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Intre estos dos limites el Consejo Superior de Le-
rrocarriles debe [jar, teniendo en cuenta la circuns-
tancia de cada caso, la cuantia del valor real del es-
tablecimiento, previo informe del Consejo de Obras
piblicas (hoy Junta Superior Consultiva), si asi lo
solicita la mayoria de alguna Delegacion, De mane-
ra que el Istatuto deja al arbitrio del Consejo Su-
perior de Merrocarriles la fijacion del valor del capi-
tal de establecimiento de los ferrocarriles, limitindo-
se o sefialar los lhmites dentro de los que ha de estar
comprendido. Esto por lo que se refiere al valor de-
finitivo, que es ¢l que ha de servir de base a lis re-
luciones entre Estado y Impresas,

Para la determinacion con caricter provisional del
capital en cuestion, el Estatuto preseribe la aplicacion
del métode comercind, afectando ¢l resultado con un
cocliciente de correccion en mis o en menos que de-
pende del valor del establecimiento, K1 procedimien-
10 consiste en tomar ¢l valor resultante de capitalizar
¢l promedio de productos netos de un periodo de 15
anos al 4,23 por 100 y anadir o restar L décima par-
te de la diferencia entre dicho valor y ¢l de estable-
cimiento, deducido este tltimo del balance de la lim-
presa. Jin definitiva, predomina en tal determinacion
¢l valor comercial, puesto que el valor de estableci-
miento solamente intluye en lu décima parte de la di-
ferencia entre ambos.

Hasta la fecha, a pesar de llevar el Listatuto ferro-
viario mis de ocho afios de vigencia, solamente se
han caleulado los valores provisionales del capital de
establecimiento de las Compafiias. Estas valoraciones
provisionales, efectuadas en 1926—primer afio de vi-
gencia prilctica del Estatuto—, estan basadas en los
balances correspondientes al ejercicio de 1923 y en
los productos netos anteriores a dicho afo, porque
asi lo previene el Tstatuto en cuestion. Y al tratar
ahora de estudiar una nueva ordenacion ferroviaria
surge otra vez el problema de fijacion de capitales y
surge también la duda para algunos de si dehe 0 no
considerarse lu solucion provisional como delinitiva;
es decir, de si debe prescindirse de lo que el listatuto
dispone respecto a la manera de determinar el capi-
fal de una Empresa ferroviaria y dar por bueno y
definitivo lo que la ley estimd aceptable solamente
como provisional, hasta ¢ punto de establecer que la
fijacion del valor definjtivo tendria efectos retroac-
tivos, computindose las correspondientes compensa-
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ciones. De manera que el valor provisional del capi-
tal lo ha establecido el Estatuto como un procedi-
miento rapido que permitiera poner en practica el ré-
agimen de consorcio inmediatamente, sin esperar a
(que se terminasen las largas y costosas operaciones
que la fijacién definitiva requiere.

Anteriormente se han expuesto los inconvenientes
(ue presenta ¢l método comercial o de capitalizacion
de productos netos para la determinacion del valor
real de establecimiento de una Lmpresa ferroviaria,
No hay que perder de visti que el método se hasa,
no en la cuantia del capital invertido, sino en su po-
sible productividad; es decir, en la renta que puede
ohtenerse, Pero esta rentia no es una cosa fija: varia
de unos @ otros ejercicios, estando influida no sola-
mente por las circunstancias especiales de cada ex-
plotacion ferroviaria, sino tamhién por las circuns-
tancins econdmicas generales, que tan directamente
se rellejan en Ja industria ferroviaria, El resultado a
que se llegue con el método de evaluacion comercial
puede variar, por tanto, en gran manera, segun el pe-
riodo que se elija para los productos netos hase de la
capitalizacion,

Pero los otros procedimientos presentan, segiim ya
se ha dicho, el inconveniente de su coste y de su du-
racion; no es posible legar con ellos a un resultado
prictico en breve tiempo. No deja esto de ser una di-
ficultad importante cuando se desea encontrar solu-
ciones rapidas para los problemas planteados.

