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vas adecuadas, el sistema de vias que han de ir al muelle .de la
Galera.

Puerto de Ceuta.—L.as obras. se desarrollan con normalldad
sintiéndose, sin embargo, los efectos de la guerra europea.

Se les dardé mayor impulso hoy & medida que el abrigo del
dique de escollera lo permita; se van construyendo muelles que
entran en servicio inmediatamente.

Dentro de tres meses se dispondrd ademds de la linea de
muelles actuales de una longitud de 160 metros con calados su-
periores & 10 metros, donde podrd atracar un barco de 12.000
toneladas. ‘

Se estd redactando con toda premura el  proyecto de las vias
de enlace 4 las vias del muelle, con las del ferrocarril de Ceuta-
Tetudn.

Se visitd la carretera de Milaga 4 San Fernando en la seccién
desde La Linea & San Fernando por Algeciras.

Puerto de Gijén-Musel,—Avanza ya el extremo del dique de
abrigo del puerto del Musel, denominado Dique Norte, fuera del
resguardo inmediato del Cabo Torres y del mds lejano del Cabo
Peilas, y los temporales le baten furiosamente, produciendo el
afio pasado y el corriente, casi en la misma época, averias de im-
portancia. ‘

Su estudio y la observacion de los efectos originados por los
temporales llevan al dnimo la conviccién plena y absoluta, que
si la seccion del digque olrecid hasta ahora fuerte resi-tencia, para
la obra que falta, cada vez mds desamparada y expuesta & recibir
.. con toda su fuerza las acciones de las marejadas del Norle y Nor-
' ocste, hay que reforzarla considerablemente.

Y este refuerzo ha de ser uva delensa de blmjues artificiales en
su pié que sc cleven hasta Ia bajamar, macizo resistente, que al
ignal que el que protege el dique rompeolas del Abra, de Bilbao,
destruya en parte la fuerza de las olas, es decir, que sobre el ma-
cizo del dique lleguen aminoradas y pueda resistir los empujes.

Esta es la obra principal hoy por hoy en el puerto del Musel,

pero no seria éste lo que debe ser el primer puerto carbonero de
Bspaiia, si no se completase con las obras siguientes, para que sa-
tisfaga 4 las necesidades del momento, de los primeros afios de
normalidad: ‘

1.” Reparacion inmediata de las averfas sulridas en el afio
pasado y en el actual, tendiendo & hacer del dique una obra mo-
nolitica por el empleo de grandes cajones, hasta de 14 metros
de altura, si es posible llegar a ellos, y prolongacion de la obra

. ,en 100 metros, para aumentar la superficie abrigada, gue hoy es
cvidentemente insuficiente.

2.° Varadero para embarcaciones pequeias y darsena de a,bm-
go de éstas para dejar el resto del puerto libre para los grandes
barcos. : _

3.° Segundo espigdn que ha de formar ‘con el actual y prime-
ro la gran d(iraena de comercio, dejando la que hoy existe dedi-
cada cxclualvamente al embarque de carbones, y una vez en
marcha estas ampliaciones seria llegada la hora de preparar la
ejecucion- del gran diqne aisiado 6 rompeolas para abrigo del

“antepuerto y refugio,de barcos, obras costosas, pero cuya nece- '

sidad se hace hoy ya sentir, pues en fuertes temporales los har-
cos en el puerto sulren grandemente sus electos, y alguno, rom-
piendo sus amarras, se ha perdido en la co-ta. :

FPuerto de Avilds.—El trafico de embarque de carbones ha pa-
sado cn el afio 1918 de 500.000 toneladas, y es urgente la reali-
zacion de las obras dncluidas en ol programa 6 plan aprobado
recientemente y de las que las necesarias son las siguientes:

Dérsena local, ensanchada hasta 200 metros, la que hoy existe
es insuficiente aun para las embarcaciones pesqueras, y dindole
un calado de 2 metros.

Dragado del canal hasta esta profundidad.
Ensanche del canal en la confrontacidn de Ja dirsena de San

Juan de Nieva, constituyendo un antepuerto 6 sitio de espera de:

los barcos que entren & cargar cachén.

Habilitacién del muro de separacién por la parte de fuera.

por medio de espigones para la carga.

Dragados en la canal de entrada, recortes de roca y muro de-

contencion de arenas para evitar la formacion en la boca de aquél
de bancos de arena.

Al mismo tiempo deben recogerse datos y hacer estudios para.

el diqgue de abrigo de la entrada, obra de elevado coste y que re-
quiere meditadus trabajos y que se aporten todos los datos posi--

bles 4 la resolucién de este problema de ingenieria.

San Esteban de Pravia.—Es otro de los puertos carboneros de
Asturias con un movimiento de embarque de carbones, casi igual
hoy al de Avilés, pero que ha de aumentar répida y pronta-
mente.

Las obras que con mas urgencia necesita son las que hagan
desaparecer la barra que hoy se forma en la desembocadura del
Naldn, rio de gran caudal y de grandes arrastres. .

