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en el cuerpo de los apoyos, ni indicio alguno que revelase
falta de estabilidad ¢ de resistencia y que pudiese servir
de fundamento & temores de ruina. Las socavaciones, por
otra parte, tienden & disminuir mas y mas con la esmera-
da conservacion de las predichas escolleras y del banco
artilicial 6 zampcado que proteje aguas abajo el lecho del
rio, siendo legitimo esperar que dentro de breve plazo se-
ran nulas por completo.

Creemos, pues, innecesario la sustitucion de las pilas
por ofras nuevas como se admitié en el proyecto de 1894,
fundandose en la poca profundidad de los cimientos; desde
este punto de vista cabe prescindir de modificacion tan
costosa, porque todo el que ha construido fundaciones por
medio del aire comprimido sabe cuan caras resultan si se
tropieza con piedvas de cierto tamafio que se opongan 4 la
hinca de los anillos; y si estos obstaculos se repiten para,
todas las pilas y en una profundidad de 4,00 que tienen
las escolleras que necesariamente hubo que construir
para defender el puente, se comprendera que las dificul-
tades para lograr un éxito feliz no se vencerian sino 4 ex-
pensas de grandes sacrificios de dinero.

Probaremos, ademas, que tam poco cs menester el
cambio por razén de desagiie, y quedaré demostrado que
basta simplemente la construccion de un nuevo tramo me-
talico para dejar el puente en cuestiéon completamente al
abrigo de todo accidente. Nada decimos ni diremos de los
estribos, limitando nuestro raciocinio 4 lag pilas, porque
de cllos tampoco se prescindié en el citado proyecto del 94.

Nada hay tan dificil ¢n el estudio de proyectos de
puentes de alguna importancia como .la determinacion
exacta de su desagiie preciso y suficiente, porque los da-~
tos para resolver de un modo cientifico el problema ado-
lecen de cierta vaguedad inherente 4 su misma naturaleza,
y tampoco es posible basarlos en absoluto en la experien-
cia 6 en la comparacion con obras'existentes de antiguo
en la localidad, pues nadie podra asegurar que lo que ha
dejado de verificarse hasta la fecha no suceda mas adelan-
te. Prucbalo bien lo ocurrido en el caso actual. Cuando se
proyecto el puente del Llobregat 4 que nos referimos, es
seguro que sc tuvo en cuenta para fijar su desagiie las
mayores avenidas de aguas en cuanto lo permitian los re-
cuerdos de los moradores de aquellos lugares, y & excep-
cion de la gran avenida del afio 63, Jamas las aguas han
alcanzado la. coronacién de las pilas, lo cual demuestra
que dicha avenida ha sido completamente excepcional y
que nadie podia preverla cn aquella época, como tampo-
co es posible hoy vaticinar que nunca. superaran las aguas
el nivel que entonces alcanzaron.

(Se continuard.)
Eouarno Maristayy.
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BREVE RESENA HISTORICA DE LEON

No entra en nuestro propésito ni cabe dentro del cua-
dro del trabajo que presentamos hacer, la historia, aunque
§ea en pocas paginas, de la ciudad de Le6n, que tanta in-
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fluencia ejercié en la época de la dominacién romana y
en los primeros siglos de la reconquista.

Nos limitaremos 4 decir breves palabras de su funda-
cién y de su crecimiento progresivo, acudiendo al riquisi-
mo arsenal de datos de la notable obra de D. José M. Cua-
drado, titulada Asturias y Ledn, y de la que con el titulo
de Varones ilustres de Ledn escribié el sabio catedratico
de Historia de Espafia del Instituto de segunda ensefianza
D. Policarpo Mingote y Tarazona.

Los primeros tiempos de la historia de la provincia de
Leon aparecen envueltos en las nicblas del periodo pre-
histérico y de la época celtibera, conociéndose s6lo los
nombres de algunas tribus, como las de los brigénicos,
lancienses, etc., que ocupaban sus valles Y sus montafias,
sin que llegase hasta ellas la influencia de la dominacién
que en otras regiones de Espafia implantaron los fenicios,
los griegos y los cartagineses.

Sclo el pueblo romano [habia de domar su indepen-
dencia.

Hacia mas de tres siglos, dice el Sr. Mingote, que el
coloso de Roma, invadiendo territorios, repasando fronte-
ras y vencedor en todas partes, podia considerarse como
sefior del mundo conocido y atn mantenian su indepen-
dencia algunas tribus cefiidas 4 lo largo de la cordillera
cantabrica, los antiguos montes Herbaceos, desafiando el
poder de los Césares, que de nuevo salen 4 campaifia.

Herdicas resistencias renuevan los laureles de Numan-
cia y Sagunto; pero, al tin, las ciudades de Lancia, situa-
da 4 12 kilometros de Leon, en la divisoria de los rios
Porma y Esla, su tltimo balum‘te‘ fud sitiada y tomada &
viva fuerza por Tito Carisio. »

El indémito valor de los tramontanos y su infatigable
perseverancia en continuar la lucha, obligaron poco des-
pués al establecimiento de al gunas guarniciones 6 colonias
militares que sirvierar como puntos de apoyo 6 de defen-
sa para proteger el resto de los pueblos celtiberos someti-
dos. A este fin fué destinada la legion VII Gémina, crea-
da por el Emperador Galba y reclutada entre los mismos
iberos, que regresé 4 Espafia en reemplazo de las legiones
VI Terrata y X Fritense, destinadas & la guerra de Cer-
mania.

Hacia el afio 70 de J. C. estableci6 su campamento en
la divisoria entre los rios Torio y Bernesga, muy cerca de
su confluencia, y prendi6 tales raices en el suelo, que en
tres siglos ya no cambié de residencia.

Tal es el origen de Leon; no fué una ciudad esponta-
neamente nacida, puede decirse, y de lento crecimiento,
sino creada oficialmente y de improviso en medio del con-
quistado pais, para romanizarlo.

De las murallas que circuian al gran campamento se
conservan aun restos.

Extramuros, y aun dentro del gran campamento que
servia de cuartel general 4 la legion, dice el P. Fita, bien
pronto hubo de hormiguear la poblacién civil, romana é
indigena, como lo atestiguaron sus inscripciones funera-
rias. ‘

De esta primera época se han encontrado importantes
vestigios: piedras de las puertas de ingreso al recinto for-
tificado, trozos de las cafierias de conduccion de las aguas
a la ciudad para los multiples servicios ¥ para las termas,
cuyos cimientos se han encontrado debajo de los de la ca-
tedral, que se tomaba por medio de minas & no larga
distancia y se llevaban por tubos de barro revestidos de
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hormigén, ramales de galerias de evacuacion de aguas
sucias; mil y mil restos atestiguan la importancia que bien
pronto adquirié la nueva urbe residencia del Legado Au-
gustal 6 Presidente de Asturias y Galicia, cuya autoridad
derivaba directamente de la del mismo Emperador.

Terminada la edad antigua, el imperio romano se des-
morona por el empuje de los pueblos barbaros que desde
las regiones del Norte inundan & Espafia.

Un periodo de luchas continuas se sucede, en que pe-
lean romanos, suevos y visigodos hasta que, vencidos
aquéllos, constituye Leovigildo el reino godo, reuniendo
toda la Peninsula bajo su cetro y apoderandose de Ledn,
el altimo baluarte de la dominacién romana.

En plena paz y prosperidad florecié largo tiempo,
hasta que la invasion arabe llegd & sus puertas apoderan-
dose de ella tras duro y largo asedio.

No fué duradero su dominio, porque restaurada en
Asturias la monarquia cristiana por Pelayo, fué de las
primeras ciudades que arranco a los infieles y de las po-
cas que retuvo en su poder la victoriosa espada de Alfon-
80 I, no sin tener que defenderla varias veces de los ata-
ques de los sarracenos, empeiiados en destruir, sin conse-
guirlo, aquella formidable avanzada cristiana, siempre
fuerte tras de sus antiguos muros romanos, tantas veces
destruidos en parte y tantas reconstruidos en el mismo
sitio.

A Alfonso TII estaba reservada la gloria de restaurar
el recinto por completo, poniendo & la ciudad en condicio-
nes de ser el centro militar de una nueva y poderosa mo-
narquia, libertando definitivamente al territorio legionense,
y 4 Ordofio II, su hijo, el de hacerla residencia de su di-
nastia, cuartel de sus ejércitos y cabeza de sus estados,
embelleciéndola y engrandeciéndola con palacios, templos
y conventos.

La historia de Leo6n, hasta cl dltimo tercio del siglo x,
es la de la reconquista cristiana con sus guerras y sus lu-
chas intestinas.

En aquella época, dice el Sr. Cuadrado, s6lo Dios sabe
si las abominaciones del Rey Veremundo II 6 las fratrici-
das querellas de sus antecesores y los pecados de la Na-
cion, atrajeron sobre Espaiia el rayo de las celestes ven-
ganzas, al invencible Ibu-Abi-Amir 6 Almanzor, que des-
pués de asolar las llanuras de Castilla Hega &4 Lebn, y
después de un afio de multiples ésfuerzos, asaltando sin
fruto sus robustas murallas, llega, al fin, & penetrar en las
calles. Jamas, continta diciendo aquel escritor, ni a la
caida del imperio godo amaneci6 para Leén dia mas pa
voroso que el siguiente dia, de saqueo y de matanza, de
violacién y de cautiverio, de incendio, profanacion y ruina
para todo viviente y para todo edificio. Las cuatro suntuo-
sag puertas de la ciudad, construidas de marmol y conser-
vadas desde la época romana, el fuerte y torreado alcazar,
contiguo 4 la de Oriente, las innumerables torres de los
muros, todo lo hizo 'destruir Almanzor desde los cimien-
tos, dejando solamente en pie, para alarde dec su victoria
Y para recuerdo de la fortaleza de las restantes, una torre
inmediata & la puerta Norte. Iglesias y monumentos fue-
ron reducidos & ruinas.....

(Se continuara.)
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Los progresos eléctricos posteriores & 1889. (1)

En nuestro primer articulo hemos examinado los progresos
eléctricos realizados desde 1889; vamos & ocuparnos ahora de las
aplicaciones eléctricas verificadas durante el mismo perfodo.

Las aplicaciones de la electricidad son muy numerosas y se
aumentan de dia en dia. LEstableceremos su clasificacién en la
forma siguiente que permite examinar cada una detalladamente:

A.—APLICACIONES LUMINOSAS.

B.—APLICACIONES MECANICAS.

C.—APLICACIONES CALORIFICAS.

D.—APLICACIONES QUIMICAS.

LE.—APLICACIONES DIVERSAS,

A.— APLICACIONES LUMINOSAS.—Bajo este titulo reuniremos
todos los aparatos de alumbrado; lamparas de incandescencia,
lamparas de arco. Estos aparatos han progresado considerable-
mente,

Las lamparas de incandescencia se construyen hoy para po-
tencias luminosas de 5 4 100 bujias y aun més. Consumen por
término medio 2,5 & 3 watts por bujia, y su precio no excede de
0fr. 9041 fr. 15.

Los diferentes modelos de lamparas de arco son muy nume-
rosos y se han conseguido ya excelentes resultados sobre corrien-
tes continuas y sobre corrientes alternativas.

Desde hace dos afios funcionan ldmparas de arco en el vacio
que pueden enlazar directamente sobre 110 volts con un reésta-
to. La intensidad luminosa en una direceion determinada varia
considerablemente en razdén al movimiento del arco; pero el tér-
mino medio de la intensidad luminosa esférica varia poco y los
cambios resultan aun menos sensibles con un globo opalino. El
consumo especifico es de 0,7 watts préximamente por bujia.

B.—APLICACIONES MECANICAS.—Las aplicaciones electrome-
cAnicas son numerosisimas y de la mayor importancia. Se cons-
truyen motores eléctricos para todas las potencias, desde algunos
watts hasta de millares de caballos. Los motores eléctricos tienen
en general un volumen muy restringido y funcionan con co-
rrientes conlinuas, con alternadas y polifisicas.

Entre las aplicaciones electromecinicas comprendemos:

1.° Bl movimienlo de aparatos de lodas clases sobre redes de
distribucidon y en instalaciones separadas.—2.° La transmision de
Suerza motriz @ distancia.—3.° La traccidn eléctrica.

Vamos & pasar revista & cada una de estas aplicaciones.

1.°  Movimiento de aparalos de todas clases.—Y1 motor eléctri-
co se ha adaptado especialmente 4 un gran numero de aparatos
diversos, la mayor parte de las veces para poder manejarlos
directamente y evitar toda clase de intermediarios; sin embargo,
con frecuencia son indispensables las transmisiones. Puede, por
tanto, decirse que el motor eléctrico se presta & todas las dispo-
siciones. No insistiremos aqui respecto & todos los modelos de
aparatos que marchan y funcionan hace 'ya muchos anos. Nos
limitaremos & enumerarlos: torncs, maquinas de taladrar, de
cepillar y otras anélogas, sierras, instrumentos para cortar,
montacargas, ventiladores de habitaciones y de fabricas, grias,
cabrestantes, bombas, puentes mdviles, maquinas de coser, de
planchar, ete.

(1) Véase ol nimero anterior.
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(Continuacidn.)

Muerto Almanzor poco después de la derrota de Ca-
latafiazor, su hijo Abdelmelic penetré al afio siguiente
hasta la desmantelada ciudad de Le6n arrasando lo poco
que su padre habia dejado subsistente de sus torresy
murallas.

(1) Véase el nimero antorior,

La gloria de resucitar & Leon del polvo de sus ruinas,
estaba destinada al valeroso Alfonso V que cuiso habilitar
otra vez y restablecer en su esplendor primitivo la corte
de su padre, que de veinte afios atrs yacia, si no del todo
despoblada, reducida & tal abatimiento, que parecia, se-
gun dice Morales, mas que ciudad viviente, un cuerpo
muerto de poblacion antigua.

Di6 4 Leon sus célebres fueros, levanté de sus es-
combros como pudo las murallas y torres de la ciudad y
4 las puertas reconstruidas con madera y barro, las di6
los nombres del Obispo, la Oriental, Castillo 6 la del Nor-
te, Causiense & la Occidental y del Arco 4la del Medio-
dia por uno de piedra que mand6 reconstruir; reedificé y
amplié los monasterios levantando otros de nueva planta,
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y erigié nuevas iglesias, entre ellas, la de San Juan
Bautista, de ladrillo ¥ tierra, consagrada mas tarde 4 San
Isidoro, recogiendo en ella los scpulcres de sus antepa-~
sados.

El reinado de Alfonso VII, & principios del siglo XII,
marca el apogeo de la grandeza de Leén que los anterio-
res reyes habian ido, en lo que permitian las turbulencias
de aquella época, embelleciendo.

En la basilica de Santa Marfa, reedificada de piedra
por Fernando I, con tal magnificencia que hoy es una ver-
dadera joya arquitectonica, se verilicd en 1135 la ceremo-
nia de la coronacion de aquel gran rey como emperador,
en medio de una muchedumbre de clérigos y monjas y de
un gentio innumerable ansioso de ver, oir y tomar parte
en la grandiosa cercmonia.

Durante dos largas generaciones seguia siendo 1.eon
cabeza Unica de un reino independiente y dilatado, hasta
quc en cl reinado de San Fernando, 4 mediados del si-
glo XII, se vié privado de la prerrogativa de cortc per-
manente que ya no volvio & recobrar, pero conservando
siempre su importancia, que la hizo figurar en uno de los
primeros lugares en las luchas de la turbulenta minoria de
Alfonso X1, lo que Ie ocasiond no pocos trastordos y de-
saslres.

Iin este reinado se hizo el primer ensanche oficial, po-
demos decir de Leon, porque habiendo duplicado la ex-
tension de la ciudad principalmente hacia ¢l Sury Oeste
fuera del antiguo recinto romano, se comprendié la noce-
sidad de encerrarla dentra de un muro solido de cal y pie-
dra en lugar de las incompletas y provisionales tapias que
existian. La obra se emprendio en 1324 por acuerdo del
cabildo y del Concejo, y la ciudad adquirid de una vez el
ambito casi que hoy ticne, afiadiéndose siete puertas 4 las
anteriores, segin consta en el siguiente curioso documen-
to del Archivo Municipal.

«RReunidos los omes bucnos del cabildo y los del Con-
cejo en ¢l claustro de las casas episcopales 4 28 de Marzo
de 1324 por hacer servicio al rey D. Alfonso, acordaron
cercar de piedra y cal la ciudad desde la puerta de la calle
de IZscuderos al Oriente hasta el postigo de la Ollerfa al
Occidente, dando la olra por contrata bajo las siguientes
condiciones: desde el postigo de la Olleria hasta la pucrta
inmediata de Fajeros (hoy de Santo Domingo) que sc la-
bre de fundamento, que el pedazo de tierra incluido entre
el muro tras las casas de San Marcelo y la puerta de
Burgo Nucvo (hoy de las Animas) se cerque continuan-
do dicho muro nuevo; que se derribe la pared de ticrra
que esta sobre el muro de piedra hecho detras de las
casas de Gonzalo Matheos hasta puerta (iallega (hoy de
San Francisco) y se haga también de picdra y se con-
tinte hasta puerta de la Moneda (que conserva atn el
nombre) como la cerca nueva de allende esta. ultima; des-
de alli, siga & la puerta de call de Morros (hoy de Santa
Ana) a la de Diego (futidrrez (hoy del Sol) y 4 la de call
Liscuderos (hoy del Peso), todo de la misma anchura, y al-
tura que el muro de picdra antes existente. Los maestros
debian jurar portarse bien y lealmente; los contratistas se
obligaban 4 concluir la obra dentro de quince afios so pe-
na de pagar cincuenta mil maravedises. »

La historia de Leén en los nuevos reinados nada ofre-
ce de particular para nuestro objeto, sigue el mismo im-
.pulso & que obedece la general.

Poco 4 poco va perdiendo la importancia de antiguo
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centro de Ja monarquia, los reyes abondonan su recinto
visitandole & raros intérvalos, sus palacios se van desman-
telando 6 sirviendo para otros fines y la ciudad, en resu-
men, llega & arrastrar la vida languida y tranquila de los
Gltimos siglos pero conservando apesar de todo, & través
de los tiempos, sus primitivas virtudes y su patriotismo,
nunca desmentido que la hace resistir con denuedo el em-
puje de la invasién francesa.

DESCRIPCION GEOGRATFICA

La ciudad de Ledn y su zona de ensanche, sc encuen-
tran situados en una meseta que forma la divisoria entre
los dos rios Torio y Bernesoja, que vierten al Esla 4 muy
poca distancia de su confluencia.

El primero nace en el collado de Piedralita, de la cor-
dillera Cantabro-Asturica y corre casi en direccién Norte
& Sur, dejando entre sus margenes derecha y el casco de
la poblacion, en la confrontacion de ésta, una zona de un
kilometro 4 kilometro y medio de anchura, de terreno de
regadio, dedicado & variados y productivos cultivos.

El segundo arranca del conocido puerto de Pajares en
la misma sicrra y baja paralelamente al Torix, dejando
también 4 su izquierda [rente & Ledn obra zona dedicada
a praderias, que esla destinada al ensanche y que se deli-
ne en la convocatoria por los siguientes limites: Carretera,
de Adancro & Gijon desde su cnsanche con la carretera
de Galicia (de Leon 4 Astorga) hasta el paseo de San
Francisco; este paseo en toda su longitud hasta el de Guz-
man el Bueno; este ultimo y el espacio orilla del rio, com-
prendido entre el puente de la Estacion y el edificio de San
Marcos hasta el encuentro con la carretera de Adanero a
Gijon, que limita & su vez el perimetro por su lado Norte.

Se exceptuaba de este poligono una extension de terre-
no comprendida entre el puente de la Estacion y las 1lti-
mas cdilicaciones de la calle de Ordono II que se destina-
ba & la formacion de la Glorieta de Ctuzméan el Bueno;
replantcada hoy ¢sta y casi ejecutada ha podido hacerse
el proyecto en armonia con ella, incluyéndola por tan-
to en ¢l plan de ensanche como medio de enlace de las
dos grandes zonas en que viene A dividir el area que
aquél ha de ocupar la actual calle de Ordoiio 11, principal
avenida actualmente de la poblacion y base imprescindible
en cualquier distribucion de calles y manzanas que se
hagan.

No entraremos en detalles del caudal de cstos dos rios,
pertenccientes a la gran cuenca hidrografica del Ducro,
porque no cs pertinente & nuestro asunto; basta decir que
los dos tienen un caudal medio casi igual, y que presen-
tando, como casi todos los de la provincia, el caracter de
verdaderos torrentes, son de régimen muy variable, con
frecuentes y grandes avenidas en invierno, quedan casi en
seco en los estiajes. A\ esto contribuyen también en gran
parte los importantes cauces de riego llamados en el pais
presas que de ellos se derivan, entre los que debemos ci-
tar las tres que surcan los contornos de la ciudad, la presa
Blanca, la presa Vieja y la presa de San Isidro, que arran-
can del Torio para verter sus aguas al Bernesga y la de
este nombre que de él se deriva y 4 ¢l vuelve por la mar-
gen derecha.

