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renegar de sus ideales, y tienen el convencimiento de
yue todo individuo debe renunciar a cualquier ven-
taja que posea sobre los demas, en beneficio comin.
[{an comprobado, sin embargo, la irrealidad de tan
bello suefio y se han resignado a acomodarse a la
naturaleza de las cosas; pero miran con desconfianza
v desprecio a lo que llaman spetzi (especialistas). No
renuncian, sin embargo, a conseguir mas adelante lo
(que hoy no pueden alcanzar, y desde ahora dirigen
a las escuelas técnicas a los alumnos més fervientes
del culto comunista. De Bujarin son las siguientes
[rases:

«Disimular a las masas populares cue la utilizacion de los
¢specialistas burgueses, con salario particularmente elevado,
¢s una derogacién de los principios del comunisino, seria re-
hajarse al nivel de los politicos burgueses y engaifiar al
pueblo, Decir francamente cémo y por gué hiemos dado un
paso atras, examinar después piiblicamente qué medios exis-
ten para recuperar el tiempo perdido, es obligar a las masas
@ aprender con nosotros, por medio de la experiencia, a
construir el socialisnio.n

En el mismo sentido, son muy significativos los
siguientes parrafos de la publicacién oficial hecha
por Grinco:

&in duda alguna, hay categorias importantes de téeni-
s que no colaboran con el poder de los Soviets, sino en vir-
iud de una ideologia de adheridos mds o menos consciente
v confesada, es decir, contando con una lenta 1pero cierta
degeneracion de la edificacidén soviética, que le haga aban-
donar el socialismo para entrar en la via de un capitalisimo

(o)

«I,a marcha victoriosa de la edificacion socialista, el co-
mienzo de la reconstruccién socialista de toda la economia,
I1 ofensiva socialista, cada vez mas firme, contra las super-
vivencias capitalistas, todo esto tenia necesariamente que
«eshacer las ilusiones, dar un golpe decisivo a la naturaleza
iurguesa de esas categorias de intelectuales. El cambio de
casaca de algunos, pasando de la colaboracion con el poder
ile los Soviets a una nueva forma de sabotaje o de oposicion
declarada a la edificacién socialista, era hasta cierto punto
inevitable, Ia resistencia de los elementos capitalistas a la
zran obra de la edificacién socialista ha encontrado en esos
medios intelectuales sus agentes y sus heraldos. Asi es como
ouede comprenderse el sabotaje contrarrevolucionario que
~¢ ha infiltrado en grupos bastante considerables del alto
personal téenico.»

Con esta ideologia no es de extrafiar que frecuente-
nmente se lleven a comparecer ante los I'ribunales a
ingenieros que no han sabido obtener los rendimien-
tos que de antemano les ha fijado un comisario, o
acusados de cualquier defecto de ejecucién. La puesta
en practica del Plan Quinquenal ha dado Iugar ya a
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grandes procesos, en que siempre aparece elsabotaje,
desde luego en complicidad con los paises capitalis-
tas, para preparar una fantdstica intervenciéon mi-
litar. Ia muerte o la prisién perpetua son las obli-
gadas consecuencias.

Si a esto se afiade que el spetzi estd vigilado cons-
tantemente por espias de la temida policfa comunista
(Guepeon), no se concibe como se puede trabajar en
estas condiciones con el entusiasmo necesario; y, sin
embargo, asi parece que sucede, pues muchos inge-
nieros rusos son altamente idealistas y patriotas.

Probablemente se debe a estas condiciones el que
sea cada vez menor el niimero de ingenieros verda-
deranmente calificados, pues es mucho mejor vivir
con un jornal de obrero que arrostrar tantos peligros
v humillaciones, cuando no se tiene vocacion para en-
trar en la religidn comunista. Aun seria dicho nimero
menor si se permitiese la salida de Rusia; pero esto
se prohibe terminantemente y se toman feroces ven-
ganzas contra las familias en caso de fuga.

