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nal diario, para evitar que estos horabres, si ticnen deseos de tra-
bajar, emigren al extranjero, por el aliciente de mejores remu-
neraciones, y ¢llo serd un paso que debiera completarse con la
reforma del Reglamento, pagando mayor jornal 4 los puntos méds
aislados y 4 los que por sus condiciones fisicas, y la edad en par-
ticular, rindan mds utilidad para la debida conservacion de la ca-
rretera. Quizid sea algo duro, peroes cierto que los peones cami-
neros tienen un limite maximo de rendimiento, y con arreglo 4 ¢l
debieran regularse los jornales, dando & los ancianos un retiro, y
alividudoles de una carga que no pueden soportar, por 14eg1a gene-
ral, én las debidas condiciones del servicio.

A esle personal de peones camineros no alcanzé la ley de Ba-
ses, por considerdrseles como jornaleros, pero es evidente que la
inclusion del aumento mdximo que permitan los Presupuestos
para remunerarles serd una obra justa y equitaliva, y necesaria,
s 1o ha de irse & la supresion de dicho Cuerpo.

Y en caanto al personal ficultativo y auxiliar de Obras publi-
cas, ocurre que tienen que atsnerse para el percibo de indemui-
zaciones 4 la Instruccion vigente del ao 1910, y con ello esti
dicho todo. Dicha Instruccion con alguna ligera reforma, qite en
general compensaba los gastos de visitas, cuando fué redactada,
es 4 todas luces deliciente en la actualidad, —El personal tiene
que dejar In mayor parte de la mejora de su sueldo, conseguida
con la ley de Bases, fuera de su casa, porque 1o mismo los trans-
portes, como los gastos de fondas, hoteles y ventas se han duapli-
cado en estos iltimos anos, de suerte, que en realidad, los hene-

ficios obtenidos no alcanzan & saldar la carestia de la vida, por
esta sustracciéon motivada por las visitas & que obliga la Instruc-
cién vigenle, y cn estas condicinnes el servicio tiene (ue resen-
tirse forzosamente.

Aungne el estampar cifras sicmpre - resulta parcial, si se
quicre, mal puede compaginarse que se pagase por el servicio de
una caballerin de 5 4 6 pesetas ¢l ano 1910, y ahora haya
que sabislacer, como ocurre en esta provincia, hasta 18 pesetas
por el mismo servicio 6 desistir de él. Una tartana de una ca-
balleria, que por todo el dia se alquilaba & razon de 8 4 9 pesc-
tas, cobran ahora 25, 6 hay que hacer & pic el recorrido.—Los
servicios de linea que hay establecidos han duplicado sus pre-
cios; y en las tavifas por ferrocarril que lentamente venian acen-
tudndose en estos seis anos, suprimiendo las reducidas que ve:
nian aplicando, se han recargado las maximas, aulorizadas en su
15 por 100, y ya con clo ocurre que los tipos de percepeidn
por ferrocarril, que eran todavia suficientes para estos vinjes, han

- excedido los limites de la Instruccion vigente, pues yase sabe que
ademds de ‘los gastos materiales que siempre son los billetes y
facturaciones, hay otras parlidas que podian sa'islacerse, de ma-
leteros, cocheros 4 las estaciones, etc., etc., mientras las tavilas
no alcanzan las cifras actuales.

En una palabra, parcce llegado el momento de modificar la
Instruccion vigente de Indemnizaciones, del aiio 1910, si no han
de ser ilusorios, para el personal que trabaja, 1os enecficios de la
ley de Bases, que mejord sus sueldos 0 haberes lijos, pues uno ha
de ser de peor condicion quien tiene ue visitar unas obras y to-
mar los datos necesarios para las certilicaciones y liquidaciones,
que los conlratistag de dichas obras, para las que han sido auto-
rizadas Jas revisiones de precios correspondientes, toda vez que
las dietas, como indemnizacién personal diaria, y el abhono de los
gaslos de locomocion. segin 1o prescribe la referida Instruccion,
son deficientes en la actualidad, y no representan lo que se pro-
puso dicha Instruccioén cuando fué redactada el aito 1910,

icrona, Febrero de 1919,

Jost pE UcELAY.
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Rl it e anes el

.