Para ello es indispensable rectificar la direccién del dique de
abrigo, construido hace algunos aios, y prolongarle hasta la
pelia de Juan Garcia.

Con esto, con dragados constantes que 11 principio hay que
hacer con gran intensidad y con unas obras complementarias in-
teriores, de no mucha importancia,
puerto en condiciones de rendir toda la potencia de trdfico que
puede dar y que es indispensable.’ o

Para la ejecucion de todas estas obras de ejecucién inmediata
y urgente hay quearbitrar recursos por el Estado, con el fin de
que en un breve plazo, el. indispensable nada mads, se pase del
estado actual rudimentario (aun asi ha prestado servicios de una
inmensa imporlancia & Espana en los afios 1914 & 1918) al mds

- perfeccionado que en detalle se ha expuesto.

A estas ampliaciones y mejoras contribuirin también los
que utilizan los puertos por medio de un ziument,o'en las tarifas
de carga de carhon que estudia la Junta y que alguna tiene ya
terminada, :

***

Por electo, principalmente, del gran transporte que soportan,
y en parle muy importante tambhién porque aquél se hace con
carros de dos ruedas de llanta estrecha, el estado de las carrete-
ras en Asturias exige la reparacién inmediata del alirmado.

Se visitaron las de Ribadesella i Canero en la seccion Gijon-
Avilés-Nalén, de Villalba & Oviedo entre la Espina y Cornella-
na, de Lillo & Santuliano por Cabaia Quinta y el valle de, Aller,
algunos tramos de la de Adanero 4 Gijon y otras.

A la reparacion de todas ellas se atenderd en la medida que’

lo permitan los créditos disponibles para toda Espaiia. -

Reflerz  Sustitueion de framos metalices

(conTINUACION) (1)

'

. RESUMEN COMPARATIVO DE 'i'ODOS ESTOS SISTEMAS

Una vez descritos, aunque semera y ligeramente todos los
_ sistemas empleados en la campaiia de sustitucién de tramos me-

tdlicos realizada en esta Compaiifa, procede efectuar una répida

comparacién de los mismos, no sélo désde el punto de vista de’

(1) Véase el niimero anteérior. S SRR

se conseguiria poner este:



conveniencia - técnica dé.su émpleo, siné. también no: olvidando
“tan importaute aspecto de la cuestién, cual es el econdmico.

“Pero antes de ‘proceder 4 este examen comparativo, estimo
conveniente ocuparme de algunaa parhlcularldadea de cardcter ge-
neral 4 todos ellos,

En primer término haré algunas consxderamones sobre la
gran influencia que en el coste, disposicién y resistencia del anda-
mio tienen las dimensiones de las fibricas sobre las que ha de
colocarse el nuevo tramo.

En Ja figura 54 se representan los varios casos que pue-
den presentarse, scgun las dimensiones de las fabricas en su an-

cho y el tamafio, seglin su seccion transversal de los tramos anfi-

guo y nuevo, representdndose por lineas finas las vigas principa-
les de los primeros y gruesas los segundos, sefialando de puntos 4
igual grueso si se varfa en aquéllos la posicién inicial.

En los croquis sefialados en la parte superior se sefiala la
posicion de los tramos durante el montaje, y en los colocados
inferiormente después de dar paso 4 los trenes por los nuevos
txamos

* 8e comprende con sélo fijar la atencién sobre el particular la
gran importancia que tiene la posibilidad de apoyar sobre las
fibricas en todo su ancho 6 s6lo en parts el nuevo tramo antes
de dar paso por él, 6 sea, sin cesar de prestar servicio el antiguo,
Casos a) y b). :

Se evitan asi, en el caso mds afortunado, los caballetes extre-
mos, quizds los mds robustos, por realizarze sobre ellos, como en
ofra parte de esta nota ha de verse, el corrido del mismo, con la
gran economia que dicha supresién significa Lodo ¢sto en el caso

en que pueda alojarse en todo su ancho en las fibricas, caso a).

Si s6lo se pudicra apoyar en parte de su ancho caso o), re-
sultan mis atenuadas estas ventajas, pero no por ello dejan de

tener importancia apreciable, pues los cabatletes 6 palizadas ex-
tremas se acortan y son menores que las ovdinarias.

Muy estimable ventaja representa, ademds, por la gran con-
flanza que proporcionan en el montaje, apoyos tan seguros y
poco expuestos & movimientos como son las fibricas.

Los dos casos de que me he ocnpado se presentan cuando. és—
.tas se encuentran preparadas para el establecimiento de la doble
via (a) 6 cuando, aun en caso contrario, tienen suficiente ampli-
tud para albergar ademds, del tramo viejo, por lo menos una, de
. las dos vigas (0) del tramo nuevo.

Es evidente facilidad para esta circunstancia que éste sea lo
menos ancho posible, es decir, con la menor separacién que
pueda adoptarse entre ejes de sus vigas principales, resultando
desde este punto de vista, como desde otros Ce que y‘z s¢ ha he-
cho mencién, muy ventajozos los tramos metdlicos con el piso
superior, dandose entonces como separacién de sus vigas princi-
pales la estrictamente necesaria para proporcxonar estabilidad
transversal & aquél. -

No siempre es posible la opcion por este tipo de construccion,
pero no debe vacilarse en adoptarla, cuando las circunstancias de
altura de rasante, importancia del desagiie, etc., lo permitan. .

