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Especialidad del radiofaro
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La radiacién se realiza de
un modo automdtico, gober-

nada por un reloj eléctrico, el
cual cierra un contacto duran-
te cinco segundos cada cinco
minutos.

Lsto determina la puesta
en marcha del motor del ma-
nmipulador antomdtico, que lle-
va un disco solidario, en cttya
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periferia va tallada la clave a
transmitir. Sobre él se apoya

el manipulador, que por aper-
tura y clerre de sus resortes
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actiia sobre el relevador de ma-
nipulacion, habiendo interme-
dio un relevador de correccion
que asegura la exactitud de
A los momentos de radiacién,
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pues recibe corriente directa-
mente del reloj eléctrico. La
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\ manipulacién se verifica por
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Fig. 0.* Antena del radlofaro de Villano

apertura y cierre sobre el cir-
cttito primario del transforma-
dor elevador.

Carlos FERNANDEZ CASADO

Ingeniero de Caminos, de Telecomunicacién
y de Radio E. S, E. Paris,

Los tramos metalicos de Rusia

Suelen interesar al ptiblico, de un modo extraor-
dinario, cuantas noticias e informaciones llegan al
mismo procedentes de Rusia, acerca de la cual poco
hoy en dia, en realidad, se sabe, pues la mayor parte
de aquéllas son de origen tendencioso, bien por par-
tidarios y afines al régimen alli establecido, o, por el
contrario, enemigos declarados del mismo, haciendo
aparecer dichas informaciones aquéllos como proce-
dentes de un verdadero paraiso y éstos de un pais en
el cual la vida es imposible.

Estas noticias se circunscriben casi exclusivamente
al sector social, en realidad el mdas interesante al
mundo entero, por poderse considerar cuanto en
Rusia ocurre como ensayos o experiencias, de los que
pueden y deben deducirse consecuencias de gran
importancia y trascendencia para el porvenir.

Por circunstancias propicias y favorables tengo
en mi poder algunos datos bien interesantes de un
sector en Rusia, ajeno al anteriormente citado: me
refiero al desarrollo de parte tan importante de las
obras publicas como es la referente al estudio, cons-
truccién y conservacién de los tramos metalicos.

Por lo que a continuacién puede apreciarse, en este
sector se trabaja y avanza y progresa la ciencia de
un modo muy estimable, lo que quiza demuestre
no se persigue de un modo tan exagerado, como cier-
tos .testigos afirman, al hombre de ciencia y al in-
geniero.

La organizacién que més adelante se describe no
he de criticarla ni comentarla; me he de limitar dnica-
mente a su escueta exposicién.

Existe en Rusia importantisima cantidad de tra-
mos metalicos, cosa natural, tratdndose de un pais

de tan enorme superficie, donde tantas y tan im-
portantes corrientes de agua circulan y en el que, a
pesar de su atraso, existe una red ferroviaria im-
portantisima.

Como dato interesante puede sefialarse existen
en la actualidad, de todos los anchos, 80 000 kiléme-
tros de vias ferroviarias, de los cuales 420 correspon-
den a la longitud de sus tramos metdlicos, o sea
el 0,525 por 100 de aquella longitud. De tramos de
mas de 100 metros de luz, existen unos 35 kilémetros,
y obras de mayor longitud de 500 metros, existen
cuarenta y cinco; todo ello da idea de la crecida can-
tidad de tramos metdlicos que en Rusia existe, ¥
en proporcién, aunque el dato exacto no lo conozco,
puede afirmarse que para carreteras también hay
crecido ntimero de tramos.

Como entidad superior encargada del estudio,
construccién y conservacién de los tramos meta-
licos, existe la «Comisaria Popular del Trafico, de la
Unién de las Reptiblicas Soviéticas»; ésta se subdivide
en dos Direcciones generales centrales de U. 8. R. S.,
una dedicada a cuanto se refiere a los tramos meta-
licos para ferrocarriles y otra para los tramos para
carreteras, subdividiéndose a su vez cada una de
éstas en dos Subdirecciones, cada una de éstas en-
cargada de los trabajos referentes a tramos en ex-
plotacién o en construccién.