Todas son muy antiguas, como creadas por las Comu-
nidades religiosas que en pasados siglos eran duefias de
la mayor parte de los terrenos; la de San Isidro es la que
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cruza la zona de ensanche, de donde, después de tan lar-
ga permanencia, desaparccera para dar lugar al estable-
cimiento de la nueva ciudad. .

La altura de las méaximas avenidas del rio Bernesga,
cuyo estudio es el Ginico que nos intercsa conocer por su
proximidad al terreno objeto de nuestro estudio, no pasa
de 1,50 metros sobre el estiaje, debido & la gran linca de
agua que toma por su margen derccha, que es baja y mu-
dable, bien distinta de la izquierda, que sc eleva en un es-
carpe vertical de 500 metros de altura por término medio.

Libre y sin obstaculo alguno el rio, en un lecho movil
de cascajo, varia continuamente de cauce, lanzindose ya
sobre una orilla, ya sobre otra en un curso sinuoso cuyas
curvas ¢ inflexiones se acenttian unos afios mas que otros
y cambian de siluacién 4 medida que en las avenidas se
mueve y varia de forma y disposicion la masa de arenas y
cantos rodados que ocupa gran parte del cauce.

Para evitar este perjudicial estado de cosas, que este-
riliza una gran zona, que amcnaza atacar los cimientos,
como ya lo ha iniciado- del ex-convento de San Marcos,
joya monumental del arte del siglo xvi, y que socava en
muchos otros ¢l escarpe izquierdo, la Jefatura de Obras
publicas de la provincia ha redactado un proyecto de en-
cauzamiento por orden de la Direccion gencral de Obras
publicas, que consiste en limitar el cauce de avenidas
extraordinarias por medio de dos malecones 6 barbacanas
de picdra elevadas 4 un metro sobre el nivel de las mayo-
res avenidas, abrir uno nuevo para las aguas ordinarias y
rellenar los pozos, hacer plantaciones, cte., y terraplenar
todo el espacio que queda detras hasta la altura de la aris-
ta del escarpe actual.

De ese proyecto hemus tomado los datos necesarios
para dibujar muros, quedando de este modo limitaca por
el Oeste la zona de cnsanche por una linea perfectamente
determinada y 4 la cual hemos de sujetarnos en el estudio
de trazado de calles, paseos y manzanas.

Esta linea se divide en tres trozos: la primera desde ¢l
puente de piedra de San Marcos con que cruza el rio la
carretera de Ledn & Caboalles hacia el Norte en una lon-
gitud de 260 metros; la segunda cntre cste pucnte y el de
hierro, con que salva dicha corriente la carrctera de Ia
plaza de Santo Dom'ingo en la de Adanero a (3ijon & la de
Villacastin & Vigo 4 Leon, furmada por tres alincaciones
de 160, 292 y 198 mctros de longitud y dos curvas de 300
metros de radio, que sc justifican pur necesidades econe-
micas y porque los puentes no son paralelos, y la tercera,
normal & la viltima carretera hacia el Sur, en una longitud
de 456 metros.

Rodea el casco de la poblacion antigua por la parte del
Poniente y Mediodia la carretera de primer orden de Ada-
nero & Gijon, formando el limite Oriental de la zona do en-
sanche; de ella arranca la de Leoén 4 Caboalles, que la de-
fine por el Norte y antes de cste enlace en la plazuela de
Santo Domingo, la que ha de unir con la que sc dirige 4 la
provincia de Zamora por la margen derecha del Bernesga
¥y cuyo nombre oficial hemos citado ya; esta carretera di-
vide el terrenc que estudiamos en dos porciones de igual
superficic en sentido de menor longitud y por ¢l uente de
hierro; sirve, especialmente, a la estacion del ferrocarril
del Noroeste, que ocupa una larga y estrecha zona enfren-
te de la ciudad, 4 la misma orilla del rio, que en algunas
avenidas extraordinarias ha llegado hasta los carriles.

Tales son las vias de comunicacion que cruzan el es-
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pacio en que hemos de desarrollar nuestro pensamiento;
todas, en los trozos que le limitan, son hoy verdaderas
calles de los arrabales, con construcciones modestas y de
escaso valor en general; excepto la ultima, que, desde la
plaza de Santo Domingo hasta e puente, ha recibido el
nombre de calle de Ordono I, y en clla se han levantado
soberbios edificios, las mejores casas de Ia ciudad, edifj-
cadas con arreglo 4 los adelantos madernos, que hemos de
respetar al hacer el trazado de calles como luego diremos
del mismo modo que la extensa, manzana qué ocupa e,l
Hospicio y Ins pascos de San Francisco ¥ Guzmin el Bue-
no, que resultan enclavados en la zona de ensanche,

Las coordenadas geogralicas de Leon, referidas al Me-
ridiano de Madrid, son:

Longitud Ocste, 1° 517, 41",

Latitud Norte, 42° 36,

La altitud de metros cn cl Obsorvatorio del Instituto de
segunda enscfianza, situado en la parte mas alta de la
ciudad, en la divisoria de aguas, es de 8§33 metros. Desde
ella va bajando suavemente el terreno por uno y otro lado
hasta llegar 4 825 cn la plaza de Santo Domingo.

La mayor y mds importante parte de la ciudad ocupa
la vertiente de! Bernesga, pues la divisoria corre casi si-
guicendo la linca Este del antiguo recinto romano.

Hacia el Torio se inclina una pequena parte del caserio
que encerraba lalmuralla de Alfonso X1 y Ins arrabales de
San Pedro, San Lorenzo y Santa Ana.

La superficie que ocupa Leon es hoy, prescindiendo
d~l barrio 6 arrabal del puente del Castro, separado del
casco de la poblacion mas de nn kilometro y de otros gru-
pos de edificaciones aisladas, de 37 hectarcas y su pobla-
cion, segun el ultimo censo hecho por el Instituto geogra-
fico y estadistico, cs de 12.792 habitantes, quc ocupan 183
editicios de un solo piso, 891 de dos, 575 de tres 6 mas pi-
sos y 15 chozas; en total, 1.614 edificios. Comprencliendo
los barrios aislados, las agrupaciones, casas aisladas, es-
tacion del ferrocarril, cte. El namero de habitantes se
eleva &4 13.879.

DESCRIPCION TOPOGRATICA

Topogrificamente considerada y prescindiendo do pe-
(uenas ondulaciones, meramente secundarias y locales, la
parte de meseta destinada al ensanche ofrece el aspecto de
una llanura que descicnde suavemente cn la direccion
N. E. 4 8. O. con una ligera pendiente (proximamente del
6 por 1.000), sensiblemente uniforme, lo que la hace per-
fectamente adccuada al objeto, toda vez que pueden tra-
zarse las rasantes sin exigir grandes movimientos de
tierra que originarian, & mas del coste, dificultades de
edificacion.

Ya anteriormente se han citado los limites que se se-
halan 4 esta zona, que viene 4 unirse 4 la poblacién actual
en su parte Norte por el barrio de Renueva; en su parte
Lste con cl barrio del Rastro Viejo, plaza de Santo Domin-
o, y barrio del Cuartel y de la Ra en su parte Oeste y
posterior, y por la parte Sur con los jardines de San
Francisco, fabricas de Moran y de Becker y hucrta de San
Claudio. Atraviésala de N. 4 S., en su mayor extensién y
en parte de E. & 0., la acequia 6 presa de San Isidro; y
hallanse en ellas algunas construcciones, unas como las
ejecutadas en la calle de Ordofio I, de bastante importan-
cia para que deban respetarse, haciendo de dicha calle una
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de las obligadas para el ensanche, y quizd la mas impor-
tante por su inmediata comunicacién con la estacién del
ferrocarril y la calle de San Marcelo, centro de distribu-
cion del casco actual; otras como las de la calle del Burgo
Nuevo y Renueva, de pequeiia importancia, y otras, en (in,
que por no obedecer & plan ninguno aprobado & por re-
ducirse & teja vana, pajares, etc., no imponian ninguna
limitacién al plan racional de ensanche.

Fuera de estas explicaciones, redicese toda la zona &
prados en cultivo y huertas de mas 6 menos valor, que si
ninguna influencia tienen para el trazado de calles, la han
tenido, y no pequefia, en la adopcién del medio de levan-
tamiento de un plano exacto y detallado que no existia.

DESCRIPCION GEOLOGICA

Pocas palabras hemos de emplear en esta descripcion;
ni la extension de la zona es grande, ni los accidentes geo-
légicos tales que obliguen & entrar en largas considera-
ciones.

Enclavada, como hemos dicho, la ciudad de Ledn en la
meseta terminal de la divisoria entre los rios Bernesga y
Torio, se ve clasiflicada fundadamente en el mapa geologi-
co de Espaiia dentro de una de las tres regiones principa-
les que el terreno post-plioceno 6 diluvial ocupa en nues
tra Peninsula, la que al Sur de la cordillera cantabrica
comprende gran parte de las provincias de Ledn, Burgos,
Palencia y parte de Zamora, rodeada por las pequefas
fajas de terreno actual o aluvial, que viene & constituir los
cauces de los rivs.

Dentro de nuestra provincia, este diluvium de las me-
setas, que tal nombre recibe esta formacion, constituye un
gran paramo 6 llanura con una altitud media de 800 me-
tros y una extension superficial de 468.000 hectareas.

La naturaleza de los terrenos es la que corresponde 4
dicho periodo en su ultima fase, no encontrandose verda-
deras huellas 6 signos del periodo glacial, pero aundndose
su formacion tanto 4 los hielos como & las poderosas co-
rrientes que descendian de la vertiente meridional de la
cordillera cantabrica. La capa superficial estd constituida
por tierras siliceo-arcillosas, susceptibles de buen cultivo,
y en la parte inferior, en un espesor medio de 4 6 5 metros,
se encuentran las tierras mezcladas con grava y canto ro-
dado en gran abundancia.

Mas abajo aparecen capas de arcilla impermeables, por
las que se desliza la corriente subterranea que, como &
través de un filtro, pasa por el terreno superior.

Es una formacién de excelentes condiciones, una vez
saneada y scca por un bucn avenamicnte, para emplaza-
miento del cnsanche y una de las mas apropdsito para
depurar por filtracion las aguas negras de las alcanta-
rillas.

REGIMEN DE LAS AGUAS SUBTERRANEAS

A pocos metros de profundidad del suelo corre por de-
bajo de Ledén un manto de agua subterranea, atravesando
la poderosa capa de terreno permeable que existe sobre
las arcillus del subsuelo.

La altura de esta corriente es poco variable, aunque se
observan en sus regiones las influencias de las épocas de
sequia y humedad y, sobre todo, la influencia de las esta-
ciones, porque precediendo en su mayor parte de la mon-
tafia y llegando filtrada por encima de los estratos del
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terreno creticeo 6 por las primeras capas del diluvium,
aumentan con la fusién de las nieves y disminuye en los
meses de verano en que la fuerza del sol ha derretido ya
toda la masa helada.

In el casco de la poblacién su profundidad media es de
3 metros, pero en la zona de ensanche sube el nivel 1,00
de la superficie, por efecto de las filtraciones de la acequia
de riego que la cruza y de los nuevos cauces quede ella se
derivan. Dedicada la mayor parte de la superficie al culti-
vo de la praderia, exige abundantes riegos y puede decirse
que hoy por hoy el terreno esta verdaderamente empa-
pado.

En los estiajes baja mucho la superficie del agua sub-
terranea por la escasez que se nota cn los rios.

De todos modos, este estado de cosas es altamente
perjudicial para la salubridad publica, y una de las prime-
ras medidas que exige la habilitacion de esta zona para
establecer la nueva ciudad proyectada, es desecar la ace-
quin, librandola de una causa constante de paludismo.

Pero no basta esto; hay que bajar el nivel de la co-
rriente subterrdnea & una altura de 2 metros, por lo me-
nos, para sanear los pisos bajos de las edificaciones y
mantenerla constante por las razones que luego expondre-
mos, y esto solo se consigue con un avenamiento, obra
de no gran coste, pero de excelentes resultados higiénicos.

(Se continuard.)

D € P

PROYECTO PARA LA SUSTITUCION DEL TRAMO METALICO *

DEL PUENTE SOBRE EL RiO LLOBREGAT POR OTRO NUEVO

No debe, pues, decirse de un modo absoluto que el
puente actual carece de desagtie: treinta y tres afios han
transcurrido desde la avenida extraordinaria que el Llo-
bregat tuvo el ano 63 y no se ha repetido el hecho; pero
tampoco seria prudente hoy con tal precedentc, siquiera
sea aislado, modificar el puentc actual y no mejorar el
desagiiec admitiendo como nivel de avenidas posibles aun-
que no sean probables el que alcanzé el rio en la fecha
precitada. '

En el proyecto del afio 94 esta mejora fué uno de los
fundamentos que tuvo la Compaiiia, contando, por supues-
to, con el bienestar economico de que disfrutaba, para
proponcr la construccién de nuevas pilas, y 4 cllo contri-
buyo en parte el error de que vamos 4 hablar, error que
si en aqucllas circunstancias era despreciable, en las ac-
tuales ha debido ser rectificado con toda escrupulosidad.

Resuelta por la Compaiiia, en atencion & las razones
antes expuestas, la construccion de nuevas pilas, claro es
que se aprovechaban tan favorables circunstancias para
aumentar el desagile del puente poniéndolo & cubierto de
todas las contingencias probables por causas de avenidas;
pero toda vez que los apoyos intermedios se hacian nue-
vos, carecia de importancia principal la determinacion
exacta de la altura alcanzada de las aguas en la avenida
del 63: en otros términos, este dato no requeria una preci-
sion matematica, ya que al levantar las pilas se hubieran
podido corregir los errores comprobados después, aumen-
tando 6 disminuyendo su altura en unos cuantos centime-

(1) Véase el numero anterior,
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objecién & la realizacién practica de ello, clegimos los so-
lares dichos como puntos de partida y llegada del trazado
del camino de hierro en proyecto. Camino de hierro que,
dada la pendiente de la traza, no puede ser mas que un
plano inclinado funicular, analogo & los muchisimos ejem-
plos que hay por imitar. Es decir, que muestro proyecto
es sencillamente una aplicacién; nuestro objcto, lo repeti-
mos, es unicamente mejorar un transporte.

Pero no termina aqui la utilidad (ue nosotros asigna-
mos al proyecto; no solo alzanzaran beneficio con su rea-
lizacion los actuales precios de arrastre al centro de Ma-
drid; la mejora sera para el consumidor en genceral.

En efecto. Las mercancias que leguen 4 la estacion
proycctada enlas Vistillas pueden clasificarse en dos gran-
des grupos: 1.° Mercancias destinadas & domicilios varia-
bles. 2.° Mercancias consignadas al mercado de la plaza
de la Cebada. De las primeras va nos hemos ocupado y
sabemos que necesitan para llegar & su destino un trans-
porte auxiliar & sangre; las segundas, formadas por todas
las frutas y hortalizas que se consumen diariamente en
Madrid, son susceptibles de sor puestas sobre vagon en el
punto de su venta. De varios modos puede realizarse esta
idea despucs de la solucién anterior, cntre los que citare-
mos dos:

1.* Por medio de un tranvia que llegue hasta los sota-
nos del mercado por las calles Y plazas de Don Pedro,
Puerta de Moros, [Tumilladero y Ccbada.

2.° Por un tinel que uniera las Vistillas con los sota-
nos del mercado. La primera sotucion s la que & nuestro
cntender debe adoptarse, por ser més econdémica, pues
aunque puede hacerse la objecion de molestar 4 los veci-
nos de las calles dichas y al transito puiblico, creemos no
ocurriria tal cosa estableciendo cicrtas restricciones, como
permitir ¢l paso de vagones tinicamente hasta determina.-
da hora del dia, contando desde luego con que el sistema
de traccion habia de ser necesariamente fumivoro al no
emplear caballerias.

Siendo el itinerario tan corto y las calles espaciosas,
no vemos inconveniente, ni perderia con ello su estética.
Ein cambio, el precio de transporte de la mercancia dis-
minuiria notablemente, y sobre todo, sus mermas por de-
terioro serian insignificantes; cantidad muy respetable,
dada la facilidad con que inutiliza las frutas y horvtaiizas
el tracueteo de lns carros y la carga y descarga de cllos,
por muy esmerado que sea el embalaje. Todo esto influye
poderosamente en el precio de la mercancia, porque el co-
merciante, al perder el género totalmente 6 tener que dar-
lo més barato por su ma) estado, tiene que resarcirse en
el precio de la mercancia que milagrosamentc llega sana.

Asimismo el funicular proyectado servird para trans-
porte de viajeros, proporcionando con cllo una nueva uti-
lidad publica.

(:Se continunara.)

ENRIQUE Sancms TarAZoNA.
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PROYECTO DE ENSANCHE DE LA CIUDAD DR LEGN

Por D. Manuel Diz Bercedoniz, D. Pedro Diz Tirado,
D. José M. Rodriguez Valhuena y D. Manuel Hernandez.

BSTUDIO DE 1AS  CONDICIONRS  ACTUALES DB LEGY Y SU I0XY DE - BXSANCUE

CLIMATOLOGIA

Ll clima de Ledn, como ¢l de todas lag poblaciones
asentadas en la meseta central de Castilla, bastantc eleva-
da sobre cl nivel del mar, es duro y extremado.

Emplazada ademas la ciudad proxima 4 la cordillera
cantabrica, se hace sentir la influcncia de esta, mole roco-
sa que despide fuertes corrientes de aire y enfria la atmos-
fera cuando en clla s¢ acumula cnorme masy de nieves,

Los cambios bruscos de temperatura de un dia 4 otro
y aun de una & otra hora se suceden con [recucncia y las
estaciones se cambian casi sin transito alguino, sobre todo
en el perindo de la primavera, que no cs mas que una
continuacion del invierno al verano. La estacion mds agra-
dable y mds igual es la del otofig.

MORTALIDAD

De los datos tomacdos en cl Registro civil de Leon, co-
rrespondiente & los afios de 1887 4 1896, resulta que las de-
funciones ocurridas, son las (jue se indican en el siguicn-
te cuadro, en que con la debida separacion se cxpresan
las que corresponden al casco de la ciudad y sus arraba-
les, al Tlospital y al Tospicio provincial.

DEFUNCIONES

Adlos, Capital. Hospital, Hospicio. TOTALES
1887 508 181 50 749
1888 458 180 44 682
1889 360 155 38 H53
1890 410 178 32 621
1891 389 229 34 652
1892 3062 183 47 992
1893 398 168 37 603
1894 466 204 42 712
1895 504 234 47 785
1896 362 273 37 672
Promedio amwal,...] 4,217 198,50 419 6.621

Resulta una cifra de mortalidad por mil muy eclevada:
47,71 referida 4 la poblacién total segtin ¢l Gltimo censo
de 13.879 habitantes cque cs la que ligura en las estadisti
cas oficiales, colocando a Leon 4 la cabeza de las capita-
les de Lspaifia por este concepto, pero que no es la verda-
dera, no solo perque adolece del vicio de todos estos cal-
culos que no son exactos, porque uno de los factores de
la poblacién peca siempre por defecto, sino por circuns-
tancia de localidad. ‘

No existe en Leén Hospital provincial, propiamente
dicho, sinn que le sustituye uno particular bajo patronato
del Cabildo Catedral, en que se da & los enfermos una, cs-

(1) Véase ol nimero anterior.
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merada asistencia y que en gran parte sostiene la Dipu- *

tacion, abonando las estancias de un enfermo. De tndos
los pueblos de la provincia acuden muchos dolientes &
aliviar alli sus dolencias, y esto unido & los transeuntes de
otras provincias que cn él sc quedan, que no son pocos,
da un contingente muy grande de enfermos y, por lo tan-
to, de mortalided cue se uniera 4 la de la ciudad, cuando
en realidad son cantidades completamente heterogé-
neas.

Por otra parte el pueblo de Ledn es relractario & ir al
Hospital &4 curarse, siente gran repugnancia 4 acudir &
esta benéfica institucion y prefiere quedarse en sus casas,
luchando contra la escascz y la falta de asiduos cuidados
al par que contra la enfermedad, sin que se logre mas que
con gran lentitud ir venciendo tan inmotivados perjui-
cios.

Los numeros comprueban cstas consideraciones, pues
se ve que cn el afio de 1887 que fu¢ uno de los de mas
mortalidad en la poblacion, la cifra del Hospital no pasd
de la de media, y cn cambio los afios de 1891 y 1892 en
que solo murieron 389 y 362 personas, en el Hospital ocu-
rrieron 229 y 273 defunciones, es decir, que se llegd al
maximum.

De esto resulta que de la cifra de mortalidad del Hos-
pital, cada afio solo puede tomarse como término pruden-
cial un cuarto para la correspondiente 4 la ciudad.

Otro tanto decimos del Hospicio provincial al que acu-
den, sino de toda la provincia, correspondiendo & Leon la
mitad como término medio.

Hecho asi el calculo, tendremos:
Pefunciones
En la ciudad, término medio.. 421,70
En el Hospicio ('/,) id. id.. 20,95
En el IHospital ('/,) id. id.. 49,64
| 192,20

La que da un cocficiente de mortalidad por 1.000
de 35,47, '

A pesar de todo esta cilra cs bastante elevada y se ex-
plica por una muy deficiente higiene pablica, por la falta
de una abundante distribucién de aguas y de una kuena
red de alcantarillado; las pocas que cuenta mal trazadas
y peor proyectadas, antes perjudican que benefician.