El alojamiento -parcial en’las fibricas se logra muchas veces,
ripando el tramo viejo lateralmente todo lo posible para dejar )i-

bre en uno de sus lados el mayor espacio, siendo preciso en oca--

siones, para facilitar esta posibilidad, apeyar las dos vigas metci—
 licas transversales suficientemente robustas, las que 4 su vez se
apoyan en aquéllos por dos tacadas alejadas del paramento late-
ral del muro vuelto separando asi de éste, por los graves perjui-
cios que pudiera ocasionar, las reacciones producidas por la car-
82 permanente y sobrecarga al paso de los trenes.

~ Esta disposicién da lﬁgar al. mdximo aprovechamiento de la
anchura de los estribos que permiten acercar hasta la vertical del
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mismo pal amento del muro lateral la viga principal del antiguo
tramo situada del lado opuesto 4 aquel en el cual ha de montar-
se el nuevo.

Otro caso que puede presenbarse es el sefialado con las letras
¢}y d) en la fignra. cual es aquel en que por ajustarse el ancho
del e-tribo al del tramo antiguo, no permite colocar sobre aquél

- part~ alguna del tramo nuevo durante su monsaje.

Este caso, que puede dividirse en dos, segin sea el ancho del
nnevo tramo con relacién & la fabrica, pues si por ser, por ejem-
‘plo, de piso superior, es menor que el de éstas, al dar pa-o por
¢l & los trenes, permite d) que uua de las vigas del tramo viejo
quede en aquéllas, en tanto que si su ancho es parecido al del
tramo viejo al ponerle en servicio, éste tiene que salir por com-

pleto ¢) de aquéllas para que el nuevo quede debidamente alo-

jado.

En las fotografias que & continuacién se acompafian se repre-
scutan algunos de los casos ya resefiados anteriormente y que han
sido objelo de representacién esquemdiica; pero para mayor cla-

Tig. 55.

ridad se acude 4 estas fotogralias, siguiendo el criterio de que
ahorra muchas explicaciones y pigivas de texito una fotogralia
bien escogida.

La ligura 55 representa hien claramente un caso a), es decir,

que las fdbricas por su ancho permiten alojar el tramo nuevo y
el antiguo, sin dejar de prestar servicio éste, economuandose asi
las fuertes y robustas pahmdas 6 ‘caballetes, e\bremo:, de apoyo
de los t1amos. , .
En las figuras 56 y 57 se 1'epresenta otra Tntere_szintq obr,eﬁ

ot

soeramIrdaieral
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Fig. 7.

uc, desde este punto de vista, puede.agruparse con la anterior
en el caso @) de la clasificacion recién hecha, aunque no es tan
completo el caso como el representado en la figura anterior. ‘

Se trata de una obra’ existente cn el kildmetro 27 de la linea
de Madrid & Zaragoza, sohre el rio Torote de cuatro tramos de

17,05 metros y 21,23 metros de lllL te6rica, respectivamente, 10s
laterales y ccntrales

El ancho de los estribos permite apoyar en 'é]los los tramos
antiguos de piso inferior y los nuevos de piso superior, pero las
pilas, aunque de dimensién total en planta igual & la de los estri-
bos, reducian aquélla en su parle superior, tal como puede verse
en lis fotografias, no permitiendo colocar ambas series de tramos
sobre ellas. ;

Se acudi6 4 la'solucién representada en la figura 57 de ripar
los tramos antiguos lo meramente indispensable para que pudie-
sen montarse sobre las pilas los nuevos, sin tener, por lo tanto,
necesidad de construir apoyos para el montaje de ellos, y apoyan-
do las vigas de los antiguos, que quedaron fuera de las caras su-
periores de las pilas, sobre robustas piezas verticales de madera,
debidamente arriostradas y sujetas, descansando en la parte sa-
liente de las mismas, que constituyen sus tajamares, asegurando
la estabilidad de estos apoyos de madera por tornapuntas solida-
mente empotradas por el terreno, dando paso & Jos trenes en esta
situacién, que olrecia verdadera garantia, y logrando realizar el

montaje de unos y el desguace de los otros tramos con gran
economia y rapidez. '

En lds figuras 58 y:59 aparecen dos obras corréspondientes al
caso b), es decir, que:una de-lds dos wigas: principales del nuevo.
tramo pueden apoyarse durante su montaje en las fAbricas, bien
sin que-haya necesidad de iipiar el:anliguo-tramo, bien mediante
la realizacion de este trabajo previo,

© En.la figura 58 se-detalla suhmentemente la dlSpOalCIOD de
un’ andamio en este caso, distinguiéndose. todos sus elementos
por no-tener todavia colocadas encima del mismo las estructuras
metdlicas del tramo, en tanto que en la figura 59 ya estd termi-
nado el montaje del. nuevo tramo, en espela de ser I‘lpla.do pam
sustituir al -antiguo. : . -