(coNTINUACION) (1)

El importe de la mano de obra, para los 800 remaches colo-
cados diariamente, es el siguiente:

Cuatro remachadores, & 6,50 ptas... 26,00 ptas.
Cuatro ayudantes, 4 5,75 idem....... 23,00 »
Cuatro idem, & 5,50 idem......,..... 22,00 »
Dos calentadores, 4 4 idem....,..... 8,00 »

1 Un maquinista, & 6,50 idem......... 6580 »
Un auxiliar, 4 2,60 idem............ 2,00 »

Sum@....vvieereienn.. 88,00 ptas. diarias,

Por cada 100 remaches:
88

800 >< 100 = 11 pesetas.

En cada obra es preciso descarrilar el vagén,’y, una vez rea-
lizado el trabajo, volverlo & eocarrilar, ‘

Suponiendo que por término medio, se empleen en cinco
obras en el alio, y que'en cada una haya que colocar 15,000 re~
maches, como ¢l coste de aquellas dos operaciones asciende &
100 pesetas en numeros redondos, el gasto por este concepto y
por 100 remaches es de 0,66 pesetas.

Consumo de combustible diario:

Pesetas.

Para la caldera: 250 kg., 4 4 ptas. por 100 kg.... 10,00
Para las fraguas: 30 » a4 » porl00 ».... 1,20
SUMG. oy evvv i iiviniiis ey 11,20

2
800
Consumo de herramicntas, etc., 2,51 pesetas.

La instalacion movil couviene suponer haya de amortizarse

luego por 100 remaches > 100 = 1,40 pesetas.

Fig. 105.

N

en un plazo de veintealilos, y suponiendo, como ya se ha indicado,

se cmplee en el aiflo en cinco obras, siendo el promedio en cada

una de 15.000 remaches, resulta por el concepto de amortizacién:
22,660 100

20 < 75.000

== 1,51 pesetas por 100 remaches,

Uniendo to las estas partidas, resulta:

Pesetas.

Mano de obre.. . vvve e iiiiaeins cevaveraeas.. 11,00
Gastos de instalaeién.........eovvveivivnen.es 0,66
_ Consumo de combustible.,........ooiiies 1,40
Consumo de herramientas, ete., ............... 2,61
AmOrtizacion.. . vuivvi v i eiiiiiiien e 181
SUMEB. . . veir v i viene. 17,08

Setvs——

(1) Véase el nitm. 2.266.
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Resulta asi una diferencia en cada 100 remaches de 17,08
— 16,06 = 1,02 pesetas en contra del remachado mecdnico.

A pesar de esta circunstancia, que vista desde el lado cco-
némico es desfavorable para el remachado mecinico y cuyo
resultado se aproxima mucho 4 los previstos al hacer el estudio,
no cabe duda, teniendo en cuenta las favorables circunstancias

-

Fig. 109,

resefiadas al comienzo, referentes & la bondad del trabajo, de que
es preferible la adopcidn de este sistema sobre el manual.

Esta instalacién mévil creo es la tinica existente en Espaia 6,
por lo menos, no tengo noticias de que exista otra.

En las actuales circunstancias en que el combustible ha adqui-
rido precios tan elevados como inverosimiles, la diferencia antes
deducida por 100 remaches, de 1,02 pesetas, ha aumentado
por el mayor consumo de carbén en la instalacién movil, pero 4
pesar de ello no he vacilado un momeuto y se ha seguido em-
pleando en todo los trabajos tiltimamente realizados.

Otra gran ventaja del remachado mecinico, muy dilicil de
valorar en cifras y que ha de proporcionar aiws adelante gran
seguridad y economia; se refiere & los trabajos de conservacion de
tramos y estructuras melilicas, los cuales con el transcurso del
tiempo toman juego en sus unfones, que corresponden & rema—
ches que no fuerow bien apretados durante la construccién, incon-
veniente importante, pues hace que la eslructura no tenga la
rigidez debida, y exige importantes gastos de conservacion al ohli-
gar 4 la sustitucién de los remaches flojos por otros nuevos.

Tengo el convencimiento que en el remachado mecinico no
ha de presentarse este capital defecto.