No es, sin embargo, nuestra ciudad una excepcién en-
tre las demas capitales y mayores poblaciones de Espafia,
pues de los datos publicados por la Direccion de Benefi-
cencia y Sanidad correspondicnte al periodo de 1879 4
1883 sc desprende que de setenta de aquéllas solo hay diez
cuya mortalidad se halla comprendida entre 24 y 30 por
1.000, treinta y cinco la posecn variable de 30 &4 40 por
1.000; en veintidos oscila entre 40 y 50 por 1.000, y las
restantes cuentan una mortalidad que alcanzan la elevada
cifra de 51 & 52 por 1.000. En cambio véanse las cifras del
siguiente cuadro de algunas ciudades del extranjero y se
vera la influencia que en la salubridad puhblica tiene la
aplicacion de los principios de la higienc urbana.
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] »:’U ~ """"PE?
/ B8z
1 LOCALIDADES SeRe LOCALIDADES gege
ze8g Zens
5353 2358
Londres....... seveves| 174 |Barmen....... cereeend] 208
Liverpool............ - 21,5 |Altona.......... . . 234
Glasgow........ cevees| 247 JAquisgrAn.....oei... 24,1
Birminghan...... veres| 18,9 |Maguncia........... 24,6
Manchester. .......... 26,7 |IMetz. .v.uenn. ceveenas| 195
Leeds.......... ce 22,1 |Basilea..... ceeeeenead] 20,4
Dublin.......... eevo| 25,6 (|Ginebra..... cievaeen] 184
Sheffield.............. 20,7 ([Berna....cceveevennn, 20,5
Edimburgo. .......... 17,9 |Laussana............. 18,1
Bradfort.............. 19,1 |IZurich.evvivieninnn.. 16,5
Nantes. ..............]{ 120,0 [[Chaux-des-Fond.......| 17.3
Saint Etienne. ........ 25,2 |[Viepa.......ocvvvenn. 24,4
Bl Havre............ ..| 20,6 |Buda-Pesth........... 29,4
Reims.......covvnintn. 248 Praga................ 24,1
Nancy...... Ceeeeea 22,2 ||Trieste. ...... Ceveane, 26,0
Amiens.....oevvinL, 22,5 ||Gracovia.......ooouutn 30,2
Niza..oieirinnann, 27,8 |Nueva York.......... 23,1
Limoges..............] 22,2 |Filadelfia........c..... 197
Besancon............. 21,8 | Brooklin........... ... 21,0
Berlin............... .| 23,4 |IChicago.............. 20,4
Hamburgo............ 339 Boston............ ... 24,1
Breslan............... 20,4 | Baltimore............. 17,4
Munich...........o00l. 30,4 |[Nueva-Orleans...... ..l 23,2
Dresde........... . 21,7 |Bombay........... cee| 95,1
Belfast,..........o. 25,8 (Caleuta.............. < 312
Bristeloooooovoiiiinit, 17.5 |IMadras....coovvvennnn 37,8
Hullio.oooooioiiiiis, 197 [Amberes.....oooe.. .| 20,5
Newcastle. ........... 25,1 (Gante....ooviiiiiil, 25,8
Amsterdam........... 224 ||Ligja....oooiiiiiia, 18,1
Rotterdam............ 23,2 |IBrojas.........oo..l, 18,8
Lallaya.............. 19,4 |Malinas. ............. 22,8
Utreeht.............0. 21,7 ||[Vervies............... 17,3
Groningne............ 19,2 llLovaina.............. 22,3
Maestricht. ........... 18,9 [ITournay.....c.uuun... 211
Parfs....ooiiiit, 235 Seraing.........ov... 17,1
Lyén......... cheaean 21.5 |Bourgerhout.......... 22,1
Marsella............. o 28,77 {Mons........iuuinnn o 22,1
Burdeos.............. » Bucarest .......... el M2
Leipzig..........o..t 20,8 ||Alejandria............ 50,4
Koenisberg. .......... 28,1 jiCopenhague.......... 1,7
Colonia............. .. 22,5 {Stockolmo............ 20,5
TFrancfort......... eeeol 201 (ICristianfa............. 21,6
Hannover............. 20,6 ||S. Petersburgo........ 28,0
Bréme......... ceeeead) 18,8 |[Varsovia............. 29,
"Dantzig. ........... 4 27,0 ||Odessa, . v, 26,0
Listrasburgo........... 22.6 (Milan........ 261
Stuttgart. ............ 20,3 ||Roma.. .. ........ 24,8
Dusseldorf......... . 3.7 (Turin. ....ovovenann.. 20,9
Nuremberg. ..........| 273 |Venecia.............. 29,0
Magdeburgo....... eo.| 28,5 !Bolonia.............. . 23.6
Chemnitz............. 31,5 {Bruselas.............. 19,4
Elberfeld........... . 20,8

Cuando hagamos Ja historia del alcantarillado, veremos
con qué rapidez y qué proporeién al transformarse y lim-
piarse una ciudad, procurando una buena introduccién de
aguas limpias y una rapida evacuacion de las sucias, dis-
minuye la cifra de mortalidad.

\spiramos & cue el ensanche de L.eon figure entre las
aglomeraciones de viviendas mas sanas, lo que se conse-
guira, aplicando con todo rigor los principios y reglas de
la ciencia higiénica.

Y es este también el lugar en que llamamos la aten-
cién del municipio sobre la conveniencia, sobre la urgen-
cia de hacer en Ledn un proyecto de saneamiento de la
ciudad actual, que mejore sus condiciones, y con arreglo
al cual se construyan las alcantarillas que faltan, que son
bastantes, y se transformen las actuales.

Las condiciones topograficas se prestan 4 que pueda
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cumplirse el servicio de evacuacion con mucha economia,
merced & una bien estudiada red de galerias, sustituyendo
por tuberias de grés 6 de hormigdn las alcantarillas actua-
les, grandes, anlihigiénicas y muy costosas.

NECESIDAD DEL ENSANCHE DE LEON

La lectura de las consideraciones que de los parrafos
precedentes hemos hecho, nos evitarian casi hablar sobre
la necesidad del ensanche de Lcon, pues hien patente
queda demostrado que en la antigua ciudad de calles tan
estrechas como tortuosas, no se puede, sin cnormes eas-
tos, emprender su transformacion y abrir calles, ete.; en
una palabra, emprender trabajos de una urbanizacién
higiénica.

Los hechos, ademés, demuestran la necesidad de este
proyecto, pues la poblacién, impulsada por sus propias
necesidades, busca expansion y marcha ya hacia el Ocste,
obedeciendo & la casi ineludible ley de los ensanches,
buscando al mismo tiempo la proximidad 4 la estacion del
ferrocarril.

En poco tiempo el antiguo camino & dsta sc ha conver-
tido en una hermosa carvctera del Estado, hoy calle de
Ordofio TI, y & sus costados se clevan soberbias edificacio-
nes, constituyendo esta agrupacion el barrio méas hermoso
y mejor de Leo6n; todos los dias se emprenden nuevas
obras, y es nccesario para que las modernas casas sc
agrupen, segun las reglas modernas de urbanizacién, que
las calles obedezcan 4 las leyes de la viabilidad y salubri-
dad publica.

De aqui ha parlido la iniciativa del Municipio para
crear la nueva ciudad y, como consecuencia, este proyec-
to, que si se aprucba evitard que se sigan construyendo
sin plan fijo y trazando calles sin criterio determinado,
algunas de las cuales, para no destruir casas nuevas y de
gran precio, hemos tenido cue respetar.

En el perimetro fijado en las Lascs, v que utilizaremos
en su totalidad, cabe en las mejores condiciones y con todo
desahogo una poblacion de 16.000 almas, aumento & que
tardara muchos afios en lHegar Leon, pero, sin embargao,
no hemos considerado conveniente limitar el perimetro,
porque puede muy bien ecmprenderse la nueva urbaniza-
cion por zonas, empeziando por la central, que es la de mais
servicio y la tinica poblada hoy, extendiendo despuds la
poblacién con arreglo al plan ya trazado, lateralmente, @
medida que las necesidades lo exijan, sin que esto repre-
sente mayores desembolsos al Municipio.

Secgln el censo de 1897, el ntimero de habitantes cra de
11.515, cifra que corresponde 4 una densidad por hectdrea
de 180, pequefia, pero que, repetimos, no pucde aumen-
tarse dentro del casco antiguo cn condiciones higiénicas
sin emprenderse grandes obras. Ll censo de 1887 arrojo la
cifra de 13.879 habitantes; cuando se terminen las opera~
ciones del recuento que ha de hucerse en cl corriente afio,
se vera que hay un notable exceso.

Es, pues, Ledn una poblacién que va aumentando, ha
despertado de su letargico suefio y ha de tener en poco
tiempo un notable crecimiento, quizas cn armonia con el
total ensanche proyectado, con ser éste grande.

A ello ha de contribuir en gran manera la construccion
de dos lineas férreas, que no se han de hacer csperar
mucho tiempo. La de via ancha de Benavente 4 Leon,
complemento de la de Plasencia 4 Astorga, con la que se
Pondran en comunicacién segtin la linea mas corta, segtin
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un meridiano, casi las puertas de Asturias con las de
Huelva, y la de via estrecha de Leon & Matallana, comple-
mento también de la de la Robla & Valmaseda, que traera
al centro dec Leon y Castilla con gran rapidez los géneros
importados por el puerto de Bilbao y llevard 4 éste pro-
ductos agricolas y carbones en gran abundancia de las
ricas cuencas situadas 4 los lados de aquél.

Cuando esta nueva riqueza se explote, y ya se han he-
cho para ello grandes y muy importantes trabajos, ha de
cambiar por completo la faz de! pais, aumentara conside-
rablemente la poblacion y la riqueza de una gran parte de
la provincia y ésta repercutira cn la capital, a dunde
alluirdn los capitales y las empresas dircctoras de las ex-
plotaciones.

Otro tanto podremos decir, aunque no con tantas sc-
guridades de acierto, respecto & otras riquezas que hoy se
trata de extraer con grandes energias y grandes elemen-
tos, que prometen un lisonjero éxito. Nos referimos & la
de yacimientos auriferos de las faldas del Teleno, las Me-
dulas, Villafranca del Bierzo, ete.

Y, linalmente, la importancia militar de la situacion
de nuestra ciudad, & cuya circunstancia debe su fundacion
en la época romana, y que no ha perdido, exige que en un
tiempo mds 6 menos Icjano se levanten en Leon dos cuar-
teles y factorias.

Todas estas circunstancias, todos estos motivos pode
rosos de incremento de poblacién, son los que se han te
nido en cuenta al anunciar el concurso para el proyecto de
cnsanche, y 4 cllos obedece nuestro criterio de no reducir
la zona de cnsanche lijada en las bases, por mas que hoy
por hoy pueda parecernos premaluro preparvar albergue
para 16.000 habitantes, (ue es el nimero que calculamos
cabrd en el ensanche, admitiendo yue cada uno ocupe 30
melros cuadrados.

(Continuwrd.)

REVISTA EXTRANJERA

Consolidacion de las trincheras arcilosas (1).

Lstudio mecdnico del desprendimiento.—Vamos & tratar de
dar cnenta aproximadamente, por un estudio mecéanico, de los
hechos precedentes, que conocen todos los ingenieros.
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Yijémonos en la figura 1. Supongamos conocida la superfi.
cie BF, segin la cual el macizo desprendido se separa del terre-
no. Llamemos P al peso de este macizo, -

(Figura 1.%)

(1) Véase el numero anterior.
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plantacién é imponiendo cuantas prescripciones’ puedan
contribuir 4 aminorar sus desastrosos efectos.

No es de extrafiar, pues, que aquella apatia y falta de
prevision del Estado haya trascendido 4 nuestra Corpora-
cién municipal, la cual, preocupada sin duda en regla-
mentar servicios de importancia bien secundaria, compa-
rados con el que me ocupa, prescinde de imponer & éste
vigorosa legislacion que evite los desgraciados accidentes
que pueden originarse como consecuencia de una mala 6
defectuosa instalacién. Menester hubiera sido, en conse-
cuencia, imponer & la compaifiia concesionaria que la ener-
gia cuya produccion se va & autorizar se utilice unica y
exclusivamente para el {in solicitado, que en resumen no
es otro cue el arrastre de sus vehiculos, obligdndola & que
el transporte desde la central 4 los puntos de utilizacion
se lleve & efecto con las menores pérdidas posibles. Iacer
otra cosa seria lo mismo que desconocer la energia del
importante elemento cuya utilizacion se pretende. La ad-
ministracion por un lado y sus asesores técnicos por otro
no habrian estado ciertamente a la altura de su misién si
las deficiencias, defectos y complacencias dieran algin dia
origen 4 accidentes desgraciados, hoy faciles de prevenir
y dificiles manana de subsanar ¢ evitar, levantando odios
y animosidades contra la utilizacion de uno de los mas im-
portantes elementos hasta hoy conocidos, y contra las pre-
claras inteligencias que lo han estudiado y aplicado.

Por ello son de aplaudir las indicaciones que por csta
Asociacion fuercn elevadas por via de informacioén al ex-
celentisimo Ayuntamiento, en la crecncia de que no serian
desoidas; pero desgraciadamente cl éxito no fué tan com-
pleto como’ era de esperar, por mas que aquella entidad,
siguiendo ¢l criterio de esta Asociacion, consignara en la
primera de sus conclusiones informativas marcado desvio
al sistema trolley aéreo y singular predileccion por otros
de los que quedan resefiadogs y estimamos preferentes para
Jarcelona y de indispensable necesidad para alguna de las
vias de csta capital.

.Y cudles fucron las condiciones que esta Asociacion
creyé debian imponerse en el inesperado caso de adopcion
del sistema acéreo, con exclusion de otro alguno? ;Estaban
por ventura dictadas caprichosamente 6 sc hallaban fun-
damentadas cn calculos erréneos, 6 siendo ¢éstos ciertos,
podian ser considerados como de imposible observancia?
Cicertamente que no, pues la insuficiencia de quien tuvo el
honur de ser designado para proponerlas fué vuestra me-
jor garantia, ya que huboe de suplirla con el testimonio de
autoridades irrccusables.

Mis escasas energias son de esta digna Asociacion bien
conocidas; distinguidos catedriticos y compafieros de ex-
cepcionales dotes, nutren también este importante centro,
y aun bajo el supuesto de que, como inmerecido favor, me
concedais la condicion de haber sabido asimilarme peque-
fia parte de sus doctas ensehanzas, no es aventurado afir-
mar que habriais buscado el concurso del todo, renun-
ciando al de la parte, unico que me era dable si hubiérais
pretendido aportar 4 la opinion publica un trabajo esen-
cialmente cientifico. No fué esto ciertamente vuestro in-
tento; pretendisteis solo una relacién imparcial de cuanto
existia legislado en las naciones civilizadas para poder dic-
taminar de primera intencién sobre la implantacion en
Barcelona de la traccion eléctrica, adoptandola con iguales
reservas con que aquéllas en un principio lo hicieran, 6
‘con las modificaciones que las mismas debieron introdu-
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cir, aleccionadas por la experiencia. Para este tnico fin,
unico también que estaba 4 mi alcance, entiendo os dig-
nasteis elegirme; pero vuestra misiéon no queda cumplida.
si dejais de proseguir en el estudio de la traccion eléctri-
ca, confiando seguidamente mi pequefio trabajo, compen-
dio de la doctrina hasta el dia formulada, 4 la mas serena
y elevada critica de las preclaras lumbreras de nuestra
ingenieria moderna, para que saliéndose de la reducida
esfera del gabinete y dando pruebas de sus propias ener-
gias, les sea dable proponer legislacion adecuada, al am~
paro de la cual puedan florecer y coexistir toda suerte de
industrias eléctricas. »

L.0s numerosos datos reunidos en esa Memoria, las con-
sideraciones que en ella se hacen y los detallados célculos
que contiene, permiten asegurar que el trabajo del sefior
Campdera debe ser considerado como uno de los méas ex-
tensos y acabados entre los que con relaciéon al estudio de
la traccidn eléctrica han sido publicados en Espaiia.

R. P.

-
ee—

PROYECTO DE ENSANGHE DE LA GIUDAD DE LEON

Por D. Manuel Diz Bercedoniz, D. Pedro Diz Tirado,
D. José M. Rodriguez Valbuena y D. Manuel Hernindez.

BSTUMO DE  LAS CONDICIONES ACTUALES DE LEGY Y SU %ONA DE ENSANCHR

CONDICIONES DE LA VIDA EN LA URBE

Vida natural.—Vida artificial—En la wrbe primitiva,
en las pequenas aglomeraciones de viviendas, origen de
las actuales villas y ciudades que forma el hombre al em-
pezar su vida social, siempre distantes entre si, la natura-
leza, proporciuna, sin limitacion alguna, todos los elemen-
tos neccsarios para la salubridad; aire puro, aguas crista-
linas no contaminadas por sustancias malsanas y un suelo
que sc encarga de tronsformar ripidamente las materios
organicas putrescibles, que las corrientes no arrastran.

Pero 4 medida que los grupos de casas aumentan por
la superficie de la urbe, es mayor y mas grande la densi-
dad de la poblacién, los medios naturales no bastan para
destruir 6 combatir las causas de insalubridad que actian
con caracteres cada vez mas graves y hay que apelar a
otros, creando una verdadera vida artificial, que desarro-
Ha otros mas perfectos y mas complejos, 4 medida que las
urbes son mas importantes, y sin los cuales seria dificil la
vida como, desgraciadamente, 1o es en gran nimero de
aglomeraciones, pueblos y ciudades del extranjero vy, s0-
bre todo, de Espafa.

Insalubridad del aire.—Sabido es que la respiracion de
un gran numero de individuos en un espacio limitado vicia
bien pronto el aire, cambiando su composicion; la propor-
cion de oxigeno disminuye, la de acido carbonico y vapor
de agua aumenta y se acumulan una multitud de cor-
pusculos organicos de gérmenes morbosos. A esta prime-
ra causa de insalubridad se afiaden en las ciudades popu-
losas otras muchas, como la combustion de materias s6li-
das 6 gaseosas, de un gran nimero de hogares 6 focos de
calor 6 de luz, la fermentacién de detritus animales 6 ve-
getales en los patios, jardines, mercados 6 enlos arroyos

(1) Véase el nimero antferior.
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6 cunetas de las vias publicas, las emanaciones, siempre
“desagradables y mefiticas, de los pozos negros 6 las malas
alcantarillas de los hospitales, las fibricas, etc., que alte-
ran completamente la atmésfera, convirtiendo el aire, de
verdadero fluido vital, en un gas deletéreo.

Insalubridad del suelo.—Si no se limpiaran con frecuen-
cia los depdsitos en la superficie de las vias publicas de
las materias organicas, lodos, etc., en una palabra, de to-
dos los residuos sélidos de la vida de las poblaciones, for-
marian espesas capas cn que estarian sueltos los gérme -
nes de todas las enfermedades.

Lasalidaal exterior por mediode albafiales de las aguas
sucias de las casas y aun en ciertos casos no ton raros
como debian ser la costumbre de verter 4 las calles las
materias fecales y toda clases de inmundicias, contribuyen
en gran manera 4 la insalubridad casi absoluta del suelo,
donde las capas de aire se renuevan con mas difcultad y
la oxidacion y destruccién de las mismas se hace por tan-
to en menor escala.

No es esto solo: unido casi siempre este estado de co-
sas & un imperfecto sistema de revestimiento del suelo 6
faltando por completo la capa superficial del terreno, se
contamina por filtracion.

Insalubridad del subsuelo.—Si no se vierten 4 la calle
0 se depositan en los patios las materias fecales 6 inmun—
dicias hay que apelar al sistema de po0zos negros, pozos
filtrantes 6 sumideros en los que poco & poco hasta que
llegan las paredes 4 un estado de saturacién y hay que
limpiarles, se van filtrando en el terreno que les rodea to-
dos los poderosos gérmenes de insalubridad alli almace-
nados, infeccionandose el subsuelo.

Las capas de agua subterrancas cuando estan & poca
profundidad, como ocurre cn gran numero de casos, en la
mayoria puede decirse, contribuyen 4 agravar los efectos,
porque utilizados para diversos usos por los pozos y cn
muchas ocasiones aun para la bebida, llevan directamen-
te la infeccion & los habitantes, y por otra parte sus varia-
ciones periédicas de nivel, ya dejando en sus capas gene—
ralmente humedas, ya humedecicndo las mds, modifican
profundamente las condiciones del subsiielo y provocan
emanaciones insalubres, origen casi siempre de epide-
mias.

Cuando se apela para la salida al exterior de las inmun-
dicias y residuos liquidos de la vida & las alcantarillas y
no se construye la red de galerias en huenas condiciones
haciéndolas perfectamente impermeables, se aumentan los
inconvenicntes antedichos, Porque la superficie de absor-
cidén es mayor.

Insalubridad de los rios.—Los rios al atravesar las po-
blaciones 6 al pasar por cerca de ellos, pierden poco &
POco sus condiciones naturales y levan 4 las agrupaciones
situadas aguas abajo la infusién que recibieran.