Independiente de aquella Comisarfa, existe otra
importante entidad, la que se denomina (y conservo
para todas ellas la traduccion literal de la denomina-
cién rusa) «Comité Técnico Central de Cienciasy, dedi-
cada al estudio de los proyectos y comprobacién y
aprobacién de los que se le presentan no redactados
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Fig. 1.8 Esquema de los tres trenes de cargas oficlales para ferrocarriles.
Instruccién 1925

por dicho Comité. FEste, a su vez, estudia v redacta
las instrucciones oficiales correspondientes, entre las
que como mds interesante se es-

tudia y comenta a continuacién L

’ . m
la hoy en dia vigente para la re- 35

tante rama de la Ingenierfa, pues han estado en vi-
gor las de los afios 1875, 1884, 1896, 1907, 1921,
1923 v 1925. :

Estudiemos en primer término las sobrecargas que
prescribe para ferrocarriles, apareciendo en los gra-
ficos que a continuaci6n se insertan (lig. 1.2) los tres
tipos de trenes en la misma en vigor, o sea, un tren
pesado, que denominan serie Y; un tren normal, cono-
cido por serie H, y un tren ligero, por serie O. Iil
primer y tercer tren pueden considerarse de cardcter
excepcional, hasta el punto de que el primero sola-
mente ha sido aplicado en una linea, que por circuns-
tancias especiales estaba justificada la adopcién de
un tren extrapesado. El tren ligero, o serie O, sélo
se aplica en ferrocarriles de escaso trafico, en tanto
que el tren normal, o serie H, es el generalmente apli-
cado en todas las lineas.

En el gréifico que a continuacién se inserta (fig. 2.9)
aparecen representadas las curvas correspondientes
a las sobrecargas virtuales uniformemente repartidas,
equivalentes a estos tres trenes tipos comparados con
el tren de la Instruccién francesa, los dos trenes G.
y N. de la Instruccién alemana y el de la Instruceion
actualmente en vigor en Espaila, pudiéndose apreciar
quedan por encima de este dltimo tren los dos tre-
nes normal y pesado rusos, siendo aquél superior,
aproximadamente, en un 25 por 100 al tren de la
Instruccién espaiiola.

Puede chocar a primera vista sean tan pesados los
trenes corrientemente utilizados en los estudios y

daccién de proyectos de tramos
metdlicos del afio 1925, hasta aho-
ra no conocida fuera de Rusia, v
afecto al mismo existe un Subco-

mité dedicado exclusivamente a 50

estudios técnicos y trabajos de
investigacion.
- Las lineas ferroviarias estdn di- !

mstroecion Frencese
I1nSLrucclon Alemsne

vididas en secciones de longitud 2stll
variable, pero todas ellas muy
aproximadas a los 200 kilémetros,
encargadas a un ingeniero jefe de
Seccién, reuniéndose varias de és-
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tas hasta constituir una Direccién 201
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regional, con una longitud varia-
ble entre 2000 y 3 000 kilome-
tros, de las que existen en Rusia
en la actualidad treinta y seis.
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Los ‘ingenieros encargados de
aquellas secciones lo estdn, entre
otras misiones, de la conserva-
cién de los tramos metdlicos en
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explotacién, y dependen, por lo
que a este exclusivo trabajo se
refiere, de aquellas Comisarfas
antes citadas, denominadas Popu-
lares del T'rafico. S

Corges varformemente repdrtidos
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- Una vez indicada la organiza-
cién, pasemos al estudio, pues es
interesante, de la vigente Instruc-
cién, que, como antes se ha indi-
cado, ha sido promulgada en 1925.

- Han sido muy importantes y
numerosas en Rusia las Instruc-
ciones dedicadas a esta impor-
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ig. 2  Sobrecargas vituales uniformemente repartidas equivalentes a los trencs tipos
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proyectos rusos; pero no debe olvidarse una circuns-
tancia, cual es la necesidad en que se encuentran de
organizar trenes de extraordinaria longitud y gran
peso, que exigen locomotoras extraordinariamente
pesadas, con objeto de reducir al minimo el niimero
de trenes que circulen por sus lineas, teniendo en
cuenta que la mayor parte de éstas estan dispuestas
para simple via y con estaciones alejadisimas, siendo
muy corriente distancias entre dos sucesivas supe-
riores a 50 kilémetros.

Como puede apreciarse en la representacién de los
trenes antes mentados, tanto el tren pesado como el
normal estdn compuestos de dos locomotoras de seis
ejes acoplados y ténder de cuatro ejes con peso uni-
forme, todos ellos de 30 v 25 toneladas en uno u
otro de los trenes, seguidas por una sobrecarga uni-
forme de 8 toneladas por metro lineal, con separa-
ciéon de los ejes pertenecientes a cada uno de los ve-
hiculos de 1,50 y 1,60, respectivamente, en tanto que
en el tren ligero la locomotora tiene cinco ejes acopla-
dos y cuatro el ténder, con peso de 18 y 16 toneladas,
respectivamente, seguidas por sobrecargas uniformes
de andloga cuantia, o sea 8 toneladas por metro li-
neal. Para los elementos del piso existen, en analogia
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con lo que en la Instruccién espafiola se prescribe,
dos ejes aislados con separaciéon de 1,60 y 1,50, res-
pectivamente, y peso de 35, 30 y 25 toneladas.

Esta sola enunciacién de datos marca bien clara-
mente la superioridad como sobrecargas de los trenes
rusos sobre los demds trenes europeos.