Disminuye también cada vez mds el nimero de
obreros calificados; pero se han instaurado diversos
procedimientos para remediar el mal. Siempre que es
posible se introduce el método de destajo, y existen
también premios para estimular la buena calidad.
Claro que estos métodos no tienen nada de socialis-
tas, pero cse es el tinico procedimiento para luchar
contra la mala calidad, consecuencia de querer for-
zar la produccién.

No ha pasado inadvertido para el Gobierno de los
Soviets que la ejecucién del Plan Quinquenal reque-
ria a su terminacién gran cantidad de ingenieros y
téenicos de diversas especialidades, para poder pres-
cindir de los extranjeros, que exigen remuneraciones
extraordinariamente elevadas. Se preparardn, pues,
en los cinco afios cuarenta mil ingenieros industriales
y setenta y cinco mil peritos; doce mil ingenieros de
Caminos y treinta y dos mil ayudantes y sobrestan-
tes; diez y ocho mil arquitectos y aparejadores, mas
cantidad proporcionada de otras especialidades. En
total, ochenta mil ingenieros y ciento cincuenta mil
auxiliares, en su mayoria hijos de obreros, con espi-
ritu comunista previamente contrastado. Estos téc-
nicos fabricados en serie, que 1o tendrdn de tales mds
que el nombre, dardn lugar, en proporciones jamds co-
nocidas en nuestro planeta, al desarrollo de la terri-
ble epidemia que Unamuno denominé con tanto inge-
nio crentificismo.

En cl préximo articulo se describird la parte fi-

nanciera del Plan Quinquenal.
Manuel AGUILAR
Ingeniero de Caminos

Los nuevos puentes de fabrica de la Compaiiia
del Norte, linea de Palencia a La Coruiia

Entre las obras de mejora de sus lineas realizadas
tecientemente por la Compaififa de los Caminos de
Hierro del Norte,.figura entre las més importantes
la‘construccién de 21 puentes y 20 pontones de fa-
brica, en sustitucién de otros tantos metdlicos, entre
Monforte y Corufia, por no reunir éstos las necesarias
~ condiciones de seguridad para permitir el paso de las
locomotoras més pesadas de la Compafifa.

Estas obras son destacables, no solamente por las
dificultades que ha sido preciso vencer para ejecu-
tarlas sin entorpecer la circulacién de los trenes, sino
también por la autoridad que presta a este criterio de

. preferencia por las obras de fdbrica la dilatada ex-

periencia de la Compafifa en este género de cons-
trucciones.

Justificada por incremento del trafico la necesidad
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de mejorar las condiciones de capacidad de la linea
en el trayecto Monforte a Corufia, mediante la cir-
culacién de las maquinas mas potentes de que dis-
pone la Compafiia, que son las 4 600, se efectuaron
con estas locomotoras pruebas de resistencia en to-
dos los puentes metalicos comprendidos en el tra-

vecto. Los resultados pueden resumirse de la si-
guiente manera:

Carga Carga mdxima
a que trabajan admitida
Rg/mm? Kg/mm?
!
Vigas principales. ... 14,50 a 17 10,26
Viguetas y largueros.. 12 als 8,76

Demostrado que ninguno de los puentes metalicos
comprendidos en el trayecto reunia cendiciones para
permitir el paso de las maquinas 4 600, se hizo ne-
cesario su refuerzo o sustitucién. No era posible pen-
sar en reforzarlos, porque siendo distintos los coefi-
cientes de elasticidad del acero, que hoy se lamina
exclusivamente, y del hierro de que estaban construi-
dos los puentes, no podria repartirse bien el trabajo en
las piezas reforzadas, resultando que el acero empe-
zaria apenas a trabajar cuando hubiera pasado ya
el limite de trabajo del hierro.

Hay que tener en cuenta, ademas, las dificultades
de ejecutar el trabajo estando el puente en servicio
y de producir un sélido enlace entre la parte refor-
zada y la antigua. A pesar de los célculos, casi todas
las pruebas han dado malos resultados, y hoy dia no
se hacen refuerzos que representen un auniento de
mds del 20 por 100 del peso de los puentes, y tnica-
mente se refuerzan elementos de piso y barras de
celosfa de las vigas principales.