Las aguas de lluvia que corren por la superficie, tan
impuras como las que mas y vierten directamente 4 las co-
rrientes, las de las alcantarillas que en ellas desaguan, las
aguas del subsuelo que las alimentan en parte, las aguas

- de la industria, etc., etc., llevan sin cesar elementos de
insalubridad, que 4 veces vuelven 4 la urbe, ya en el agua
para la bebida, los usos domésticos 6 el lavado.

Higiene de las poblaciones.—En tales condiciones de
vida, en que en todos los momentos infinidad de causas
atentan contra la salud del individuo, los habitantes de las
poblaciones tienen necesidad de luchar, esgrimiendo como
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armas los procedimientos aconsejados por la ciencia para
combatir los efectos perniciosos de la aglomeracion y las
causas de mortalidad anormal.

El conjunto de estos procedimientos, de estas medidas,
es lo que se llama higiene de las poblaciones, y la ciencia
que tiene por objeto el estudio de las leyes de la salubri-
dad y de 16s medios que deben emplearse para su aplica-
¢i6n se denomina ciencia sanitaria.

No es nueva: nuestros antepasados en época de los ro-
manos, habian llegado en ciertos puntos 4 un refinamiento
a que estamos lejos de haber llegado; pero después se ol-
vid6 por completo y hasta nuestros dias no se ha llegado
a estudiar de nuevo, consagrindose hoy muchos esfuer-
z08 y mucho dinero 4 aplicar y difundir sus preceptos,
porque como ha dicho uno de sus apéstoles, el célebre hi-
gienista Baldovin Latham, «La vida no tiene precio».

La estadistica demuestra lo que se mejora la salud pa-
blica y los resultados que en poco tiempo se obtienen en
aquellas poblaciones que han entrado en el camino de su
mejoramiento, bajo el punto de vista de la higicne en to-
dos los elementos de vida. La breve resefia de los trabajos
realizaclos en algunas que luego haremos, demuestra en
qué proporcion ha disminuido la mortalidad.

(Se continuara.)

REVISTA EXTRANJERA

Consolidacion de las trincheras arcillosas

II.— MY TODOS DE CONSOLIDACION DE LAS TRINCHERAS ARCILLOSAS

Melodos diversos.—El estudio que precede, relativo 4 la natu-
raleza de los desprendimientos, exige, para que sea de utilidad en
la practica, ser completado con las indicaciones necesarias para
combatir y reparar los desperfectos.

Las opiniones han variado mucho respecto 4 los métodos me-
jores de consolidacidn de las trincheras arcillosas.

Se ha preconizado el muro de sostenimiento; es la oposicién
de una fuerza artificial 4 una accién natural,

Se han recomendado, mas timidamente, los avenamientos
efectuados por medio de macizos de piedra en seco perpendicu-
lares al eje de la trinchera, con el doble ohjeto de canalizar las
aguas subterraneas y de dividir la masa que amenaza despren-
derse.

Se han recomendado también las consolidaciones preventivas.

Se ha aconsejado por fin esperar 4 que se verifiquen los des-
prendimientos antes de realizar las obras de consolidacién.

Todos tenian ciertamente excelentes razones para obrar de
uno ¢ de otro modo. Lra conveniente verificar experimentos, y
de estos experimentos, que han sido realizados, se ha deducido
un método tinico, que vamos & exponer 4 continuacién.

Muro de sostenimiento.—El muro de sostenimiento que 4 pri-
mera vista parece racional, es sin embargo, segiin resulta del
anélisis, un procedimiento muy irracional:

a) Porque si, en gran ndmero de casos, es posible darse
cuenta de la posicién del plano de deslizamiento, existe una ig-
norancia casi absoluta respecto & la importancia del desprendi-
miento y, por consiguiente, acerca de la intensidad y del punto

(1) Véase el numero antorior.
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cia el que tienc la dicha, como Migucl Muruve, de atrave-
sar por la vida siendo esposo modelo, padre amantisimo,
amigo carifioso, caballero intachable y prodigo en benefi-
cios y favores; y esas fuerzas, puramente hijas del senti-
miento, han de rodear de atmosfera sana y pura al espii-
tu libre de la materia empujandolo & regioncs de luz y de
verdad. Dulce consuelo es esta idea para los que tanto le
querian y sienten el frveparable vacio de su ausencia.

El Cuerpo de Caminos estd de pésame, sus amigos que-
ridos le lloran y todos envian la expresion de cste pesar &
la desolada familia de nuestro inolvidable compaficro.

T o
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PROYECTO DE ENSANCHE DE LA CIUDAD DE

Por D. Manuel Diz Bercedoniz, D Pedro Diz Tirado,
D. José M. Rodriguez Valbuera y 0. Manuel Herndndez

ESTUDIO DB 1AS CONDICIONES  ACTUALES  DE LEON Y NG Z0XA DE - BXSINCHE

ION

Principios generales.—L.os principios cenerales de la
higienc urbana, son los siguicentes:

1.° El aire debe ser 1o mas puro posible.

2. El agua debe ser distribuida profusamente para fa-
cilitar la limpieza, tan necesavia para la conservacion de la
salud, y debe clegirse, por lo menos la destinada & la be-
bida y 4 los usos domcsticos, con un cuidado especial 'y
estar protegida clicazmente contra toda causa de alte-
racion.

39 Il suclo debe defenderse por todos los medios con-
tra la infeccion progresiva.

40 Las materias putrescibles deben ser arrastradas
por una red bien estudiada y construida de galerias, ripi-
damente lejos de la urbe para que (ueden perfectamente
sancadas las casas, la calle, la atmosfera, las capas de
agua del subsuclo y los rios.

50 Todas estas materias deben ser trasformadas cn
otras innocivas, aprovechandose al mismo tiempo sus prin-
cipios vivificantes para que sc cierre el ciclo por medio de
trasformaciones.

No basta llenar una sola de estas condiciones, todas
son absolutamente nccesarias y deben realizarse simulti-
neamente.

El agna que sirve para la limpieza dc la casa y la calle,
sigue luego sirviendo de vchiculo de todas las impurezas,
conduciéndolas por las alcantarillas hasta. los sitios de de-
puracion en que debe abandonar todas las materias que
arrastraba y recobrar su primitiva pureza.

Es el principio de la vehiculacion acuosa, ultima pala-
bra hoy por hoy de la ciencia sanitaria.

Al redactar el proyecto del ensanche de la cindad de
Ledn, claro es que hemos de scguir el criterio que marcan
las reglas anteriores, para que la nueva cindad, la urbe
del porvenir, llenc todas las condiciones de la mdis com-
pleta higiene.

Estudiaremos, pues, cn los parrafos sucssivos las dis-
posiciones adoptadas para la viabilidad, salubridad, cteé-
tera, de las casas, las calles, cl suclo, el subsuelo, etc.

(1) Véase el nimero 1.193.

421
CONDICIONES DE LA CALLE

Anchura.—Segin dejamos indicado al principio de cste
capitulo, debemos estudiar esta condicion de la calle como
todas las demas que 4 ella se reficren, bajo dos puntos de
vista: higiénico y de viabilidad; modos de cstudio precisos
y que son inseparables, como referentes 4 ideas correlati-
vas, Yy que no cabe concebir la via sin el edificio, pues éste
ha de ser siempre el objetivo de su existencia; ni al edificio
sin aquélla, que constituye ¢l modo de accion del habitante
de la casa, cn sus necesarias relaciones con sus semejantes.

I.a historia nos demuestra (que las calles de las anti-
cuas poblaciones, tales como Roma y Pompeya, por ¢jem-
plo, eran estrechas; circunstancia ventajosa cn climas don-
de conviene resguardarse de las inclemencias del soly del
polvo; tal ocurre también en nuestras poblaciones de An-
dalucia; pero perjudicial en climas himedos, por la falta
de una ventilacion conveniente, que no puede cfectuarse
por impedirlo la clevacion y agrupamiento de las moder-
nas construcciones.

Esta sencilla observacion que precede nos cnsefia que
en Ia determinacion de la anchura de las calles«debe aten-
derse 4 dos condiciones esenciales: 1.7, el clima, y 2.%, la
altura media de las edificaciones que la limitan.

Los climas hiimedos como el de la ciudad de Ledn,
exigen una anchura tal de sus calles, que por clla venga &
suplirse la penuria de sol facilitando la evaporacion de
la humedad. '

I"ijan los higicnistas el ancho minimum de unacalle en
los climas del Norte en 12 metros, que es ¢l mismo ancho
que lija el programa para las de menor impor tancia.

Tal discusion permite la perfecta acreacion de las vi-
viendas, maxime cuando toda construccion podrd dispo-
ner, para su aprovisionamiento de aire, de dos caudales
diferentes, por decivlo asi, la calle y ¢l patio 0 jardin que
ha de formar el nucleo central de la manzana.

Las casas convierten las calles en una especic de valla,
tanto mas profunda, cuanto mayor es la altura de aquéllas,
que pueden considerarse como las colinas que la circun-
dan, siendo el fondo del valle Ia calzada. Siguiendo esta
comparacion, asi como los valles son tanto mas insalubres
cuanto mas encajonados estan, del mismo modo los valles
de maestras poblaciones serdan tanto mas perjudiciales,
cuanto mayor sca la elevacion de los edilicios con relacion
4 su latitud.

La diversidad de altura que sc ha dado & las casas, en
Jos distintos pueblos y en distintos periodos de la historia,
han dado lugar & consccuencias muy diversas bajo el punto
de vista higiénico, que estudiadas detenidamente, forman-
do estadisticas minuciosas y haciendo obscrvaciones prac-
ticas, presentan como resultado la alirmacion de que para
las buenas condiciones higiénicas de una calle, los edificios
no deben nunca exceder de su altura & la anchura de la
calle. Asi se consigna en la obra delos Sres. Pilat y Ta-
nerez (ITigienc de Lille, pag. 19) obra que tenemos 4 la
vista por ser resumen de todos los estudios scbre la ma-
teria.

Esta [6rmula que la higiene patrocina no pucde ser
absoluta, pues ha de variar con las condiciones de climay
de localidad. El programa nos impone, tanto la anchura de
las calles, como la altura de los edificios, y solo hemos
querido con los anteriores datos demostrav la bondad de
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la eleccion, de acuerdo perfecto con los tltimos adelantos
de la higiene.

Longitud.—La higiene de una calle con relacion & su
longitud, consiste en la facilidad de movimiento de las co-
rrientes de aire; aconsejando lo que se cumple en el tra-
zado que proyectamos, 4 saber: que de trecho en trecho
existan pequenas plazas O cruzamicntos de calles, forman-
do verdaderos depésitos de aire y de luz; asi como tam-
bién calles transversales que vengan & corlar & las arterias
principales contribuyendo por esla causa con grandes me-
dios de ventilacion mas facil.

La higiene proscribe en absoluto los tramos demasiado
largos sin cruzamiento alguno, asi como tambicn el levan-
tar edificaciones & través de una enfilacion, que impedi-
rian que los vientos reinantes pudiesen barrer sin obstacu-
1o las calles, circunstancia esta ultima esencial para la sa-
lubridad de las poblaciones.

Todas las calles proyectadas son completamente rec-
tas, la rectitud representa siempre economia de ticmpo 'y
de gastos en la locomocion y transportes. Aceptada como
buena una dircecion, y como tal consideramos todas las
del trazado, seutin las razones que se exponen enel estu-
dio del plan general, deben seguirse sin alteracion a menos
que lo impida un obstaculo insuperable, ya en el orden
material, ya en ¢l ornato publico. Ninguno de ¢stos en-
contramos en el (razado de las vias de nuestro proyccto;
y tan partidarios somos (uc una vez razonada una direc-
cion debe seguirse, (que mantenemos aquélla, asi en las
calles que van & parar al pasco de coches, en las inme-
diaciones del edificio de San Marcos, aundque tal dircecion
determina en los encuentros de aquella parte encrucijadas
irregulares. Istas podrian cvitarse con desviaciones del
altimo tramo de las calles; pero tal solucion, 4 mas de
opunerse 4 las razones antedichas, es contravia al ornato
publico y daria lugar & un mal mayor que el inconveniente
que se trataria de cvitar.

Con lo dicho basta para estudiar la parte que a la via-
bhilidad hace referencia, pues siendo limitado el espacio (ue
sc senala para proyectar ¢l ensanche, podemos conside-
rarnos cn un caso igual al del recinto murado, en que las
calles no pucden prolongarse mas alld del limite que sc
marea.

Ninguna de las calles del proyecto es de longitud ex-
cesiva, teniendo Jas mayores O scan las cue parten de
la plazoleta de (fuzmdn el Bueno que sirve de entrada 4 la
poblacion y terminan en cl ingulo opuesto del cuadrilitero
de cada lado, siguiendo aproximadamente la diagonal del
mismo, y las que parten de frente al edificio de San Mar-
cos, terminando en la plaza de Santo Domingo 500, 558 y
770 metros respectivamente.

No debemos, por tanto, preocuparnos de un estudio
comparativo con las principales vias de las grandes pobla-
ciones.

Pendienle.—ILa maxima que pucde darse & las calles
esta fijada pov ¢l programa en 0,5 por metro: haremos
notar que dicha pendiente es la marcada por los higienis-
tas como normal, permitiendo el facil curso de las aguas
superficiales. Las pendientes mas acentuadas producen
fatiga muscular. agravada después por la nccesidad de
subir sin detenerse & un piso mas 6 menos elevado.

El inconveniente de armonizar de una manera adecua-
da los perfiles transversales de todas las vias por las gran-
des diferencias de nivel, que por lo general tienen los te-

rrenos en que se asientan las poblaciones, buscando la’

mayor facilidad de los desagiies, no existe aqui, pues el
ensanche de Leodn se emplaza en un espacio de débil pen-
diente y en una sola direccion.

Lste problema de las rasantes, que es interesantisimo
en todos los proyectos de reformas de poblaciones por la
influencia tan notable como transcendental que ejerce en
la viabilidad urbana, bajo el aspecto de economia de tiem-
po de fuerza y de dinero, ya con relacion & los arrastres y
transportes, ya con el mayor 6 menor desgaste y entrete-
nimicento, por consiguiente, de los pavimentos de las vi.s
urbanas, queda aqui casi anulado por la forma y disposi-
cion del terreno ya estudiado. Siendo imprescindible ce-
firse para el trazado de las rasantes & la configuracion
topogrilica del terreno, en sus lincas, hemos tenido siem-
pre presente aquel lipo de pendiente; pero no hemos po-
dido conservarle como un limite superior, y aunque lus
adoptadas oscilan alrededor, existen tramos en que sc ha
elevado bastante, casi siempre impuestos por los enlaces
con la poblacion actual.

FORMA DE LA CALZADA

Procede estudiar con mucho cuidado la forma que debe
darse & la calzada, buscando la mayor facilidad en su des-
aglic y de su viabilidad.

De los tres sistemas adoptados, planos, abombados y
hendidas, el primero es, sin disputa, ¢l mds comodo para
la marcha, pero no debe adoptarse & causa de su insalu-
bridad, puesto que carece de la inclinacion convenierie
para la corriente del agua.

La seecion de forma hendida no debe adoptarse sino en
las calles de muy poca anchura, y presenta siempre el in-
conveniente de hacer penoso y poco seguru ol paso de
carruajes, condenando también durante las grandes lluvias
4 una inevitable inmersion de los pies en el agua.

Adoptaremos, por consiguiente, la forma abombada,
que es, indudablemente, la que mejores resultados produ-
ce y la aceptada generalmente cn todas las poblaciones.
Lis de suma importancia la determinacién de la flecha de
esta convexidad, que por algunos autores ha sido propues-
ta en la vigésima parte de su anchura. Lncontramos exce-
siva esta cantidad, pues si bien es favorable & la corriente
de las aguas y limpicza de las calles, es peligrosa en el
sentido de la dificultad de la marcha y, sobre todo, de la
presion lateral que el esfucrzo de csa especie de boveda
habia de transmitir 4 las casas proximas en perjuicio de
su solidez.

Adoptamos una [lecha mds moderada, la trigesima
parte de la anchura, 6 sea, para las calles de primer orden
que tienen 14 metros de calzada, un peralte de 46 centi-
melros; para las de segundo orden, cuya calzada tendra
12 metros, el peralte sera de 0,40 metros; y, por ultimo,
en las de tercer orden, calzada de 9 metros y peralte de 30
centimetros.

Las pendientes latcrales que originan son més que su-
ficientes, y lo razonamos de la siguiente manera: si la
pendiente marcada es de 0,005 metros en sentido de su lon-
gitud, pendiente que Ja practica ha demostrado excelente
para la circulacion y evacuacion de las aguas, ésta debia
bastar también en el sentido transversal; si la aumenta.-
mos de una manera notable, mayor sera el beneficio que
reporte & la causa que lo motiva.

La parte mas interesante de la forma de una calzada,




REVISTA DE OBRAS PUBLICAS -

aquella en que con mas cuidado debemos fijarnos al hacer
el estudio del perfil transversal, es la de los arroyos 6
afluentes de las alcantarillas, que conducen & ecllas las
aguas superficiales y las que sirven para el ricgo y limpie-
za de las calles. En las calzadas convexas los arroyos son,
necesariamente, dobles.

Por una parte, cstos arroyos deben tener gran profun-
didad, para evitar su deshordamiento sobre la acera, aun
en el caso de lluvias torrenciales; pero esta misma profun-
didad es un inconveniente, y casi un peligro, para los
vehiculos que & la acera deben aproximarse, y para los
transcuntes, sobre tudo los nifios, que pasen desde la
acera 4 la calzada. Iis, pues, conveniente no cxagerar la
profundidad y procurar que las aguas corran lo mas facil-
mente posible, pero este ullimo requisito no se ubtiene so-
bre los empedrados ordinarios, pues & causa dela irregu-
laridad de su superficie, sulren detencidn los materiales y
hasta el barro que estos arroyos arrastran en su corriente.
Convienen, pues, las superficies muy lisas para formar el
cauce de los arroyos.

(Se conlinuard.)

. o e A AR

CAMINO DE HIERRO FUNICULAR

DE LA PUERTA DE SEGOVIA A LAS VISTILLAS (l)

11

Descrita la idea del proyecto en general, vamos 4 ocu-
parnos de su parte téenica, advirtiendo de antemano para
que nadic se llame & engano, que no nos propuncmos for-
mular un proyecto delinitivo, sino bosquejar un antepro-
yecto practicamente realizable, pucs estando resuclto el
problema de los ferrocarriles de montafia de muy distintas
maneras, cada detalle exige un estudio particular cque con-
viene aplazar hasta saber si se considera procedente otor-
gar concesion.

Trazado.—E!l trazado del camino de hierro en pro-
yecto, tiene su punto de partida en la curva & nivel 587
inmediata & la carretera de Lixtremadury, y termina en
las Vistillas con una ordenada roja de 639 metros; por
manera que siendo la distancia entre estos puntos 247,00
metros y el desnivel 52 metros, la pendicnte de la linea
que los une es de 0,17478 en toda su longitud. La linea que
une estos puntos la tomamos por rasante y su pendiente
es nada exagerada dado el sistema de transporte clegido
para el que puede decirse que no hay limite de pendiente.

Consiste aquél en un plano inclinado de cable despuds
de pasar por un jucgo de poleas fijas; lleva atados & sus
puntas clos trenes, de modo que pucstas lag poleas en mo-
vimiento las posiciones de ¢stos son conjugadas con rela-
cién & lus puntos de partida y llegada.

En los tantcos que han precedido & la eleccion de tra-
zado se han tenido en cuenta las siguientes limitaciones:

1.* No establecer pasos & nivel con las actuales vias
publicas.

2.4 Ilucer ¢l movimiento de tierras 1o menor posible.
3. Que no haya cambios bruscos de direccion.
La primera limitacién se ha conseguido en todos los

—_—

(1) Véase ¢l numero 1.192.
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casos que se han presentado, pues tanto el ferrocarril de
circunvalacion como la Ronda de Segovia y la cuesta de
las Vistillas se salvan por pasos superiores, como puede
de verse en el perfil longitudinal.

El movimiento de tierras cs insignificante, y aunque el
volumen en terraplén es 1'n poco mayor cuc cl de desmon-
te, las ecxcavaciones que habra que hacer para cimentar
las estaciones y muelles, daran el cubd suficiente para que
no haya necesidad de recurrir & tierras de préstamo que
por otra parte estan inmediatas.

El trazado del funicular podria hacerse enlinea recta,
pero exigiria hacer explanacion més ancha, lo que aumen-
taria notablemente el coste del proyecto, sobre todo la par-
tc en viaducto que ahora veremos, por 1o que adoptamos
la disposicion que luego se dira.

Para conseguir los pasos superiores dichos anterior-
mente, asi como para respetar las casas de la Ronda de
Segovia, sc establece la via en viaducto desde la estacion
de partida hasta la curva & nivel 610 en que termina el
ancho de la cuesta de las Vistillas. A partiv de acqui la ex-
planaciéon va en terraplén, continuando en un muro hasta
llegar & la curva 624, y sigue en el desmonte hasta la al-
tura 631 en que se terraplenara o se colocard la via en
viaducto hasta Negar a la curva 639, donde se construi-
4 la estacion de las Vistillas, término del funicular.

Via.—La digposicion de la via en los planos inclinados
depende de varios factores; entre ellos los més importan-
tes son la pendiente y el sistema de {reno de seguridad
(que se emplec.