APARATOS ENCARRILADORBES PARA LAS ENTRADAS
DE TRAMOS METALICOS

Se ha estudiado un aparato que se establece en ambas entra-
das del tramo 6 tramos metalicos que se instalen en una obra,
con el interesante objeto de evitar que entre en ellos material
mdvil descarrilado, que pudiera & los mismos llegar en esa anor-
mal situacion. ,

Es evidente que 4 los graves inconvenientes que presenta en
explanacién corriente y en un punto cualquiera de la via el des-
carrilamiento de uno 6 varios ejes del material mdvil, se suman
los correspondientes & los importantes destrozos que en una es-
tructura metdlica podria producir el paso de aquél, no sélo por
las probabilidades mds 6 menos remotas de que se produjese un
descarrilamiento general del tren en sitio tan peligroso, como que
dichas averfas pudieran producir hasta quizd su rotura, cafda,
interceptacidn de la circulacién, etc.

W
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Se comprende por este somero examen de las circunstancias
que concurren en tan intercsante cuestidon cuin grande es ¢l vital
interés que exisle en evitar la posibilidad de accidentes de esta
clase al paso por obras metalicas.

Esta Gompania ha estudiado ¢l aparato representado en las
liguras 115 4 118, de cuyo examen se obtienc ¢l perfecto cono-
cimiento de su misiéon y modo de funcionar.

Cousiste simplemente en prolongar sobre la explanacién los
largucros 6 carriles protectores establecidos en el interior del tra-
mo meldlico ewr una longitud de 12 metros, conservando la sepa-
racion reglamentaria durante 3,20 metros; i partir de este punto
van separdndose ambos contracarriles de los carriles de la via,
hasta unirse en ojiva, cuyo vértice corresponda en el centro de la
via 4 los ya indicados .12 metros del principio del tramo metdlico.

Se sujetan y unen estos contracarriles por cuatro codales de
hierro en T' debidamente clavados & las traviesas.

En los dos puntos ya mentados, situados & 3,20 metros del
tramo me'ilico, donde los contracarriles empiczan & separarse de
los carriles, se colocan por la parte exterior de éstos dos fucrles
chapas metdlicas de 400 >< 14 milimetros, apoyadas sobre la par-
te exterior de las traviesas y de una longitud de 6,400 metros,
teniendo como minimum sus 2,800 metros primeros en horizon-
tal y al mismo nivel de la cabeza snperior de los carriles, en tanto
que los 3,600 metros restantes se colocan en plano inclinado, se-
gun puede comprobarse en el alzado representado en las figu-
ras dichas.

Entre los contracarriles y carriles, y también 4 partir del mis-
mo punto, sc colocan otras chapas de 14 milimetros de espesor,
inclinadas, pero dejando en su parte mds alta espacio libre sufi-
ciente para el paso de la pestaia de las ruedas.

Las citadas cuatro chapas van sélidamente unidas 4 las tra-
viesas, sobre cuiias de madera de roble.

St un eje se aproxima descarrilado al tramo metdlico, en la
forma que corrieutemente caen éstos al balasto, una rueda llega-
rd entre los carriles 6 caja de la via y la olra fuera de la misma.

Aquélla, al tropezar con la ojiva de los contracarriles, va

Pig. 113,

acercindose hacia su carril correspondiente, por la forma de
aquéllos:

La otra rueda se ird también, aunque por el exterior, aproxi-
médndose al otro carvil y por el plano inclinado exterior ird as-
cendiendo lo mismo que la otra por el plano inclinado interior.

Llegard aquélla & poner la parte inferior de su pestaila al nivel
de la cabeza superior del carril y sin obstdculo alguno para poder
pasar por encima del mismo y caer encarrilada, tan pronto como
la rueda interior, debido 4 la accién de una cufia de hierro.fuli-
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dido que se coloca en ¢l punto conveniente, con la cual tropieza,
lleva ¢l ¢je entero descarrilado 4 su sitio, encarrilindose al mis-
mo tiempo ambas ruedas. ,

La disposicidn descrita, cuya eficacia ha sido comprobida en
miiltiples ocasiones, responde, ademdas, & lu posibilidad que vaya
descarrilado integramente un carrclén de los que soportan co-
rricnteniente el moderno material maévil; por ello se disponen los
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planos exteriores con un tramo en horizontal, de una longitud
minima igual & Ia separacién de los dos cjes de un carreton.

Todos los tramos ¢ grupos de tramos meldlicos establecidos
en la Compania de Madrid &4 Zaragoza y & Alicante, de una lon-
gitud mayor de 10 metros, estin dotados de eslos necesarios
aparatos, cuyo coste, con precios anteriores & li anormalidad ac-
tual, ascendia & 1.200 pesetas.