Las caracteristicas de los 21 puentes sustituidos
son las siguientes:

Puente Cabe. Km 363/880. Dos tramos de 30 m
de luz. Vigas de celosfa multiple. Tablero inferior.
Viguetas y largueros de alma llena en doble L',

Viaducto Iiflares. Km 381 /426. Un tramo de
60 m de luz. Vigas de celosia de 4.0 orden, cabe-
zas en w. Piso superior con viguetas y largueros de
alma llena y doble I.

Todos los demds puentes presentan las mismas ca-
racteristicas. Vigas principales de celosfa plana y
multiple, viguetas de celosia y largueros de alma llena

en doble T Sélo se diferencia por la luz de los tramos
v son los siguientes:

Puente Sarria, n.o 1. Km 407/04¢ Un tramo de 30 m de luz.
— Sarria, n.° 2, — 400/055 Un fdem de {dem de {d.
— Sarria, n.° 3, — 409/475 Un fdem de {dem de {d.
— Neira....o... — 411/026 Un {dem de 45 {dem de {d.
- — 412/006 Un {dem de 22 {dem de {d,
- — 412/736 Un fdem de 15 {dem de {d.
- — 421/080 Un {dem de 20 {dem de {d.
- — 441/300 Un fdem de 12 {dem de {d.
- —  445/991 ‘Tres tramos de 30,45 y 30 {dem de {d.
- — 456/404 Dos {dem de 15 {dem de {d.
it — 457/047 Un tramo de 45 fdem de {d.
— Parga,n°1. — 463/903 Un {dem de 35 {dem de {d.
— Parga, no° 2 — 465/617 Un {dem de {dem de {d.
— Veiga....... — 471/620 Un {dem de 15 fdem de {d.
— Da........ . — 474/348 Un {dem de fdem de {d.
— Mangdeo..... — 482/8390 Un {dem de fdem de {d.
—. Carregal.. — 488/000 Un {dem de {dem de {d.
= Oz....... — 514/850 Un fdem de 12 {dem de {d.

Marisqueira.. 530/248 Un {fdem de 35 fdem de {d.

Defectos comunes a todos eran la insuficiencia del
cosido de las celosfas con las cabezas de las vigas; de-
ficientes disposiciones en los extremos. Viguetas dé-
biles y escasamente unidas con largueros y vigas
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principales. Insuficiencia de arriostramiento en sen-
tido vertical.
Se decidi6 sustituir todos los tramos metalicos

por obras de fibrica, fundidndose en las siguientes
ventajas:

1.2 Mayor duracién. El puente metdlico tiene
una duracién media de treinta y cinco afios y la del
de fabrica es mucho mayor.

2.2 Sometido el puente a trabajos intensos al
paso de las circulaciones por la gran importancia de
la carga mévil en relacién a la permanente, los elemen-
tos de enlace sufren esfuerzos alternativos y discon-
tinuos, y es necesario sustituir constantemente ro-
blones y cartelas. Por efecto de las vibraciones, la
textura del material se cambia en el curso de los afios
de fibrosa en granulado cristalina, empeorando sus
condiciones de resistencia.

En las obras de fabrica no sélo no varfa su textura
y condiciones de seguridad con los afios, sino que estd
comprobado que los morteros de hormigén de port-
land artificial van aumentando indefinidamente su
resistencia con el tiempo.

3.2 TLa sobrecarga mévil en los puentes metalicos,
por su importancia en relacién a la permanente, in-
fluye considerablemente en los coeficientes de tro-
bajo, de modo que un aumento no previsto en el peso
de la carga moévil lleva consigo la necesidad de rc-
forzar o sustituir el puente.