Segtn la inclinacion de la rasantc es mayor 6 menor
asi sc alianza mas 6 menos la via al terreno, para que la
componente del empuje paralela al plano inclinado no pro-
duzea ningtin corrimiento.

Influye igualmente el sistema del freno de scguridad
que se adopte, pordue, como cs zabido, los hay que nece-
sitan un organo especial en la via, una cremallera y otros,
cue no ticnen este recquisito, hastandoles los carriles ordi-
narios.

Las figuras cnsenian la disposicion clegida por nos-
otros: los carriles van unidos por medio de escarpias alos
largucros y ¢stos estan apoyados sobre traviesas, forman-
do ¢! conjunto una cuadricula & 1o largo de la via paraim-
pedir su corrimicnto.

Los carriles sistema Vignole seran de 38 kilogramos
por metro lineal; su separacion, la normal en Espana; por
Gltimo, no lleva cremallera la via, porque el freno de segu-
ridad adoptado no la necesita.

En objeto de evitar cruzauniento en las vias, que siem-
pre son puntos peligrosos, y en los planos inclinados mas
por la complicacion de los frenos y los cables, la via es
toda ella doble; pero con el objeto indicado ya de no hacer
la explanacion excesivamente costosa, la separacion de las
vias antes y después de llegar al cruzamiento es muy pe-
quefia. La indispensable para la colocacion de los carriles.
En las figuras vespectivas estan acotadas las scparacio-
nes dadas 4 las vias antes y después del cruzamiento y en
¢l punto medio de ¢l. En las vias publicas sc colocara con
tracarril.

Viaducto.—Los viaductos queexige el funicular recquie-
ren proyecto separado; sin embargo, podemos adelantar
que la disposicion indicada en los diagramas adjuntos, en
los que como se ve las pilas son empalizadas mctalicas,
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PROYECTO DE ENSANCHE DE LA CIUDAD DE LEON
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D. José M. Rodriguez Valbuena y D. Manuel Hernandez

BSTUDIO DE 1AS CONDICIONES  ACTUALES DR LEOY Y SO 70%4 DB BASINCHE

¥ Los arroyos empedrados son muy defectuosos, y el

(1) Véase ol nimero anterior,

suclo sobre que asicntan tiene (ue sufrir, necesariamente,
fillraciones, y & causa de cllas, desniveles considerables
por los vehiculos pesados ue sobre cllos descansan &
ratos, cargando por su inclinacion todo el peso sobre un
solo lado.

Cuestion muy debatida es la de si los arroyos deben
estar cubiertos 6 no; opinamos por esto ltimo, & causa de
los frecuentes atascos que se originan en conductos cerra-
dos por los materiales que las aguas arrastran en su co-
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rriente. Las rejillas colocadas c¢n las hocas de estos con-
ductos, oponiendo ¢l paso & los materiales de arrasire, les
obliga & detenerse, y la boca de entrada queda obslruida,
con ¢l consiguicnte deshordamiento del arvoyo.

Los aparatos automoviles no han dado, en parte algu-
na, buen resultado, y s descomponen con facilidad. Todo
lo cual nos hace disponer los arroyos @ cielo abierto, ex-
ceptuindose los pasos determinacos de una acera a otra,
en que los disponemos encubiertos, pero teniendo la pre-
cancion de que se puedan limpiar.

116 aqui cl resultado @ cue llegamos: entre ¢l pavimen-
to de la calzada y el adoquin que ferma el encintado de la
acera se deja por cada lado un espacio de 20 centimetros,
destinado 4 los arroyos. Estos se forman con piedras gra-
niticas de longitudes diferentes, esto no importa, pero de
ancho conslante ya sefialado y de un grueso, tambicn cons-
tante, de 16 centimetros. Las uniones de unas piedras con
otras, en ¢l sentido de la longilud, se hard con gran csme-
ro; las juntas no excederdn de 3 milimetros, yse recibiran
con una mezcla muy fina de cemento y arena.

Las piedras se labravdan en forma de cono, dejando por
sus lados una faja plana de b centimetros, la cual tendra 8
centimetros de profundidad en su punto medio. La canal
seguird la misma pendiente de Ja calle. Tas picdras que la
forman sc dispondran sobre ‘res hiladas de ladvillo, tam-
hién recibidas con cemento, las que & su vez descansaran
sobre la capa de arena general.

Dichas hiladas de ladrillo subirin por detrds de las
piedras de la canal, & servir también de apoyo al encinta-
do de la acera, que tendra 8 centimetros, suma de los es-
pesores del hormigin y asfalto de kv acera, Fatas tendrin
una caida de un centimetro por metro, desde los paramen-
tos de las fachalas hasa los arroyes, para la facil caida de
Jas aguas.

Ista disposicion reune fodas Tas buenas condiciones
apetecibles; es por completo impermeable, deja corror las
aguas sin obstaculy alguno, de Jimpieza inmediata, con
firme suticiente para los pesos que haya de soportar y sin
peligro de eaidas, ni aun parac fos ninos, pues e maxima
altura dexde T acera al fondo del cauee ex sdlo de 16 cen-
timeltros, altura media de un esealon.

I2n lus sitios senalados para pasar de una acera dootra,
que son todos los correspondientes @ las encrucijadas, sc
disponen pasos inclinados para salvar ¢l inconveniente de
los arroyos en dias de Huvia, Estos pasos inclinados se
forman con losas de piedra granitica tambicén, que apoyan
por un extremo en el borde de laaceray por el otro en la
calle. Conuna longitud de 60 centimetros tienen suficiente
para dar una pendiente suave. Su grueso serid de 16 cen-
timetros, & {in de darles una concavidad de 8 centimelros
que, colocada invertida sobre la canal del arroyo, dard un
conducto de un didmetro de 16 centimelros como mini-

mum. Asi serdan dificiles los atascos; se¢ lomard la precau-

cion, por si alguno de ¢stos ocurriera, de disponer las
picdras de us extremos y un ntumero impar de las inter-
medias fijas, sicndo ¢stas alternadas, il resto seran mo-
vibles, descansando sobre rebajos hechos en las primeras,
pudiendo facilmente ser levantadas en un atasco imprevis-
to, por los cncargados de la limpicza o por los mismos ve-
cinos inmediatos.

REVESTIMIENTO DE LA CALZADA

Importante, como el que mas, es este requisito en una
calle, visto bajo el doble aspecto de la higicne y de la via-
bilidad; de muy dificil solucion, dada la diversidad de opi-
niones (ue informan en la materia, agravada por una ter-
cera consideracion «ue precisa tener presente, la de la
economia; utilizando materiales, extraidos de las inmedia-
ciones de la localidad o de puntos medios faciles de comu-
nicacion.

En Ia imposibilidad absoluta de llegar & un término
que armonice verdaderamente las necesidades de la higie-
ne con las de la viabilidad, necesidades que & veees llegan
4 ser hasta contradictoriag, sometidas ambas & la impe-
riosa ley de la cconomia, poder tirdnico cual ninguno, que
impide en la mayor parte de los casos el desarrollo de los
proyeetos tal como se conciben, pero al cual es imposible
suslracrse, si 1o (ue se proyecta ha de salir de Ia esfera
del ideal y producir resultados tangibles; y no existiendo
razon alguna de tan 0lido fundamento que aconseje dar
la preferencia & ninguna de aquellas condiciones sobre las
restantes, el facultativo que acometa la empresa de seme-

jante estudio solo puede utilizar ¢l buen sentido guiandose

por tanteos, anxilindo de los datos peopios y caracteristi-
cos, por decirlo asi, de cada localidad.

Empezaremos por ecuparnos del desagtie del suclo.

La ciudad de Ledn, dolada de un elima Iluvioso, con
arbolado considerable en sus inmediaciones, y situada en
Ja conttuencia de dos vios caudalosos, y tendiendo la natu-
raleza de su subsuclo @ retener Tas agnas subterrancas,
resulta malsana, y los sotanos de sus casag, receptaculos
de humedad, que influyen sobre Ia salubridad general de
lac poblacion,

Ll problema del desagiie en las pobliciones, del mismo
modo que ¢l sistema de aleantarillado y ¢l aprovechamien-
to de las malerias que las alcantarillas acarrean, no estan
aun definitivaimente resueltos en ¢l ferreno de la higicne
pablica.

Las ciudades que hasta ¢l presente ticnen cstablecidos
sistemas completos de desagite y aleantarillas; en los cua-
les han inverlido sumas considerables, estdn expuestas o
verse en Ja precision de modificarlos & medida que la
practica v estudios mas detenidos vayan senalando Ia im-
portancia de las diversas teorias, completamente contra-
dictorias, que hoy se disputan la primacia en asuntos de
higiene y salubridad de las poblaciones.

ITacemos esta observacion para indicar cue, siendo
preciso adoptar un sistema fijo y determinado, no nos de-
cluramos partidarios de ninguno de cllus en absoluto, sino
que lo aceptamos de una manera relativa, es decir, en
cuanto lo consideramos preferible para un caso particular,
segun las condiciones de L poblacion de que nos ocu-
pamos.

No es la Memoria que abarea un estudio general de
todas las condiciones de la vida urbana, de indole tal, que
permita un estudio detenido de los diferentes sistemas de
desagtic para proceder por comparacion con los de las
arandes poblaciones, limitandonos, por tanto, A una ligera
resena de lales sistemas y exposicion de las razones que
fundamentan el adoptado.

La influencia de las aguas subterrancas no llevan sélo
consigo los males inherentes & la humedad, sino también,
y muy principalmente, los originados por la infeccion de
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cstas aguas subterraneas, debido 4 causas exteriores; es-
tando plenamente comprobado cue cl flujo y reflujo de
aquellas aguas guarda siempre relacién con el desarrollo
de ciertas enfermedades infecciosas.

Siendo la causa de la infeccion de aguas subterrincas
los gérmenes que & cllas llegan atravesando los vevesti-
mientos de las calzadas, el primer medio para evifarlo se-
ria la construceion de pavimentos impermeables parp las
calles.

La practica demuestra ser esto de todo punto imposi-
ble, pues no se obtendria un resultado rigurosamente
exacto ni aun con los pavimentos de cemento, ya que siem-
pre habrian de producirse grictas, ser necesarias vepara-
ciones, y nunca scria una superficic completamente unida.

En la imposibilidad material de tal sistema, aceptando
10s Ligienistas la vealidact de las cosas y buscando el mejor
modo de utilizarlas, establecen como regla de higiene p-
blica la de que las calzadas, en su revestimiento, deben ser
aleo permeables, y el subsuclo sobre ¢l que este pavimen-
to descansa, completamente permeable, viniendo & confri-
buir de este modo un sistema ideal de desagiic de pobla-
ciones, que no s otro sino el de practicar en gran escala
el seguido para privar de la humedad a los sotanos de los
cdificios, poniendo una gruesa capa de picdra partida en
arandes trozos 6 de canto rodado sinenlace alguno, sobre
clla otra de piedra mas menuda y avena, y, por ultimo, el
revestimiento de la calzada con canales laterales situados
a mayor profundidad que la de los sotanos de las casas,
con inclinacion suliciente para cl facil recorrido de Jas
aguas que de tal modo sun conducidas 4 las alcantarillas.

Sentado lo que antecede, vamos & exponer algunos da-
tos historicos referentes & los pavimentos de algunas po-
blaciones de la antigiiedad, no por via de erudicion, sino &
fin dc que nos sirvan de fundamento 6 punto de partida
para ¢l problema que pretendemos resolver, indicando
despuds las venlajas 0 inconvenicntes de los pavimentos
usados hasta ¢l din, para deducir de todo cllo ¢l sistema
mas conveniente al ensanche que proyectamos, cn rela-
cion, principalmente, con el clima de la localidad.

Los recientes trabajos en las excavaciones de Pompeya
nos muestran ¢l piso formado por losus poligonales pro-
cedentes de las lavas del Vesubio, unidas entre si por gra-
pas de hierro. .

La conslruccién de las aceras incumbia al propietario
cercano, los que las disponian & su capricho; en unas
partes aparceen construidas de ladrilo, mas alla de mar-
mol 6 de groseros mosdicos, y en otros lados con pedazos
de tejas rotas con una sustancia conglomerante. Esta di-
versidad de materiales usados en las aceras de Pompeya
marca en la actualidad, en ausencia de los muros de las
cacas, los limites de las propiedades; y, & no dudar, esta
es la uinica ventaja de tal sistema, pues dejando aparte lo
pintoresco producido por tal diversidad de tonos y sustan-
cias, nada mds molesto que recorrer su largo trayecto
cambiando continuamente de sensacion producida por me-
dios mas 6 menos duros O friables.

Vitrubio nos describe el modo de formacion de los pa-
vimentos de las calles; la calzada, dice, estaba formada de
cuatro capas distintas: el stralumen, cl mds profundo,
formado por un lecho de picdras 'y pedazos de argamasa
secos y unidos entre si por pesados barrotes de hierro; el
ITudus, especie de betun compuesto de piedras partidas,
argamasa. y cal; ¢l nucleus, especie de betun mas fino que
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el anterior, y al que se¢ mezclaban pedazos de teja y ladri-
llos machacados, piedra caliza O tierra, segin las locali-
daces; y sobre esta Gltima capa descansaba el revesti-
micnlo exterior, compuesto, por lo general, de baldosas,
como cn Pompeya, O bien de picdras talladas 6 cantos ro-
dados. LI total de las cuatro capas alcanzaba, proxima-
mente, a la altura de un metro.

Sinos lijamos en la descripeion de tal sistema, com-
prenderemos la logica que presidia & su ejecucion. La pri-
mera capa, toscamente formada y con los materiales mas
aruesos, y en inmediato contacto con el subsuclo, hacia
las veces de cimiento, y resultaba sulicientemente per-
meable & las sustancias que pudicran introducirse a través
del suclo. Las capas superiores hasta ¢l pavimento, for-
madas de cada vez con mejores materiales y mas unidos,
contribuyen & la mejor veparticion de las presiones.

[aidea de enbrir los caminos y calles con piedras co-
locadas ordenadamente, viene desde muy antiguo. Se atri-
buye, generalmente, & los cartagineses, creyéndose cue cl
comsul Apio Claudio empezo & empedrar las calles de
Roma doscientos afios, proximamente, antes de J. C.

[Tay poblaciones de enlosado completo 6 incompleto; se
daeste 1llimo & acquellas en que losas de 60 centimetros
por 20, ~omo s¢ han encontrado en Mildn, se encuentran
separadas por ofras empedradas de una anchura proxima-
mente igual Esle sistema es excelente para las calles es-
trechas que no tienen mis (ue una via para los carrua-
jes, pues las losas presentan condiciones faciles parva el
paso de las ruedas, mientras que ¢l empedrado intermedio
favorcee, en cierto modo, la marcha de los caballos.

Detallamos el sistema de los romanos por scr, en sus
lincas generales, el tipo que pensamos adoptar, y aqui de-
tenemos esta reseiia, pues no tratamos de efectuar un es-
tudiv historico y nada merece (ijar nuestra atencion hasta
llegar & la ¢poca moderni.

Il revestimiento de las calles en la historia compren-
de tres pevicdos: 1.% ¢l de incuria, ¢l de perfeccionamien-
to empirico y el periodo cientifico que empezo hace proxi-
mamente, sesenta aiios; 2.°, que comparando sistemas an-
tiguos y modernos, ha podido llegar & un resultado verda-
deramente racional y que liende & perfeccionarse de dia
en dia.

Iistudiemos, siquicra sea de una manera rapida, los
siguicntes sistemas de pavimentos: 3.%, el macadam; 4.° el
asfalto; 5.%, el cemento; 6.°, diversos revestimientos, como
el de madera, fundicion de hierro, cte., cte.

In todo empedrado son indispensables dos condicio-
nes: la igualdad de la superlicic empedrada y la resistencia
uniforme 4 la compresion. Para mantener la primera pre-
cisa que la resistencia al deterioro y la contraria a la com-
presion, sean iguales en todas partes.

Por desgracia, el desgaste determina siempre superli-
cies convexas, de donde resulta ser mayor la resistencia
por los ladns & fin de obviar este inconveniente, asi como
el desgaste irregular de cada una de las piezas que com-
ponian ¢l empedrado, circunstancia que obligaba & levantar
el piso cada poco tiempo, tallando de nuevo las piedras,
operacion & todas luces dispendiosa, y la tendencia & vas-
cular de las diferentes piezas; en 1830 se inicio la idea de
sustituir las baldosas hasta entonces empleadas, que me-
dian, proximamente, 25 centimetros de lado, por paraleli-
pedos rectangulares que presentaban superficies de 16><23
centimetros, 13 > 20 y aun 10 > 16, dimensiones estas l-
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timas que son las adoptadas en Bélgica, y que han dado

excclentes 1esultados, bien que se trata de piedra tan dura 67
como el porfido.
Tal disposicion predispone menos al deterioro de las 460
piedras; en cambio, aumenta ¢l precio del metro cuadrado T T
y acaba por constituir un suclo reshaladizo, & menos que
en su disposicion se tomen precauciones para cvitarlas. ) : ,
La reparticion uniforme de la presion exige sentar las o 8215625 |~ — - lik— — BUS625 -~
piedras sobre un lecho de resistencia uniforme. A tal obje- i -2.9 ‘;fr 599125 — -
to tenderia la disposicion adoptada por los romanos que TTTTTTTTTTT T :gl ‘ T
ya dejamos anotada. \i;
3|
(Se continuard.) C:\

¢ e - e

La carga, uniformemente repartida, p' que da lugar al

PRUYECTO PARA LA SUSTITUCION DEL TRAMO METALICO 0 mismo momento cn el centro dcl tramo, se deducira de la

expresion
DEL PUENTE SOBRE EL R{O LLOBREGAT POR OTRO NUEVO
S 5.99195"
p,>c 2099 558
In los tramos laterales la posicion del tren lipo que da
lugar al maximo, es lu indicada en el adjunto croquis; y de donde
su valor es, por viga, 8 >< 115534
82156257 - b= 0ome = 320
M = 46000 >< W_« — (6000 >< 7 <= 21000 >< 1,2) = 115034 16,9912 ;
AUT2H
kilogrametros. kilogramos por metro de viga.
7T 7T 7T 77T 67 g7 JT 77 77T 7T 67
‘ ' | = l
| .
420,4201/,24 o 60— 42505 <460 — - H204/204420% - ~ 4,60~ ~
= (AL R l
| I i 1
00555 [L00555
m e e 35375 m e e e o = /36485~ m = =
o smmmm = —y3 593 e e e 13593 ~ = ————-
et e 1 1/

In los tramos centrales la posicion del tren Lipo corres-  lente por metro lineal, los esfuerzos cortantes maximos
pondiente al momento maximo, es la del adjunto croquis, en A serdn, como se desprende del adjunto croquis:
y el valor de este momento cs:

ok -
8 3< 242856 .
=TT T = 2029 l
27,180 |
|
kilogramos por metro de viea. ke
: . . . _ P
Para el cileulo de las diogonales precisa, con objeto de i 270
aproximarse lo mas posible & la realidad, hacer hipotesis
de cargas extendidas sobre una porcion del tramo desde
una seccion intermedia hasta un apoyo y segun lalong:tud ——————— ——— VAN

cargada, la carga uniforme equivalente debe ser varialle.

Para determinarla supondremos, como en el caso antz-

rior, que los tramos son independientes y que el esfuerzo P
cortante debido al tren y 4 la carga uniforme son iguales

en cada scccion para el caso en que es maximo, 6 sea

cuando dichas cargas sc extienden desde dicha seccidon &

uno de los apoyos. Llamando P la suma de cargas del ) A
tren extendidas sobre la longitud b de un tramo de longi-

tud, I, ¢ la distancia de su centro de gravedad al apoyo

mdas proximo 4 las cargas, y P la carga uniforme ecquiva- ~ *~~"-T"TT T 7777

(1) Véase el numero 1.194. - = Pex<dx YR P, 37



REVISTA DB OBRAS PUBLIOAS |

tedricamente 5.416,25 kilogramos; y si suponemos que re-
sista 140 kilogramos por milimetro cuadrado después de

. 1
fabricado y tomamos T como coeficiente practico de

seguridad, tendremos por seccién metalica 386,80 milime-
tros cuadrados, y dandole 4 cada hilo la seccién 3,14 se
necesitaran 124 hilos, que podréan repartirse afiadiendo dos
hilos mas en seis cabos de 24 hilos cada uno.

¥n resumen, el cable estard formado por seis cabos de
21 hilos cada uno, siendo cada hilo de dos milimetros de
diametro.

Los amarres del cable & los carretones los haremos

por el sistema americano empleado para puentes col-
gantes.

Las figuras dan idea clara de ello.

Motor.—La potencia que debe desarrollar el motor es
igual 4 la diferencia entre la componente de la gravedad
que actia sobre el coche descendente y el esfuerzo de
traccion necesario para subir el coche ascendente y el ca-
ble por la rampa. Esta potencia complementaria puede
determinarse en caballos, y en el caso mas desfavorable
(que cs aquel en que el coche ascendente va cargado al

maximo y el descendente vacio), por medio de la formula
siguiente:

(Ptp—P)(b+o)V
75

siendo P cl peso del tren ascendente, p el del cable y P’ el
del tren descendente expresado en toneladas, b la pendien-
te media en metros por kilémetros y ¢ la suma de los
coeficientes de traccion y rozamiento, y V la velocidad en
metros por segundo.