En la figura 60 aparece .enn cambio el otro caszo extremo;
cs decir, cuando por ser los dos-tramos, antiguo y nucvo, de piso
inferior, y por lo tanto anchos, y las fibricas con la dimension
precisa para aquél, exigen estas circunslancias ‘que para el apoyo
de los estribos del nuevo tramo ge construyan fuertes apoyos de
madera. Co

No €s preciso insistir mucho una vez pasada revista & todos
0stos sistemas de andamios de madera y metdlicos, para fijar el
orden. de preferencia Lécnica de todos ellos, que en este caso va
acompanada igualmente de preferencia econémica; bien es ver:
dad que la opcidn rara vez existe,, por estar prelijado el tipo-de
andamio que debe emplearse, por la disposicién y dimensiones
de la obra en que ha de colocarse el nuevo tramo, asi como tam-
ién las dimensiones absolutas y relativas de los  tramos con re-
lacion 4 aquéllas. _ ‘

A continuacién, y con suficiente detalle, se estudii el imporle
de este csencial élemento de uba obra de esta naturaleza.
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Cuadro nuim. 2.
‘CIRCUNSTANCIAS MODIFICATIVAS P ‘eetiv Peso dedueido Por ciento
e S S — Fos0 08t | o reotificado - ) por \ID‘“”“‘Jl a. ol
LUCES por Coeficientes numéricos ' - 1 R
) - Ia formuld Sy =d peso efectivo.
Pisos superior | . Tpamo Via metro lincal _&r;_:‘,:,,l:,. de la porm. 1. ! 100
TEORIC 0 en . ) . 2 - r
TEORICAS inferior. recto f oblONG. | poota ¢ curva. fGrmula cmploada. o
Kilogramos. Kilogramos. Kilogramos., Kilogramos. Kilogramos.
1,00 p. 8, R. 3. 830 921 a=100 b=2800 900 — 21 " 3,04
1,60 p. 8. R. C. 693 T a= 50 h=1000 656 (1) — 122 15,08
2,00 p.S. R. R. 625 625 a= 20 h=500 B8O — 45 7,20
2,50 P. 8. R, R. 616 616 a== 20 b==400 % Q) — Yl 14,77
3,00 P. S, R. R. 6206 - 626 a== 20 b=400 v — 40 7,34
3,50 P, S, R. R. 672 672 a= 20 bh=400 645 — 27 4,0l
4,00 D. S, R, R. 685 635 a== 20 b=400 720 + 35 5,10
4,50 P. 8. R. R. 728 728 a== 20 Db=400 805 |(2) + 7T 10,57
5,00 P, 8. C. C. 1.007 1.049 a= 20 . b=400 900  |(1) — 149 14,20
5,50 D, 8. 0. C. 1,014 1.057 a= 17 b=400 014 (1) — 143 13,52
6,00 P. S. R. R. 950 950 a= 15 b=400 940 — 10 1,05 -
7,00 P, S, R. R. 1,005 1.005 a= 15 Db==200 955 — B0 4,97
8,00 P. 8. 0. R. 1.050 1.153 a= 12 DL=200 068 — 71 6,83
8,60 P, 8, 0. R. 1.130 1.240 a= 12 b= 60 986 |(1) — 204 20,48
9,00 P, S. 0. R. 1.063 1.168 a== 12 b=200 1.172 4+ 4 0,03
10,00 P. 3. 0. © G, 1.145 1.192 a= 10 b=1200 1.200 + 8 0,07
10,10 p. L Bt R. 929 929 a= 10 b= 50 1.070  |(3) + 141 15,17
11,00 P. 8. R. R. 1.200 1.348 a= 10 b= H0 1210 |(9) — 188 10,23
11,00 p. I R. C. 1.636 1.558 a= 10 b= 50 1210 |(1) — 348 22,33
11,20 p. 8. 0. R. 1,124 1.2:5 a= 10 b= 50 1.254 — 19 1,53
12,78 p. I, R. c. 1.823 1.736 a= 9 b= 50 1519 (1) —217 12,50
13,20 P, 8. 1. c. 1.771 1.884 a= _9 b= 50 1617 |(1) — 207 10,98
13,40 p. L _R. C. 1.831 1.878 a== O b= B 1715 — 163 8,67
14,30 P 1. R.. 3. 1.872 1.782 a= 7 b=200 1.733 — 49 2,14
15,23 p. 1, 0. C. 1.934 1.807 a= 7 b=200 1.734 — 3 4,03
16,00 P, 8. R. R. 1.686 1.804 a= 6 b=200 1.736 — 158 8,34
16,00 P, 1. 0. C. 1.951 1.823 a= 6 b=200 1.736 — 87 4,71
16,28 L. I, 0. C. 1.903 1.778 a= 6 b=200 1.818 4 40 2,24
16,40 p. 8, - 0. R.. 1.754 -1.927 as= 6 b=1v00 1.814 — 113 5,86
16,40 P. 1. R. C. ©1.018 1.826 a= 6 bh==200 1.314 - 12 0,06