En los puentes de fabrica el peso propio tiene gran
importancia con relacién a la sobrecarga y un aumen-
to no previsto en ésta no influye de un modo tan sen-
sible en el aumento de trabajo de la obra. Asi sucede
que puentes metdlicos construidos hace diez v oclo
afios (linea de Encina a Valencia) no retinen condi-
ciones para el paso de las mdquinas actuales mas P
sadas, y. en cambio s las retinen obras de fdbriva
mas antiguas, construidas con arreglo a hipétesis (e
carga iguales o menores.

4.2 FEl puente metdlico necesita una asidua y co+
tosa conservacion, sustitucién de roblones y cartelas
limpieza y engrasado de los aparatos de apoyo, pii-
tura, etc., y cualquier descuido puede llegar a afﬁc -
tar de un modo grave'la seguridad de la circulacié:

La conservacién de un puente de fabrica es de ¢3-
casa importancia y cualquier deficiencia no afecta :le
modo sensible a la seguridad de la circulacién.

5.2 En los puentes metdlicos quedan las travic-
sas apoyadas directamente sobre los largueros, cons-
tituyendo el carril una viga de varios tramos, mien-
tras que en el resto de la explanacién constituye,
con las traviesas colocadas con balasto, la llamaa
«iga flotanter. Al entrar en el puente las circulac-
nes, se modifican sensiblemente las condiciones e
reaccién de la via sobre el material mévil con la cuil-
siguiente influencia sobre los movimientos perturl:-
dores de éste, influencia agravada con el estableu-
miento de circulaciones con velocidades cada veZ
mayores.

En los puentes de fébrica el paso de trenes se hact

en andlogas condiciones que sobre el resto de la o¥-

planacién. '

Por todas estas consideraciones se decidié reempla-
zar todos los tramos met4licos por soluciones de fﬂ:
brica, arcos de hormigén en masa para las mayores
luces y tramos rectos de hormigén armado para las

luces pequefias, por ser las soluciones mds econo-
micas.
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I,as caracteristicas de estas obras son las siguientes:

ARCOS .’Lrgmos rectos
Nt
m:ro Luces [Espesor|Alturas 3%%“2;_
PUENTES de —_ Rebaja- | S8 1a |de vigas|ire cjes
!t;g; Metros miento ave — |de viga
Metros | Metros | Metros
Cabe....... 4 14 1/5 0,901 » »
Iifiares.....| 3 18 1/2 1,00 » »
Sarria 1....| 2 14 1/6 1,00 » »
Sarria 2....} 2 14 1/5 0,90 | » »
Sarria 3....| 2 14 1/5 0,90 | » »
Neira ...... 3 15 » » 1,60 | 1,75
Tordia..... 2 11 » » 1,20 { 1,75
Mazandan ., .| 1 15 » » 1,60 § 1,75
Tajosa..... 1 19 1/2 L0 | » »
Silva Rey...| 1 12 1/2 0,70 | » »
Mifiol,......| 4 25,21, 21, 251/5y 1/4/ 1,10 » »
TLaboreo....| 2 15 » » 1,60 | 1,75
Ladra...... 3 15 » » 1,60 { 1,75
Parga 1....| 2 256y 5 |1/5y 1/2] » » »
Parga 2....| 3 11 1/2 » » »
Veigal...... 1 15 » » 1,60 | 1,75
Da,........| 1 15 » » 1,60 | 1,75
Mandeo..... 1 15 1/2 » » »
Carregal....| 1 15 » » 1,60 | 1,75
Oza..eenns. 1 11 » » 1,20 | 1,756
Marisqueira..| 3 11 » » 1,20 | 1,75

"l'odos los pontones se sustituyeron por tramos rec-
tos de hormigén armado constituidos por nervios

Puente Cédbe.~“El tramo metdlico, apoyado sobre las nuevas pilas, después
de clevada la rasante”

v forjado, y de luces comprendidas entre 3 y 10 m.
A continuacién se dan algunos
detalles del proceso constructi-
vo de algunas de las obras mds
importantes. L

Puente Cabe.—Se sustituye- !
ron sus dos tramos metdlicos
por cuatro arcos de hormigén
¢n masa de 14 m de luz real
cntre paramentos, para lo cual
fué necesaria la construccién de
dos pilas nuevas, aprovechan-
dose parte de la cimentacién de
la pila vieja, que fué demolida,
apoyando el tramo sobre casti-
lletes de madera, por tener me-
nor espesor del necesario y pre-
sentar dificultades y poca segu-
ridad su recrecimiento.

