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La comunicacion mas directa y répida
entre Enropa y Africa. |

Recientemente ha publicado esta Revisra la conferencia dada
en el Instituto de Ingenieros Giviles por nuestro compaicro don
Enrique Moral*s acerca de¢ «La gran red de ferrocarriles africa-
nos y necesidad de completar la nuestra con lineas directas».
1.a hemos leldo con el interés que merecen lo sugestivo del tema
y la competencia del conferenciante, lamentando no haberla po-
dido escuchar de sus propios labios.

El estudio del Sr. Morales es completisimo; demusstra un co-
nocimiento poco comun de los problemas que plantea y se llega
en 61 4 la consecuencia primordial de la necesidad de establecer
la mds directa y rapida comunicacidn entre Europa y Africa.

No vamos & discutir la existencia de tal necesidad porque el
examen de los argumentos que pueden aducirse ch uno y otro
sentido nos llevaria demasiado lejos. Dando por sentado que sea
urgente ¢l estab'ecimiento de esa comunicacion, vamos & expo-
ner algunas observaciones que nos sugiere la determinacion del
trazado que dehe seguir el ferrocarril que realice el objeto pro-
puesto.

Publica el Sr. Morales un cualro comparativo de las horas de
viaje invertidas entre la frontera francesa y Alg-ciras por los fe-
trocarriles actuales, y las que bastarfan para el mismo recorrido
con la consteuccién del ferrocarril cléctrico directo, descompo-
niendo la linea en las dos sccciones Frontera-Madrid y Madrid-
Algeciras. '

Prescindimos de lo que & esta Gltima se refiere, puesto que no
existe atin el anteproyecto, que estd en cambio redactado para la
secceidn Madrid-Frontera, y vamos & ocuparnos de lo que & ésta
se refiere.

Resulta del mencionado cuadro comparativo que, por la ac-
tual linea del Norte se invierten entre Madrid y la frontera fran-
cesa calorce horas dieciséis minutos, con velocidad media de 44,5
kilémetros por hora, y, aunque para nuestro objeto no tenemos
inconveniente en aceptar esos numeros, hemos de consignar que
¢l tren rdpido nim. 9 hace el recorrido en once horas cincuenta y
un minutos, 4 la velocidad melia por hora de- 52,73 kiléme -
tros. _

En dicho cuadro se supone que el re:orrido por la nueva
linea s3 hard en siete horas con velocidad media de 62,8 kildme-
tros.

Pero al establecer una comparacién es indispensabls colocar

»

en iguales condiciones 4 los dos términos de la misma, y en cste
CAS0 €s necesario que supongamos electrificada la traccion en la
linca del Norte, como lo estard en cl ferrocarril directo que se
proyecta y que sc cileulen las velocidades que en la primera po-
drian en tal caso desarrollarse.

Hemos tenido la paciencia de estudiar el perfil de la linea de
Madrid 4 Irtn por Avila rasanle por rasante y su trazado cn plan-
ta alineacion por alineacion y hemos aplicade 4 cada trozo de
linea sagun su inclinacién y segin su curvatura, cuidando de su-
mar los cfectos de ambas caracteristicas, la velocidad que le debe
corresponder con traccion cléctrica con datos tomados del ante-
proyecto del directo.

Hacemos gracia & los leclores de los laboriosos estados numg-
ricos que hemos formado porgue su extensiony su aridez no en ca-
jan en los limites de estas lineas, pero los tenemos 4 la. disposi-
cion de todos, y consignaremos unicaments el resultado obteni-
do, que ha sido pars no-otros una ve:dadera sorpresa, como lo
serd indudablemente para cualquiera.

Los 641,089 kiloémelros quc, segtin cl perfil de la Compailia,
tiene la linea entre Madrid y ¢l eje del puente internacional so-
bre el Bidasou, pucden recorrerse en siele horas y cincugnta y cua-
tro minwtos, con velocidad media de 8/ Rildmeiros por hora, te-
niendo en cuenta las paradas en las estaciones de Avila, Medina
del Campo, Valladolidad, Venta de Balios, Burgos, Miranda, Vi-
toria, Alsasua y San Schaslidn,

Resulta, pues, que la diferencia del tiempo invertido por un
tren rapido con respecto al proyecto que hoy se estudia es sola -
mente de cincuento y cuatro minutos cntre Madrid y la frontera,
gracias & las excelentes condiciones del perfil de la la linea ac-
tual.