16,68 p. L 0. C. 2.079 1.942 a= 6 b=150 1.818 — 124 6,38
17,05 p. 3. R. R. 1.702 1.012 a= 6 b=150 1.826 — 86 4,49
18,20. p.L 0. -R 1971 1.832 a= 5 b=150 1.805 —127 6,67
18,80 p. 1. R. R, 1.949 1.949 a== B b=150 1.915 — 32 0,16
18,90 P. L R. R, 1.952 1,952 a= 5 b=150 1.935 — 17 0,08
20,10 L. L R. R. 1.979 1.979 a=— 4 = 200 1.856 . —123 6,2
20,80 p. S, R. R, 1.639 1.847 a= 4 =.200 1.932 4- )9 0,08.
20,90 p. 1. R. R, 2.040 2.040 a= 4  b=200 1,947 — 03 4,55
21,20 P. S. R. c. . 1.880 2.009 a= 3,9 bh==200 1.954 — 55 0,27
21,23 p. 8. R. C. 1.900 2,021 | a= 3,9 b=200 1.959 — 62 0,31
21,30 b. 8. R. C. 1.846 1.966 a= 3,9 b=200 1.971 L5 0,03
21,34 p. 8. R. R. 1.640 1.842 a= 3,9 b=200 1.976 -+ 134 7,21
21,00 P. 1. R. - R. 2.160 2.160 a= 3,7 b= 200 1.924 — 174 5,87
25,52 P. 8. 0. R. 1,792 1,969 a= 2,7 b=200 - 1,987 12 0,60
26,28 p. L R. R. 2.100 2,100 a= 2,6 L=200 1.995 — 105 5,00
26,40 p. L R. C. 2.203 2.184 a= 2,6 h=200 2,011 —173 7,92
26,406 P, 1. 0. C. 2.101 1,063 a= 206 b=200 2,020 4 57 2,90
27,00 P. S. R. R. 1.750 1.966 a= 25 b=200 2,022 -+ 56 2,84
27,10 P L R. 0. 2,046 1.949 a== 925 b=200 2.036 + 817 4,46
28,00 P, 8. R. R. 1,82 2.057 a= 24 b=200 2,081 + 24 1,16
28,06 p. 8. 0. RR. 2015 2.214 a= 2,4 b=200 2.089 — 125 - B,64
20,40 P L 0. C. . 2.359 2.206 a= 2,2 b=200 2.101 —105 4,75
20,60 P. S. R. R. 1.840 2,067 a—= 22 b="100 2,127 -+ 60 2,90
30,00 P, s. R. R. 1.886 2.119 a= 22 b==200 2.180 + 61 2,87
31,35 P, 1. R. R. 2.32]" 2,321 az== 20 b=1200 2,195 — 186 6,72
31,92 P, 8. 0. R. 2.033 2.223 a= 19 b=1200 2.136 — 87 3,91
32,45 P, 8. Q. C. 2,238 2,320 a= 19 b=200 2200 |+ —12 5,93
34,10 P. 8, 0. c. 2,008 2,187 = 1,5 b==200 2.201 -+ 104 4,75
35,75 P, L R. R. 2,248 2248 a= 16 b=200 2,345 -+~ 97 4,31
37,17 p.S, 0. C. 2,828 2,945 = 1,6 b=200 2411 |(2) —534 18,13
37,20 L R. C. 2.508 2,388 a= 1,6 b=200 2412 4 T 3,09
37,31 oL 0. C> 2.626 2,454 a= 15 b=200 2.427 — 27 1,10
43,20 p. S. R. R. 2,766 3.107 a= 1,4 bh=200 2.812 — 205 9,49
43,20 P, 8. 0. C. 2.968 3.091 a= 14 b=200 2.812 — 279 9,02
43,20 P L R. R. 3.109 3.1090 a= 14 b=200 2.812 — 287 9,23
43,20 poIL 0. -~ R. 3.257 - 3,193 a= 1,4 b==200 2812 |(1) —381 11,93
44,28 | P, I R. R. 2,805 2.805 a= 1,4 b=200 2845 | 4+ 40 1,42
46,03 p. 8. R, C. 2,845 3,026 a= 1,4 b=200 2.866 — 160 5,28
48,00 D, 8, R. C. 2.995 3186 | a= 1,2 b=150 2,914 9272 8,51
43,40 P, L R. R 3.202 3.292 a== 1,2 h=150 2.960 — 332 10,08
52,20 D, S, R. R. 3.252 3.653 a= 1,2 b=100 3.370 — 283 7,7
52,20. D, s, 0. c. 3.770 3.028 a= 1,2 b=100 3.370  |(1) — 558 14,05
.,v,feo p.oI R, C. 3 97 3.780 a= 1,2 h=100 3.370  |(1) —4l0 10,84
54,00 p. I 0. C. 3.642 3.403 a= 1,1 h=100 3.407 + 4 0.01
55.00 P. L. 0. c. 3,472 3.244 a= 1,1 b=200 3.527 - 283 8,12
57,00 .1 0. C. 3.647 3.408 a= 1,1 b=200 2.673 ~+ 265 w7,
63,60 P, 1. 0. R. 3.928 3.850 a= 00 b=200 3.840 — 10 0,25
69,00 P. 1. 0, R. 4.603 4,512 a= 0,9 b=200 4.597 + 85 © 1,88

(1) Muy acentuada la clrcunatancm modificativa subrayada.
2 Muy pequefia alturn de vigas principales, dadas las condiciones do la obra.
13+ Vigas largueros.
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ESTUDIO ECONOMICO DE LOS ANDAMIOS DE MONTAJE

. Muy interesante es esta parie del estudio de los andamios,
pues puede servir para una orientacién al redactar el presupuesto
de un tramo meldlico.

