4 pesar de esto, motivo de congratula-
cién mds bien que cosa que haya que deplorar.

Las Memorias leidas por Mr. W. N. Blair, de St. Pan-

cras, sobre Construccion, conservacién, desgaste y destruc:

¢idn; por Mr. P. A. Brodie, de Liverpool, sobre Tamafio, du-
racion y desgaste de las piedras en los firmes de las carre-
leras; por Mr. F. G. Carpenter, de West Riding, sobre Cor -
servacién de carreteras, y por Mr. J. S. Pickerimg, de Chel-
tenham, sobre El bacheo sistemdtico de las carreteras con
afirmados macaddn, pueden ser consideradas como repre -

sentando por si{ mismas y por la discusién 4 que dieron lu-
gar la materia entera, desde el punto de vista de lo porve-
nir. Estas Memorias, en forma muy condensada, dan los re-
sultados de una experiencia amplia adquirida por persouas
conocedoras de estos asuntos. En cuanto 4 la construceién
de carreteras alqmtranadas, sus buenos resultados practi-
cos en 1o que se refiere 4 soportar el trdfico pesado, limpie-
za, supresién del polvo y coste reducido, si se toma en cuen-
ta su mayor duracién, y en cuanto 4 la reduccién de los in

convenientes que representan las obstrucciones del trafico
@ que dan lugar las reparaciones, todos estuvieron de acuer-
do. Se presentaron, también, cifras relativas 4 la duracién

de distintas clases de materiales para firmes, los cuales son, -

desde ciertos puntos de vista, asombrosos, especialmente en
lo que se refiere 4 los tarugos de Jarrah para entarugados.
Muchas dificultades se ofrecen al comparar la duracmn de
uno 6 varios materiales &n condiciones semejautes 6 distin~
tas  y las cifras que se dan conducen a‘l menudo é eqmvoca-
ciones. -

* Por esta causa, y con el fin de que la duracxon y costo

puedan determinarse seguramente, asf como con el prépo- -

sito de establecer una base de comparacion, dedicé Mr. Bro-

die Ia parte eaenmal de su Memoria 4 la necesidad de una -
unidad para medir el trifico y el desgaste proponiendo la

tonelada de trdfico por melro del ancho del firme transitado
por los carruajes y por a%o, dando los resultados obtenidos
con adoquinados, macaddn ordinario, bloques de hormigén y
firme de piedras menudas. La propuesta de Mr. Brodie ob-
tuvo el asentimiento general, pero existen muchas autori-

dades locales que han de tropezar con dificultades 6 tendrin -

objeciones que oponer 4 los recuentos ocasionales del trd-
fico en sus calles 6 carreteras, y el andlisis del peso arras-
trado por los vehiculos, y esto dié lugar 4 algin disenti-
miento. La utilidad de la propuesta es manifiesta, y para
el estudio completo del problema de la construccién y con-
servacion de carreteras y la eleccién de materiales y mé-
todo" es esencial, asf es que no cabe duda que ser4 adoptada
por-todas las autoridades é Ingenieros que desean restau-
rar la construccién ¥ conservaclon de carreteras 4 la ele-

vada posicidén 1noememl que. alcanzd en los tlelnL)Oa de
Telfort.
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La duracion de las carreteras.

Como un ejemplo de la unidad propuesta, presenté mis-
ter Brodie cifras que demuestran que con piedra de Pen-
maenmawr y otras de Carnavonshire, calles de fuerte trd-
fico, adoquinadas con adoquines labrados de 15>< 15 X 10
cent{metros, descansando sobre un lecho de.hormigén, con
pequeiia capa de arena, yjuntas fuertemente acufiadas con

pequeiios ripios de piedra dura y empapados luego con una

mezcla de brea que se solidifique, con lo cual se previene
todo movimiento de las piedras y se hace impermeable 4 la
humedad la superficie, alcanzan una duracién de 7 '/, mi-
llones de toneladas por yarda de ancho, es decir, una du-
racién de veinticinco 4 treinta afios, sin reparaciones im-
portantes. La duracidn de un adoquinado de la misma cla--
se, pero de 10 centimetros de espesor tan sélo, serfa de cien
aflos en una calle en que el trdfico fuese de 60.000 to-
neladas por yarda y por afio. El macaddn ordinario formado
con dicha clase de piedra tiene una duracién representada.
por 100.000 toneladas por yarda (1), mientras que el mismo’
material usado en macaddn embreado, de tal suerte, que
ningin movimiento ni desgaste de las piedras pueda sobre»
venir por hallarse cada una de las de la superficie firmemen-
te empotradas, la duracién’ serd al menos de 750.000 tone-
ladas por cada yarda de ancho, 6 7 !/, veces la del macaddn
ordinario. Mr. Brodie describié ademds otro experimento
con macadédn de bloques de hormigén, el cual di§ excelen-
te resultado en una calle de 250.000 toneladas de trdfico por
yarda de ancho; pero uno de los experimentos mds intere-,
santes realizados por él se refiere 4 lo que llama firme de.
pequelias piedras, formado con cubos de la piedra aludida,
de algo menos de 6 centimetros, los que pueden obtenerse 4
un precio ligeramente superior al de la misma pledra para
el macaddn ordinario. -

