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Es evidente que en tales circunstancias la labor de
dosificar con una cantidad fija y determinada de
agua una mezcla de dridos que llevan ya en si un
grado de humedad variable, presenta el problema
complicado de medir constantemente dicho grado
para deducir en cada momento el saldo o suplemento
variable que, también en cada momento, hay que
agregar para que el total de liquido sea el fijado por
el laboratorio. Salta a la vista lo que labor tan en-
gorrosa ha de complicar la ejecucién de estos tra-
bajos, en los que la rapidez de ejecucién es cualidad
esencial. '

Es, pues, légico que en obras en las que se presen-
taban tales dificultades se tratase de vencerlas; y
para ello se recurri6 al método de alimentacién de
arena, llamado por inundacion, que, como es sabido,
consiste en saturar la arena de agua, dado que en ta-
les condiciones el volumen aparente de una arena
determinada es constante y también el volumen de
agua necesario para la saturacion,

Es indudable que este método de inundacién re-
suelve satisfactoriamente el problema que la varia-
bilidad del grado de humedad de la arena planteaba,
y que, porlotanto, debe emplearse siempre que dicho
problema exista, lo cual es muy frecuente.

Pero en nuestro caso no se presentan tales circuns-
tancias; el clima en la zona de obras es seco y el es-
tado higroscépico de la atmosfera es poco temible;
las estaciones de trituracion, las cintas transportado-
ras v los sitios por que pasa o en los que se deposita
la arena de nuestras obras, se han provisto con cu-
biertas que les ponen a salvo de absorciones de hu-
medad dignas de consideracién; lo propio sucede con
los silos de palastro, perfectamente herméticos.

Todas estas circunstancias, detenidamente estu-
diadas, nos convencieron de que, en nuestro caso,
podiamos prescindir de la humedad que absorbiese
la arena, en la seguridad de que tal hipétesis no nos
llevaba a error sensible en la dosificacién, y en cam-
bio simplificaba considerablemente y abarataba algo
la instalacién al suprimir los depésitos de inundacién,
aparte de que, al ahorrarnos una operacién mds, su-
mabamos otro factor favorable a la rapidez de ma-
niobras.

Por todo ello hemos proyectado la alimentacién
directa del agua a base del volumen total calculado
para cada masada. El agua se eleva por bombas a
un depésito situado encima de las hormigoneras y do-
tado de un simple automdtico, regulable en forma
de que en cada descarga vierta el volumen previsto
como necesario.

Explicadas las instalaciones de dosificacién de los
componentes del hormigén y el transporte de los mis-

mos hasta la tolva de hormigoneras, veamos cémo s¢
cargan éstas y se realiza la confeccién propiamente
dicha dei hormigén.

CONFECCION DI HORMIGONES.—HORMIGONERAS.
En el proceso de preparacion de los componentes de
hormigones hemos llegado ya hasta el momento cn
que tenemos dosificado y depositado el cemento e
la antetolva (/l); las mezclas de grava, gravilla v
arenas en la ante-tolva (¢), aparte de las preparadas
en el depésito tarado (s), en la tolva (r) y cn la
cinta (g); y, por tiltimo, el agua almacenada en sus
depésitos altos, provistos de autométicos de des-
carga.

La maniobra final de entrada de todos estos com-

-ponentes en la tolva general (m), que vierte ya dircc-

tamente a la hormigonera, es muy sencilla y se re-
duce a abrir las compuertas inferiores de la ante-
tolva de cemento (/) al mismo tiempo que la (7) del
depésito tarado; asi se vacian simultdneamente am-
bos depésitos, pasando su contenido a la tolva g
neral (m) y de ella a la hormigonera,al propio ticm
o que ésta recibe la descarga automatica del depisito
de agua.