APARATO DE DILATACION DE VIA EN LOS TRAMOS
METALICOS

Cuando se trata de una obra compucesta de varios tramos con-

tinuos, resullando la viga formada por aquéllos de una longitud

superior & 100 metros, es necesario tener muy en cuenta el
efecto de dilatacidn y contraccidn en aquéllos, debido & las varia-
ciones de temperatura.

Eu efecto, si se tiené cn cuenta que en la mayor parte de las
zonas de la Teninsula ibérica, atravesadas por nuestras lincas, se
‘observan temperaturas que legan & 10° bajo cero en invierno,
alcanzando en verano, y sin cardcter excepcional, temperaturas
madximas de 60° sobre cero, 6 sea una distancia entre una y otra

| de 70° si se recuerda que las estructuras metilicas, ¢como las vi-
gas de los tramos, cxperimentan, segin sc¢ ha comprobado  en
multiples experiencias, variaciones de longitud por grado de tem-
peratura y metro de 0,0000117 metros, resultan para los limites
de temperatura sciialados y la longitud marcada de 100 metros,
variaciones entre ambas temperaturas extremas de 0,0819 me-
tros. :

Para compensar estas variaciones de longitud en las vigas se
proyectan y disponen los aparatos de apoyo, los fijos y los mévi-
les 6 que permiten deslizar sobre cllos las vigas en su movimien-
to de dilatacién; no ofrecen nada de particular y por ello no me
extiendo mis sobre este asunto.

Para la via colocada en los tramos metdlicos existen dos cri-
terios, consideran-io este particular desde el punto de vista de la
tempcramra.

Los hay partidarios, y en la Oompaﬁia de Madrid &4 Zaragoza
Yy 4 Alicante se practica este criterio de suprimir todo clareo en

UBLICAS

las juntas para impedir el fuerte golpe que produce el material
movil al p:tsér sobre cllas, cuyo golpe produce sensibles efectos
eu las piezas del piso, habiéndose acusado éstos en diferentes
pruebas con lecturas superiores en los aparatos & las obtenidas en
clementos que no corresponden con una junta,

El criterio opuesto considera y asi coloca los carriles, como
si estuviesen en la explanacion corriente, 6 deja euntre ecllos los
clareos correspondientes & las temperaturas extremas y 4 la época
de su colocacion; en este caso las dilataciones parciales de cada
uno de los carriles quedan absorbidas por los mentados clareos,
pero como al mismo Liempo que los ¢ rriles se dilatan las vigas:
principales de los (ramos continuos, observandose eutre los ox -
tremos de éstos las separaziones caleulailas. zilﬂlteriorm'cnlc, los
cavriles que ocupan los lugares extremos deiitro de los tramos se
verdn arrvastrados y corridos en longitud andloga & la registrada
en los tramos por su dilatacion, y empujardn 4 los carriles fijos
¢ inmediatos colocados en la explanacion.

Aunitlogo clecto se produce si se coloca la via en la forma in -
dicada al priucipio, 6 sea, sin clareos, pues entonces la viga con-
tinua de carriles, colocada dentro de los tramos, experimentard
avidloga dilatacidn que las vigas de éstos, y también empujurdn 4
los carriles inmediatos colocados en la explanacién y no someti-
dos 4 otro movimiento que el cori'espondiente 4 su dilatacion in-
dividual.

Se ve que en ambos casos, cualquiera que sea el criterio ob-
servado, se presenta andloga silnacion, cs decir, un empuje sobre
los carriles de la explanacién que llega & alcanzar importancia
suliciente para producir en la via de las proximidades del puente
delormaciones irregulares que, si la longitud de los tramos es
grande, pueden dar lugar d accidentes y descarrilamientos al pa-
sar los trenes por la via delormada,

Es preciso evitar tales deformaciones, y aunque se disponc
que cn estos lugares se encucutre, en los dias que se observen
grandes variaciones de temperatura, la brigada de obreros pam
corregir aquellas tan pronto se presenten, es preferible disponer
la via en condiciones adecuadas para que no ocurran aquellos in-
cidenles. '

Se ha estudiado por la Compaiiia de Madrid & Zaragoza y 4
Alicante un aparato que hasta ahora ha proporcionado gran se
guridad y ha evitado las senaladas deformaciones irregulares.