Los cubos se colocan 4 mano sobre una capa de piedra
machacada que descansa sobre otra de hormigén. La pri-
mera se rellena con la mezcla de brea usada en Liverpool y-
las juntas de la superficial son comprimidas cor pequefios
ripios de material duro y con brea, calculdndose que este
firme alcanzard una duracién de treinta afios bajo las condi-
ciones medias de trdfico de las carreteras rurales. Debe no-.
tarse que en las cifras sobre trafico que emplea Mr. Brodie
no se tiene en-cuenta el peso de la caballeria; pero es obvio.
que, tanto éste como el que carga sobre las ruedas de los
vehiculos, deberian igualmente figurar en ellas.

El efecto del trafico de automéviles.

Los hechos y conclusiones presentados por Mr. Carpenter.
estdn de acuerdo con los aducidos por Mr. Brodie, aunque no
abrazan la materia tan completamente en lo que 4 las com-
paraciones se reflere, pues trata principalmente de los per-
juicios que causan los automgviles mds pesados 4 las altas
velocidades 4 que 4 menudo corren. Esto constituye un mo-
tivo legitimo de queja y su continuacién deberfa ser seve
ramente reprimida. La coxnbinacién de velocidades ilegales.
con transporte ilegal de los pesos que- actien sobre cada eje
constituye también motivo de censura, desarrollado con
abundantes pruebas por Mr. Greatorex, de West Bromwich.

(1) Por afio, dice el original, sin duda equivocadamente.
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Bs esta una materia que requiere una observancia mds ri-
gurosa de los reglamentos del Ministerio de Administra-
«ién local (1) en interés, tanto de los contribuyentes como de
los mismos propietarios de automéviles. -

En su Memoria sobre el bacheo sistemdtico, Mr. Picke-
ring trata una de las mds importantes cuestiones, relacio-
nadas con el coste de las carreteras, que es mds urgente,
menos atendida y 4 que menos influencia se atribaye como
factor primordial en el coste y el confort. Reconoce Mr. Pic-
kering la importancia del bacheo desde el dia mismo de 1a
terminacién del firme de una carretera, as{ como la que
para los efectos de la duracidn representa el encomendar
-dicho bacheo 4 hombres que hayan aprendido el oficio como
10 aprende un adoquinador, y no 4 personas que se limiten
4 arrojar aquf y alld un poco de piedra, como si la operacién

careciese en absoluto de importancia. El desconocimieato -

-del verdadero valor del bacheo inteligentemente practicado
produce malos efectos sobre los afirmados ordinarios donde

su aplicacién, ahora mds que nunca, es necesaria sobre las -

superficies consolidadas con el rod1llo de vapor; pero pro-
duce peores efectos todavia cuando se trata de entarugados
empleados en las carreteras, porque en tales casos cada ta—-

rigo defectuoso se convierte en un centro infeccioso de des-.

truceién. Una carretera entarugada requiere cuidadosa vi-

gilancia, 4 partir de un mes 6 dos después de terminarla, .

para descubrir todo tarugo malo, que convendria fuese in-
mediatamente reemplazado, empleando ttiles adecuados que
deberfan ser inventados al efecto, en vez de los métodos bru-
tales y el zapapico al presente usados.

Mucho se habl6 de la parte financiera del asunto y de la

necesidad del auxilio del Estado y aun de un Centro minis-
terial, pero esto ltimo es pedido principalmente por los que
ven la necesidad de unificar las carreteras generales. En in-
terés del progreso en toda clase de asuntos relacionados con
las carreteras hay que confiar que estas materias serdn de-
Jadas 4 la iniciativa individual y 4 las Autoridadesde los
Condados, pero con aiguna intervencién en cuanto 4 l1a obli-
gacién de realizar mejoras locales, ensanches, suavizamien -

to de recodos porlas carreteras generales y remociéa de tra-
bas puestas por Autoridades de pequefias localidades, y aun
esto deberfa encomendarse al Ministerio de Administracién

