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BEn Jas dos series, de tres fotngralias cada una, que correspon-
de 4 las figuras 804 1a 827y 83 4 14 85, se ven las tres fases princi-
pales de esta clase de trabajos, presenciados desde la explanacion.

En la figura 80 el tramo viejo osti colocado & la izcuierda
del nuevo, y se ve la via dispuesta para el paso por ¢l antiguo;
en la signiente figura 81 se hy cortado la via y se ha iniciado
el movimiento de los tramos, no confrontando la via con ningu-
no de eHos, presentindose las dos vigas de uno y obro lramo cn-
ire los carriles.

Por 1iltimo, en la figura 82 ya se ha terminado el corrimien-
to y se enlaza la via con la colocada en el tramo nuevo.

Andlogas [ases se obscrvan en las tres lguras 83 4 la 85, sir-
viendo de excelente puunto de relerencia, para darse cuenta del mo-
vimiento de los tramos, el tinel que en la parte central de las
tres lotografias se dibuja. )

Eu las tres (iguras 86 & la 88 se representan por contraposi-
cidn tres lases del vipado de la via, en la explanacidn inmediata
d una obra cuya longitud permitid moutar el nuevo tramno sobre
ella, sin tener que mover el antiguo, pudiendo darse paso & los
trenes por aquél.

En este caso basta eon ripar la via, como puede verse, si-
guiendo nna marcha de devecha d izquicrda hasta confrontar con
el nuevo tramo. -

Paso ahora & nchparmc de los:

Corrimientos longitudinales, —Cuando se trata de una obra
de varios tramos, continuos 6 no, que salvan vanos de gran luz
con cotas importantes 6 corrientes de agua de gran candal, que
hacen, por unas y otras causas scialadas, diliciles y costosos los
andamios, se acude al muy convenicnte procedimicnto de los co-
erimientos longitudinales,

Iiste procedimiento tienc la evidente venlaja de que no siendo
necesario apoyar los nuevos tramos durante su movimicnto mas
(_[ué en los estribos y pilas ya construidos, resulta en extremo eco-
némico, ademais de que desaparecen las contingencias derivadas

de la posibilidad de que ocurran incidentes en los andamios du-
" rante el periodo de montaje, debidos i los arrastres, crecidas, ct-
célera. o ,
No hay que.decir que es preciso que aquellos apoyos tengan

(1) Véase el nimero anterior.

anchura suficiente para alojar al mismo Liempb los tramos anti-
guos y los nuevos, siendo & veces preciso ripar laleralmente aqué-
ltos para dejar lugar para éstos, aunque conviene evitar estos
movimientos laterales, sicmpre de cuidado en tramos antiguos,
generalmente de cscasa rigidez transversal, sobre todo teniendo
en cuenta la considerable longitud que resulta para la viga conti-
nua formada por aquéllos, la que nuuca debe quedar en otra for-
ma que en linea recta. '

En algunas obras que se han realizado en esta campaiia se han
coustruido nuevos apoyos situados entre los antiguos por dejar &
¢stos [uera de servicio (mis adelante se describirdn con detalle
algunas); en ese ¢aso se constrnyen los nuevos de dimensiones
suficientes para ol establecimiento de doble via, To que facilita ¢
coreimiento y evita en el porveniv la realizacion de trahajos pari
preparar la obra para aquella mejora.

Se ha indicado anteriormente que este procediniento de corri-
miento o lavzado tongitudinal se empleaba cuando se teataba do

¥

obras de varios vanos, es decir, con varios tramos metdlicos con-
tinuos 6 discontinuos.

Parece & primera vista que esle procedimiento sélo es aplica-
ble al primer caso, pero ordinariamente también, si las circuns-
tancias que aconseja el cmpleo del método existen para obras con
tramos discontinuos, no se abandona el procedimiento por esta
causa, sino que se uncn convenientemente los tramos indepen-
dientes en forma adecnada, para que al quedar solidarios puedan
lanzarse longitudinalmente como si fuesen continnos.

Si las vigas principales de dos tramos conliguos presentan cn
su alzado disposicion 1'(:ct.ungu.lzn', cs decir, que se ecucuentran
proéximas y pucden ponerse en coutacto los montantes extremos

bl i
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de las misimas, resulta muy sencilla, ficil y cconomica la opera~
¢ion de unirlos solidamente. '

Alguna mayor dificallad ofrece cl caso, annque lampoco digno
de preocupacion alguna, cuando lias dos vigas principales conti-
guas prescnlan contorno trapezoidal, en csle caso se colocan y
wnen & las mismas los elementos supletorios para su debida
union, como puede comprobarse en los dibujos representidos en
la figura 89 que corresponde al caso del lanzado, de cinco tramos
independientes de 35,75 motros y 44,28 metros de iz gue s¢
han colocado en la obra situada sobre el rio Guadalquivir en cl
Kilomelro 338,630 de la lnea ds Manzanares & Cordoba, y de Ja
enal me ocupare detalladaimente inis adelante.

El no muy importante gasto que I‘t‘t]»{'f‘:ﬁ(‘l;m la colocacion de
estas piezas suplementariag que se senalan en es fieura por linea
mis groesa, queda sobradamente cotnpensido por Ja considerable
cconomia lograda al no ser precisos andamios ni apeos de-nin-
guna clase.