Como sobrecargas para carreteras establecen, y
estoseguramente
corresponde a 48
variedad impor- T“‘:-';’——‘nm A
tante en la cate-
goria de éstas en
Rusia, siete tipos 1_ L
diferentes de ‘cpre— ‘L‘"_'J
nes, compuestos -
todos ellos de
camiones auto-
méviles y dispo-
siciones semejantes, pero con dimensiones y pesos
distintos v en ntunero diferente.

El croquis general se representa a continuacién (fi-
gura 3.2),y en el cuadro que también se copia se in-
dican las caracteristicas de los siete tipos de trenes de-
sobrecargas, que denominan 0, I, II, III, IV, Vy VI.
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Fig 3.»
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CLASES DE SOBRECARGAS
SOBRECARGAS Caracterfsticas | Untdades (| i B
0 1 it 1 v v V1
P t 15 10 8 6 4 2,5 L5
Py t 11 7 5,6 4,2 2,8 1,7 0,9
P, t 4 3 2,4 1,8 1,2 0,8 0,6
a m 7,6 7,6 7,0 7,0 7,0 6,0 5,0
a m 3,8 3,8 3,5 + 35 3,5 3,0 2,5
c m 2,3 2,3 2,1 2,1 2,1 1,8 L5
Sami m 1,5 1,5 1,4 1,4 14 1,2 1,0
Camiones. ....... ....... . )1‘, m 2,7 2,7 2,7 2,7 2,7 2,7 2,4
k m 1,7 1,7 1,6 1,6 1,6 1,5 1,4
A m 0,4 0,2 0,2 0,2 0,1 0,1 0,1
Lo m 0,2 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
A m 30 24 17 10 10 10y 5
M e - 3 3 3 2 2] 2] 1 }
n — 2 2 2 2 2 2 1
mdx
En este cuadro, las diversas letras que en su_se- n, Ntimero mdximo de trenes de camiones

gunda colurnna aparecen corresponden a las indica-
ciones que en el croquis anterior se sefialan, aclardn
dose a continuacién las tres que en el mismo no fi-
guran:

L Longitud méxima de sobrecargas en cargas
concentradas.

m, . Nimero méximo de camiones que consti-

tuyen un tren.

que pueden colocarse en el ancho del tramo.

En el cuadro siguiente aparecen también las_car-
gas uniformemente repartidas, equivalentes a las
dos clases de sobrecargas que pueden utilizarse para
el calculo de los tramos metalicos para carreteras,
o sea las cargas concentradas en forma de trenes de
camiones antes descritos o carga producida por aglo-

meracién de personas:

‘ v

Clase de sobrecarga 0 1 I I m Vi
Cargas uniformemente repartidas, equivalentes a los trenes de camiones
Mg e e 30 | 50 |=70| 24 | 34 |44 17 |32 10 |=25| =10 =10| =5
tm? oo 0,74 | 0,64 | 0,40 | 0,64 | 0,46 | 0,40 | 0,52 | 0,40 | 0,45 | 0,40 0,30 0,20 | 0,20
Cargas uniformemente repartidas, producidas por aglomeracién de personas
A e =30 = 40 < 30 = 40 =Z20{=30|=<10(=20] 10 !S2OI y | »
tm® L 0,40 0,30 0,40 0,30 0,40 | 0,30 { 0,35 | 0,25 | 0,30 l 0,25 | 0,20 | 0,20
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Los coeficientes méximos de trabajo que se ad-
miten vienen determinados por la férmula:

1300
— 2 K 3
c = P ) Kg. mm

1 = T
e (1 " Tmdx S

en la cual 6 ha de ser mayor de 8 y menor de 12,50 kg
por mm?, representdndose en esta férmula por min S
el esfuerzo mas pequefio en cualquiera de las barras
y mdx S el esfuerzo maximo en la misma barra, y p. el

. . . . 0,625 N
ca.)eflcxente de impacto igual a TTooon Y A lon-
gitud del trozo cargado en el tramo. :

En la féormula mentada se aplica el signo — en

las barras sometidas a traccién o compresién y el
signo -+ en las barras sometidas a esfuerzos alterna-
tivos, reuniéndose en una sola expresiéon el coefi-
ciente reducido, aplicando los esfuerzos alternativos
y el efecto del impacto.

Se comprende, con lo anteriormente expuesto, que
esta Instruccién estd al dia en asunto tan interesan-
te y moderno como el impacto.

El viento también lo tienen en cuenta con presio-
nes de 150 y 200 kg por m?, segtin el tramo esté car-
gado o descargado, pudiendo en uno u otro caso
llegar los coeficientes de trabajo a 13 kg y 15 kg
por mm? y si se agrega el efecto del frenado y de la
temperatura, se puede llegar a trabajos de 16,50 kg
por mm?2,

El efecto del frenado se calcula por la férmula si-
guiente:

T = 0,15 (P + 0,25 Q)

siendo P el peso de las locomotoras y Z( el peso
total de los vagones.