En cuanto las antetolvas de referencia se desciui-
gan, vuelven a llenarse, quedando asi preparados
dosificados los componentes de la masada siguient. .
con lo que queda garantizada siempre la alimentacis :
rapida de las hormigoneras, evitando los retrasos ¢
esta operacién, que es la mayor dificultad con ¢
suele tropezarse para el funcionamiento continuo :
buen rendimiento de las hormigoneras de gran »
lumen,

Para terminar con lo referente a confeccion de hi
migones, expondremos las caracteristicas de las o
migoneras, cuya descripeién, por lo corriente de ¢t
mAquinas, es innecesaria. )

Ias hormigoneras estin provistas de los deposit.
automaticos de dosificaciéon de agua, a que henv
aludido.

Son dos, de tipo horizontal, no basculantes, cv
mando por engranajes. ,

Su capacidad o cabida es de 4 000 litros de mate: .
seco; la velocidad de rotacidn, de once revoluciones 1 -
minuto, y la potencia del motor eléctrico de accion’
miento es de 60 CV, a 220 voltios. _

La capacidad de trabajo, de 80 metros ctibicos -
hormigén, con dos y medio minutos de duracion «
amasado. ' :

Por tltimo, cada hormigonera pesa 13 500 kg.

Pasemos ahora a describir la instalacién de nv
dios auxiliares para la colocacién en obra del hos
migén, cuya preparacion y confeccién acabamos

detallar.
José ORBEGOZ0
Ingeniero de Caminos

Unificacion del material fijo de via

La Comisién nombrada para el estudio de la uni-
ficacién de los tipos del material fijo de via estd rea-
lizando interesantes trabajos desde hace dos afios
con objeto de alcanzar la ansiada unificacién, ideal
que ha sido perseguido en repetidas ocasiones, sin
que hasta la fecha pueda decirse que se haya llegado
a resultados verdaderamente practicos.

Dicha Comisién, bajo la presidencia de D. Ramon
Bergé, en representacién de la Federacion de Indus-
trias Nacionales, estd integrada por representantes
del Consejo Superior de Ferrocarriles, empresas fe-
rroviarias (via ancha y estrecha) y fabricantes sl-
derargicos. : .

I leva trabajando, como antes se indica, aproxima-
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UNIFICACION
DEL MATFERIAL DE VIA

Tipos oficiales de carriles con su material
auxiliar
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damente dos afios, y actualmente ya ha aprobado,
con absoluta unanimidad, los tipos de todo el mate-
rial de via, principal y accesorio, que han de cons-
tituir las series que en el porvenir han de tener ca-
racter oficial. Para alcanzar esto, solamente falta el
tramite de la aprobacién de lo actuado por el Conse-
jo Superior de Ferrocarriles, donde seguramente ob-
tendra resultado satisfactorio, puesto que los ver-
daderos intereses que en este asunto entran en jue-
go han prestado ya su completa conformidad con
lo aprobado.

Se establecen, si la propuesta de la expresada Co-
misién es aceptada, cinco tipos de carriles de 30, 35,
40, 45 y 50 kg por metro lineal, de acuerdo con las
secciones representadas en las figuras adjuntas.

Las cinco secciones, que constituyen una serie ho-
mologa, estdn inspiradas en el tipo americano; es
decir, con alma de espesor variable, cabezas de sec-
cién ligeramente trapecial y alturas del carril muy
parecidas a la anchura del patin; éste con un solo
plano inclinado.

La seccién base del estudio, o sea, como antes se
ha expresado, la seccién tipo americano, es hoy en
dia la mas generalmente admitida en todos los pai-
ses por sus grandes ventajas, no solamente desde los
puntos de vista de estabilidad, resistencia al des-
gaste y perfectas condiciones de enfriamiento des-
pués de la laminaci6n, sino también por permitir la
forma curva del alma, la colocacién entre ésta y las
bridas, de puentes eléctricos, para el caso en que la
electrificacion se llegue a establecer.