Sobradamente conocido, vy por cllo no me extiendo eu consi-
deraciones sobre el particular, es ol papel que descmpelin ln es-
tructura supletoria ¢ pescante que se coloca en los tramos que sc
corren longitudinalmente y cn su exbremo anterior, couocida con
el nombre de avant pont por no haberse ext-ndido nombre espa-
fiol de la misma; cn el primer dibujo de la ligura 89 se dibuju el
empleado para el corvimiento de aquellos tramos citados.

El procedimiento general para esta clase de corrimiento
suele ser muy sencillo, .

Se apoya la viga continua formada por los varios tramos que
han de lanzarse sobre unos carros metdlicos (ijos colocados en cl
estribo y pilas sobre las que va la viga apoyada, dotados de unas

resistentes ruedas cuyos robustos cjes giran dentro de cojinetes
de la debida disposicidn y resistencia,

Por medio de largas palancas se hacen girar dichos ejes y
ruedas, las cnales hacen mover en sentido longitudinal & lasvigas,
por la importante adherencia debida al peso de las mismas.

Este es en principio el procedimicnto general cmpleado en
estos lanzados. o ‘

Gaben importantes modificaciones y perleccionamientos, sobre
todo en aquellos carros, y para la debida claridad yen evitacién
de largas explicaciones, represento en las figuras 90 y 91 en alza-
do y en vista lateral los carros construidos y empleados por la Ma-
quinista Terrestre y Maritima de Barcelona, en los Janzados que

ha realizado en esta campana.

Un robusto bhastidor movil alrededor de un cje de giro sos-
tiene en su parte superior dos carros secundarios de andloga dis-
posicion y giratorios igualmente alrededor de dos ejes paralelos
al anterior y todos ellos normales al plano de simelria del
aparato.

El empleo de estos tres ejes proporciona gran clasticidad 'y
ricil movimiento al aparato, la que hace que las rucdas sobre'las

que se mueven las vigas principales de los tramos lanzados que-
den siempre en contacto con las mismas y las impelan en suave
y no interrnmpido movimiento. "

A dos de estos cjes seacoplan ovdinariamente las palancas,
en general tablones de fuerie escnadrin y de longitud suficiente,
para permitiv su acciouamiento desde un tablero colocado sobre
ln< cabezas superiores de las vigas principales.

Fu la fotogratin representada en la figura 92 se distingae per-
fectamente aquellos carros, las dobles pidancas y el tablero movil
mentado cuyé poﬂriéix debe rectificarse [frecueniementes, al mo-
verse los tramos, pnesto que la posicion de aquél s fija con re-
lacion 4 los apoyos de los tramos,

En la misma lotogralia se distinguen unos refuerzos de las
vigas principales, ordinariamente formados con tablones que,
constituyendo montantes & menor distancia que los que lorman
parte de la estructura de las vigas, impiden que las cahezas inle-
riores de Gatas al paso por los aparatos de corrido puedan defor-
marse, si existiera amplio vano entre dos de ellos. )

En las liguras 93, 94 y sc 95 representan tres interesantes
momentos del lanzado de las vigas coulinuas, correspondicntes &
la obra sobre el rio Guarrizas en cl kilometro 304,508 de la linea
de Manzanarves 4 Covdoba. de la que mds adelante me oéuparé
con gran detalle; en la primera llega el extremo de las vigas al
cje de la primera pila (en cl sentido del lanzado).

En la segunda ocupa andloga posicién respeeto 4 la segunda
pila, y, por wltimo, en la tercera se ha terminado el lanzado.
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Cuadro nam. 7.
Pesos por metro lineal de tramo metdlico de los elementos del piso, siendo aguéllos rectos y con la via en recta.
SITUACION_ DEL PI1SO I SITUACION DEL PISO
INFER!OR SUPKRION ' INFERIOR BUPKRITON
LUCES ? LUCKS
Peso Peso Peso Ieso : Peso Pesao Peso Peso
por metro lineal| POT MELr0 eua~ fyop yotrq lineal| POT Wetro cuas | por metro lincal| POT MELr0 clis op yiatpro lineal| POT MetTo cun-
L drado i drado ‘ le ir drado e Lr drado
de tramo. de piso. de trame. de piso. |l e tramo. | du piso. He trama. de piso.
11 063 301 » » ‘ 26,28 » » 1.171 234
16 1,022 330 » » 27 1,021 202 » »
17,05 . 994 331 » » 28 1.131 323 » »
18.80 » » 1.247 250 20 .60 1,075 307 » »
13,00 » » 1210 242 | 30 1.2 200 » »
20,10 » » 1.207 240 39,70 i » > 1.18) 237
20,80 913 308 » » 433,20 i' 1.236 SOR 1,350 247
20,90 » » 1.224 245 { 44 28 l » » 1.500 273
21,34 976 BR5) » » 48,40 » o » 1,482 R3S
21,90 » » 1.188 237 52,20 1.208 314 » »

Cuadeo pim,

Primer caso.~—No pueden apoyarse simultdneamente los dos tramos metalicos.