Aplicada la férmula al caso que estudiamos, tendremos:

(28 40,917 —10) (174,78 494 3) o 6820,84
75 75

=90,9

caballos.

Es decir, que en el caso mas desfavorable se necesita-
ra una potencia, aplicada en la amarra del cable, de 91
caballos de vapor.

Poleas de apoyo del cable.—Con objeto de que el pan-
deo del cable no haga que roce éste con la explanacion y
para dirigirlo en las alineaciones curvas, se colocaran 4 lo
largo de la via soportes terminados por poleas sobre cuya
garganta descansa aquél. Las figuras indican dos de estas
poleas, aplicandose uno 1 otro modelo segin que el trozo
de via donde se haya de colocar esté en recta ¢ en curva.

La distancia. 4 que debe colocarse unos soportes de
otros hay que fijarla por medio de calculo, porque si los
colocamos muy proximos aumenta el rozamiento y con él
el desgaste del cable, y si los ponemos muy distantes, el
cable arrastrara por la via, sobre todo si el carreton va sin
carga ninguna por la poca tension & que estara sometido.

De un estudio hecho por el Ingeniero francés Vautier,
tomamos la férmula que nos da la distancia que buscamos

y— V8, T
4

siendo [ la altura de! punto de apoyo del cable sobre la
explanacion, T la tension del cable y p el peso por metro
del cable.

La garganta de estas poleas sera de caucho 6 de una
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aleacion de cobre, antimonio y estafio, pues si se hacen de
hierro fundido se desgasta la polea rapida 6 irregularmen-
te, como sucedi6é en Lausanne Oushy; por dltimo, no de-
ben pesar mucho: unos 20 kilogramos por polea es lo que
suele darseles.

Tambor.—El cable se apoya, como sabemos, en el
tambor, que puesto en movimiento determina el ascenso y
descenso de los carretones que lleva aquél amarrados a
sus puntas. La solidez de la instalacion y lo adecuado de
ella son, pues, condiciones esencialisimas por ser el tam-
bor el punto de apoyo de todo el sistema.

Sienco fijo el motor, el tambor, al girar, ha de arrastrar
al cable en su movimiento, y como tensién T del ramal
ascendente ha de ser mayor, por regla general, que la f
del descendente, no se podra verificar la condicién dicha

. s
si 7—> ef . (1) en la que e es la base de los logaritmos

neperianos = 2,718, [ es el coeficiente de 1 ozamiento entre
el cable y el tambor, s la longitud del arco abrazado por el
arco y » el radio del tambor; f varia con la clase de sus-
tancias que recubran ¢l cable y el tambor; pero para nues-
tro caso (cable embreado) puede tomarse por valor 0,06.

La desigualdad anterior ensefa que para que el tam-
bor arrastre al cable con °/, de vuelta, se nccesita que
T << 1,33 [; para tensiones mayores hay que aumentar el
rozamiento, lo que se consigue dando al cable un cierto
numero de vueltas que, naturalmente, crece con la des-
igualdad anterior. Para determinar este namero basta
sustituir en la férmula (1) s por su valor 2 = n, lo que da

T
n = 6,091 longitud T de modo que sustituyendo en esta

igualdad [ el valor maximo de T y el minimo de f, el valor
de n es el que nos dice las vueltas que hay que dar.

En cuanto 4 la disposicion del tambor, creemos debe
emplearse la que indican las figuras, con las que basta
para comprender que el tambor es de eje horizontal y cada

ramal pasa, ademds, por una polea de cambio de direc-
cién, que sirve de guia.

(Se continuard.)

ENRIQUE SancHis TARAZONA.

— Y PP ———

PROYECTO DE ENSANCHE DE LA CIUDAD DE LEON ®

Por D. Manuel Diz Bercedoniz, D. Pedro Diz Tirado,
D. José M. Rodriguez Valbuena y D. Manuel Hernandez.

ESTUDIO DE LAS CONDIGIONES ACTUALES DE LEON Y SU Z0NA DE ENSANCER

Las piedras utilizadas hasta la época presente han sido
asperones, poérfidos y cantos rodados. Calculos estadisti-
cos demuestran que los pavimentos de asperén duran de
veinte 4 sesenta afios, exigiendo cada ocho una reparacion
en calles de gran circulacion, cada quince 6 veinte en las
de mediana circulacion y cada veinte 6 treinta en las de
menor.

Las ciudades situadas en las inmediaciones de los rios
utilizan, por lo general, para empedrado de las calles, los
cantos rodados. Este sistema es tan malo para los carrua-
jes como para los que caminan 4 pie. Precisa haber naci-

(1) Véase el nimero anterior.
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do en una de estas poblaciones para acostumbrarse & la
dolorosa impresion que produce en los pies un piso tan
molesto. :

Tal empedrado pudiera, sin duda, mejorarse, si s6lo
se cligieran cantos rodados de bastante dimension para
que pudicsen ser desmochados por uno de sus extremos,
presentando una superficic de unos 10 centimetros en
cuadro. Asi se ha utilizado ~n algunas poblaciones de
Francia, y aunque de resultados favorables, no compensa
el mayor coste del metro cuadrado al escaso benelicio que
se obtiene.

En algunas regivnes de Holanda y en Venccia sc han
utilizado pavimentos de ladrillo. Sistema soélo explicable
por la carencia de mejores materiales y por la abundancia
de terrenos arcillosos, que hace sumamente barato el em-
pleo de tal sistema. Desde luego, su cscasa resistencia le
hace de todo punto inutil para las calzadas. Para donde
parece tener aplicacion conveniente, y por eso lo citamos,
es para las aceras, pues presenta una superficie bastante
sumida para la marcha, y de aspecto agradable.

No obstante, sélo & titulo de curiosidad puede men-
cionarse, pues su aspecto de pobreza le hace impropio de
una capital; y su coste de instalacion y reparaciones, unido
al pronto deterioro que sufriria en un clima tan Huvioso y
de tan fuertes heladas como el de Ledn, nos obligan &
desecharlo en absoluto.

Data del siglo pasado la construccion de un sistema de
calzadas, en que los Ingenieros parecieron inspirarse en el
antiguo sistema romano que dejamos descrito, tan logica
era su construccion. Empezaban por disponer una capa de
piedras tan planas como fucra posible, que llamaban de
fundacién (semejante en un todo al stratumen de Vitru-
bio), después una segunda capa, de unos 30 6 40 centime-
tros de espesor, de picdras machacadas sin gran unifor-
midad y mezcladas unas con otras, constituyendo con el
tiempo, bajo la influencia del roce, una especie de betan.
Practicado este sistema en gran escala en Inglaterra y
modificaAndose hasta la supresion de la capa de fundacién
por el inspector de los caminos de Liocia, I'ohu, London,
Mac Adana, se generalizd con su nombre, con el que es
universalmente conocido.

Utilizado primero en los caminos, no tard) en penctrar
en las poblaciones, utilizando como materiales la silice, el
granito y el pérfido. Bien entendido, que cada uno de es-
tos materiales se ha usado separadamente de¢ los demas,
pues la buena construccién y duracién de tal género de
calzadas exige imperiosamente la homogencidad de los
materiales que se empleen.

Tal sistema de pavimento de calle parece reunir todo
géncro de ventajas; pero esto s6lo aparece en teoria, pues
la préctica, desgraciadamente, ha venido & demostrar sus
numerosos inconvenientes, hasta tal punto, que cindades
como Paris, después de emplear semejante pavimento en
muchas de sus calles, & costa de gastos considerablgs, se
ha visto precisada 4 sustituir de nuevo el macadam por la
piedra; asi se ha manifestado ante el Consejo municipal de
Paris el 10 de Octubre de 1870. Alli se hizo presente la
dolorosa demostracién de ser ineficaz tal sistema para
prevenir las barricadas (se presumia lo contrario, y tal
creencia valid mucho para su adopcién), la doble incomo-
didad de polvo y el barro, y, por ultimo, el elevado coste
de su conservacion, que exige, segiin los datos estadisti-
cos de Paris, la renovacién completa del macadam cada
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tres afios en las calles de gran circulacion, y cada siete
para las de menor.

Tratando de evitar los inconvenientes graves sefialados
para el macadam, hace unos sesenta afios que empezaron

a ensayarse en Paris y Londres los pavimentos asfaltados, .

Se esperaba de tales ensayos el menor gasto, evitar en
cierto modo el ruido y la trepidacién y laincomodidad del
polvo y el barro.

A la vez se han utilizado el verdadero asfalto mineral
celcareo bituminoso, conteniendo, préximamente, 7 4 15
por 100 de sustancia bituminosa; el artificial 6 mastic, co-
nocido con ¢l nombre de bettin purificado, mezcla de as-
[alto, betun fundido y brea mineral. Este mastic, al que se
afiade betiin y grava, en la proporcion de kilogramo de
mastic, 15 de arena, 1,5 Rg.® de betin, ha sido empleado
con preferencia para las aceras.

Tal sistema necesita una capa previa de [undacidn, ge-
neralmente de hormigén, de espesor y consistencia varia-
bles, segln se trate de las aceras 6 calzadas.

El llamado asfalto comprimido es s6lo una variante de
aquél y que se reliere, mas ue a su esencia, & la manera
de emplearlo.

Poseen tales pavimentos, & mas de las ventajas enume-
radas, la falta de junturas, que permite una casi completa
impermeabilidad del suelo y, por lo tantu, la no infeccién
putrida de cste sistema, muy precunizado por algunos hi-
gicnistas, y al cual nos manifestamos absolutamente con-
trarios por las rozones sefaladas en lugar oportuno, & sa-
ber: que la impermeabilidad absoluta es imposible de con-
scguir, y de peores resultados cuanto mas se trate de di-
simular tal delectu, adoptando el sistema de pavimentos
francamente permeables.

Los inconvenicentes nacen de no estar aun suficiente-
mente demostrada por la practica su resistencia y dura-
cion para las calzadas para todos los climas, siendo, por el
contrario, facil su deterioro por el transito continuado de
vehiculos; ademas de lo costoso y molesto de rehacerlo en
grandes trozos siempre que se trate de llevar & cabo algu-
na reforma, por ligera cue ¢sta sea, en cualquiera de los
conductos subterraneos de las vias urbanas. Iloy por hoy,
sus ventajas sobre las demas clases de pavimentos no es-
tan absolutamente demostradas.

Nétese bien que los inconvenientes que sefialamos se
refieren s6lo 4 su empleo en las calzadas, y no para las
aceras, donde pueden prestar un excelente servicio por la
informidad de su superficie, haciendo suave la marcha.

El cemento Portland produce empedrados agradables
para los pies, aunque algo duros y poco sonoros, y cortado
en recuadros ofrece & los pics de los caballos aspereza su-
ficiente para no resbalar. Tal sistema de pavimento es
costoso en su colocacion y conservacion, no habiendo pa-
sado aun de la categoria de ensayo su empleo en algunas
poblaciones, sin que sea dable, al presente, formular jui-
cio alguno completo acerca de su utilidad y economia.

Los pavimentos de madera para las calles han sido
empleados en varias ocasiones y en distintas localidades;
estc pavimento es, en verdad, muy regular por su elastici-
dad; cede algun tanto bajo los pies de los caballos, pres-
tandoles un sélido punto de apoyo, pero presenta el doble
inconveniente de desfilacharse y de apagar el ruido, hasta
el punto de ser peligroso para la seguridad de los que ca-
minan 4 pie; ademas, la hinchazén de las fibras vegetales
bajo la accién del agua hace saltar las ensambladuras,
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dislocandolas, y por el calor se dilatan con una presién tal
que hace saltar las aceras, si no se han tomado precau-
ciones.

La higiene rechaza en absoluto un pavimento formado
de materiales porosos, susceptibles de absorber los mias-
mas putridos del suelo, quedando retenidos por la capa
inferior 6 de fundacion, que es aqui indispensable; & mas
que el mismo material que forma el pavimento tiende &
descomponcerse, sean cualesquiera las sustancias de que sc
impregne para evitarlo, dando lugar al desprendimiento
de miasmas.

Una ciudad hiimeda como la de Leon, y provista de
pavimento de madera, llegaria con el tiempo & scr endémi-
camente paludica.

Tal sistema no es admisible.

Otros ensayos mas recientes se han electuado con
marcos de hierro fundido, divididos en tableros, conte-
niendo cada uno un cubo de madera; en otros sitios se han
formado pavimentos de fundicion con tubos metalicos, co-
locados, llencs de cascajo y unidos estrechamente. Sélo
citamos estos ultimos ensayos como una prueba de que se
sigue trabajando sin descanso por obtener un pavimento
que cumpla con todas las condiciones exigidas; pero aqué-
llos estan atn en las primeras ctapas.

Después del bosquejo que precede, cn que s¢ enume-
ran las ventajas 6 inconvenientes de las distintas clases de
pavimenlos, vamos & expresar cudl es el sistema que es-
cogemos y las razones en que nos fundamos, teniendo cn
cuenta las condiciones del clima y las del subsuelo. La pa-
vimentacion de una calle no afecta sélo & la viabilidad,
como vulgarmente se cree, sino que ante todo es una cues-
tion, y de las mds importantes, de higiene pGblica. Un
bache que se produce en una calle es, en efecto, un peligro
para el transito; pero al mismo tiempo por el agua que
alli pucde estancarse, y & causa de su suciedad, puede
pasar facilmente al estado de putrelaccion.

Son, pues, condiciones capitales de una huena urbani-
zacion la eleccion adecuada del pavimento y el esmero en
su conscrvacion.

Todos los que [irmamos este proycctu conocemos, por
experiencia propia, las malas cualidades del subsuelo de
la ciudad de Ledn; que no resistiendo 4 Jos esfucrzos de
compresién transmitidos por el pavimento, exige para éste
una capa previa de fundacién & manera de suelo artificial,
constituyendo un lecho uniformemente resistente. A tal fin
empleamos un sistema quc tiene analogias con el emplea-
do por los romanos; disponemos, cn primer término, una
capa de 20 centimetros de espesor dc piedra toscamente
partida 6 de canto rodado y comprimida [ucrtemente; so-
bre ella otra capa de arena de la misma altura, materia
cuya semifluidez permite llenar los espacios vacios que
resultan entre los huccos de las piedras y llegar hasta la
superficie del pavimento, quedando el suclo perfectamente
permeable.

Para el pavimento elegimos el adoquin granitico de
unas dimensiones medias de 0,10 > 0,20 por otras 0,20
de tizén. Justifica esta eleccién, la mayor resistencia al
desgaste que olrecen las picdras de naturaleza silicea so-
bre las de naturaleza calcarca y, por consiguiente, su me-
nor coste de conservacion; ademas, no ofrecen el peligro
de llegar 4 pulimentarse como estas ltimas, o que-cons-
tituye un gravisimo inconveniente para el transito de ca-
rruajes y caballerias, presentando, ademas, la ventaja ta-
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les materiales, por su dureza, de no dar lugar & la forma-
cién de polvo, como las culcdreas; circunstancia ue, de
producirse, Hlega & constituir una verdadera plaga de las
poblaciones, siendo, por otra parte, causa de numerosas
enfermedades, tales como oftalmias, laringitis y faringitis
granulosa, afeccién esta Gltima tan tenaz, que no puede
ponerse en duda la causa que la origina; recrudeciendo
otras, que atesliguan con su experiencia, por la agrava-
c¢ién de sus accesos, los enfisematosos y asmaticos.

Al elegir un pavimento que no da lugar & la formacion
de polvo, cvitamos el inconveniente quizis mas grave,
tanto por las enfermedades que origina, como por las mo-
lestias diarias que ocasiona, mdas grave cuanto menos
fuerte es la lluvia quz lo produce, pues es un hecho de
expericncia usual que las calles no estan nunca mas dces-
agradables que cuando se hallan humedecidas por csas
lluvias (inas, especie dc nieblas hiimedas, tan frecucntes
en el clima cue nos ocupa.

Ll ideal de la higicne publica en materia de pavimentos
es el de que Gstos sean lo mds duros posible, cligiendo los
empedrados de naturaleza silicea ¢ volcanica. '

Debiendo las aceras satisfacer & necesidades diferentes
de las que han informado la eleccion de material y su for-
ma de colocacion para el revestimiento de la calzada, de-
ben, logicamente, ser construidas de muy distinta mane-
ra. Las aceras, por lo general, no cstin destinadas & su-
frir las grandes previsiones cue las calzadas; la superlicie
algo quebrada que en ¢stas disponemos para favorecer el
rozamiento, y que los pies de los caballos pucdan agarver-
se facilmente, seria insoportable en una acera, y sin justi-
ficacion alguna. En las aceras deben evitarse las junturas
en cuanto s2a posible.

Conyiene, ademas, no utilizar un material tan friable
como la piedra.

La misma enumeracivin de los inconvenientes «uc de-
ben evitarse nos marca el material que debemos elegir,
este cs, cl asfalto natural, tal como el procedente de las
minas de Macstu sobre capa de hormigon. Un espesor de
cinco centimetros para ¢ste y tres para el asfalto, dan un
piso suave y econdmico, por no neeesitar reparaciones. 11
aslalto queda contenido entre un doble encintado de ado-
cuines, uno formando el borde de la acera y viro contiguo
a las [achadas de los edificios, para evitar las frecuentes
roturas que el asfalto sulre en este sitio por dislintas ciu-
sas de degradacion.

La altura de las aceras sobre la calzada se determina-
ron al estudiar la forma de ¢sta.

Haremos notar la disposicion que elegimos para colo-
car los adoquines con relacion al cje de la calle; colocados
en zonas perpendiculares & dicho cje evitan la aparicion de
surcos longitudinales y paralelos.

En algunas lotalidades sc colocan en filas oblicuas con
relacion al eje de la calle, & fin de que la accion de las
ruedas de los carruajes sc cjerza sobre la diagonal ue
resulta y encuentre menos picdras en su carrera. L expe-
riencia ha demostrado que esta disposicion no tiene una
gran in(luencia sobre el gasto del piso ni sobre clresbalar
de los caballos. Y la pequefia ventaja que se pudicra obte-
ner no compensa ¢l excesivo aumento del coste del precio
por metro cuadrado, por su mayor dilicultad de coloca-
cién y mayor desgaste en los bordes de la acera, donde se
necesitan piedras triangulares. - : '

Elejimos, por tanto, el primer sistema, conservando
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s6lo la disposicion diagonal en los cruzamientos de las ca-
lles para que los carruajes no estén expuestos a4 seguir
siempre una misma huella.

Hemos hecho notar al hablar de la disposicion de los
empedrados, que fucse cualquiera el material empleado
para la pavimentacién, el roce constante motivado por el
transito de vehiculos y caballerias llega & prestarle cierto
pulimento, si en su construccion no se han tomado precau-
ciones especiales. Esta precaucion es bien sencilla, consis-
tiendo Gnicamente en dejar las juntas de los adoquines de
una cierta amplitud y rellenos de un material de resisten-
cia deferente al que forma el pavimento de la calle. Tra-
bajos que estudian con detenimiento esta materia, al pa-
recer secundaria, y que, no obstante, influye considera-
blemente en la conservacion y bucnas condiciones de la
calzada; fijan ¢l ancho de estas junturas en 20 6 25 milime-
tros. Elegimos el ancho de 20 milimetros.

Para rellenar tales huecos se han empleado, 4 més de
mezclas hidraulicas, que desecharecmos desde luego, por-
que su experimentacion no ha dado resultados satisfacto-
rios, y porque contribuirian & la impermeabilidad de la
calzada, circunstancia desfavorable, como dejamos dicho,
un liquido arenoso calcico, 6 bien materias betunosas,
como se practica en Inglaterra.

Preferible & todo cllo encontramos el relleno de arena
fina y bien lavada, que se introduce con cuidado en las
juntas y se apisona fuertemente al mismo tiempo que el
adoquinado. Tal sistema es ficil, de suma limpieza para
las vias y de buenos resultados, segln la practica nos de-
muestra diariamente.

Se colocaran, pues, las lincas de adoquines en sentido
perpendicular al eje de la calle, separadas entre si por
juntas de 20 milimetros, alternando las juntas en sentido
de la longitud. La forma convexa de la calle parece exigir
adoquines tallados en forma de dovela para su mejor
union; no obstante, los elegimos perfectamente paralelepi-
pédicos; primero, porque suprimiendo aquella talla se re-
baja notablemente el precio del metro cuadrado, & mas de
que al colocarse solo se tocaran en su inferior dejando en
la superficie una abertura, cue es la que se desca, y obte-
nida asi sin aumento en la mano de la obra.

NECESIDADES DE LA CALLE

ITasta aqui nos hemos ocupado cn el estudio de las
vias urbanas, de su establecimiento, por decirlo asi; va-
mos & considerarlas actualmente bajo el punto de vista
de su funcionamiento.

Dicho funcionamiento determina necesidades diferentes
(ue exigen soluciones de indole muy variada.

Aquellas necesidades se pueden dividir en las catego
rias siguientes:

1. Necesidades de la circulacién pedestre.

2." Idem de la circulacion rodada.

3." Idem reciprocas entre las vias urbanas y los tran-
seuntes en relacién con el vecindario.