Se elevd la rasante 2 m, por
ser la seccién de desagiie redu-

105

cidisima, y hubo necesidad de recrecer los estribos,
tanto en espesor, para resistir el empuje del arco,
como en anchura, pues el cafién tiene 7 m de largo,
con objeto de poder instalar en su dia doble via
con s6lo la construccién de una aceras voladas.

Se estudié primero la posibilidad de ripar el tramo
metélico con objeto de dejar libres los estribos y pila
para recrecerlos y construir los arcos; pero se desistié
de esta solucién ante el elevado coste de las obras
provisionales necesarias para garantizar la seguridad
de las circulaciones, y se decidié dejar el tramo meta-
lico en su emplazamiento, elevandolo tinicamente lo
suficiente para poder construir debajo los arcos de

Puente Cabe.—“Construccion del nuevo puente debajo del antiguo”

hormigén, previo recrecimiento de estribos y cons-
truccion de las nuevas pilas.

Se efectué primero el recrecimiento de estribos me-
diante galerias practicadas en los muros de acompa-
flamiento, normalmente a su paramento, prolongan-
dolas por detras del estribo hasta encontrar los muros
del otro lado y rellendndolas de hormigén. Estas ga-
lerfas fueron fuertemente entibadas, pues habian de
resistir el paso de las circulaciones, v se hicieron prac-
ticando primero una galerfa de la anchura total del
recrecimiento (2 m) y de 2 de altura solamente, y
profundizando hasta la base del cimiento por pozos
de 1,50 m de largo, no abriéndose un nuevo pozo
hasta que estuviese rellenado el anterior.

Después se procedié al recrecimiento en longitud
de los estribos, ensanche de muros de acompafia-
miento y construccién de las pilas.

Puente Cabe.~“El puente nuevo, terminado”
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Para poder hormigonar los arcos de una vez, fué
necesario levantar el puente metélico, aproximada-
mente unos 2 m, para que las vigas metdlicas queda-
sen por encima del trasdés de las bévedas a cons-
‘truir. Esta elevacién de rasante se conservé como de-
finitiva, modificando el perfil de via a la entrada y
salida del puente en la longitud de varios kilometros.

Viaducto Lifiares.—“El tramo metdlico antes de empezar la sustitucion”

Se procedi6 por levantes sucesivos del tramo metd-
lico de 10 a 15 c¢cm, mediante potentes gatos hidrau-
licos colocados, no solamente en los estribos, sino
también sobre las tres pilas ya construidas, y recre-
ciendo la explanacién y nivelando la via después de
cada levante, aprovechando para estas operaciones
los intervdlos mas largos entre circulaciones. Esta
operacion duré varios meses, sin que hubiera que la-

Viaducto Lifiares.—~“Construyendo las nuevas pilas”

mentar entorpecimiento mni accidente de ninguna
clase.

Después se abrieron en los paramentos de los es-
tribos unas cajas para apoyo de los arcos, cuidado-
samente entibadas, El hormigonado de éstos se efec-
tu6 trabajando de un modo continuo hasta cerrar
cada uno de ellos. : : e

Una vez construidos los timpanos y relleno hasta
la viga metdlica, se procedié a ir quitando una a una
las viguetas del puente metélico, apoyando la via en
el de fabrica y terminando por desguazar y retirar
las vigas principales.

Viaduclo Lifiares.—Se sustituyo el tramo metalico
de 60 m de luz por tres arcos de medio punto de hor-
migén en masa, para lo cual fué
necesaria la construccién de dos
pilas nuevas, Hubo que recrecer
los estribos en espesor, para re-
sistir el empuje de los arcos, y en
anchura, para poder instalar en
su dia la doble via.