ALTURA DEL

ANDAMIO

10 MrRTROS IH METROS 20 MeTROS 25 mMrrTRos
LUZ TEORICA |
Gasto total Gasto por Gasto total. (insto por Gasto total, Gnsto por Gasto total. Giasto por
1 — 1000 kilogramos _ 1000 kilogramos .. 100 kilogramos - 1000 kilogramos
Peselus, I'eselas. Pesetas. Peselas, Posetas. I'esolag, Pesefas, 41’43,%0/413.

: .. 4 Sin pilotaje .. ... 1.300 123,80 » » » » » »

De 10 metros... ] Con ?dcm.l. Ceee 1 800 171,42 » » » » » »

= . {"Sin pilotaje...... 1.500 BEXI 3400 12252 » » » »

De 15 fdem ... G om0 2.400 8613 4 500 162016 » » > »
De 20 idem § Sin pilotaje......! 1.800 53.‘_2;') 3.700 109,46 5,800 171,79 7.700 227,81
< ol Qon fdem... . 2,700 74,83 4. 800 142,01 7300 215.07 9.400 278,10
De 95 idem . .. | Sin pilotaje... ... 2,100 [ 445 4,100 86,91 6. 300 13354 8,300 - 175,94
- < Con idem.., ..., . 3. 100 65,71 5.300 112,34 7.700 163 22 10.000 211,97
Do 30 ide § Sin pilotaje.. . ... 2,100 365,69 4. 600 70,33 6.700 1(‘)'2;1 B! 8.800 134,55
e olidem « ool (vinfdem. . ... ... 3 500 D351 5.800 88,683 8.300 126,91 10.7700 163,60
De 40 idem g Sin pilotaje...... 2,000 2071 H.400 59,32 7.500 76,84 .800 100,40
’ ot Con idem., .. 3.700 37,90 6 300 69,67 9,100 03.23 11.700 119,87
De 50 idem ; Sin«pilotaje...... 3.700 23,87 6.100 30,35 H.400 04,10 11.000 70,96
e ol Gon idem., ... 4.900 31,61 7.900 90,96 10.200 65,80 13.100 84,51
De 60 id | Sin pilotaje...... 4,600 20,17 7.100 31,14 9,200 40,35 12.100 53,07
e 60 idem ...} on Sdem.. 5.600 24,58 8.900 39,03 11.100 43,61 14..300 62,71
De 70 idem | Sin pilotaje...... 5.40) 16,79 7.900 24,53 10,100 31,36 13.200 40,99
'} Con idem........ 6.600 20,49 10,000 31.05 12,100 37,57 15.900 49 37

Cuadeo num, 9.

Segundo caso.—Pueden apoyarse simultineamente los dos tramos metalicos.

ALTURA DEILL ANDAMIO
10 MeTROS 15 Murnos 20 ML KOS 2H METROS
LUZ TEORICA ”
Gasto total. Giasto por Gasto total. Gisto por Gasto total. ~ Gasto por Gasto total. Gasto por
. 1.000 kilugramos — 000 kilogramnos . LCOO kilogramos — 1.000 kilogramos

Pesetas, l'a.\-;,}u,\-, Deselus. Pesetaws, Pesetas, Leselas, . lesetus, / er:_:—.'l,us,

) Sin pilotaje...... 400 57,14 » » » » » »

De 10 metros.. % Con idem........ &00 65,19 » » » » » »

5 t1a Sin pilotaje... ... 800 28,82 1.500 H4,00 » » » »

De 15 idem.... 3 Con fdem........ 1,000 36,08 1,900 e 16 » » » »
on ¢ { Sin pilotaje...... 1.000 20 53 1.800 53,20 2,200 65,08 2.700 79,88
De 20 fdem.....y gy fdem., oo 1.300 38,46 2,400 71 2,400 85,79 3.500 103,55
De 25 idem Sin pilotaje......[I 1.300 27,55 2.000 42,39 2,600 55,11 3.200 67,33
Sb S IR e Con idem......, . 1.600 33.91 2,900 61,47 3.400 72,07 4..200 89 03
an { Sin pilotaje. .. 1.600 24,46 2,300 30,16 3,200 48,02 4000 61,16
De 30 fdem.... .y 5on Them,, oo 2000 30,58 3300 514D 4200 64,22 ) 81.03
N Sin pilotaje., 2.101 21,51 2,800 28,68 4 300 14,00 5,300 54,30
De 40 idem.. 3 Con idem........[|  2.600 26,63 4.100 42 5,700 53,40 7.100 7274
Do 50 fdem. . .. Sin pilotaje.. ..., 2.600 16.77 3.800 2451 5.200 3354 6.300 40,64
* trre Upn ix_lem ........ 3.:200 20,64 H.600 36,12 H.800 37,41 8,300 53,04
De 60 idem %Sln pilutaje......||  3.100 13;59 4,600 20,17 6.400 28,07 8.000 35.08
0t Con idem.... ..., , 3 800 16,66 6.500 28,50 8400 36,84 10,600 46.49
N Sin pilotaje.. ..., 3.700 11,49 5 300 16 45 7.700 93,01 9.500 80,14
De 70 idem..... Con idem........|[  4.600 14026 3.300 2,7 9.900 31,05 13.000 4037

e
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Bn las dos primeras se distingue perlectamente el avant pont,
asi como en las tres los refuerzos de que antes me he ocupa,do
formados con montantes suplr*mexg.mos de madera,

Cuando cn una obra la cota de la via, cn alguno de sus tra-
mos, no cs grande, sc puede construir andamios para facilitar el
monlaje y adelantar el traliajo.

