REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

Aflos de servicio

Suma antevior
Sueldo de

189

. Peselas

59 951,25

61 camineros comprendidos entre 0 y 5 afios a 5 pesetas. . ...... 111 325
» y 24 » » » 5y 10 » ab.2b D e 45 990
» » 26 » » » 10y 15 » a 5,50 P 52 195

» y 29 » » » 15y 20 » a 575 P Y, 60 863,75
» » 28 » » » 20y 25 » aé N 61 320
» » 12 » » » 23y 30 » a 625 L 27 315
» » 6 » » » 30y 35 » a 6,50 P 14 235

» » 9 » » o 35y 40 »  a 6,75 [ 22 173,75
» ) » » » 40y 4d v a’ Y 2 556

Medio sueldo de 1 caminero comprendido entre 10 y 15 afios a 2,75 pesetas . ... 1 003,75
» » v o1 » » » 20y 25 » a3 Yo 1095
50 capataces y camineros, indemnizacion por casa a 1 pesetas . ... 18 250
104 » ¥y » » » » a 0,75 D e 28 470
2 peones camineros, media indemnizacion por casa a 0,50 pesetas. ........... 365
Por auwmentos a individuos que completan quinquenios durante el afio........... 1000

. e H08 167,50

2.0 50 trajes azules para camineros mecdnicos, a 25 pesetas. ... oo 1 000
3.0 222 chalecos de pafio encarnado, a 18 pesetas . .. ... i 3330
4% 19 docenas de DOINAS. . ... it 880
5.0 222 pares de borceguies de polaina, a 30 pesctas. . ... oo i 6 660
6.2 TReparacién, pintado y rotulado de jalones y carteras. .. ....................... 1 000

Total de la presenle velacion. . . ........

TFn definitiva, los gastos totales de conservacién y
reparacion, comprendido el personal de Caminos, as-
cienden a la cantidad de 2 301 369 pesetas, y como
el nimero de kilémetros de conservacidnes de 613,500,
resulta un gasto kilométrico anual de 3 751,21 pe-
setas.’

e e e 12 870

521 037,50

Comparando csta cifra con la de 1300 pesetas,
por kilometro y afio, que se ha gastado en la conser-
vacion de carreteras por el Iistado en el (uinquenio
anterior, s¢ comprendera que con la tercera parte de
gasto no puede aspirarse a obtener el mismo ni pa-
recido estado de vialidad.

Sustitucidén de un tramo metdlico en el kildmetro 417
de la linea de Madrid a Cartagena

1 dia 14 de abril tuvo lugar el corrimiento de un
tramo metdlico, tipo linville, de 42,20 m de luz de
caleulo y tablero superior, en sustituciéon de otro de
celosia de cuarto orden, de tablero intermedio, sobre
la rambla del Moro, en el km 417 de la linea de Ma-
drid a Cartagena, de la Compaiiia de M. Z. A,

Varios detalles de la obra hacfan la operacion in-
tercsante, lo que indujo a nuestro querido profesor,
D. Domingo Mendizabal, a que la promocidn de
quinto afio de la Iiscuela la presenciasc, visitando,
al mismo tiempo, otras dos obras en e¢jecucion en
la misma linea.

Salimos de Madrid, y en primer lugar visitamos el
puente situado sobre el rio Segura, en el ki 115 de
dicha linea. Il antiguo estaba formado por dos tra-
mos de viga continua, cn celosia multiple, de 46 m de
luz cada uno, apoyados en dos estribos y en una pila
central, formada por dos tubos de envolvente de fun-
dicién, hincados en el terreno y convenientemente
arriostrados,

Para los nuevos tramos no podia emplearse esta
misma pila, pues al ser mayor la distancia centre los
planos centrales de los cuchillos, por exigencias del
gdlibo, se apoyarian excéntricamente en los dos tu-
bos, con evidente peligro para el régimen elastico de
la fabrica de relleno de éstos. I,a solucién adoptada
ha sido construir dos nuevas pilas, dejando un vano
central de 60 m, salvado por un tramo tipo Warren,

de piso inferior, y dos laterales de 16 m, que se sal-
van con dos tramos de alma Hena,

Las pilas s¢ construyeron, con dimensiones apropia-
das a una [utura ampliacién para doble via, hincan-
dose por aire comprimido, con cajones metalicos, y
haciendo sus paramentos con silleria de piedra caliza
en los laterales y de piedra granitica en los tajamares,
de suntuoso aspecto.

¥l tramo central se construyé sobre la explanacion
del lado de Madrid, convenientemente agrandada,
argando su coste, no sélo al gasto auxiliar de esta
obra, sino también a la doble via. Por corrimiento
longitudinal sc colocod dicho tramo, provisionalmente,
en un lado de las pilas; y llevada por él la via, desvian-
do los accesos, se estd en la actualidad desguazando
el tramo antiguo, para después llevar el nuevo a su
definitiva posicion, restableciendo la primitiva ali-
neacién de la via. Iil tramo estd construido por «la
Maquinista L'errestre y Maritima», de Barcelona, al-
canzando la obra un coste total de 1 200 000 pesetas.