4. Idem de la via con relacién 4 si misma

5. Idem de la Administracién. Diversas son las nece-
sidades que la circulacién pedestre debe satisfacer en las
vias publicas, necesidades inherentes 4 la naturaleza hu-
mana, cuya privacion es imposible. Lo que es facil y per-
mitido en la libertad del campo, encuentra un obsticulo
insuperable en el send de las poblaciones, pues & ello se
oponen de consuno la higiene y la decencia. Y, por consi-
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guiente, 4 entrambas corresponde el disponer de la mane-
ra mas higiénica y decorosa lugares donde acuella necesi-
dad pueda ser facilmente atendlda

Es, pues, premso que existan en diferentes puntos de
las poblaciones, y & conveniente distancia, recipientes uri- .
narios y svater-closels publicas; esta es una necesidad de
la vida en las grandes ciudades, por mas de que no se
pueda convencer del todo & la opinién, n.ds meticulosa
que practica, y que parece mostrar cierta aversion & la
adopcidén de tan ventajosa medida. No obstante, tan im-
periosa es su neccsidad, cue casi todas las poblaciones
empiezan & preocuparse de una instalacion, si bien no en
la cantidad y con las condiciones que fuese de desear.

Dec una parte, la vida agitada y movible que se lleva en
las poblaciones de alguna importancia, obligando & la
permanencia varias horas fuera de casa; la costumbre 6
conveniencia de asistir & paseos 6 espectdculos al aire libre
situados & distancias considerables de la propia vivienda;
el caso fortuito, pero frecuente, de una indisposicion re-
pentina estando en la calle y la facilidad de las modernas
comunicaciones, 4 causa de lo cual depositan los ferroca-
rriles en las capitales una poblacién nomada, que sélo se
estaciona durante cl intervalo de dos trenes, y que es bas-
tante numerosa para pensar en las necesidades de la mis-
ma, hacen de todo punto indispensables los gabinetes y
urinarios publicos.

Demostrada su necesidad, s6lo estudiaremos los pun-
tos donde debe establecerse su implantacion, con relacion
al plano general del ensanche, y las condiciones generales
que deben satisfacer bajo el punto de vista de la salubri-
dad y ornato publicos.

De remota antigiiedad data el establecimiento de luga~
res como los que vamos 4 estudiar; pues siempre, y en
todos los periodos de la civilizacién, se procurd evitar el
aspecto de suciedad que habrén de presentar ciertas ca-
lles por falta del necesario remedio 4 satisfacer tales in-
fracciones de las reglas de policia urbana. Hay en ello un
interés de salubridad, de decencia y hasta se podria ana-
dir que de dignidad, sin que el concepto pareciese exage-
rado.

En Pompeya el buen sentido aconsejaba poner los
muros apartados, dando & la via publica bajo la proteccion
de su sentimiento religioso, llegando hasta amenazar con
la colera de los dioses al que profanase una muralla.

Hoy so6lo sc podria evitar tal inconveniente con una
buena palicia urbana, superior & todas las penas correc-
cionales. '

Existian ya en la antigua Roma, en el Foro y deméis
sitios pul licos retretes de pagn; se les conocia con el nom-
bre de forica; cl precio que se exigia por su ocupacion lle-
vaba el mismo nombre, dandole el de foricari 4 los arren-
datarios que los administraban.

Las anforas llamadas vespasianas ¢ue servian para’
idéntico [in, eran colocadas en los callejones sin salida y en
las calles mas apartadas de Roma.

Los gastca, seguin Pisticus, cran analogos & las dnforas
vespasianas, pero de un orden menos importante; se colo-
caban 4 las crillas de las calles y caminos.

En toda poblacién un poco importante conviene que los
recipicntes urinarios gratuitos sean algo numerosos, & fin
de quec las contravenciones no tengan cscusa y sean facil-
mente castigadas. Calculos estadisticos tomados en dife-
rentes poblaciones, aconsejan que el nimero de urinarios
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guarde relacion con la longitud de las vias urbanas, sefia-
landose como minimum el de un urinario por cada 500
metros de recorrido. Esta pro.orcion es la que adop-
tamos.
(Se continuara.)
b A e

REVISTA EXTRANJERA

Influencia de los besques en el régimen de las aguas.

El Inspector de montes, M. Claudot, ha publicado los resulta-
dos de las observaciones meteorolégicas llevadas 4 cabo en la Es-
cuela forestal de Nancy, de 1892 4 1896. Iistos resnltados, cuyas
conclusiones principales se resumen 4 continuacién, confirman
completamente los hechos ya conocidos por observaciones ante-
riores.

1° La temperatura media anual del aire, 4 1m,50 sobre el
suelo, es méas baja en los bosques que en los terrenos descubier-
tos, pero la diferencia es bastante pequefia; en Bellefontaine no
llega & medio grado.

Mucho méas importante es la propiedad de que gozan los bos-
ques, gracias al abrigo que prestan al terreno, de conservar la
constancia de la temperatura, cuya oscilacién es en ellos menor
que en los terrenos despejados.

Las oscilaciones diurnas son menos bruscas, las temperatu-
ras maximas menos elevadas y menos bajas las minimas. Esta
accién moderadora de los bosques se asemeja & la de los octa-
nos, que tienden & suavizar lcs climas extremados ¢ continenta-
les aproximéandolos & los constantes ¢ litorales. A ella se debe la
atenuacién, 4 veces considerable, de los efectos desastrosos de
las heladas tardias y la conservacién de los érganos vegetales,
yemas, hojas 6 flores recién desarrolladas.

2.° Lalluvia es mas abundante en una regién cubierta de
bosques que en un pafs que carece de arbolado 6 en el cual esla
poco desarrollado, 4 igualdad de las demas condiciones.

3.9 En los montes altos de mucha hoja, las copas de los arbo-
les retienen una fraccién de las aguas llovedizas doble, por lo
menos, en invierno que en verano, y que varia en todo el ano,
en el hosqne de Haye, de 8 4 100 por 100. A pesar de esta pérdi-
da, y gracias & la mayor abundancia de lluvias, el suelo de es-
tos bosques se riega mejor que el de las regiones cnltivadas 6
donde el arbolado tiene poco desarrollo.

4.° La evaporacién media general del agua es de tres & cna-
tro veces mayor en terreno descubierto que en terreno poblado
de arboles.

Durante la estacién de los frios es doble 6 triple; en el vera-
no puede ser hasta siete veces mayor.

En terreno descubierto llega al maximo en el mes de Julio,
mientras que en los bosques alcanza el maximo ya en el mes de
Abril.

5.° Tn un macizo de arboles & latitud igual, los puntos maés
expuestos 4 los vientos del Sur y del Sud-Oeste son los que reci-
ben mayvor cantidad de agua.

Si se trata de establecer una comparacién desde el punto de
vista de la pluviometria, entre el suelo de una regién poblada de
arbolado y el de un pais cultivado, se observa que para 100 mi-
limetros de altura de lluvia en terreno poblado, en Cing-Fan-
chées, las estaciones agricolas de Aimance y de la Bouzule, reci-
b‘i.eron solamente una cantidad variable entre 71 y 81 milimetros.

Resulta, pues, una ventaja de 24 por 100 en favor del primer
punto de observacién. Mas como el arbolado intercepta de 8 & 15
por 100, ¢ sea por termino medio 13 por 100 de este agua, que-
dard un beneficio de 11 por 100 en favor del bosque.

En fin, para obtener una idea exacta de la situacién privile-
giada de este Wltimo, en cuanto 4 la conservacidén de la humedad
y de la frescura, conviene tener en cuenta la influencia de la
evaporacién, que es de tres & cuatro veces menor en un bosque
que en terreno descubierto.

Resulta de lo que precede que el suelo del bosque se halla
siempre mas empapado de agua y que conserva mcjor Ja hume-
dad. Esto explica la influencia beneficiosa de los macizos de ar-
boles en la alimentacién de los manantiales y en el régimen de
las aguas,

Calculo de las vigas rectas y pisos de hormigén
de cemento armado.

M. Lefort ha publicado en la revista Nowvelles Annales de la
Construction un estudio muy completo é interesante acerca del
calculo de los pisos de cemento armado. En la imposilidad de
dar una traduccién completa de aquel trabajo, & causa de su ex-
tensidn excesiva, resumiremos brevemente los principios funda-
mentales que le han servido de base y los casos que ha examina
do, remitiendo 4 los lectores que deseen conocer 4 fondo esta
materia 4 la memoria original, que podran ver en los nimeros
de Enero y Febrero tltimos de la publicacién citada,

M. Lefort hace observar que el primer ejemplo de aplicacién
de vigas mixtas de metal y de fabrica fu¢ el empleo de cajones
en el dique de Missiessy del puerto de Toldn, obra ejecutada en
1876 4 propuesta de M. Hersent. Lfectud los calculos M. de Ma-
zas aplicando las férmulas usuales de resistencia de materia-
les, y admitiendo como relacién entre el coeficiente de elasticidad
del hierro y el del hormigén la cifra 20.

M. Lefort ha aplicado las mismas férmulas al calculo de las
vigas de cemento armado en diferentes casos:

A. Caso general de una pieza en doble T embebida en un
prisma recto de hormigén de cemento.

B. Caso de barras redondas metalicas de igual didmetro em-
bebidas en un prisma recto de hormigén de cemento.

C. Investigacidn de la disposicién que conviene dar & las
barras para hacer méximo el momento de inercia de la viga
heterogénea.

D. Caso de las vigas con armaduras simétricas.

E. Férmula abreviada de las vigas con armaduras simé-
tricas.

De este estudio deduce el autor las siguientes conclusiones:

1.° Se puede calcular facilmente, por medio de las férmulas
de la resistencia de materiales, una viga heterogénea de hierro
y de fabrica;

2.° En lo relativo 4 las vigas de hormigon de cemento en que
se hallan embebidas barras redondas metalicas, los cdlculos indi-
can que, para obtener el maximo de resistencia, & igualdad de
las demaés condiciones, conviene distribuir estas barras en dos
armaduras simétricas con relacién al plano diametral horizontal
de la viga;

3.° Se puede adoptar para el calculo de la seccidn de las ar
maduras simétricas la férmula simple

RSi=M;
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ESTUDIO DE LAS CONDICIONES ACTUALES DB LEGN Y SU 70NA DE ENSANCHE

Los recipientes urinarios, como todos los demas ele-
mentos de la policia urbana, han seguido un orden pro-
gresivo en su desarrollo, pudiendo considerarse los tipos
siguicntes: 1.°, recipientes urinarios en forma de angu-
lo; 2.°, forma plana; 3.°, columnas huccas, y 4.°, kioskos.

Los primeros, como su nombre indica, eran dngulos
diedros pegados & las paredes de las casas; estaban for-
mados por laminas de pizarra ¢ con revestimento de ce-
mento, y presentaban por su parte inferior un agujero
que conducia los orines por debajo de las aceras al arroyo
préximo, y cn su parte superior una abertura destinada 4
dejar pasar un chorro constante de agua.

Presentaban ¢l grave inconveniente de funcionar mal,
despidiendo olor desagradable, y acabar, por ultimo, las
orinas de picar el tubo de fundicion, cubriéndolo de orin,
y el no menor de poner cn evidencia y descubrir comple-
tamente las personas que en cllos se detienen, constitu-
yendo ademds para las casas situadas cnfrente de ellos
una molestia desagradable, que llegaba hasta perjudicar-
las en su valor.

Los planos cran s6lo una modificacién de los anterio-
res, y estaban divididos en compartimentos. Una plancha
vertical de tela metalica los ocultaba 4 los ojos de los tran-
seuntes. El suclo de estos recipientes cstaba dispucsto en
forma de prisma cuadrangular, presentando un agujero
en la confluencia de sus angulos, evitando asi el (que los
liquidos corran 6 sc extiendan par las calles.

Se han utilizado también columnas de fundicion 6 de
cemento comprimido, de coste reducido, de huen aspecto
arquitectonico, y que llenan convenientemente su fin.

Pero hoy dia ya no se busca solo ¢l satisfacer cumpli-
damenle las necesidades que tales lugares deben llenar,
sino (ue ak mismo tiempo se procura que su aspecto sa-
tisfaga & T estética de la poblacion, disimulando en parte
cl objeto a que se destina y contribuyendo & prestar algin
obro servicio, como el de anunciadoras, por cjemplo; tales
son lus kioskos establecidos en Parfs desde hace algunos
anos, y adoptados recientemente on Madrid en Ja Puerta,
del Sul y calle de Aleald; son de forma angular, conte-
niendo cinvo 6 seis cada kiogko, agrupados en su vastago
central de fundicion. Sus parcdes, que alcanzan mayor
altura que la media de -an hombre, estan formadas de
laminas de marmol de una sola pieza, sujetas en haslido-
res de fundicidn; del mismo marmol es el pavimento, con
un agujero que sirve para la salida de los liquidos, que se
reunen después en un conducto central con cierre hidrau-
lico que conduce las aguas & las alcantarillas. El chorro
de agua continuo lava constantemente ¢l fonda de las pa-
redes de marmol. Planchas circulares de fundicion, con-
venientemente dispuestas, impiden por completo la vista
de las personas que lo utilizan.

Sobre el grupo de los urinarios se levanta un pabellon
poligonal, con cercos de fundicién y bastidores de cristal,

(1) Véase el numero anterior,
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sobre los cuales se colocan los anuncios. De noche visibles
por un loco colocado en el intericr. .

Citamos este modelo como uno de los que reunen me-
jores convenienciag acreditadas por la experiencia; pero,
sea cualquiera el tipo elegido (pues varian al infinito) mas
tarde por la municipalidad, el fucultativo autor de un pro-
yecto de ensanche debe estudiar y justificar las condicio-
nes & que ha de sujetarse tal eleccion.

Todos los modernos sistemas son buenos, con tal de
que cumplan con las cuatro condiciones siguientes: pri-
mera, poderse colocar en sitio conveniente; scgunda, ais-
lar e¢n cuanto sea posible unas personas de otras; tercera,
evitar cl que sean vislos por los transeuntes, sin que los
espacios estén absolutamente cerrados, lo que impediria
la vigilancia de la autoridad, y cuarta y principal, poseer
un buen sistema de riego y desagiie.

[l riego debe ser de dos modos: uno continuo, que bafie
por completo toda la superlicie del recipiente, y otro in-
termitente fuera de las horas en que deben los urinarios
ser utilizados, proyectando con fuerza grandes cantidades
de agua para que por su violencia y volumen arrastren
todos los gérmenes que la suavidad del chorro continuo
no haya sicdo bastante & evitar.

Cierto que en tal scrvicio sc consumird una considera-
ble cantidad de agua; pero ningun empleo mejor se puede
dar & este liquido, y es verdaderamente deplorable para
la salubridad de las poblaciones cl no contar con agua su-
{iciente para este uso.

Debe eyitarse 4 todo trance el que puedan servir para
uso diferente al de su primitivo destino, por medio de dis-
posiciones ingeniosas que hagan imposibles ciertos abu-
$0s que pudieran cometerse. .

Importa mucho 4 la higiene el destino que debe darse
4 los liquidos procedentes de tales recipientes. Deben en-
viarse directamente 4 la, alcantarilla, colocando interme-
dio un cierre hidraulico.

Todo lo dicho para los urinarios es aplicable para los
vraler-closels, debiendo preocuparse toda buena Admi-
nistraciéon de que existan en bastante nimero en las po-
blaciones, y que, al mismo tiempn (ue algunos en que se
exija el pago, haya también otros gratuitos, 4 lin de no
dar lugar & pretextos del deseo y de la incuria.

Otra de las necesidades de 1 circulacién pedestre es
la de proporcionar lugares de descanso & las personas
que, ya por cansancio de la marcha, por debilidad de su
complesion 6 por enfermedad, no puedan pasar sin tales
requisitos.

Al'mismo tiempo debe procurarse de trecho en trecho
paraderos 6 apoyos, donde las personas que transitan con-
duciendo una carga pucdan dejar ¢sta, siquiera sea mo-
mentancamente, ya para tomar aliento un instante, ya
para cambiar de postura menos molesta.

Ambas clases de accesorios deben instalarse en los
puntos convenientes; la colocacién de asientos en todos
los sitios en que sea posible es un gran alivio en las ciu-
dades para los que necesitan dar largos paseos. La insta-
lacion de sillas en los jardines y paseos publicos no dis-
culpa del deber de instalar al mismo tiempo asientos gra-
tuitos.

La higiene se ha pronunciado abiertamente contra Ia
adopcién de bancos de piedra, pues éstos, frios casi siem-
pre, dan lugar, por su permanencia en ellos, & inconve-
nientes tan graves como flujos de vientre, 6 & lo menos
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cdlicos, en las personas delicadas, repercusiones hemo-
rroidales 6 menstruales, y principalmente catarros de la
vejiga.

Se preconiza el uso de los bancos de madera; pero ¢és-
tos, & su vez, presentan el inconveniente de ser facilmente
destruidos si solo estan bajo la salvaguardia de la cultura
colecliva, pues la practica demuestra ser aquella garantia
de todo punto insuficiente.

Armonizando lo bueno que de uno y otro modo puede
tomarse, deben formarse los bancos de piedra y con el
asiento de madera, cual los cque nosotros proycctamos,
procurando siempre que las aguas no puedan detencrse
cn ningn puesto. Los asientos deben tener siempre,res-
paldo.

No existe ninguna regla para determinar su propor-
¢i6n; solo aconsejan los tratadistas de urbanizacion el que
se multiplicuen cuanto sea posible. Proyectamos su insta -
lacion en todos los paseos, en las calles de primer orden,
que son las unicas que pueden servir de paseo, y los cua-
tro angulos de todas las encrucijadas, puntos que parecen
indicados para el descanso, por su amplifud y agradoy
distancia & que se encuentran.

En los mismos puntos se proyectan los apoyos 6 pun-
‘tos de descanso.

PASEOS Y PLANTACIONES

No solo la necesidad de ornato . publico y el recrear la
vista con el verde de los arboles, que insensiblemente nos
recuerda la alegria del cumpo, aconseja el establecimiento
de jardines v plantaciones en el interior de las ciudades,
sino también por constituir un medio de sancamiento, se-
gun ha demostrado la higiene.

Desde la mas remota antigiiedad se ha venido practi-
cando tan beneficiosa condicién, que hoy tiende & genera-
lizarse e¢n nuestras modernas poblaciones.

Entre los resultados notables que Ponguct de la Gige
expone en su Memoria dirigida & la Sociedad Central de
Agricultura de Paris acerca de los benelicios que & las
ciudades reportan las plantaciones, figura cl de (ue esta-
blecen una menor diferencia entre las temperaturas del
dia y de la noche.

Los jardines en las plazas 6 paseos han sido ingeniosa-
mente llamados pulmones de las poblaciones, teniendo en
cuenta su papel regenerador del aire viciado de las mis-
mas. Las ventajas de tales plantaciones son de todos reco-
nocidas.

No aparecen tan conformes las opiniones respecto a4
las plantaciones establecidas cn las calles.

En general, los arbo'es, segtin la expresion del Doctor
Chevrud, son otros tantos conductos vertebrales, que ejer-
cen una aspiracion saludable sobre la humedad del suelo,
en donde sumergen sus raices, resultando por esie solo
hecho favorables & la salubridad. De este modo, las aguas
del suelo, atravesando las espongiolas de las raices, y des-
pués de recorrer el arbol, se esparcen por la '1tmosfer a &
favor de la traspiracion vegetal, ocurriendo que las mate-
rias orgdnicas de que las aguas del subsuelo estan carga-
das son abandonadas para la nutricién del arbol, y mer-
ced & secretos quimicos que sélo la naturaleza posee, las

“aguas son devueltas & la atmésfera completamente puras
y cristalinas.

Por algunos higienistas ha sido vivamente coml atida.

la influencia del arbolado en las poblaciones, fundandose
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en no ser exacta la importancia que se les atribuye de ab-
sorber el dcido carb6nico de la atmésfera, pues para la
absorciin del producido por un adulto durante veinticua-
tro horas precisa una extension de arbolado de media hee-
tarea, resultando semejantemente constituida una atmos-
fera urbana, tenga ¢ no tenga arbolado.

Ofrece ademas los inconvenicntes, dicen, de producir
obscuridad, retener la humedad de la atmésfera, lo que
impide el desecamiento de las calles, interceptando ade-
mas el paso 4 los rayos del sol.

Respecto al primer punto, 6 sea 4 su mayor 6 menor
influencia con la regeneraciéon del aire, observemos con
un eminente higienista de nuestros dias que la no absor-
¢ion del acido carbénico del aire en cantidades de impor-
tancia no prueba nada, pues la utilidad de investigar por
¢l andlisis las cantidades de aquel gas contenidas en la at-
moslera viciada, es porque ellas indican cuando pasan de
la cifra normal que existe otra viciacidn, que no siempre
sc reconoce por los reactivos del laboratorio, pero cuya
existencia revela la salud, ese reactivo mas delicado que
ninguno. El 4cido carboénico, no vacila en decirlo, no es
maés que la etiqueta 6 muestra de las atmésferas viciadas.

En cuanto al segundo punto de vista, deben tenerse
presentes las condiciones de la localidad y el clima; en los
_del Norte, como la ciudad de Leon, no debe establecerse
arbolado en calles menores de 20 metros; por eso so6lo lo
proyectamos en las de primer orden.