T,a cimentacién de las pilas
ofrecié dificultades, pties en una
de ellas hubo que hacer excava-
cién de 20 m de altura con ago-
tamiento y fuerte entibacién, a
pesar de lo cual se produjo un
corrimiento de terrenos en la
proximidad de la excavacion,
de poca importancia, gracias a
las precauciones empleadas.

I'ambién ofrecié dificultades el recrecimiento lateral
de los estribos por su gran altura (30 m), recrecimien-
to que se efectué sacando piezas enteras de la silleria
de los paramentos y dejando otras alternativamente,
para asegurar el enlace con la parte nueva.

Una vez terminadas las pilas, cuya altura hasta
arranque de arcos es de 24 m, se eligié como procedi-
miento més practico para la construccién de bévedas
el conservar el tramo metélico en la misma posicién
(ue ocupaba en planta y en altura, construyendo de-
bajo, entre las do$ vigas principales, los arcos de hor-
migén de una anchura de 4 m, que permitia la sepa-

Viaducto Lifiares.~*Construyendo los arcos del puente nuevo entre las
vigas del tramo antiguo”

racién entre dichas vigas, aprovechando que el ser
el puente metdlico de tablero superior permitia quc
el trasdés de las bévedas quedara por debajo de las
viguetas, sin necesidad de elevar el tramo metalico.
Una vez construidos los arcos, se procedi6 a construit
unos muros de mamposteria sobre ellos, hasta llegar
a las viguetas, y apoyadas éstas sobre dichos muros,
se procedié al desguace y transporte de las vigas prin-
cipales y -al recrecimiento de las bovedas de hormi-
gon en 1,50 m por cada lado, hasta completar los 7 1
de longitud total de cafién.

Puentes Sarria 1.9, Sarria 2.y Sarria 3.°.—Se ado)-
t6 para su construccion el procedimiento de elevar
la rasante provisionalmente durante la ejecucién d¢
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las obras para poder construir debajo de lostramos
metdlicos, de tablero inferior, los nuevos arcos de hor-
migén. Hsta elevacion de rasante no fué definitiva,
como en el puente Cabe, sino que, una vez termi-

Viaducto Liiiares.—“Terminada la parte central del nuevo
puente se deshace el tramo metidlico”

nada la obra, se restablecié otra vez la rasante pri-
mitiva, por ser mas conveniente no modificar el per-
fil de via. Se levanté el tramo metdlico a una altura
aproximada de un metro por medio de gatos hidrau-
licos, en la misma forma y.con las mismas dificulta-
des que para el puente Cabe, y una vez terminada
la obra se fué rebajando la rasante, poco a poco, apro-
vechando los intervalos entre circulaciones, hasta res-
tablecer el perfil primitivo.

Los estribos se recrecie:on, como en el puente

Viaducto Lifiares.—«La obra nueva, terminada”

Cabe, mediante galerfas practicadas en los muros
de acompafiamiento.

Puentes Neira, Mazandan, Ladra, Laboreo, Vei-
8a, Da y Carregal.—Por no permitirlo la escasa al-
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tura de la rasante y no ser conveniente modificar el
perfil de via, se decidié sustituirlos por tramos rectos
de hormigén armado de 15 m de luz real entre para-
mentos.

Cada tramo consta de cuatro nervios de 1,60 m de
altura, separados 1,75 m entre ejes y unidos por un
tablero de 0,25 m de espesor, con aceras voladas.