Para el cdlculo del pandeo emplean la férmula de
Euler.

Como materiales emplean aceros ordinarios de
caracteristicas muy parecidas a los aceros de fabrica-
cién espaifiola, v admiten, y en algin caso han em-
pleado, aceros especiales al silicio, con coeficientes
de trabajo superiores a los normales en un 50 por 100.

Los encargos de conmstruccién y montaje de los
tramos se pasan todosa la «Asociacién de la Indus-
tria de los metalesy, organismo oficial, que los ve-
parte automaticamente, segtin luces y condiciones,
a las diversas fabricas.

El montaje de los tramos se hace casi exclusiva-
mente sobre andamios de madera, y dada la profu-
sion de ésta, resultan bastante econdmicos, y se
aprovecha para dicha operacién el invierno, para
utilizar como facil elemento de asiento de aquéllos
el hielo, sobre el que se colocan dichos andamios,
atravesandole en ocasiones, si es preciso, por pilotes
para asegurar su estabilidad.

Las pruebas de los tramos, una vez construidos,
se hacen por el «Comité Técnico Central de Ciencias,
y se repite después de transcurrido cada periodo de
seis afios, pudiéndose suprimir estas pruebas en los
tramos de luces menores de 30 metros, siempre que
la inspeccién del trabajo de construccién propor-
cione impresién satisfactoria.

Es cuanto sobre este interesante asunto estimo con-
veniente comunicar a los lectores de la REVISTA DE
OBRrAS PUBLICAS, Vv en otros articulos me propongo
tratar algunos otros aspectos de las obras prblicas

en Rusia. ,
D. MENDIZABAL

Ingeniero profesor dela E. de C., C. 'y P.

Las carreteras espafiolas vistas por un inglés

En el ndmero 79, correspondiente al mes de julio
dltimo, de la Revista técnica inglesa Roads and Road
Construciion, aparece un articulo titulado Roads of
Spain (Carreteras de Espatfia), suscrito por Mr. Percy
J. Martin, F. R. G. S., en el que, al tratar de las ca-
rreteras de nuestro pais, emite juicios tan duros y
consigna hechos tan inexactos, que conviene rebatir
y rectificar, a fin de que no se propalen conceptos
depresivos para Espafia y se forme una opinién equi-
vocada e injusta acerca de Espafia y de sus vias de
comunicacién.

Comienza el autor de dicho articulo mencionando
un proverbio, en espafiol, para darle, sin duda, ma-
yor color local, que dice: (No hay camino tan llano
que no tenga algtin tropezémy, proverbio que nos era
desconocido, pero al que puede darse una aplicacién
més amplia y no circunscrita a Fspafia, pues la sen-
tencia que contiene es extensiva a todos los paises
de la Tierra. Agrega que el significado de este afo-
rismo han podido apreciarlo muchos de los visitan-
tes de las Exposiciones de Sevilla y Barcelona, que
hicieron sus viajes por carretera, los que, seguramen-
te, habrian deseado elegir el ferrocarril.

Al entrar en materia el Sr. Percy J. Martin, con-
signa que las carreteras espaifiolas estdn llenas de
tropiezos, de rodadas profundas, de zanjas, de tro-

zos de rocas v otros sélidos obstdculos; cubiertas de
cegadoras nubes de polvo o de capas de lodo mal
oliente, con algunas pulgadas de espesor, y descuida-
das en su conservacién. Cita un pasaje de la historia
de Inglaterra de Macaulay, relativo al estado desas-
troso y casi impracticable de los caminos de dicha
nacién, al final del reinado de Carlos II, para aseve-
rar que lo expuesto respecto al estado de Jos caminos
ingleses hace dos siglos y medio puede aplicarse, sin
alteracién ni atenuante alguna, a la mayor parte de
las carreteras espafiolas.

Censura a las autoridades municipales por no haber
prestado suficiente atencién a las carreteras; y agrega
que varios miles de visitantes a las Exposiciones es-
pafiolas abandonan su aventura y se llevan una in-
presiéon desfavorable de nuestro sistema de carre-
teras.

Agrega a la tan cruenta e improcedente acometida,
que seria injusto decir que a todas las carreteras de
Espafia podia aplicarseles tales reproches, pues las
habfa admirables, y aun -algunas excepcionales,
como la de San Sebastidn v Bilbao a Santander, ¥
de Jatiba, Alcoy y Alicante.

iA veces el 4spid se oculta entre las flores!

Hace también el autor del mencionado artculo la
afirmacién, que causard asombro a cuantos conoz-