CGomo adyertencias previas indicaré que los presupuestos que
detallo en los cuadros que se inserlan & continuacion, asi como
on los grificos que se acompailan; estdn todos ellos calculados

- agie

sobre los precios de la madera, mano de obra, cle., anteriores al
aiio 1914, cs decir, & las alteraciones producidas por las anorma-
les circunstancias actuales.

Ile preferido reducir todos costes & esla hase comiin, pues de
no. hacerlo a<i seria dificil sacar consecuencias de los mismos,
p11cs' realmente lo que sc hicicse seria com parar cautidades hele-
1~ogéncas por partir de precios inicia'es diferentes de lus primeras
materias.

Nuevamente insisto en que los costes deducidos se refieren &
las ohras realizadas y no he deducido otros valores que los halla-
dos directamente al realizar cl trabajo.

Por sus notables ¢ importautes dilerencias, se clasifican los

Pig. 60, -

. costes deducidos en dos principales grupos segin los nuevos tra-
mos, durante su montaje, puedan 6 no apoyarse sobre los estri-
bos, dado el ancho de éstos y las dimensiones de las secciones
ransversales de aquéllos. .
~ Tgualmente, y dentro de cada uno de estns grupos, s¢ scparan
los ga~tos que ocasionan los andamios, seglin sea 6 no precisa
para su colocacién y sujecién hincar pilotes en el lerreno, resul-

tando en aquel caso, como es 1égico, mds elevados los gastos que.
deben realizarse. ' ' .

Los cuadros 8.° y 9.% que se insertan & continuacién son de
doble entrada, segiin la luz de la obra y la altura sobre ¢l terreno,
de las cabezas inferiores de las vigas principales. :

Segua su luz, se clasifican en 10-15-20-25-30-40-50-60 v 70
metros de luz, correspondiendo & las luces extremas de los tra-.
mos que se han montado exigicndo andamio.

Segun su altura, de 10-15-20 y 25 melros, por no haberse
construido andamios de mayor cota. '

Existen en estos cuadros algunos vacios, como, por ejcmb_lo,
los correspondientes a las tres tltimas alturas, para los tramos
de 10 melros de luz, y los dos tltimos para los de 15 metros.

Se han traducido cstos cuadros en graficos, para mas [icil
comprensidn é investigacion de los casos no comprendidos en
aquéllos. \

"En cada gréfico (figuras 61 y 62), las dos entradas, lu-
ces y alturas se toman en el ¢je horizontal la primera, y en Ja.
curva correspondiente & la altura Ja segunda; refiviendo el punto-
dogncunnl;ro horizontalmente al eje de los importes, donde se en

cuentra marcado dircctamente, ¢ se pucda determinar por inler-. .

polacion ¢l coste del andamio.

Dada la_existencia de cuatro tipos de - allura, se representan.
cuatro curvas, de linea llena para los casos e¢n que no'es preciso:
el empleo de pilotajes, sefialdndose, ademas de la linea de trazos,
las cuatro curvas correspondientes 4 los casos en que hay que-em-
plear pilotajes para la seguridad del andamio, ' :

Todas éstas cifras representativas de costes de andamios se
reficren 4 los casos en que éstos estin constituidos en su tolalidad:
por elementos de madera ¢ mixtos, pues su cosle viene & ser
poco dilercnte unos de otros, y sobre la hipétesis, que la parte
de madera s¢ amortiZza cn cinco obras, pues aunque cn varias
ocasiones, y si se tiene algiin cuidado, se logra utilizar en mayor
ntimero, es tal el desperdicio y delerioros que experimentan, vy
las adguisiciones de nuevos elementos que hay que realizar, que
no cs exagerada la marcha de amortizacion sefialada.