Los arboles pueden conservar la humedad de la calle;
pero esto no sucede mas cue en el verano, cuando aun
conservan las hojas, siendo su objeto mas bien atraerla
que evitarla fijando el polvo.

Los arboles son al mismo tiempo aparatos de.aspira-
cion, de filtracion y de desinfeccion, segun dejamos indi-
cado. Debe ademés tenerse muy presente que los arboles
son productos de ozono G oxigeno eclectrizado, de afinida-
des poderosamente enérgicas, constituyendo un eficacisi-
mo medio de destruccién de las materias organicas sus-
pendidas en el aire desde el momento en que el arbol se
desprende de sus hojas.

La elevacién de los arboles mas convenientes, no sélo
para los paseos, sino también para las calles, depende

tanto del clima como de la naturaleza del terreno; pero
esta cuestion corresponde de lleno 4 los horticultores, tan-
to bajo el aspecto de crecimiento y desarrollo de los arbo-
les, como con relacidn al ornato piblico.

NECESIDADES DE LA CIRCULACION ECUESTRE Y RODADA

Las necesidades impuestas por la circulacién ecuestre
y rodada estriban en las condiciones para que todos los
movimientos puedan efectuarse con facilidad; los movi-
mientos pueden ser dircctos O articulados. Los primeros
podran cfectuarse, tanto en un sentido como en el encon-
trado, si las calles tienen anchura suficiente para que dos
vehiculos puedan cruzarse con entera libertad, estando al
mismo tiempo parados y en la misma linea de cruce otros
dos contiguos & las aceras. Tal regla es la que se toma
como norma para el ancho minimo de las vias urbanas.
Las de menos dimension que aparecen en el proyecto tie-
nen nueve metros de amplitud en la calzada, anchura so-
bradamente suficiente para los movimientos que en ellas
han de tener lugar.

La facilidad de la circulacion estriba también en la cla-
se de revestimiento de la calzada, parte que ya hemos es-
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tudiado, y de la pendiente misma; la maxima que puede
darse estd detecrminada por el programa, y cn otro lugar
hemos razonado lo justo de tal eleccion.

Las anchuras scnaladas y Ia pendiente maxima cue se
fija son excelentes bajo un punto de vista que por hoy 6lo
constituye una previsiéon, pero que, dada la rapidez con
que las poblaciones pucden crecer, merced a la actividad
(ue en todas partes se despierta & causa de la explotacion
de los ferrocarriles existentes y de los que de nuevo se
proyectan, podran constituir en plazo mds & menos breve
una verdadera necesidad; nos referimos & la posibilidad de
poder implantar barras-carriles cn toda la longitud de lag
vias urbanas, para vchiculos movidos, ya que no por la
fucrza del vapor, por lo menos por la fucrza animal.

El establecimicento de tales servicios, como el de dmni-
bus en muchas poblaciones, cxige necesuriamente el de
lugaves destinados & apeaderos, pero de esto tralamos ex
tensamente al ocuparnos de las encrucijadas.

El problema de la viabilidad urbana seria sencillo si la
calle pudiese ser considerada como una carretera ¢ camino
exterior, de los cuales viene & ser la prolongacion cen las
principales arterias urbanas que se ramilican después has-
talos ultimos extremos; mas no ocurre de tal mancera, sino
que la via publica establece y recibe al mismo tiempo di-
versas servidumhres de los edilicios contiguos & sus mar-
genes y que contribuyen & formarla, & mas de que com-
plica hasta, un grado considerable las condiciones de su
funcionamiento, su encuentro con las restantes vias de la
poblacion, encuentros que determinan los movimientos ar-
ticulados, exigiendo éstos & su vez, en combinacidn con
los directos, disposiciones especinles y amplitud conve-
niente en estos encuentros de las vias, que reciben el nom-
bre genérico de encrucijadas, punto culminante para el cs-
tudio de todo proyccto de ensanche.

Notese que la disposicion que se adopte debe satisfa-
cer porigual dlacirculacion pedestre que & la rodada y
& las combinadas de unas con otras, ya que los punlos
mas & proposito y gencralmente seguidos por los peatoncs
para pasar de una 4 otra se verilican en estas encrucija-
das, sicndo ademas absolutamente precisos si ha de se-
guir una calle en toda su longitud que queda cortada en
diferentes puntos.

Preocupacion de todos los tiempos ha sicdo la de poder
cevitar los frecuentes accidentes & que da lugar el movi-
micnto incesante de vehiculos, y en diferentes sentidos, en
las poblaciones de alguna importancia. Tal asunto, que por
su sola cnunciacion hace comprender ¢l interés que olre-
ce, aparecc corroborado por los datos de la estadistica.
Estos, segtn los datos que tencmos & la vista, acusan cn
Paris un accidente desgraciado por dia. Las estadisticas
de Londres, correspondientes & un periodo de cinco afios
conscecutivos, sefialan 533 personas muertas y 7.494 heri-
‘das y contusas, lo que acusa un término medio anual
de 106 y 1.498 respectivamente, 6 scan mas de cuatro ac-
cidentes por dia.

En Nueva York pueden cstimarse en ¢l doble que en
Londres. Todo hace pznsar en la necesidad de prevenir
tamafios inconvenientes. A lo largo de las calles las aceras
constituyen verdaderos muelles 6 lugares de refugio, lo
que explica la considerable altura quc tenian respecto 4
la calzada; pero en los puntos de cruzamiento tal refugio
desaparece y hay que pensar en el modo de establecer
otros que eviten los riesgos enumerados.’
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En este punto, y como prueba de la necesidad de tales
refugios, podemos citar la memoria del Doctor Wesphal,
de Alemania, quien describe, con el nombre griego de ago-
rafobia, una cnfermedad nerviosa, caracterizada por una
excitacién de temor y angustia paralizante cue sobrecoge
4 algunas personas cuando tienen que atravesar una encru-
cijada, no acertando & evitar la aglomeracion de vehiculos.

(Se conlinuard.)
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WUEUAS NVESTIACIDNES SOBRE LOS It RTEROS HIORIULICOS

Mr. R. Feret, Director del laboratorio de Puentes y
Calzadas en Boulogne-sur-Mer, es una autoridad recono-
cida cn cuanto se refiere & la constitucién y condiciones de
los morteros hidrdulicos en general, y ha estudiado moy
especialmente la influencia que la composicion granulo-
m¢étrica de la arena cjerce no s6lo en la resistencia, sino
en la compacidad de los morteros. Las principales conclu-
sivnes, deducidas de numerosos experimentos, lag publi-
c6 en una Memoria inserta en los Annales des Ponts et
Chaussées, cn 1892; 2.° semestre, pags. 1 & 164. Desde en-
tonces ha continuado sus investigaciones, y el resumen de
algunas de ellas forma lo mas interesante de la segunda
parte de la Chimic appliqué & Parl de I'Ingenicur, cuya
2.% edicidn ha sido publicada este afio, comprendiendo 3€0
paginas de cste volumen el «Estudio sobre los materiales
aglomerantes en las mamposterias». La obra comprende
los capitulos siguicntes:

1. Resumen historico y estado actual de la produccion
de cales hidraulicas y cementos.

2.° Clasificacion.

3.° Tabricacién (cales, cementos de escoria, cementos
propiamente dichos).

4.° Propiedades.

5." Mcétodos de ensayo.
6.° Morteros.

7. Hormigones.

8. Aplicaciones.

En los cinco primeros capitulos yen el 7.° y el 8.° pasa
revista & los conociinientos que hoy se poseen en las ma-
terias que comprenden, formando en conjunto un estudio
muy completo, con notas bibliograficas que permiten al
lector consultar memorias y publicaciones especiales cuan-
do le interese la resolucion de algiin problema s6lo indica-
do en el texto.

El capitulo 6.°, que trata de los morteros, es acaso el
mas interesante de todo el libro, porque en él resume
Mr. IFerct las conclusiones & que ha llegado como conse-
cuencia de los numerosos experimentos que ha hecho en
el laboratorio de Boulogne-sur-Mer. Muchas de cllas con-
firman las de otros investigadores y algunas son nuevas,
sobre todo expuestes en forma tan clara y concluyente.
Tal sucede, por ejemplo, con la clasificacién granulomé-
trica de las arenas y la representacion grafica de los re-
sultados, que, siguiendo los procedimientos indicados por
Feret, vienen & formar un método completo de ensayo,
susceptible de obtener con él resultados mas uniformes, y,
por lo tanto, mas facilmente comparables que operando
como se hace de ordinario. Es esto tan importante que
muchas veces depende del método el que resulten fructuo-
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. obtenidos en un diagrama que muestre & la simple vista
cdmo varian estos diversos factores en funcion de la can-
tidad de cemento empleada.

Se puede tomar para abscisas, como se hizo en la figu-
ra 9, que corresponde & los morteros de las tres arenas
naturales dsl cuadro B, los pesos de cemento afiadidos a
un metro ctbico de arena.

Vista la variabilidad del peso del metro ciibico de una
misma arena, segiin el modo de medida y el grado de hu-
medad, es preferible partir de las composiciones en peso y
tomar para abscisas, sobre una base de longitud | cuyas

. dos extremidades corresponden 4 la arena y al cemento
puros, entrando los pesos de cemento en un peso 1 de
“mezcla en seco (:ig. 10).

Sin embargo, la consideraciéon de las dosis no tiene,
por lo.general, mas que un interés mediato; lo que, ante
todo, importa comparar es, por una parte, el precio que
vuelvan 4 tener los morteros y, por otra, sus propiedades
esenciales. :

(Se continuard.) Fernanpo G. ARENAL.
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“Por D. Manuel Diz Bercedoniz, D. Pedro Diz Tirado, D. José M. Rodriguez
Valbuena y D. Manuel Hernandez.

Puede y debe tomarse como tipo para el estudio de los

movimientos articulades que se verilican & nivel, la encru-

cijada producida por el encuentro de dos calles que se
cortan en angulo recto, prolongandose una. Ln este es-
tudio fundamental seguimos las bases que dejo trazadas el
Ingeniero D. Ildefonso Cerda en su notabilisimo estudio
de ensanche de Barcelona, asi como los trabajos mas mo-
dernos del mismo género del Dr. Josef Durin y Hermam
Ende; una vez sehaladas tales bases, haremos la aplica-
¢ci6n conveniente & las diferentes encrucijadas ¢ plazoletas
que se proyectan, poniendo de nuestra parte los datos
particulares que nos sugieran las condiciones de la locali-
dad 6 que poseamos por nuestra observacion personal.

Ante todo, y ademas de las razones expuestas en la
descripcion del trazado general de las vias urbanas, de-
jamos consignado que'el tipo primitivo de las encrucijadas,
6 sea el producido por dos calles que se encuentran en an-
gulo recto, no es el que debe procurarse siempre en los
proyectos de ensanche, ni es el que reune mejores condi-
ciones. '

Infinitas, cuanto complejas, son las causas que deter-
minan la forma de una encrucijada. En primer término,
tenemos el numero de calles que & ellas han de afluir, nu-
mero que no es convencional sino determinando por nece-
sidades & satisfacer, ya sean éstas referentes & la circula-
ci6n procurando en el trazado la economia de tiempo para
el recorrido, la mayor 6 menor facilidad de establecer en-

‘laces lo mas inmediatos posibles entre distintos puntos de
produccion 6 aprovechamiento, enlazando descle un punto
de esta misma direccion otro lugar que con él pueda tener
alguna referencia. ' o

" Conviene & veces hacer afluir el mayor niimero posible
de calles hacia un punto fijado de antemano; para la facili-

© 7 () Véase el ntimero 1.198.
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dad en la circulacién de la gente que concurre & un sitio

determinado, como paseo 6 especticulo, hacia una de las
entradas de la poblacién, como son una estacion de ferro-
carril 6 el puente de entrada de San Marcos, procurando
unir de la mejor manera posible todas las partes de la po-
blacion con acuel punto que llamamos culminante; 4 veces
son obligatorias direcciones determinadas 6 desviaciones
de una direccion ya escogida por algun obstaculo material
6 de ornato publico, y la direccion de las calles debe sa-
tisfacer & las condiciones meteorologicas de la ciudad, a

‘'mas de que en el trazado deben tenerse presentes las mul-

tiples tendencias en las condiciones del movimiento presu-
mible al desarrollo de la futura poblacion.

Queremos significar con esto que al proyectar un en-
sanche de poblacién no puede ni debe buscarse previa-
mente un trazado perfectamente homogéneo y rectangu-
lar, sino que el trazado de las calles debe obedecer & con-
diciones previstas de circulacion y conveniencia; aquel

“trazado de calles determinara encuentros en numero va-

riable de las mismas y bajo angulos distintos, siendo, por
lo tanto, las encrucijadas la consecuencia del trazado de
las calles, debiendo procurar después de obtenidas el co-
locarlas en las mejores condiciones para el servicio que
han de prestar. ‘

Y no podia menos de ser asi, pues aunque la forma de
una cuadricula perfecta estuviese demostrado ser lo me-
jor bajo el punto de vista de la circulacion y de la higiene,
y aunque parece cue tal sistema de cuadricula obedece &
un ‘principio de equidad, para dejar en idénticas condicio-
nes todas las partes que después se han de subdividir en
barrios segin preferencias de origencs ncbulosos cue las
distintas entidades de una poblacién sefialan en detcrmi-
nados momentos, semejante sistema seria bueno cuando
se proyectase una poblacién completamente nueva, no sa-
biendo 6 conociendo vagamente la manera como el funcio-
namiento urbano, en todos los diversos aspectos de su
manera de ser, iba & implantarse después en la ciudad
nuevamente proyectada; siendo entonces preciso, por de-
cirlo asi, dejar una libertad completa y no dar preferencia -
ni en forma ni en condiciones & ninguna parte del trazado.

Pero en el caso particular de que nos ocupamos se
trata solo de un ensanche de poblaciéon, de un ensanche
perfectamente limitado y sujeto & ciertas condiciones y
exigencias que han informado la redaccion del programa
y que satisfacen a las exigencias de ia poblacion antigua.

Se trata con el ensanche proyectado de hacer avanzar
la poblacion antigua hasta la orilla del rio; esta parte
nueva de poblacion servird de enlace entre la parte anti-
gua y las dos entradas principales de la ciudad, el puente
de hierro sobre el Bernesga que conduce & la estacion del
ferrocarril y el puente de piedra sobre el mismo rio, en la
carretera de Zamora.

Existe en los limites del proyectado ensanche el ex-con-
vento de San Marcos, declarado monumento nacional,
edificio que, no solo por su importancia artistica, sino por
la importancia que el mismo ha de prestar & la poblacién,
sea cualquiera el objeto & que se destine, conviene ponerlo
en inmediata comunicacion con el centro de la misma.

En este ensanche 6 expansién que necesita la ciudad
de Leon estd ya préevisto de antemano, en modo de funcio-
namiento, cuiles y por qué han de ser las vias princi-
pales. ,

Asi que al proyectarle no se trata de componer un tipo, -
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que pudiéramos llamar ideal, de poblaciones, sino satisfa-
cer y hacerlo de la mejor manera posible 4 exigencias
propias de las condiciones del terreno y localidad.

A todo lo dicho debe agregarse que proyectamos no-

tocar en absoluto 4 ninguna de las construcciones moder-
nas de alguna importancia levantadas en los terrenos que
comprende el ensanche. Tal propésito es muy racional,

pucs facilita notablemente, y en poco tiempo, la implanta- -

cion de las mejoras que cl ensanche lleva consigo, y muy
practico, pues se pretende no cargar el escaso presupues-
to municipal con expropiaciones onerosas, solo por satis-
facer caprichos 6 rutinas del trazado.

HHemos dicho que la encrucijada obtenida por dos ca-
lles que se cortan en angulo recto no es la mejor, y vamos
& probarlo.

Empecemos por observar que el aire, que circula con

entera libertad en el campo, al llegar & una poblacion se
encauza necesariamente, penetranco por las calles cue en
aquella direccion tienen su embocadura y adquiriendo
velocidades diferentes, segun la anchura de la calle y la
altura de los. edificios. Son muy diversas las causas de
modificacion del aire en cada calle, de tal modo, que si
dos corrientes de aire que penetrasen en calles paralelas
fuesen recogidas, después de recorrerlas y se analizasen,
sc encontrarian en su composicion diferencias muy apre-
ciables.
- Siempre que hablemos de las encrucijadas hemos de
tratar del sistema de aereacion y ventilacion de las pobla-
ciones, pucs este es el principal papel que desempefian en
la distribucion urbana. En toda poblacion debe evitarse la
estancacion del aire en ciertas calles y la velocidad de im-
pulsion en otras al mismo instante, pucs csto da lugar a
variaciones grandes en la temperatura y, por tanto, & las
enlermedades que en ellas ticnen su origen.

Convicne facilitar cn lo posible la circulacion del aire,
pues para un grado igual de la termometria la velocidad
del aire es una condicion de evaporacion mas activa. Se
ha observado que la estancacion tiene lugar en las calles
estrechas que no resultan cortadas por bastante numero
dc calles normales.

Si, pues, la forma cuadrada de los encuentros facilita
la circulacion del aire, mucho mejor se obtiene ésta con la
forma radiada de cicertos barrios que afluyen hacia una
plaza circular 6 de forma andloga, que les sirve de deposi-

to de aire, y que recibiendo libremente la irradiacién so- -

lar, constituye para ellas un horno de atraccion, cuyo
eiccto es a todas luces favorable para la renovacion del
aire.

(Se continuard.)

[ B — e S
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Madificacion de la tonalidad de las sefiales acisticas & consecuencia
de la velocidad de los trenes,

. El Doctor A. E. Miche: ha comunicado 4 la Couferencia inter-
nacional de los servicios sanitarios & higiénicos de los ferro-

carriles y de la navegacién algunas observaciones 1tiles y curio-

sas acerca de algunos hechos ya conocidos hace tiempo, pero
mal explicados, y que son dignes de ser tenidos en cuenta al
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examinar las facultades de los agentes y empleados delos ferro-

-carriles, y especmlmente de los maquinistas.

Los sonidos y los ruidos que proceden de un punto deterxm-
nado no son percibidos del mismo modo cuando se oyen’ perma-
neciendo en reposo en otro punto fijo ¢ participando del movi-
miento de un tren que circula con gran velocidad. Al maquinis-
ta que, embarcado en una locomotora, se acerca al foco sonoro,
vIe parecen los sonidos emitidos mas agudos de lo que son en
realidad; cnando se aleja del foco, los cree, por el contrario, de
una tonalidad mds baja.

Para explicar este hecho, M. Michel dlstmfrue ¥y examina
separadameut. las dos fases del fendmeno.

Cuando se escucha con atencién, viajando en ferrocarril, el
silbido de una locomotora que se va 4 cruzar con el tren en que
se encuentra el observador, se puede comprobar que, en el ins-
tante preciso del cruce, la tonalidad del silbato y su intensidad
disminuyen -bruoscamente y de un modo muy apreciable..Este
descenso es proporcional 4 la suma de las velocidades de los dos
trenes, en lo concerniente 4 la tonalidad. Si se trata de dos tre-
nes de velocidad media, la tonalidad baja una tercera menor
préximamente. Cuando se cruzan dos trenes rapidos, el descenso
llega y aun excede de una cuarta. La intensidad del sonido pasa
también por un minimo en el momento de cruzarse los trenes,
como ya se ha dicho.

Se puede medir con mucha aproximacién la modificacién
indicada, comparando la duracién de la primera fase con la de
la segunda. Ll primer periodo es siempre méas largo que el se-
gundo para una persona cuyo érgano auditivo sea normal,

La diferencia aumenta con la velocidad de los trenes. No pare-
ce depender de la fatiga del oido. Sus condiciones son invariables
cnantlo se observan repetidamente cruzamientos de trenes que
se suceden 4 cortos intervalos en las lineas de doble via de mu-
cho trafico.

Se pniede afirmar, por lo tanto, que la primera fase es de méas
duracién porque es de més intensidad que la primera. La razén
de las intensidades es igual & la de los cuadrados de los dos in-
tervalos de tiempo 6 de los espacios recorridos correspondientes.

Segun las mediciones efectuadas, esta razdn llega & ser, en
determinadas circunstancias, de 4 4 1, en los cruzamientos de
trenes rapidos.

Lo dicho para el sonido emitido por el silbato de la locomoto-
ra es cierto para toda clase de sonidos, para los sonidos elemen-
tales que componen un ruido y para los intermitentes, por muy
elevada que sea su frecuencia.

Pero el ruido no produce el mismo efecto que el sonido en las
condiciones definidas anteriormente, porque no posee una tona-
lidad propia. Méas bien queda modificado su timbre, Parece més
agudo ¢ méas sordo, segun los casos. ' :

Estas consideraciones permiten explicar algunos hechos que
hasta ahora no se habian explicado. Los maquinistas que pade-
cén una sordera poco intensa oyen siempre peffectamente el es-
tallido de los lpetar'd‘os y no pueden oir los silbidos. ,

Hay siempre entre los sonidos elementales de los petardos
vibraciones de altura. media que conservan la -facultad de herir
el timpano, cualquiera que sea el punto de-su procedencia, pero
sohre todo, si proceden de adelante. En este caso loé sonidos son

-reforzados. -Si algunos sonidos -escapan del .campo auditivo vi-