Queda por examinar lo gue ocurre entre la [rontera y Dax,
punto donde la nueva linea ha de enlazarse con la red {rancesa
para acortar el viaje & Paris. Entrc el puerto de Urtiaga, donde
el directo cruzaria el Pirineo, y Dax hay 107 kildmelros que cl
dirccto recorrerd, segin el anteproyecto, con velocidad de 65
kild metros, empleando, por consiguiente, wuna hora y treinta y
nueve minutos, mientras que el terreno favorable que a'raviesa
la linea del Midi entre Irin y Dax (89 kilémetro ), puede permi-
tir con traccién e'éctriza velocidades superiores 4 80 kildémetros.
Queddndonos pradentemente en esta cifra nos encontramos con
que de Irdn & Dax se iria en wna hora y cinco minutos.

Por lo tanto, entre Madrid y Dax hay, por las lineas actuales
clectrificadas, ocho horas y cincuenta y nueve minutos y por el-nue-
vo trazadn ocho horas y treinta y nueve minutos, con la- diferencia
insignificante de wveinte minutos. '




349 REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

Habla también el Sr. Morales en su ¢ nferencia de la nece-
sidad de construiv las lneas de distancia minima entre Madrid y
los puertos de Vigo, Valencia y fantander, y sabido es de todos
que el trazado de esta Ullima, el llamado del meridiano, sigue el
itinerario Madrid Somosierra-Burgos-Santander, |y reducird la
distancia de Madrid & Burgos, que hoy es de 369,611 kilometros
4260, cuando mis, y eso cou débiles pendientes y curvas de
amplitud suficiente para el desarrollo de grandes velocidades, aun
cuando, con mayor tolerancia en el perfil, pudiera quedar redu-
cida 4 235 kildmeltros.

La construccién de este ferrocarril implica, por consiguiente,
el acortamiento de 110 kilometros en la distancia Madrid Dax y
electrificada la traccién entre Madrid y Burgos, podria hacerse el
recorrido con velocidad de 80 kilometros en siele horas y cincuesr-
ta y cinco minutas. Cerca de una hora de economia con relacién
al proyecto por Soria, Pamplona y el puerto de Urliaga.

Parece, segun esto, (que cabe construir un directo, mds directo
que ¢l que se planca y debe tenerse en cuenta esta posibilidad
porque un error en cuestion tan fundamental serfa funesto, v,
como dice muy bien el Sr. Morales avendrian otros, que se la-
marfan una empresa ¢ una potencia, y construirian la verdadera
linea dirccta. ;Qué habriamos consegnido entonces? Perder nues-
tro tiempo y dicero y quedar en el ridiculo de ineptos 6 de im-
provisoresy .

CarLOS I'rssER,

Ingeniero de Caminos,

——rll)— G

Tagaei do Tos cansas el hundimienta o Lo presa de Calovenas

(CALIFORNIA, ESTADOS UNIDOS)

En Marzo de 1918 se ha producido un grave accidente du-
rante la construceion dela presa de tierra de Calaveras, cerca
de San Francisco, que estaba entonces & punto de terminarse: la
parte superior de la obra, en una altura de unos 30 metros, se
derrnmbo deslizéndose por el lado de agua arriba en una dis-
tancia de 100 metros, préximamente (fig. 1.).

Esta presa, construida por el método, muy empleado en Amé-

rica, del terraplenado hidraunlico, estaba destinada & abastecer

Pruhlpru;m.m Wup

La. construceién de la presa comenzd hace cuatro anos. Des-
pués de haber excavado en el emplazamiento del eje de la obra,
una trinchera que descendia hasta la roca, se deposité una pri-
mera capa general de grava procedente dellado de agua arriba
del valle y donde se extrafan las piedras de un tamano superior
4 15 centimetros.