Visitamos después la obra sobre la rambla del Ca-
rricalejo, en el km 427, en la que las malas condicio-
nes del terreno han hecho que, estudiadas varias so-
luciones, la definitivamente adoptada y construida
sea interesante, no s6lo en sus detalles, sino principal-
mente en cuanto a su orientacion. Fn esta misma
REvisTa, se ocupard de ella nuestro profesor sefior
Mendizabal. '
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Llegamos, finalmente, al lugar de la operacion,
principal objeto de nuestro viaje, en donde, después
de un suculento almuerzo, amablemente ofrecido por
«I,a Maquinista Terrestre y Maritima», constructora
del tramo, se realizd el corrimiento lateral anunciado.

Fig. 1.0

11 tramo antiguo era, como hemos indicado, de
celosia multiple, constituida por barras planas y dé-
bilmente reforzada por montantes formados por dos
simples tes, y con las cabezas de insuficiente rigidez,
por la falta de alma, obligada por exigencias de cons-
truccion. Tin suma, cl tipo clasico antiguo, tomando

Tig, 2.0

en este caso clasico como sinénimo de deficiente, es-
pecialmente para una explotacion moderna, tipo
empleado con, profusién en nuestras lineas de ferro-
carriles, construidas por los afios 1860 a 1870. Ade-
mds, insistimos en decir, por las dificultades origi-

nadas, que el piso era intermedio y los aparatos de
apoyo del antiguo tipo de caja de rodillos.

Iil tramo nuevo es del tipo Linville, con 5 m de al-
tura de cuchillos, con cabezas en =, siendo el piso

Fig. 8.

superior, por la estrechez de las fabricas y los apara-
tos de apoyo, del tipo moderno de rétulas, sobre ro-
dillos, en el apoyo mévil, y empotradas en la fabrica,
en el fijo.

Algunas caracteristicas del conjunto de la obra
contribufan a acumular dificultades en la operacion

Fig. &.*
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Provenia la primera de que la anchura de los estri-
bos era la justa para el apoyo del tramo, lo que,
unido a la mucha altura de los terraplenes de aveni-
da, que hacfa antiecconémica su ampliacién, obliga-
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Fig. 6.*

ron a apoyar los dos cuchillos del tramo nuevo sobre
un robusto andamiaje (figuras. 1.2 y 2.4).

Tl distinto desnivel entre la rasante y la base de
los aparatos de apoyo, en ambos tramos, originaba
otra complicacién, porque obligaba a rebajar proxi-
mamente en 3 m la altura de los estribos v a robuste-

Jim.
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cer los muros guarda-balastos, sin interrumpir la
explotacion, operacién sumamente dificultosa, hasta
tener el tramo apoyado sobre el estribo a la altura
debida, por intermedio de una pila de traviesas (fi-
guras 3.8y 4.%).

Cuando llegamos a la obra estaba colocado el tramo
antiguo sobre los carros de corrimiento v dispuesta
la via de éstos sobre el estribo y un andamio lateral
capaz de sostener dicho tramo hasta su desguace.
Tin situacion andloga se hallaban los elementos del
tramo nuevo, v dispuestos los tornos de traccion, se
esperd el paso del rapido de Cartagena, proximamente
a las doce, para dar comienzo a la operacion de cortar
la via y correr el tramo antiguo (fig. 5.%), en la que
se invirtiéo unos diez minutos.

Inmediatamente se procedié, por numerosas bri-
gadas de obreros bien adiestrados, a levantar en cada
estribo las vias de corrimiento, las viguetas armadas
sobre las (ue ésta se apoyaba y el andamiaje que so-
portaba el tramo antiguo sobre el estribo rebajado.

‘l'erminadas estas operaciones y libre la via de co-
rrimiento del tramo nuevo directamente apoyada
sobre la fabrica del estribo, se procedié a su corri-
miento (fig. 6.). Llevado a su posicion definitiva,
se levanté, por cuatro gatos hidrdulicos colocados
en los extrentos de los cuchillos, para retirar los carros
de corrimiento, v se dejo el tramo bien acuiiado, para
proceder en dias sucesivos a la colocacién de los apa-
ratos de apoyo.

Iinalmente, los obreros de la via colocaron ésta,
empalmandola con los accesos, operaciones que por
su minuciosidad requieren mds tiempo del que pa-
rece reclamar su aparente importancia, falseando
relativamente la cuenta de la duracion total de la

Fig. 7.0

operacién, ya que las operaciones fundamentales de
corrimiento fueron extraordinariamente rapidas.

A las quince horas pasé el tren mixto de Cartagena
y emprendimos el regreso a Madrid.

¥ como final de estas rapidas impresiones, s6lo nos
resta repetir desde este lugar el agradecimiento de
toda la promocion a los seilores subdirector de la So-
ciedad constructora e ingenieros de la Compaiifa del
ferrocarril, por las atenciones ue para nosotros tu-
vieron durante la excursion, y a nuestro profesor,
por habernos llevado a presenciar tan interesante
trabajo. -

Guillermo SERRA ANDREU
Alumno de quinto afio de 1a Escuela de Caminos




