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Con objeto de corregir el trazado de un trozo de unos siete kilómetros de longitud de la carretera US. 101, situada en 
el norte de California, entre Dyerville y Redcrest, que debía cruzar el río Eel, fué sacada a concurse Su modificación. 
En el Pliego se exigió un corto período de ejecución, por temor que las lluvias invernales pudieran lavar las arcillas que 
las excavaciones pondrían al descubierto al abrir los taludes- a media ladera de un importante corte de terreno, cuyo 
volumen era de gran, consideración'. Otro serio inconxeniente que 'el contratistai de la obra tuvo que vencer, íué el no 
poder utilizar más acceso ni terreno que el incluido en el replanteo de la modificación del camino, puesto que se trata 
de una zona poblada de pinares que se quiere conservar lo más rigurosamente posible. 

De la ejecución se encargó Guy F. Afkinson Company, el cual, g'ozando de cierta libertad de maniobra dentro del 
control del,ingeniero encargado, Mr. Sam Helwer, del Distrito 1. Californiano de carreteras, tuvo que poner a prueba 
todo su ingenio y capacidad para vencer las dificultades presantes antes de cnjjpezar la ejt^cucjón.. 

Para juzgar la 'importancia de la. excavación a media,ladera, qiie constituye el grueso de esta otra,• el volumen de 
tierras movidas.se eleva a 1.000.000 de metros cúbicos aproximadamente. En la organización del trabajo, se previo un 
rendimiento diario del crden de 15.000 metros cúbicos. * \ 

Excavaciones 
Con objeto de poder trabajar con plena libertad sin el riesgo de daños a la circulación, se previo iina derivación pro-

visional del tráfico. , 

Como la ladera a excavar era muy escarpada, y su acceso directo exigió la construcción de caminos tortuosos, se 
preparó, en la parte norte de ta ladera, de unos 146 m de desnivel relativo, una rampa de 62 Vo de pendiente, por la 
cual se subirán las traillas utilizajias en él transporte . de materiales. 

El escombro procedente de la excavación tenía "que cruzar êl río ŷ  luego verterse en *un espigón de la-margen 
opuesta del mismo, l:on objeto de formar el terraplén de acceso al nuevo puente previsto en el proyecto deídmodifl-
cación de este trozo de carretera. 

Para la excavación de la ladera se recortaba el terreno con una pendiente de 1/1 en un desnivel de 146 m, dejando 
bancos de 6 m, en forma de berma, cada 18 m de diferencia de nivel. • 

El contratista, con estos datos a la vista, organizó de tal forma su equipo de maquinaria auxiliar, que las traillas 
subían por la rampa preparada previnmente y^xoii una pendiente de 62 "/o, impracticable • para poderla escalar directa-
mente por las traillas sin previa ayuda. * 

3 L - ^ 
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Como solución final se instalaron en la parte superior de la ladera, cuatro tornos cuyos cables tractores reco-
rrían un circuito por medio de poleas guías y rodillos, de apoyo para dichos cables. Las traillas vacías subían 
por la rampa utilizando unos ganchos acoplados a los cables. Una vez arriba se cargaban de escombro, descendían 
por un camino practicable a través de la ladera, vaciaban sobre el terraplén del acceso del puente y volvían 
vacías al pie de la rampa, donde enganchaban nuevamente, y los tornos arriba instalados tiraban de ella para 
repetir el ciclo. 

Los ganchos consisten en una placa en forma de triaeo, unida solidariamente con el cable. 
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Trailla en la rampa y t i rada 
por uno de los tornos. 
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PARTE SUPERIOR 

DE LA LADERA 

Dispositivo de tornos móviles tractores. 

160 m. 

PIE DE LA LADERA 

La trailla lleva un aro de cable metálico amarrado al bastidor 
de la trailla. Este aro deja caer su parte inferior a unos 10 cm 
del suelo. El trineo o base del gancho al ser arrastrado no se 
hinca en el terreno, sino que se desliza sobre él siguiendo el 
impulso del cable del torno. 

La maniobra de enganche de la trailla con el gancho del trac-
tor es muy sencilla y no necesitó ayuda alguna exterior, puesto 
que bastó que un observador diese la señal de haber realizado 
el enganche al conductor del torno instalado en la parte supe-
rior de la rampa. Para el enganche se empezó por llevar la trailla 
un poco más arriba de la posición del gancho, se la hace des-
cender después, y en este descenso es cuando el aro se engarza 
con el gancho. 

PLATAFORMA DE UN TORNO 
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El ciclo de circunvalación se invirtió al cabo de unas semanas de trabajo, debido a que el camino de descenso expe-
rimentó una mejoría notable de pendiente, porque las traillas iban cargando parcialmente en su descenso, permitiendo 
así subir por este camino y bajar cargadas por la rampa, desmantelando previamente la instalación de tornos móviles 
montados sobre rollizos y el sistema de cables de tracción. 

El saneamiento de los taludes de la ladera o semitrinchera se efectuó con una serie de tubos de 50 mm de diámetro. 
Esta medida, en unión de los bancos o bermas intermedias, dan una gran seguridad a los taludes. 

Para el movimiento de tierras se empleó un verdadero cueipo de máquinas auxiliares, muchas de ellas alquiladas por 
el contratista. 

El puente 
El río se salva con un puente de vigas metálicas, soldadas. Tiene cuatro tramos y tres pilas celulares de hormigón 

armado. El tramo central, con sus 83 m de luz, forma una estructura de interés por su luz y materiales empleados para 
salvarla. Las pilas, de 18,30 m de altura, 1,50 m de espesor y 26 m en el sentido transversal del puente, se construyeron 
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utilizando encofrados deslizantes, de madera, de 1,20 m de altura, que se iban subiendo con ayuda de 36 gatos, 14 de ellos 
colocados en un lado, otros tantos en el puesto y cuatro en cada una de las dos extremidades restantes. 

Estructura del firme 
La calzada está constituida por cuatro bandas de circulación de 3,60 m de anchura cada una, separadas, en su parte 

central, por un andén de 1,20 m y, lateralmente, bordeadas por dos espaldones de 2,15 m de anchura. Los 0,60 m de 
terreno por debajo de la subrasante se compactaron al 95 %. 

En las zonas húmedas, el fondo de la caja se recubrió con una capa filtro de unos 0,35 m de espesor, con menos 
ds 3 % de finos. Sobre esta capa se colocó otra de 0,15 m de materiales de gravera de río, de la que se retiraron todos 
los materiales de más de 6,3 cm, comportándose después al 95 %. Por encima se coloca una capa de 0,20 m, tratada con 
cemento, que constituye la base del firme, y cuyo tamaño mayor de árido es de 38 mm. Los materiales de esta base 
se han mezclado con 4 % de cemento y se han compactado al 100 %. La base se cubrió con una capa de hormigón de 
7,6 cm de espesor y se selló con otra capa final de 12 milímetros. 

J. J. U. 
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