Puente Sarria 3.20="Construccion del nuevo puente debajo

del tramo metdlico”

I,0s nervios van armados con armadura disimétrica
de 21 barras de 34 mm de didmetro en la parte infe-
rior, y siete barras de 32 mm en la parte superior, y
el tablero va armado con ocho barras de 14 mm por
metro lineal, calculado de modo que pueda resistir

Puente Sarria 3.°=“Apoyada la via sobre el nuevo puente, sc deshace
¢t tramo metdlico”

cualquiera que sea la posicién de los carriles sobre él.
Ia anchura total de cada tramo es de 7,50 m, lo
necesario para poder establecer en su dia la doble via.
Se construyé cada tramo de una sola vez, levan-
tando el puente metalico unos 90 cm para poder ha-
cer debajo el tramo de hormigén con su empl'wa-
miento y altura definitiva.
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Unicamente en el puente Ladra, de tablero in-
termedio, més elevado que en los restantes, por la
dificultad de elevar mucho la rasante (2 m), para
poder construir el tramo de hormigén bajo las vigas
principales, como en los demds puentes, hubo que

Puente Sarrla 3.°=*E) puente nuevo, terminado”

construirlo en tres partes: primero, la parte central,
constituida por los nervios, tablero continuo y vola-
dizos calculados para resistir el carril en cualquier
posicién. Esta parte se cons-
truyé entre las vigas principales. © . -

Una vez desaparecido el tra- '
mo metdlico, se completd la
construceién con una viga en T
a cada lado, cuyos voladizos fue-
ran también capaces de resistir
el carril en cualquier posicién.

Para construir la parte cen-
tral se elevé el tramo metalico
unos 45 cm, por estorbar las vi-
guetas.

En todos ellos se ensancharon
los estribos,

Puente Mifio.—Se aprovecha-
ron las dos pilas existentes,
construyendo una nueva cen-
tral v quedando cuatro luces de
25 m las laterales y de 21 m las
dos del centro.

Los arcos de hormigén se
construyeron de una sola vez
mediante el levante del tramo
metélico en la forma ya descri-
ta para otros puentes, y del mis-~
mo modo. se procedié al desgua-
ce del tramo viejo y termina-
ci6n de la obra.

Ios timpanos se aligeraron por arcos de medio
punto de 2 m de luz, con objeto de reducir el peso
muerto de la obra, y se recrecieron los estribos en la
forma ya indicada. »

Puentes Parga I y II.—FE] primero se construyé de

una sola vez, levantando el tramo metélico; pero en
el segundo, por ser de gran consideracién la parte
de vigas principales que quedaban bajo la rasante
(unos 2 m), hubo necesidad de hormigonar la parte
central de los arcos, y una vez apoyada la via en
esta parte, retirar el tramo me-
talico v recrecer los arcos 1,50 m.
por cada lado.

Puente Marisqueira.—La ci-
mentacién de este puente se
empez6 hincando cajones de
hormigén armado por el pro-
cedimiento Indio, y hubo difi-
cultades, por ser el terreno una
mezcla de fango y arena que
dificultaba enormemente el ago-
tamiento, y porque a medida
que se excavaba, la presién ex-
terior hacia entrar nuevamen-
te las tierras. Se tuvo que ter-
minar la excavaciéon por medio
de una draga, sin agotar, ¥y
como el cajon no pudiese bajar
hasta el fondo de la excava-
cién (se llegé hasta la roca),
se clavé un fuerte tablestacado
alrededor y se agotd el interior
para hormigonar en seco los ci-
mientos.

En las fotografias que se
acompafian pueden verse deta-
lles del proceso de la construc-
cién de algunas de estas obras.

No hubo en ninguna de ellas entorpecimiento al-
guno que lamentdr, a pesar de la dificultad de reali-

Puente Neira.-“El nuevo puenie terminado, a falta de retirar ias viguetas del antiguo
y colocar la barandilla”

zarlas sin interrumpir en ningdn caso las circulacio-
nes, aprovechando los intervalos entre ellas.

Hubo que escalonar los trabajos, pues no podian
establecerse precauciones con parada absoluta en to-
dos los puentes a la vez, lo que hubiera retrasado la
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marcha de los trenes de modo
inadmisible.