local: Basta referirse dnicamente 4 los trabajos de Brodie,

Wakelam, Gradwell, Wood. Stilgoe, Hooley, Taylor y otros,
para recordar 4 los mteresados en estas cuestiones el gran

progreso realizado en este pafs, aun con fan multiples auto- -

ridades como existen, ¥ que le ha colocado 4 la cabeza de to-
dos ‘en la construceidn de carreteras y afirmados. Durante
mucho. tiempo ha sido celebrada Francia por sus hermosas,
bien cuidadas y bien construidas carreteras, pero ha sobre-
venido sin grande y rdpido aumento en el trifico y, malas
como ellas son las trabas y restricciones impuestas por al-
gunos de nuestros antlcuados procecimientos y Autorida-
des, no han dado lugar al estancamiento 4 que suele condu-
¢ir la oposicién burocratlca contraria 4 tolo cambio, mien-
tras que han permitido que 1a Gran Bretafia figure como gufa
-en cuanto 4 construccién de carreteras ataiie. -

{1) Loecal Government Board.
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PANTANOC DE BUSEO

(PROVINCIA DE VALENCIA)

fireve reseiia histériea del pantano.

Al malogrado Ingeniero D. Fernando de Juan y Burriel
se deben los primeros estudios del pantano de Buseo, que
merced 4 su propuesta fué incluido en el plan general de
obras hidrdulicas formulado 4 fines del afio 1900 por orden
del entonces Ministro del ramo Excmo. Sr. D. Rafael Gasset.

Dispuesta en seguida la redaccién del proyecto corres -
pondiente, el citado Ingeniero de la Divisién del Jicar ter-
miné dicho trabajo en 11 de Octubre de 1902; y el 12 de No-
viembre de 1903 se inauguraron oficialmente las obras, por
ser este pantano uno de los ocho cuya inmediata construc-
cién fué entonces ordenada por aquel entusiasta hombre pi -
blico, en su segunda etapa ministerial, atendiendo 4 la ofer-
ta hecha por los regantes del Taria en histérica y magna.
reunion celebrada en los salones de la Diputacién provin-
cial, de contribuir con un 50 por 100 del presupuesto pri-
mitivo de la obra (726.285,16 pesetas) 4 su realizacion.

El Real decreto de concesion del pantano al Sindicato de
riegos, fecha 30 de Octubre de 1903, al fijar sus condiciones
disponfa se constituyese una Junta de Obras encargada de
su ejecucidn, y autorizaba al Ministro 4 emprender mientras
tanto los trabajos, para evitar toda pérdida de tiempo. La
Junta sélo habia de componerse de cinco Vocales: tres de li-
bre eleccién del Sindicato, y dos como representantes de la
Adwministraciéon piblica, de nombramiento exclusivo del Es-
tado, siendo uno de ellos el Ingeniero Director.

En 1." de Septiembre de 1904, completada la referida
Junta con la designacién del actual Ingeniero Director, em-
pezé su funcionamiento, haciéndose cargo de las obras en
27 del mismo mes.

Sitnacién, importantia, coste y utilidad de Ia obra.

El pantano, que en realidad debiera denominarse de Che-
ra por estar enclavado en el término municipal de este pue-
blo y embalsar las aguas del afluente del Turia que lleva
tal nombre, se halla emplazado 4 unos 22 kilémetros al
Norte de Requena. Su presa corta el curso del Chera en el
desfiladero del Tormagal,situado entre los poblados de Chera
y Sot de Chera, 4 4 kilémefros y medio, poco mds 6 menos,
de ¢ada uno de ellos.

El citado rio, llamado también en loes mapas Rambla de
Sot, desemboca ew el Turia por su orilla derecha entre Chu-
lilla y Gestalgar; tiene una cuenca de recogida de aguas de
248 kilémetros cuadrados y desarrollo de 49 kildmetros
desde Villar de Tejas, donde nace, emplazindose la presa
unos 16 kildmetros antes de su confluencia con el rio prin-
cipal.

La lluvia media en la regién es de 490 milimetros anua-
les y el volumen total aportado porla corriente se aproxima
4 18 millones de metros cibicos al ano, oscilando su caudal
entre limites extremos muy distantes: desde un minimo de
25 litros por segundo en los veranos mds secos, hasta 500
metros cibicos como mdximo de la mayor riada conocida en
el emplazamiento del dique.

Sus principales tributarios son: por la margen derecha,
las ramblas de la Pedriza, Villar de Olinos, Villarolas, de los:
Toscares, de Molleu (con su subafluente la Madroiiera), y el