Considero interesante cn los dos principales casos que he se-
nalado, 6 sea, cuando ¢s posible 6 no apoyar los nucvos tramos:
en las fibricas, comparar los costes deducidos y representados-:
grificamente en las figuras 61 y 62, oon el coste ocasionado por
el empleo y uso del andamio meldlico en' forma de dobles mén-
sulas 6 palomillas, de que me he ocupado en este mismo capitulo,.
representado en las figuras 49 y 50. '

Este andamio, cuya descripcién no he de repetir, pesa 18.400-
kilogramos; y deduzco & continuacién el gasto que su uso y em-
pleo ocasiona en cada obra, ‘

Su coste de adquisicidn (i precios anleriores & la guerra) pne-
de calcularze en unas 9.200 pesetas, pudiendo calcularse que,
una vez montado en seis obras, es preciso reformarle, modificarle
y repararle congiderablemente, que casi debe considerar ¢ como
amorlizado; indicaié 4 continuacién ¢l detalle de gaslo " por
montaje: :

Demérito-y’ amort,iz/gcidn del andamio......... 1.530°
Interésdel capitalie.. vovvivrinvvins covnniae 920 -

Coloeation. .\ .ttt e e e e 3.680
Modificacidn enlos estribos. .o vvvvurevrerrnns, 2.800

8.930

6 sca, 9.000 pesetas en numeros redondos.

He trazado en los dos graficos una linea horizontal, con la or- -

denada correspondicnte & esle importe de 9.000 pesctas, y se ve
que de las curvas trazadas las hay que quedan en toda. su longi-
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tud por dehajo de esta horizontal,indicando que los andamios de
madera 6 mixtos son mds econdmicos.

Iin cambio corta & otras curvas de las schaladas con linea
continua ¢ de puntos, indicando este hecho que para las luces
mayores de las correspondicntes & los puntos de interseccion re-
sulta mds ccondmico el andamio en palomilla; en cambio para
Iuces menores resilia menos conveniente,

Sc han marcado y limitado ambas zonas por medio de unos
rayados cortos, limitando cstas lincas, acompanadas del rayado,
las zonas lmiles de gastos para cualquiera obra que se prescute,
dentro de las condiciones de luz y':l.ltm'u. referidas en los cua-
dros. '

0mo yda se conocen y hemos determinado en otra parte ds
estas notas, los pesos medios de los tramos de Jas diversas luces
schaladas on los cuadros, para los Lipos de tramos que he Hama-
do normales, he calculado, y en los cnadros ndmeros S y 9 se figu-
ran, los costes por 1.000 kilogramos para cada uno dc los diver-
sos casos de que me he ocupado, por o que d-1a partida de anda-
mios correspoude.

Aunque posteriormente me he de ocupar de cllo al hal'afMde
los gastos que ocasiona el desguace de los tramos fuera de servi-

cio, indicaré que en los gralicos de que se ha hecho mencion exis-

ten, como puede comprobarse, dos escalas difcpentes cn su cje de
ordenadas O cosles, una que se sehala y corresponde para los gas-
tos de andamio de montaje, y la otra, que igunalmeute se indica,
corresponde para los gastos que ocasiona la construccion de un
andamio de desguace que, en nimeros redondos y por las razo-
nes que s¢ seialan en el capitulo correspondiente, vienen a cos-
tar los dos tercios del andamio de montaje.

PROCEDIMIENTO RAPIDO DE MONTAJE

Para concluir o relativo al capitulo consagrado al estudio de
los andamios ue se emplean para monlaje de los tramos me'i-
licos, me ocuparé del modo de realizar esta operacion sin au-
damio.

Solo puede aplicarse esle procedimicnto & tramos de luces
mds bien pequeiias, limitadas por las Tazones que lucgo expresa-
ré, & unos 30 metros de luz tedrica.

Consisle este procedimiento en montar cn la explanacidn, ¢
inmediato 4 la obra, las vigas principales del noevo tramo, inte-
gramente, es decir,-con todos sus elementos.

Inmediatamente después de preparadas ambas vigas principa-
les, & las que se ha tenido buen cuidado de proporcionar la debi-
da contraflecha, como si el montaje sc hubiese hecho sobre anda-
mio, s¢ forma un tren compuesto de una locomotora y dos vago-
nes grias de tipo corriente y de potencia apropiada & la longitud
de las vigas; dicho tren se lleva enfrente de la primera de Sstas
que ha de colocarse, y después de amarrada couvenicntemente,
segin puede verse en la figura 63, se¢ clevan cuidadosamente,
poniendo especial atencién en que el movimiento de ambas grias
sea simultineo, con objeto de que la viga se mueva paralclamente
4 si misma, sin que sc corra el riesgo de corrimicnto 6 desliza-
micntos nada convenientes, (figura 64).

Cuoando la viga queda colgada - de- ambas grdas y sin tocar,
por lo tanto, en la explanacion, la locomotora arrastra el tren, vy,
como es natural, la viga, en cuyo momento cstd tomada la folo-
gralia correspondicnte & la figura 65, hasta que aquélla queda
presentada cn el sitio donde ha de colocarse, operacion cuidadosa
y que ha de hacerse alentamente. : )

Una vez en esta posicidn (lig. G6), no hay mds que bajar la
viga moviendo simultincamente ambas grias, hasta que descanse
¢n las fabricas de esta viga; en la fotogralia dltimamente sehala-

da se ve colocada ya una de las vigas, en tanto que la segunda
se encuentra presentada y pronta & descender,
Cuando se dejan las vigas con cste método sobre las fibricag,

k -] .
- ya me he ocupado, cl tipo de viga colg:

g, 63.

debe tenerse.especial cuidado de evitar giros 6 vuelcos, pues su
inestabilidad lateral exige atentas precauciones; siendo en extro-
mo venlajoso, desde este punto de vista como desde o'ras de que

/

ada qne es ¢l representido
en la fotografia, por ser estable por si sola por tener su centro de
gravedad inferior al plano de a~iento.