Iste es el caso representado en la figura 96, en la cual se
distinguen con claridad unos sencillos rodillos, colocados sobre
ol andamio, que guian y apoyan la cabeza inferior de las vigas
princiyales, contrastando la rusticidad de ellos con los perfeccio-
namientos empleados en fos carros represcutados en la figura 66.

Eslos lanzamientos longitudinales exigen gran atencion du-

rante su cjecucion, para evitar desviaciones angulares en la di-
receion del mismo, que aungque sean pequenas en general, por
la gran longitud de las vigas formadas por los varios tramos, re-
‘prescntan en su extremo anterior separacion imnportante con re-
Iacidn 4 la posicion que debian ocupar; aunque posible su recti-
ficacion, es dilicil de realizar, y conviene prestar senalada aten-
cion, en evitacion de estos crrores.

Siempre debe existir montada en tierra una longitud de tra-
mos superior 4 lade la parte que st encuentra lanzada, para evi-
tar un posible vuelco por falta de contrapeso; cste riesgo es mis
acentuado durante la primera fase del Janzado, es decir, antes de

IFigg. &4,

que la pavte de la estructur melilica Hegue & o primera pila;
generalime nlo esle primer Lramo se monti sin largueros, sin una
parte de las viguelas, sin piaseos, eic.. en Lanto que el segundo
con Lodos estos clementos, proporcionando contrapeso suliciente
al primer tramo, '

Lo mareha de una operacion de-csta clase y el ticmpo que se
cmplea enun lanzado, se encuentran gener alimente limitados por
la falta de vigas montadas en la explanacidn, pues ording triamen-
te no e montan et oda su longitud, muchas veces por no dispo-
ner de explanacion suliciente para cllo, bien por encontrarse Ia
vin en curva ¢ impedir esta disposicion cl completo montaje, bien
porque las dimensiones de .u{uclla en terraplén 0 desmonte no lo
permitan, bien aun en el caso fav orable desde todos estos puntos
de viala, de dispouer de explanacion Ddl'il ello, para no eslablecer
1a longitud de via auxiline para la ertia de montaje en toda la lon-
gitud delos tramos. ‘

Re puede citar como marcha corriente pira csla clase de ope-
aciones, la de un avance de 0,12 metros por cada golpe de pa-
lanca, pudiéndose, sin inconveniente alguno, dar en una hora
de 100 & 120 golpes de palanca, representando un avance de
unos 15 metros en cida hora.

I.0slanzados longitudinales realizados en esti camn paia, no han
producido incidente slguno des agradable, habiéndose terminado

Fig. 8.

en el tiempo marcado, y con la apreciable economia sefialada.

Desde el punto de vista de la rapidex de ejecucion, debe 1“‘11'11-
mente sehalarse como ventajoso este método, pues al evitar 1a
hinca de pilotes y construccién dé andamios en rios caudalosos,
no hay que esperar para clectuar eslas operaciones d que el rio se
encuentre en las condiciones apropiadas, sino que en cualquier
momento ¢ independientemente de la importancia de la corriente
se¢ pueda hacer el moutaje y lanzado.

Comparacién econdmica de los métodos senalados de co-
rrimiento.—Is dificil hacer una comparacion de los costes de
corrimiento de tramos meldlicos, por ripiados laterales 6 por lan-
zados longitudinales.

L.os casos en que uno 1 otro procedimiento debe emplearse,
cxcluye, si la eleccion estd bien hecha, al método opuesto, de
modo que la comparacion se haria con cantidades heterogéueas.

Ademis son Llan miiltiples y variadas las circunstancias en
cada caso, como puede deducirse de cuanto he senalado anterior-
mente, que es preciso, sise quicre indicar alguna cilra, eslable:
cer Hmites muy separados.

Sin incurrir en grandes errores puedce asi decirse que el coste
de la operacidon de corrimiento varin entre 15 y 40 pesetas
por 1.000 Kitogramos, segin los diversos casos.

DE3GUACE DE LOS TRAMOS METALICOS

Los anliguos tramos mebilicos, una vez fuera de servicio,
esto es, cuando los trenes pasan por el nuevo, deben quitarse de
I ohra correspondiente, no solo pava su aprovechamiento 6 uti-
lizacion en In forna que se estime convenienle, sinoe también
para colocar cl nuevo e su situacion definitiva, siendo preciso
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para ello en general, dadas las dimensiones de las fabricas, qui-
tar de la obra el tramo antiguo.

Ordinariamente los tramos antiguos solamente se utilizan
una vez desguuzadoé, como hierro viejo para su refundicién,
otras veces, las menos, s¢ utilizan algunos de sus clementos para
empiearlos cn otras construcciones ¢ ¢-tructuras metdlicas, como

armaduras, cubiertas; cte., y, aunque muy excepcionalmente,
algin tramo antiguo de los sustituidos en la Gompania se ha
aprovechado cono tal, previas las transformacioncs necesarias,
el especial en su piso.

" Del uso definitivo que haya de darse & los elementos del
tramo, depende el procedimicnto quec se emplee para su des-
guace.