En las liguras 119 4 124 se representa éste en plauta y alzado.

Segtin puede verse cn aquellas que representan el aparato e.ti-
blecido en uni sola (ilv de carriles en uno de los lados de los
tramos, se cortau los cuatro carriles cxtremos colocados sobre los
tramos & media madera en la longitud sutficiente, asi como igtial-
mente en ¢l mismo lado los primevos carriles situados e Ia expla-
nacion, dejando entre los extremos de uwos y otros la separacion
o clareo suliciente par}t absorber la dilataclon de las filas de ca-
rriles e la mitad de los tramos, puesto que la longitud total se
suele dividir por mitad al sujetarse éstos por los apoyos tijos que
se acostumbra 4 colocar en el apoyo central de los mismos.

Losdos carriles asi preparados se unen en la forma representa-
da en la misma, por dos bridas especiales, la interior de perfil co-
rriente,’y la exterior de perfil relorzado, segiin puede verse en las
liguras, y generalmente se hacen de acero fundido al manganeso.

En alzado esta brida presenta un ligero bombeo ¢ peralte que
corresponde & la parte de la via desprovista de carril y tiene por
objeto, como puede verse ficilmente en la misma, que cuando la
llanta de las ruedas pasa por la solucién de continuidad sefialada,
se apoya sobre la brida, cuya seccidn y material permiten sin in-
conveniente este paso.

En las dos bridas se colocan para sujetar eficazmente los carri-
les el suficiente nimero de tornillos, los cuales impedirian el mo-
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vimiento de dilatacién de aquéllos sino si hiciesen en éstos ranu-
ras alargadas y de la longitud conveniente, segun la dilatacion
que ha de experimentar, la que depende de la longitud dc las
vigas continuas. ’

En las mentadas figuras se detalla la disposicidn de los extre-
mos de los carriles y de las bridas especiales de acero al manga-
neso ya indicadas, no exigiendo su examen explicacién ni
aclaracion alg®na,

Sc han colocado estos aparatos en cuantos tramos resulta in-
dispensable por la longitud de vigas, habi¢ndosc obscrvado el
funcionamiento de los mizmos que responde perfectamente & las
revisiones hechis.

Kl coste-de los cuatro grupos para cada obra oscila, segiin el
tipo de via, de 1.500 4 2,000 pesetas.

ESTUDIO MONOGRAFICO DE ALGUNOS TRABAJOS
REAL ZADOS EN ESTA CAMPANA

A continuacidén se estudian con detalle las trabajos realizados
en algunas obras durante esla campalia, los que, por su impor-
tancia, dificultad, coste ¢ interés, e-timo han de merecer la aten-
cion de cuantos lean cslos apuntes. ‘

En primer término colocaré aquel’as que por su mavor inte-
rés s¢ delrlan con mds cuidado y :nem:ién,‘(,hgiun(lo para el linal
las que, aunque dignas de mencidon por alguna particularidad de
ellas, ocupan puestos sccundarios con relacion d agquéllas.,

PUENTE SOBRE EL RIiO JALON, EN EL KILOMETRO
254,256 DE LA LINEA DE ZARAGOZA (PUENTE DE
LA PRESA).

Constaba de dos tramos ‘metilicos de viga continua de 40,95
metros de luz teorica cada uno, resultando la viga con una lon-
gitud total de 82,70 metros,

Sus vigas principales estaban constituidas por celosias de ba-
rras planas, ocupando el piso una situacién intermedia,

Se encoulraban apoyadas en dos estribos de fibrica y una pila
metdlica, lormada por ocho tubos de fundicion debidamente
arriostrados, colocados cuatro & cuatro sobre dos tubos hincados

Fig. 125.

en el terreno mnatural, construidos por envolventes de fundicion,
rellenos de hormigdén,

En la figura 125 puede examinarse el aspecto de conjunto de
la obra con anterioridad & todo trabajo.

Después de detenido y escrupuloso estudio de las diversas so-
luciones que podian adoptarse para la suslitucion de los tramos
antiguos, fué adoptada la de construir dos nuevas pilas de fabri-

ca, situadas entre los estribos y la pila metdlica, dividiendo la
luz tolal de la obra en tres espacios que permiten la colocacion
de lres tramos de viga continua y de luces iguales 4 26,406 y 29,40
nietros, respectivamente, los laterales y central.