Se proyectan para cada uno de los tipos de carril
dos tipos de bridas, aunque ambas con igual seccién
transversal, con cuatro o seis agujeros, respectiva-
mente, para que cada Administracién pueda escoger,
dentro de las condiciones de su trazado, aquella jun-
ta que estime més adecuada para sus condiciones
particulares, teniendo en cuenta que de este modo
también podrd salvarse la anomalfa de que un fe-
rrocarril utilizara las secciones de peso. inferior,
como, por ejemplo, las de 30 y 35 kg por metro li-
neal, que principalmente han de ser aplicadas en las
lineas de via estrecha, y emplease bridas con seis
orificios por ser conveniente incrementar la resis-
tencia horizontal de las juntas en aquellas lineas,
especialmente las espafiolas, en las cuales los radios
de las curvas correspondientes a trazados tan sintuo-
sos son muy bajos.

En las cinco figuras insertas aparecen igualmen-
te las secciones de los cinco tipos de bridas, todos
ellos andlogos entre si, aunque con incremento de peso
importante al pasar de uno a otro tipo, oscilando
estos pesos con arreglo a los siguientes limites:

Tipos Bridas de cuatro Bridas de seis
de carril orificlos orificios
30 kg 7,940 kg 9,840 kg
35 » 10,310 » 12,660 »
40 » 12,270 » 15,210 »
45 » 15,770 » 17,990 »
50 » 17,700 » 21,260 »

'

Como puede también apreciarse en las figuras alu-
didas, todos los tomillos, de vastago con fuerte dia-
metro, tienen cabezas andlogas de alzado rectangular
y seccién trapecial, que permiten con gran ventaja,
al colocar debidamente estas cabezas, evitar, por el
contacto de su parte inferior con la brida, que di-
chos tornillos giren al ser colocados o desclavados.
E] espesor de las roscas para ellos y sus tuercas co-
rrespondientes se ajustan al sistema universal.

El peso de los tornillos para cada uno de los tipos
de via, es de:

Carril de 30 ks == 0,798 ks
Id. de 35 » = 0,820 »
Id. de 40 » = 0,910 »
Id. de 456 » = 1,050 »
Id. de 50 » = 1,250 »

Para los cinco tipos de via se proyecta el empleo
de tirafondos, quedando completamente abandomnu-
da la escarpia.

Se colocan cuatro tirafondos por carril en las tr.-
viesas de junta, estableciéndose los cinco tipos dv
via con junta al aire y con tres tirafondos por tri-
viesa y carril para el resto de las traviesas.

Los tirafondos, en realidad, solamente son de do-
tipos, aplicandose los més débiles a los tipos de vid
de 30 y 35 kg por metro lineal, pesando cada uno dc
ellos 0,480 kg y los de mayor peso a los tipos de vix
de 40, 45 y 60 kg por metro lineal, pesando cad:
uno de ellos 0,590 kg. _

Se proyectan placas de asiento en todas las travic-
sas; de cuatro orificios, como antes se ha indica(ll‘ Y
para las traviesas de junta, y de tres, para las dent
traviesas. '

El tipo de via correspondiente al carril de 45 k.
por mietro lineal es el mismo establecido en la Comt-
pafiia de M. Z. A. y estudiado por ella desde el ailc
1910 con excelentes resultados. S

En la actualidad estudia la expresada Comisio:
la redaccién de unos pliegos de condiciones para tod:
clase de material de via, igualmente de cardcter un-
ficado, que es de esperar quede redactado en el pre-
sente afio.

D. MENDIZABAL
Ingeniero jefe de V.y O.dela
Compaiifa de M. Z. A.

Transportes por carretera

Vamos a comentar desapasionadamente articulos
y estudios de admiradores del transporte por ca-
rretera.

Los servicios regulares de automéviles que se citan
en un articulo del Madrid Cientifico como més impor-
tantes, son los de Paris-Nancy y Paris-Marsella, con
traficos anuales de 4000 y 2000 toneladas respectiva-

mente. El de Paris-Brestes de 2 500 toneladasanuales.

Basta leer estas cifras para comprender la escasa
capacidad de las lineas de aufos y la.pequql_la com-
petencia que pueden hacer al ferrocarril. Se fija en di-
cho articulo en 100 km el limite del transporte en a%to.

En los Estados Unidos el automdvil, por la enor-
midad de su produccién y aquilatada economia de los