Si ha de destinarse 4 la refundicién, cualquier procedimiento
cs bueno, desde éste punto de vista, por no importar que las pie-
zas 0 clementos salgan en forma y dimensiones mdas ¢ menos
variables 6 despedazadas. b

Dos procedimicntos sc emplean en esta caso:

Como mads ripido, se acostumbra & usar ¢l soplete oxidrico,

por medio del cual sc trocean todas las piczas y elementos, de-
jdndolos en tamano y forma apropiados,
vagones, hien para su refundicién.
Igualmente se practica el desguace de ]os tramos, cortando
todos los remaches que unen las piezas que les forman con laja-
deras, 4 las que se golpea con marlillos mancjados & brazo por
_obhreros, bien con aquellas herramicntas,
por airc comprimido, .

bien para su carga en

recibiendo impulsion

89

Empléese cualquiera de estos procedimicnlos como yau sc ha
indicado, no existe sujeciéon alguna para conservar las piezas en
su tamaiio, sino que pucden troccarse en la [orma y dimensiones
que se estimen convenientes.

Cuando se trata de emplear en su forma y dimensiones algu-
no de los clementos obtenidos en ¢l antiguo tramo, no debe em-
plearse otro procedimicnto que el de cortar uno i uno los rema-
ches que le sujetan & la estructura gencral.

Por ultimo, si el tramo integro ha de aprovecharse, mediante
las transformaciones ya indicadas cur otro destino andlogo, enton-
ces el desguace debe hacerse con todo cuidado para oblener y se-
parar unas de otras las piczas con la misma alencion que se indi-
ca para el caso anterior para aquellas (Illb habrian de emple(ww
posteriormente.

Es cvidente que este troceado 6 desguace de un (ramo meli-
lico no puede hacerse sin proporcionarle los apoyos necesarios
para cvitar que al perder la rigidez y resislencin necesarias sc
rompiecse en alguna seceidn y cayese con todas sus desagradables
consecuencias, sobre todo si tal contingencia no estaba prevista,

El trabajo de desguace es, desde esle puuto de vista, inverso
al de montaje, siendo necesario para ello que los elementos par-
ciales ¢ individuales del antiguo tramo encuentren apoyo y
sostén.,

Pueden clasificarse los procedimicntos cinpleados parala rea-
lizacion de cste desguace en dos grupos, segin los Lramos sean
independientes 6 continuos, y dentro de cada uni de dstas dos
agrupaciones, segun se seniala & continuacion,

Andamios «)
Con gruas b)
Con cxplosivos ¢)

Independientes..........,

Corrimiento &)

Con andamios ¢)

Con gruas /)
Desguace en volado g)

Continuos. .....

a) Cuantas observaciones sc han hecho cuando se ha habla-
do dec los montajes, respecto a la posicion y sistemas de andamios,
pueden aplicarse & los que es preciso construir para el desguace.

L clasilicacién estudiada como consecuencia de las dimensio-
nes de las fdbricas puede igualmente aplicarse para este caso; los
diversos sistemas de palizadas, caballeles, cte.
senalarles para csla operacion.

Pero debe hacerse una observacién dc caricter general,

Como los tramos antignos pesan menos que los nuevos, como -

antes de iniciar el desguace de las vigas principales que con los
clementos que mds cuidado y alencidn exigen sc ha aligerado,

, igualmente cabrfa

ademds, considerablemente el peso del tramo, quilindole, no solo,

todos los clementos de la via y paseos, sino también una buena
parte de los elementos del piso,

conmo lambién algo de arviostrado, es decir,

conmo viguelas y largueros, asi
todo aquello de lo

cual puede prescindirse sin lemor de que 1o solidaridid entre las
dos vigas principales peligre, el peso que cupando éstas deben dca-

guazarse soportan los andamios es realmente pequelno.

Por todo cllo, la resistencia de éstos tiene que ser mucho me-

nor que en los de montaje; exigicndo, por lo tanto, menor ntime-
ro de palizadas ¢ caballetes, con scparacion entre éstos mucho
mayor. ’

Como conclusmn puede afirmarse que siempre resultan estos,
andamios mucho mais cconémicos que aquéllos; quizi s¢ pueda’
fijar como término medio que su cosle sélo alcanza & los dos ter-

cios del de aquéllos.
Otra razon que abona esta ligereza y menor resistencia es l v
de que la duracién deun desguace cs siempre menor que la del
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Fig. 02,
moutaje correspondiente; se aleja, por lo tanto, la probabilidad
de un accidente por avenidas, cte.

En Jas liguras 97 y 98 sc aprecian bien claramente la dispo-
sicién sencilla y ccondmica de las palizadas y caballetes emplei-
dos para ¢l desguace de dos tramos distintos, con la particulari-
dad, las primeras, que despucs de haber servido para ¢l andamio
de montaje, fucron trasladadas paralclamente & los paramentos de
los estribos, para utilizarse en el desguace.

) De forma andloga, como sc ha explicado la colocacion de
las vigas principales de tramos de no grandes luces, 6 sca colgin-
dolas de una picza, previo su montaje en Ja explanaciéon por me-
dio de dos grias y dejindolas apoyadas debidamente sobre los
estribos, aunque siguiendo un orden inverso, puede procederse
en los desguaces.

