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para los triangulos de lado igual a 0,46 m la sefial
inscrita resulta muy pequefia y confusa, y ademas
porque se pierde la ventaja que se alegd para im-
plantar el triangulo hueco como sefial general de

Fig. 33, Seiial de empalme, que debe sustitulrse por la general de cruce

peligro. (La seial reproducida en esta figura tiene
ademas el defecto de que la mscnpmon. por sabida,
es completamente inftil.)

Con la pequefia muestra de las formas y simbolos
de lag sefales reproducidas en este articulo queda
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patentizada la necesidad de la unificacion de sefia-
les y su urgencia, si es que aspiramos a que nuestras

Flg, 34, Seiial defectuosa por la pequeiicz del simbolo representative

del peligro

’

carreteras retinan las mdas indispensables condicio-
nes de.seguridad y eficacia,

Antonio AGUIRRE ANDRES
Ingenierode C,, C.y P

- El tréfico rodado

L :

La frecuencia, cada.dia mds acentuada, de los ac-
cidentes del trafico rodado por las carreteras merece
indudablemente un estudio que tienda a reducir el
porceutaje de dichos: accidentes, perfeuuon’mdo si-
multaneamente los dos elementos que integran dicho
trafica, o lo que pud1e1a llamarse, como en los fe-
rrocarriles y tranvias, el material fI]O, (ue es, en este
caso, la explanacion y afirmado, cada dia mdas com-
pletos, .y el material movil, o sea los vehiculos, espe-
cialmente los de gran volumen Y peso, como los auto-
buses .y camiones, cuya conduccién requiere un ma-
ximo cuidado, por lo mismo que sus velocidades de
marcha tienen una limitacién, de la que no puede ex-
cederse sin los-peligros consiguientes.

Mientras el trafico de las carreteras, sobre todo el
de alglin peso, se hacia con dlhgcncms para los via-
jeros, y con carros o carromatos para la mercancia,
no tenia tanta importancia ‘el trazado, en planta y al-
zado, de los caminos, pues con aumentar el tiro para
las‘cuestas pronunciadas de algtin recorrido y refor-
zar los frenos con zapatas, planchas y hasta con es-
parto y cuero de alpargatas y suclas para las bajadas

por las carreteras

o pendientes, se tenia suliciente defensa en los casos
corrientes para evitar o reducir la importancia de los
accidentes, recurriendo en wltimo extremo a llevar
hacia. la cuneta y lado del desmonte el vehiculo, en
las bajadas, vy a cuartearlo en las subidas, calzando
las ruedas, para el descanso del ganado.

Pero con los vehiculos pesados de motor mecini-
co no se pueden adoptar aquellos sistemas de defensa
de los cocheros y carreteros, y, sin embargo, tal co-
mo hoy se-presentan las caracteristicas integrales an-
tes seflaladas de este trafico rodado, y aunque los
conductores no sean precisamente aquellos cocheros
y carreteros, que han podido adquirir, mediante el
examen correspondiente, el carnet reglamentario, es
lo cierto que al llegar los momentos criticos no se
sabe mas que echar el vehiculo contra la cuneta y el
desmonte, cuando no se escapa por el terraplén, o re-
cular en.la pendiente y estrellarse, siempre para po-
derse detener, con los peligros y accidentes que 18gi-
camente se sucéden, con la intervencién inmediata,
no precisamente de los técnicos que pudieran infor-
mar y proponer las medidas 'conducentes para evitar-



REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

los, sino de las autoridades judiciales, que se ven en
el caso de aplicar las sanciones ante los hechos con-
sumados.

Las carreteras fueron trazadas para el antiguo tra-
fico, y ultimamente se han perfeccionado con algu-
nas ligeras modificaciones de trazado, adoptando fir-
mes especiales, lo que ha permitido aumentar las ve-
Jocidades y la potencia de trafico consiguiente.

Pero todavia se echa de menos algtin detalle, que
quizd pueda servir para atenuar los peligros del tra-
fico rodado en las carreteras de montafia que cruzan
«divisorias,

Asi como en la parte de trazado de los ferrocarri-
les en que se precisa una rampa continuada de im-
portancia hay tramos horizontales, que se utilizan
para estaciones y apartaderos, y en los planos incli-
nados anejos a la explotacion de minas se interca-
lan asimismo -cambios de via para los casos de ro-
tura de cables, v en los funiculares se disponen los
vehiculos en forma que sean detenidos al ocurrir un
accidente, parece natural, ya que las carreteras se vie-
nen utilizando para fines analogos a los de las cita-
das vias, que se consideraron perfeccionadas al cons-
truirse, que haya también apartaderos conveniente-
mente distribuidos en las zonas montafiosas, cuya si-
tuacidén se destaque claramente, y por cuyas desvia-
ciones puedan intentarse con algiin ¢xito salvar los
peligros antes citados. De esa manera, los conducto-
res peritos en la materia a. quienes pueda sorprender
una averia que coloca al vehiculo en situacién de pe-
ligro y de indefensién y que sepan la situacion del
apartadero, podran llevar, con mavor serenidad, el
volante y dirigirse hacia la desviacién, en la que la
velocidad pueda irse reduciendo hasta el limite posi-
ble en relacién con la que adquirid en la pendiente,
o bien, si se trata de una rampa fuerte en que ol mo-
tor haya llegado al limite de su potencia o en que la
temperatura exceda de la que puede tolerar el dispo-
sitivo de los radiadores, entrar asimismo en el apar-
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tadero precedente para poder esperar a que se nor-
malicen las condiciones de dicho motor, con la re-
quisa que proceda en cada caso, sin quedar colgado
en la rampa, obstruyendo la carretera, con los peli-
gros de tal situacién anormal,