Las venlajas de csta solucion son, principalmente, las si-
guicentes:

1.2 Permite abandonar la pila metdlica, de tipo poco adecuado
y hoy no extendido, dispuesta ademds solamente para via tinica,

2.0 Grandes facilidades para el montaje y corrimiento de los

Mg, 1206,

nuevos tramos, puesto que las naevas pilas se coustruyen de di-
mensiones adecuadas para el establecimiento de la doble via y
podrian servir, sin alterarse para pada la circulacion, como
apoyos provisionales de los nuevos tramos.

Las nuevas pilas han sido cimentatlas por aive comprimido,
habiéndose apoyado tuertemente dicha cimentacion en roca.

Los paramentos de los cuerpos de Jas mismas han sido cons-
truidos con sillarejo y silleria recta y aplantillada, de caliza os-
cura de Calatorao, pudiéndose apreciar en las figuras 126 4 129 la
marcha de los trabajos.

El subsuclo dellecho del rio por encima de la roca estd for-
mado por dos capas, una de barro, gravas y cantos redondos, y

."ol,r;x de barro, arcuas y grandes bloques, presentando en la pri-
mera pila unos espesores de 6,40 y 4,10 metros de espesor, res-
pectivamente, y cn la segunda 6,20 y 8,30 metros,

Como circunstancias curiosas, pueden citarse que & los diez
fl metros de hinea en Ia segunda pila, aparecicron troncos de cne-
i‘ bro de fuerte didmelro, sin presentar sintomas de descomposicién.
J La velocidal de hinca de los dos cajoues se indica en el si-

b
vguicente estado:

4
i AVANCE MEDIO
t DIARIO

DURACION

TIEMIO NECESARIO
A v '

PARA I R UN METRQ

|

|
Pro-

H fundidad ‘ m
de

. . |
CAJONES | hinea. dipaaripe trabajoliCon pérdidas . Elactive, || Con pérdidas | Bleetivo.

- — efectivo, || de tivinpo. — ge ticnpo. —
Metros. || Dias.|  pyige. Metros, | Metror Dias. Dias,
Pila .| 10,50 || 5L| 80 0,19 | 0,35 5,14 2,85
Pila 2%, 1350} 144] 55 0,09 0,24 8,44 4,07
Sumas.| 24,00 || 1908| 85 0,28 1059 13,568 6,92
LProme-
dios..| 12,00 99 42,50 0,14 0,29 6,79 3,46

El peso del material métalico de los cajones se detalla en el
siguiente estado: A .
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PESO TOTAL PESO DE LOS TUBOS PESO PESO DEL CAJON
Superficie. Pro- DE CADA CIMENTACION POR DE LA ENVOLVENTE POR POR
fundidad
PILAS —_ de hinca. ) En- i Metro lineal Metro  {Metro lineal Metro Metro lineal| Metro
Tubos. | . ventos Cajén. de cuadrado de cuadradofj  de cuadrado
Metros - - o - hinca. | de cajon. hinca. de eajén. linca. de cajon.

cuadrados.| Metros. |Kilogramos | Kilogramos | Kilogramos | Kilogramoes | Llilogramos Kilo;;rmnoa Kilogramos] Kilogramos| Kilogramos

Pila 1. ....... N B (5 4] 10,50 1.300 7.265 22.800 123,82 25,74 600,06 | 143,66 | 2.WM1,42| 451,48
Pila 2.", e ceeveeaaeed] 50,50 13,50 2.160 11.435 22750 | 160,00 42,78 846,96 | 226,44 | 1.685,18 | 450,48

SuMmas.......... ...| 101,00 2-1-.00_ 3.460 18.690 4D 556 283.82 68,52 | 1.537,92 | §70,10 | 3.856,60 901,96

Promedios........... ool 00,50 12,00 1.730 9.345 22,75 141,91 34,26 768,96 185,05 § 1.928,30 | 450,98

N

El cusle de las cimer taciones por aire comprimido se detalla  tajamares en toda su altura, siendo sus dimensiones principales
cn el siguiente estado, descomponiéndole tomando distintos con- en planty las de 14 >< 2,80 metros y una altura de 12,80 me-
ceptos para deducir precios unitarios: tros, con paramentos de talud de inclinacién '/, .