Se quilan previamente todos los elementos que unen las dos
vigas principales, se¢ corren y unen ‘entre st ya dla del nuevo
tramo para impedir su caida, dada su inestabilidad en esta forma,
procediéndose al levanie do cada una de ellas en la forma alli ex-
plicada con detal'e & ilustrada con fotografias, puditndose llegar
en los tramos viejos & luces mayores, por Ser st peso menor que
las de los tramos nuevos.

En general, y dada la potencia de las grias deque se suele
disponer, no conviene sacar asi vigas de peso mayor de unas 30
toneladas, que sucle corresponder d luces de unos 35 melros.

Es indisculible que este procedimicnto, por lo-ccondmico y

rapido, debe emplearse siempre cou preferencia, cuando las cir-
cunslancias sefialadas lo"permitan.,

La posicion de la via en los tramos inflnye mucho en que
este método pueda emplearse con mayor ¢ menor ¢éxito.

Qi la via estd en curva, y el tramo viejo quedé cn Ja parte con-
vexa de aquélla, el peralte de la via facilita en extremo la opera-
cion, en cambio, en cl caso contrario, quedan las gruas cn si-
tuacion deslavorable. = .

Qi la via se encuentra en recta, su posicidn es, desde este
punto de vista, indiferente.

¢) Cuando el tramo metilico silva un barranco 6 una de-
presién del terreno ordinariamente seco, puede convenir y resul-
Lar mas ccondmico hacer el desguace del mismo, dejindole cacr
sobre el terreno, que construir los apcos 6 andamios necesarios
para su soslén. _

Dos procedimicntos caben para lograr que el tramo que se ha
de desguazar apoyc en el terreno: uno, que podemos Hamar tran-
quilo, y otro, violento.

El primero consiste en ir rebajando lentamente los caballetes
extremos, Unicos sobre los que se apoya cl tramo, quitando ]Sic-
zas suplementarias previnmente colocadas, y utilizando gatos hi-
draulicos. ‘

Es procedimiento pesado y no convenienle,

El segundo método, ¢), consisle en destruir los apoyos men-
cionados, para lo cual el medio mds ripido cs el empleo de cx-
plosivos calculados en forma debida, para evitar dahos cn las
Eibricas, provocar la calda en la dircecién descada, ete.

La ligura 99 una voladura como la de que
1108 ocupmnos', realizada, no por convenir-realizar el dcsguu:ﬁc
sobre el terreno, por eslar situado el tramo solre el rio Guarri-
zas, sino por haber quedado los apoyos extremos en situacion
poco adecuada para servir de sostén clicaz y resultar muy cosloso
v hasta peligroso rehacerles en la forma convenicnle.

d) Bn el desgnace de los tramos continuos, la primera soln-
cién que se ocurre, dada la analogia de esta operacion con la de
monltaje, es cmplear au;’l‘logo sistema, os decir, realizar el corri-
miento de los tramos sobre la explanacién, siempre que las di-
mensiones de Gste y la disposicién de la via lo permitan.

Nada he de detallar este sistema, refiriéndome & todo cuanto
le dicho al ocuparme de corrimientos de tramos continuos.

Una vez los tramos sobre la explanacion, se procede & su des-
guace.

¢) Puede ocurrir que la poca altara de la rasante sobre el le-
rreno, v las diticultades que'se presentardn para el corrido, hicie-
sen mds ccondmico y conveniente el empleo de andamios sen-
cillos,

representi

IFig. 03, .
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Fig. O+,

De estos andamios nada he de ocuparme, por aplicarse & ellos
cuanto he escrito sobre los tramos independicntes.

£) Silos lramos continuos son de luces sulicientenicnte pe-

queilas para permitir su manejo por grias, ordinarinmente re-

salta mds ccondomico cmplear este medio de clevacion que el de -

corrimiento.

Naturalmente, exige como operacién previa cl cortar las vi-
gas principales sobre las pilas para hacer independientes los tra-
mos, siguiendo después un procedimicnto idcntico al aunlerior-
mente explicado. .

g) Este ullimo procedimicnto es en extremo economico y st
emplea cuando no conviene ¢ no es posible el corrimi-nto de la
viga continna constituida por los varios tramos, por ejemplo,
cuando al estar la vin establecida en curva sobre la explanacion
en la cual habia de correrse aquéllos, por cucontrarse éstos en 1
parte concava de la misma, no permite la cirenlacion de los tre-
nes que todo el conjunto de los tramos solidarios se estiblezca
sobre la explanacién. )

Otro caso se presenta cuando por >er los tramos de piso su-
perior no pueden correrse sobre la explanacion por impedivsclo
la diferencia de nivel entre la caheza inferior de las vigas y aqué-
llas, aunque pudicra salvarse este inconveniente elevando todala
estructura lo necesario para salvar este obstdculo; verdad que es
solucion cara.

" En estos casos se acude al desguace en volado (porte a faum).

Itig. 93,

En primer término, y siguicndo igual norma que en todos
los desguaces, sc aligera la viga continua de todos los elementos
que no sean necesarios para su rclativa rigidez, como paseos,
arriostrado, ete. v

Se comienza & cortar, y en este caso conviene por la rapidez

el emipleo del soplele ordinavio, los extremos de ambas vigis

principales, apoyadas sobre el eslribo opiesto & aquel que corres-
ponda. i L explanacién mis amplia, en la que se depositardin los
maleriales ya cortados, Hevados por el puente por la via que to-
davia no ha debido quitarse.