Esta grava se transportaba al emplazamiento de la presa &
través de una caferia por medio de una corriente de agua su-
ministrada por bombas centrifugas; contenia muy poca arcilla
y arena fina. Bl agua corrfa con rapidez, y esta primera capa no
tardo en formar una masa compacta y sdlida de 12 4 15 metros
de espesor. En cuanto se ha podido juzgar por los sondeos efec-
tuados, este terraplén se ha mantenido bien y no ha tomado par-
te en el deslizamiento. Esta parte inferior estaba atravesada por
una canerfa de toma de agua de hormigon (fig. 2.7%).

‘Encima de esta primera capa se form¢ el terraplén, por una
parte, de una especie de asperdn tierno calcareo, por otra parte,
de tierras que se hallaban sobre este asperén calcareo, todo ello
procedente de las colinas proximas. El asperdn, aunque parecia
bastante compacto en el momento en que se extraia de la mina,
se disgregaba en gran parte al contacto del aire y se reducia &
un polvo fino semejante 4 la arcilla, conteniendo sobre todo car-
bonato y sulfato de cal y muy poca silice. Estos materiales se
transportaban sobre el terraplén en carretillas y vagones, sin
someterlos & ninguna compresidn, si no es la de los vehiculos,
de modo que el terraplén asi formado se componia de una serie
de capas de 1,20 41,50 metros de espesor, cuya parte superior
s6lo estaba comprimida en una profundidad de 15 4 20 centime-
tros. Sin embargo, bajo el peso del terraplén superior estas capas
habian venido & ser compactas.

En cuanto % las.tierras situadas sobre el asperdn y que com-
prendian, ademds, la parte superior de estas. iltimas en descom-
posicién, asi como un poco de arcilla, estaban transportadas
sobre el terraplén de la misma manera que las gravas, porel
método hidraulico, El terraplén que formaban era tan estable y
tan compacto como el del asperdén. Las cantidades terraplenadas
por estos dos métodos eran casi equivalentes,

Bl método seguido para formar el terraplén consistia en ver-
ter el asperdn sobre el perimetro de la presa en talud hacia el
interior, y en enviar las tierras mezecladas con agua al centro,
como en una cubeta (fig. 2."). A medida que el terraplén aumen-
taba de altura Ja parte central se estrechaba, resultando de aqui
que el terraplén superior, que tenfa encima Jas capas hiimedas y
sin consistencia, hu debido hundirse hasia llegar 4 la capa infe-
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Fig. 1.*~Corte transversal de la presa dospnés del deslizamiento.

@, arcilla dura 6 impermeable; b, terraplén duro pero permeable; c, tonaplon dcsplazado, s6lido y casi impermeable; d, terraplén
blnndo que hay que guitar,

de agua 4 San Francisco. Desde que sobrevino el accidente los
Ingenieros de la Spring Valley Water C.°, que habfa emprendi-
do esta obra, han hecho un estudio profundo de las causas que
han podido producir este accidente. Las conclusiones de este
estudio han sido publicadas por M. Allen Hazen en el Fngince-
ring News Record, y & esta revista se refiere M. L. R. M. en un
articulo publicado en Le Cenz’a Civil, articulo del que hacemos
un resumen.

Sefialaremos, con el autor, que la obm debia toner una altu-
ra de 73 metros, una longitud en la coronacién de 396 m3tros y
un espesor en la base de 370 metros. Su volumen ‘tétal debia
Hegar-4-2.400.000 metros ciibicos, y hubiera’ 31d0 la’ mc‘ns elevada
de todas las presas del mundo. .. - v

rior de la grava. Los sondeos han mostrado, en efecto, que el
centro del terraplén se componia, después del accidente, de ma-
sas de asperdn rodeadas por la arcilla, - '
El andlisis que se ha hecho de la parte-central de la presa ha,
puesto de manifiesto que las tierras terraplenadas por el sistema,
hidraulico se habian transformado en una masa de aspecto ar-,
cilloso, compuesta de granos muy finos y completamente des-.
provistas de granos medloq de 0,02 milimetros 4 10 milimetros,
en contra de lo que pasaba eu la grava, que comprendia g oranos
de todas dimensiones. Estas tierras de granos' muy finos se han
depositado en el fondo y 4 los lados de la cubeta central de lo
que aquéllas han llenado las paredes, y el agua no pudiendd
escapar ha quedado apmsmnado en el centro’ del terraplén for-