Es justo consignar el buen
comportamiento del personal
subalterno de la Compafifa,
que constantemente estuvo a
pie de obra, no sélo para la
vigilancia de éstas, sino muy
principalmente para garantizar
en todo momento la seguri-
dad de las circulaciones, y
también la eficaz ayuda de los
dos contratistas entre quienes
se repartié la adjudicacién de
estos puentes: D. Antonio Mo-
chales y la Sociedad Construc-
ciones y Pavimentos, que en
todo momento cooperaron con
eficacia a la buena marcha de
las obras.

Puente Mifio,—“Construccién del puente nuevo debajo del tramo antiguo después de elevada Ia rasante”

Luis PRIETO
Ingeniero de Via y Obras de la Compaiif{a del Norte

E1 problema del paro

II

Decfa en el articulo anterior que, a juzgar porel re-
ciente dictamen de la Oficina Internacional del Tra-
bajo, de Ginebra, la actual crisis econémica del mundo
se presentaba como la crisis de la abundancia.

Entre las causas que le asigna la Comisién figuran,
en efecto, las siguientes:

Abundancia excesiva de productos agricolas, por
buenas cosechas, extension de tierras cultivadas,
disminucién de venta...

Exceso de produccién industrial,

I'rastornos en el comercio internacional por el des-
arrollo de nuevos ntcleos de produccién.

Desconcierto producido en el mercado del trabajo
por un desarrollo demasiado rapido del mecanismo
v de la racionalizacién.

Vemos, pues, que ni se agotan las tierras ni dis-
minuye su fertilidad: la Humanidad tiene todavia
ancho campo donde extenderse; los medios para ali-
mentarla han crecido mds de prisa que lo que su mul-
tiplicacién exigiera. Malthus queda en entredicho.
No se cumplieron, por esta vez, las predicciones del
profeta del hambre.

Pero no sélo de pan vive el hombre. Satisfechas
las m4s perentorias exigencias de la vida material, y
como preparacién para alcanzar un plano de existen-

cia mdas elevado, necesita también comodidadeso

desahiogos sin los cuales es dificil pasar del vivere al
philosophare. Son nuevas exigencias de orden mate-
rial; pero la industria, ya lo hemos visto, puede sa-
tisfacerlas con exceso.

Y, lo que es mas todavia, las necesidades de uno
Yy otro orden no exigen, para ser cubiertas, el trabajo
agotador de todos: la racionalizacién y el mecanismo

1 Véase el niimero anterior, pigina 97.

tienden a reducir el esfuerzo al minimo, con la con-
siguiente disminucién del nimero de obreros. Y es
aqui donde estd precisamente el problema; porque
si éste no consistiera méds que en la abundancia de
productos, la solucién no podia ser mas sencilla: eru-
zarse de brazos hasta consumirlos.

La dificultad estd en que los productos no estdn
en poder del que los ha de consumir: no representan
para su duefio sino un valor, que ha de cambiar por
otros valores que le permitan satisfacer, al fin, sus
propias necesidades, a través de una cadena de nu-
merosos eslabones. Pero el que no tiene mas valor
que su propio trabajo, valor en potencia que no pue-
de traducirse en acto, ni es, por consiguiente, cam-
biable por ningtin producto, quedard al margen de
toda participacién econémica, sumido en la miseria
o convertido en parasito social.

Aunque mds favorable, no es tampoco halagiiefia
la situacién del que tiene productos que cambiar: los
obstaculos que dificultan el cambio no son menos nu-
merosos. Ia Comisién cita los siguientes:

Falta de elasticidad del poder de compra efectivo,
expresado en moneda y en crédito, lo que algunos
enlazan con las cantidades de oro disponibles en el
mundo. ,

Falta de confianza por distribucién inadecuada del
oro, imperfecta circulacion de los capitales y restric-
cién de los créditos.

Depreciacién de la plata, que reduce el poder de
compra de los paises que mantienen este patrén mo-
netario.

Exn algunos paises, coste de produccién elevado, por
las condiciones fisicas, geograficas u otras.

Trastornos en el comercio por las trabas impuestas
a los cambios internacionales y por las deudas po-
liticas. '

Obstaculos opuestos a los movimientos demogra-