Después de comenzada la operacion.queda volado esle tramo,
sin otro apoyo que el de la pila correspondicnte, sin riesgo de
vuelco, por cl contrapeso de los tramos intactos, y si acaso to-
mard una flecha nunca muy pronunciada y que se puede calenlar
previamente, lo mismo que la resistencia general de toda la viga,
aumque siempre sc obticne resultado salisfactorio, por haberse
encontrado estos tramos,en situacién andloga al lanzarlos para su
montaje durante la construccion.

Se continta el desguace en esta forma, corlando clementos”
de las vigas principales y del piso, ganando cada vez en estabili-
dad este tramo, por ser menor el esfuerzo 4 que se encuentra so-
metido, por ser menor Ja longitud volada, siguitndose en igual
forma hasta llegar {4 la pila.

Si el niimero de tramos lo permile, se sigue con ¢l siguiente

Fig. 96,

6 siguicntes en la misma forma, eo lanto hiaya garantin de esla-
bilidad, en evitacidén de vaeleo, cargindose, si es preciso, In cola
§ oxtremo del ltinio Lramo existente, pava ayudar & aquélla.

Cuando queda ‘inicamente sin desguazar el Gltimo tramo, es
preciso entonees para éste acudir al procedimiento de andamio,

si la altura de rasante no es grande, 6 por grias, si la longitud

de las vigas principales lo permiten, fijando en muchas ocasiones
el orden de desguace de los tramos, la mentada circunstancia do
poca altura de rasinte, para dejur de los dos extremos cl de me-
nor cota en tllimo lugar.

Consideraciones generales sobre los desguaces . — Poco
queda por afladir sobre cste importante punto, despucs de lo
ya expuesto.

La cleccion de sistema es de suma trascendencia, puesto que
la adopeién del realmente indicado produce economia notable,
6, en.cl caso contrario, gasto sin necesidad.

Hay que reconocer, sin embargo, que la operacién general-
mente no olvece grandes dudas, por limitar las condiciones de
cada obra el campo de cada sistema y ofrccerse en seguida el que
realmente debe adoptarse.

Es muy variable ¢l coste del desguace de un tramo metdlico;
por depender como es natural, y en primer término, de las cir-
cunslancias particulares de cada obra, de su luz, pues & mayor
luz, como el peso es mayor y hay .algunas parlidas de gastos ge-
nerales para cada obra, resulla la parte correspondiente 4 la uni-=
dad de peso de menor importancia, su cola, ete.
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Quisiera hacer alguna consideracion, para no dejar sin dar
alzuna indicacion cconomiea, en cada uno de los capitulos dedi-
cados 4 una parte importante del trabajo, pero quizdis para esta
operacion sea uni de las mas variables,

Sin embargo, y auncque los imites estdu bastante separados,
puede decirse que ¢l coste de desguace por 1.000 lulngmmm de
tramo vicjo varia, segin los sislemas, entre 15 4 2 pesctas Lone-
lada, y como por término medio existen en los tramos de cons-
truceion antigua uros 250 remaches por tonclada, importa, to-
maudo esia unidad de trabajo, cl-coste de 1,000 remaches de 69
& 80 peselas. ' .

Aquellos precios pueden  descomponerse en la giguiente
Jormae

Desguaces en trozos grandes. ..., 4.00 4 5,00 ptas, los 1.000 kg,
Tdem id. pequedios... ..ot 7,50 4 10,00 » »
Clasificucion y carga sobre vagén .. 3,00 4 5, ()0 » »

15,00 4 r’0 00 ptas. los 1.000 kg.

MANEJO EN OBRA DE LOS ELEMENTOS QUE CONSTITU-
YEN LOS TRAMOS METALICOS

Los tramos melilicos deben mounlarse complelamente co ta-

ller, sirmpre que la capacidad de éste y el tamaiio de aquél lo

peraiitan, para poder corregir cualgquier defecto o dificaltad (ue

se presente,-bhien de unidn de los diversos elementos, de trazado

Fig. 98,

gcneml, reachado, ete,, no debiendo enviarse 4 la obra en tan-
to (que no se sepa con toda certeza que la construceion en la mis-
ma ha de responder al programa Lrazado y al proyecto redactado.

Ordinariamente se descompone la total estructura en el me-
nor nimero de piczas, con objeto de simplificar el montaje en

" obra y cvitar la posibilidad de deformaciones y vicios de montaje

que, aunque ficiles de evitar, siempre cs posible se presenlen en
construcciones de esta clase; si los medios de transporte, carga y
descarga lo permitiesen, no hay duda que ¢l medio de evitar to-
dos ¢stos inconveni-ntes seria terminar en el taller, por comple~
to, la construccién, y llevar & obra, integra, la estructura metd-
lica; pero como csto no es posible pricticamente, se descompone,
como ya se ha dicho, ‘on el menor nimero de piezas, cuyo tama-
io y peso se limitan, por los medios auxiliares de que se dis-
pone. ' ~ .
Se envian & obra lodas estas piezas ¢ clementos debidamente

marcados y sefialados, para que no sea posible la confusién du-

raule ¢l montaje.