7 v Ambas pilas tienen idénti-as dimensiones y por lo tanto igual

.8 é $ ;2 % COSTES D LAS CIMENTACLONES volumen, indiciandose & conlinuacién los precios parciales y los
<5 2 g e
2 T iz E| 2 & = I,  lieam e Fre e £ T e < A
= flgz st B2 Por metro | Por metro | Pormetre VO UIMELES O diver-os tipos de fibricas y totales.
‘ zl> 81z 12 || TOTAL lineal cuadrado clibico
PILAS | & 8|2« ¢ 3 8 . de hinea. de ool
ER|®2 2 ¢ 3 . Psuperlicie. jeimentacion i Unidades | Precios Tmportes Cosle mc(ll)ig
= S = PN - N rde AU itarios, ciales, or m, cib.
A 28z Pesetas. | posotas. . Pesetas, CONCEPTOS }(u U—bl n ‘ unlLme parciale bor 1.
e , . e e e e Mefroseibs.  Desetas, | Pesetas. | Desetas.
Pila 1.0 10,601 50,501 530,25 H7.150] 5442851 113168 | 10778 Sileria recta....... e ! 16,6 145 2.408 »
) ' ’ N i . o - .
_ . 1 | Silleria aplantilluda....... 5,3 155 11.671 »
Pila 2. 13,50 50,10 | 631,75 7:3.200 54‘22,?2 144950 | 107,37 Sillarejo. ..o cieas 71,3 H 5,348 »
IR S A] . Hormigén................| 225 3D 7,82 »
Imprevistos............. » » 1.281 »
Sumas,| 24,00 101,10‘1.?12,00 130 .%.)0 10.865,07 | 2.0H81,18 | 215,15 - o
Torarss, ..... | 3837 » 28.600 73,59
Prome \ | \ -
dios." | 12,00 | 50,00 608,001, 65.175 1 5.43254) 1.290,50 | 107,57 A continuacion se indica la marcha del trabajo en ambas pi-

las, sehalindose las unidades de obra cjecutadas por dia de tra-
Las pilas se han construido, como ya se ha indicado, de  bajo y los dias empleados en la construcciéon de unidades lineales
planta rectangular limitada por dos semicirculos, constituyendo  y ciibicas,

Duracion del trabajo. Avance medio diario en Tiempo medio para la constrnceidn de
Altura Volumen ' .
ALTURA VOLUMEN UN METRO DE ALTURA UN METRO CUBICO
PILAS de 1as pilas.ide las pilas. Total Efoctive. 8 —
- - . | - Total. Efeetivo. Total. Efective, Total. Efectivo, Total. Efectivo.
Metros - - Metros Maivos - - - -
Metros, | cthicos, Dias, Dias Metros. Metros. || citbicos, | cibicos. Dias. Dias, Dias Dias,
Pila L% ..o ool 12,80 388,70 134 108 0,103 0,118 3,134 3,009 9,68 8,43 0,32 0,28
Pila2t... ..... vl 12,80 38R0 151 128 0,084 0,101 2,574 3,084 11,79 9,83 0,39 0,35
SUMAS...... 20,60 77740 275 231 0,197 0,219 8,708 6,593 21,47 18,26 0,71 0,61
Promedios.. ... .| 12,80 388,70 1376 117 0,004 0,109 4,354 [ 3,200 10,74 9,13 0,35 0,31
|
Los nuevos tramos metilicos (fig. 129), fucron montados en la Su coste por 1.000 kilogramos fué de 730 pesetas, ascendien-

explanacion, para elamente & la via y autiguos tramos, en ¢l es-  do, por lo tanto, el importe de los tramos 4 133.175,306 pesetas
tribo Zaragoza y lanzados longitudinalmente apoyindose en las  completamente terminado y en condiciones de dar paso & los
nuevas pilas, después de haber ripado lateralmente los tramos  trenes.
“viejos, la cantidad precisa para dicho trabajo y que permitian las Resulté asi la estructura metdlica & un coste por metro lineal
fabricas. de 1.600 pesetas, '
El peso de los nuevos tres tramos con sus apoyos y todos sus
accesorios es de 182,432 kilogramos, resultando en nuimeros re-
dondos 4 2,200 kilogramos por metro lineal de pucnte.

DoniNGo MENDIZABAL.
Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos.
(Continuard.) i