s, pues, indudable la conveniencia de prestar al-
guna atencién a este aspecto del problema si ha de
continuar en aumento progresivo el trafico rodado
por las carreteras, y claro esti que ello es aplicable
también a los caminos vecinales, calles y travesias de
poblacion en que scan de temer los peligros men-
cionados.

Como complemento de tal estudio también debiera
exigirse con todo rigor, al autorizarse los carnets
correspondientes, la demostracion de la suficiencia de
conocimientos necesarios para poder conducir, en ge-
neral, todes los vehiculos de motor mecanicos de ser-
vicio publico, ademis de los correspondientes a ca-
miones y camionetas que transportan grandes cargas,
sin limitarse al canje de los carnets de segunda cla-
se por los de primera por el solo hecho de la posesion
de los primeros en el tiempo reglamentario, previo
nuevo reconocimiento médico de las circunstancias
exigidas reglamentariamente por el inspector provin-
cial de Sanidad.

Si ademis de lo expuesto se procurase conseguir
la mixima garantia de las condiciones de los vehicu-
los, especialmente de los autobuses, antocars y ca-
miones, mejorando sus actuales caracteristicas, para
llegar en lo posible a un automatismo de los medios
de defensa en relacion directa con los mecanismos al
observar cualquier anomalia, tanto en el funciona-
miento del motor como en el de la conduccién, fre-
1nos y neumiticos, como elementos principales, para
cuyo estimulo pudieran abrirse concursos, con opeion
a patentes ¥y premios, quiza puedan evitarse o redu-
cirse alglin tanto cn su niimero las situaciones lamen-
tables de indefension, que siempre suelen preceder a,
los accidentes que se vienen observando.

Jos¢ DE UCELAY

inspector general de Caminos,
Canales y Puertos

Revista d

El hormigon vibrado y pervibrado

De la revista Entrepise Frangaise tomamos las si-
¢uientes notas:

LLa idea de vibrar el hormigén ha nacido al notar que
con choques repatidos dados a los encofrados se Jograba
un mejor asiento de los materiales que con el apisonado.
Se intentd, pues, aumentar la frecuencia y la intensidad
de los choques por medio da herramicntas apropiadas.

Desde 1917, el Sr. Freyssinet, inspector gencral de
Puentes y Calzadas, hacia ejecutar en Francia ensayos
de vibracién, ya con martillos n2umdticos, ya con vibra-
dores de los empleados en las fundiciones.” El resultado
Tué tan notable, que dicho ingeniero generalizé este pro-
cedimiento ylo hizo emplear en todas las obras que cons-
truyd en lo sucesivo: tinglados de Orly, puente de: Saint
Pierre du Vouvray, puente de Plougastel, etc.

Al mismo tiempo se procuraba perfzccionar los apa-
ratos destinados a producir la vibracién. Ln efecto, los
vibradores para fundiciones, construidos para funcionar
unos minutos por hora, no podian resistir un trabajo
continuo, porque bajo la accion de choques repetidos (de
1 800 a 4 000, segin el modelo), el acero pierde sus cua-
lidades de.resistencia y se rompe al cabo de 200 a 300

e revistas

horas de marcha del aparato. Se probaron aceros espe-
ciales y tratamientos técnicos de toda clase hasta llegar,
en 1928, a realizar el vibrador adecuado para el hor-
migon, ‘

Por otra parte, ademas de la vibracion exterior apli-
cada a los encofrados, se idearon In vibracién superficial
y la vibracién interna o pervibracion,

La vibracién superficial sz aplica a capas horizontales
de hormigdn, de cspesor relativamente reducido, como
en el caso de calzadas, encachados, pavimentos y hasta
presas, Consiste en arrastrar sobre la superficic del hor-
migon una viga o una placa metalica llevando varios vi-
hradores.

La vibracion interna o pervibracién consiste en sumer-
gir un flotador vibrante en la masa misma del hormi-
gon, resultando que los choques se transmiten mzjor que
por cualquier otro método,

Ia particularidad mds notable de las vibraciones de
alta frecuencia cs que las partes del hormigdn puestas
en vibracion se comportan sensiblemente como liquidos;
los elementos del hormigdn se agrupan durante la vibra-
cion de modo que forman el volumen minimo, como si
los rozamientos de estos elementos entre si fueran prac-
ticamente suprimidos. Esta supresion casi completa de