El tipo corriente maximo de piczas'viene & pesar de 3 & 4
toneladas y lienc una longitud méxima de unos 12 metros,
limitada en parte por aquel peso y en parle por la longitud
de los vagones de que sc dispone, ademds de que con longitud
mayor las dificultades de manejo serian extraordinarias.

Fig. 9.

Los vagones cargados con los mentados elementos se llevan &
Lv obra y es preciso descargarlos, utilizindose ordinariamente las
grias portdtiles montadas sobre vagones de que ya s¢ ha hecho
mencién, para el montaje de vigas en una pieza sobre las fd-
bricas.

Se acoplan sobre la explanacion estos clementos, colocdndolos
ordenadamente, para evitar largas, comprometidas y costosas
falsis maniobras, colocando inmediatos & la obra los que prime-
ramente se han de colocar. : '

Para ¢l mancjo de estos elementos "asi dispuestos ordinaria—
menle, st monta una gria mvil sobre via apropiadamente pre-
parada, la que avanza sobre la explanacion y se prolonga sobre el
andamio montado, en forma que con ella se pueda llevar cual -
guicr picza al puuto preciso de su colocacion, conocidas las tres
coordenadas de éste.

Para ello pueden imprimirse al aparato elevador dos movi-
mientos rectangulares en un plano horizontal, el longitudinal
“paralelo & la vis, por la via auxiliar antes sefialada, uno normal &
clla, por un carro mévil ordinariamente colocado en la parte alta "
de la gria y un movimiento vertical con la cadena de una. dife-
rencial 6 trocola pendiente de dicho carro.

Estas son las condiciones elementales que debe cumpllr toda
gria, no olvidando que lLodos los elementos que la constituyen
fengan las dimensiones y resistencia apropiadas al peso de las
piezas que han de conducir y elevar.
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Ya se ha dicho antes que, ordinariamente, no suele pasar de
34 4.000 kilogramos el peso de las piczas mentadas; seri necesa
rio proporcionar ¢l margen de seguridad y potencia habituales en
estos aparatos para suplir cualquier deficiencia.
~ Estas grias pueden cstar construidas con clementos exclusi-
vamente de madera, metilicos 6 mixtos.

En las figuras mimeros 100 y 101 estin fotografiadas dos
grias de madera; la primera mucho mis sencilla que la sc-
gunda, si bien ésta ofrece mayores condiciones de seguridad para
los obreros que con ella hubiesen de trabajar.

Respecto & la mision especial de cllas, ambas la cumplen &
completa satisfaccion,

Descansan ambas sobre cuatro carritos con ruedas de doble
pestaiia, que coge la cabeza do los carriles de tipo corriente que
constituyen la via cstahlecida.,

La primera, por cmplearse para la construccion de un tramo
de piso superior, no camina sobre la explanacion, sino ue reco-

Fig. 101,

go y recibe los materiales directamente de ésta, que queda may
proxima al carrito tractor y elevador,

La segunda, al poderse establecer cn via especial sobre la ex-
planacion, coge directamente de ésta aquellos materiades, yendo
A buscarles donde se han descargado.

Bl carro de movimientos transversales que en cada gria se
establece rueda sobre vigas de madera ds la suficiente escuadria
pira resistiv los esfuerzos & que se las somete.

En la lignea 102 pueden verse dos elementales grias mixtas,
que por su sencillez y haratura no hay inconveniente en cmplear
dos en una misma obra.

El carril del carro movil estd constituido por dos vigas en
doble I, apoyadas en un extremo en el pie-bastidor movil y en
el olro en un carrito que sc apoya y rucda sobre un carril colo-
cado en la cabeza superior de una de las vigas principales del

IMig. 102,

tramo antiguo, no exigiendo esta disposicion, por lo tanto, nada
mas que un pie-bastidor.

Aquel carrito, al rodar sobre el carril colocado sobre Ia cabeza
superior de la viga del tramo antiguo, exige para cvitar las in-
flexionos debidas 4 los resaltos de los palastros que la constilu-
yen que se suplemente ésta debidamente.

Este tipo de gria, aunque muy ligero y no de construceion
demasiado primorosa, ha dado huen resultado y resulta en extre-
mo ccondmici.

S6lo puede aplicarse en el casn en que las sceeiones transver-
sales de los dos tramos lo permitan.

DomiNGo MENDIZABAL.
Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos.

(Conlinuard.)

REVISTA EXTRANJERA

Las vias de comunicaeion en el Congo belga.

Hace mas de diez afios que se planted la cuestion del estable-
cimiento de una via férrea para unir el Congo con el Nilo. El 30
de Mayo de 1906, el Gobierno inglés y el Soberano del Estado
libre del Congo hicieron una convencidn relativa & la construe-
cién de un ferrocarril entre la [rontera del listado del Congo y

este rio. Bl establecimiento y la explotacién de esta linea debia
confiarse 4 una Compania anglo-belga en terrenos concedidos
por los Gobiernos del Sudan y del Congo, y para obtener cl capi-
tal necesario, el Gobierno egipeio debia garantizar un interés
del 3 por 100 & un capital que no debia exceder de 20 millones
de francos.

- Tsta convencion no ha tenido efecto y tal vez no lo tendrd