No hay que hacer muchos nimeros para deducir las conclu-

siones de Ja baratura de estec método, que suprime por complelo
el andamio,



Fig. 60,

Es lamentable no poderle aplicar en todos los cas0s, cucon-
trindose limitada su aplicacién por la potencia corricnte de las
grias libres, que no sucle pasar de 14 & 15 loneladas, que co-
rresponde d Ja luz antes schalada.
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Esta luz se encuentra en casos limit.n‘da,, como cousecuencia
de la disposicion de I via en fa explanacion y tramo meldlico,
pucs si)ésm es curva y con la coneavidad hacin el lado donde hay
que montir el nuevo tramo, la posicion indicada de las gruns,
debida al peralte, hace que éstas trabajen en condiciones desla.
vorables, lo que limila el peso mancjable de las vigus,

Por las razones expuestas, se hi empleado en muchas obras
en Iy Gompaiiia, no siendo preciso iusistiv en demostrar que para
poder emplearle es preciso que dentro de la obra puedan colo-
carse simultdneanente el trano viejo y el nuevo. .

Una vez colocadas ambas vigas principales v separadas 4 la
o | J i

distancia: covrespondiente, se monlan las viguetas, largucros,
arriostrados horizontales y verticales, cle.y coustroyendo asi in-
tegramente el nuevo tramo.

Liominco MeNDIZABAL.

Ingenforo de Caminos, Cannles y Puertos,

(Conlinuard,)

REVISTA EXTRANJER A

Nuevo pararrayos, sistema Sehweidzer (Conclusion).

Si la descarga es débil, por el contrario, los fendmenos que
hemos expuesto pueden tener una intensidad insuficiente para
hacer funcionar al aparato que, en este caso, transmitird hacia
la tierra una débil intensidad de corriente tan largo tiempo
como el interruptor’en serie se lo permita. Iis, pues, en el caso
de descargas violentas cuando el funcionamiento se hace con
méas seguridad y mayor rapidez, lo que es precisamente la con-
dicién que se debe imponer & un aparato de proteccion para que
rinda el maximum de servicios en la practica.

La proporcionalidad y la regulacion de los érganos de este
aparato parece, por otra parte, que deben ser bastante deli-
cados.

La vilvula G estd provista de un punzdn que debe regularse

4 una abertura bastante pequena para obligar al aparato & fun- '

cionar con rapidez, pero bastante amplio, sin emhargo, pava per-
mitirle volver & tomar prontamente su estado normnal despuds
de la rotura, o

La figura 2." da una idea de las velocidades de funciona-
miento realizadas en los ensayos bajo diversos regimenes de
tensién y de intensidad de corrientes. Los ensayos se han hecho
para la aplicacion, directa y sin interposicidén de resistencias,
de 220, 600, 1.050 y, en fin, 2.200 voltios. Para.cada una de es-
tas tensiones, la aplicacién ha durado diez minutos, y durante
este tiempg el pleno voltaje se ha mantenido en cada caso,

La separacién de los electrodos estaba regulada para todos
los ensayos en 76 milimetros.

Se ve que para todas las tensiones, excepto 220 voltios, la
corriente comienza por crecer de una manera bastante marca-
da, durante un intervalo de tiempo que varia entre medio minu-
to y cuatro minutos y medio; despucs de lo cual se establecen
oscilaciones de la corriente enlre cero y el valor asi aleanzado.

Sea como fuere las intensidades en juego son relativamente
poco elevadas y su maximo es de poca duracidn, Persiste tanto
menos, por otra parte, cuanto mis elevado es el régimen de
tension, lo que viene & confirmar laindicacién que hemos hecho
anteriormente, considerando el funcionamiento mas rapido del
aparato en el caso en que las tensiones ofrecen precisamente

los mayores peligros de persistencia. s una ventaja digna de
consideracion; pero—-como dice con razdn la revista francesa
citada—no es evidentemente el tinico elemento que conviene
considerar antes de adoplar como pararrayos un nuevo modelo
de aparato.

La primera condicién consiste en verificar el huen funciona-
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miento en experimentos verdaderamente pricticos, hechos de

méinera de poner en juego la accidn de las descargas atmosfé- .

ricas, que no intervienen en- los ensayos de laboratorio que he-
mos relatado. Lo que ¢onstituye el interés de estos ensayos, es
que permitan apreciar con precisidn lo que pasa en el aparato
cuando se propaga 4 ¢l In corriente de una red & consecuencia
de una descarga atmosférica ¢ por cualquiera otra causa.

Techumbres ligéras de hormigon sohre construe-

ciones de¢ hiervo.

Mister A. Kieinlogel publica en ¢l Dewtoche Bauzeitung algu-
nas observaciones sobre Jas cubiertas ligeras de hormigdn sobre