Y entonces ocurre preguntar si realmente es in-
dispensable, a los efectos de la fijacion de las tarifas
y de la distribucion de los productos de la explotacion
entre el Iistado y los concesionarios, el conocimiento
exacto del valor del establecimiento ferrpviario, §i
se trata de conseguir con las tarifas un excedente
—después de cubrir los gastos y cargas financieras—
que permita atribuir una renta racional y justa a los
cupitales invertidos por el Tistado v los concesiona-
rios, ¢no serd suficiente para tales cfectos tomar co-
mo - hase el capital desembolsado por uno y otros; es
decir, las inversiones del Iistado para mejora y am-
pliacién del establecimiento ferroviario, por un lado,
y el capital desemholsado por los accionistas, por
otro? Si haciéndolo asi no resulta perjuicio para na-
die, no cabe duda de gue el problema del reparto de
los productos de la explotacion en los regimenes de
consorcio se simplificaria grandemente,

juan BARCELO
Ingeniero de Caminos

Muelle de hormigén armado sobre pilotes
en la bahia de Santofia

Por lo que puede tener de interesante para los
compaiieros que cn particular proyectan muelles de
hormigén armado sobre pilotes, vamos a exponer li-
geramente los hechos ocurridos durante la ejecucion
* de un muelle de este tipo en el puerto de Santofia.

" Pero, antes de pasar a examinar éstos, séanos per-
mitido decir, en nuestro descargo, lo corriente que es,
entre los que no disponemos de los elementos necesa-

rios, ¢l proyectar esta clase de obras sin tener un co-
nocimiento perfecto de la naturaleza del terreno en
que han de emplazarse, guidndonos tnicamente de
simples observaciones realizadas con medios primi-
tivos y por antecedentes mjs o menos exactos, que
obran en los archivos, de proyectos similares del lu-
gar donde ha de comstruirse la obra objeto del es-
tudio.
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En la actualidad, y con el auxilio de los compaiie-
ros de la Jefatura de Sondeos, estos contratiempos
no deben existir, por cuanto se puede conocer de an-
temano, y de un modo exacto, la naturaleza del te-
rreno sobre el que se ha de ejecutar la obra.

Ia que nos ocupa, y que cs objeto de estas lineas,
se reduce a la construccion de un muclle saliente en
forma de ‘I', cuya planta, frente y seccidn se ex-
ponen en la figura 1.

Conociendo la carga que insistia sobre cada pilote,
asi como el peso de la maza del martinete con el que
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ron muy sensiblemente, Lin vista de esto se procedid
a continuar la hinca de los demas pilotes, y cuando
ya los teniamos en su totalidad y construida la mitad
de la obra de vigas, viguetns y forjados, se nos ocu-
rri6 probar la resistencia de uno de los pilotes, que,
ya hincado definitivamente, teniamos atn sin arrios-
trar, Para cllo se le colocd una plataforma conve-
nientemente dispuesta con tornapuntas al mismo pi-
lote, y guiado ¢ste por cepos de madera en los dos
sentidos, con el fin de evitar ¢l campaneo dada su
longitud libre,

S°Q4.

Plano de los sondeos, Escala, 1:200

habia de vealizarse la hinca de los pilotes, se caleuld
el rechazo, no obstante lo cual el encargado de la
obra,. por un mayor celo en ¢l desempenio de su co-
metido, insistia con unas cuantas andanadas y ma-
yor altura de caida del mono despuéds de haberse ob-
tenido el rechazo. ;

T'erminada la hinca de los cuatro primeros pilotes
con la misma penetracion aproximadamente, se proce-
di6, como comprobacién, a calcular, por las formulas
de todos conocidas, la carga que podia soportar el pilo-
te, con los datos que prcticamente habiamos obte-
nido. Como era de esperar, los resultados coincidie-

Se procedid a la carga con sacos de arena, y cuan-
do se llegd a las 36 toneladas —el limite era de 50—
se suspendid la operacion por lo avanzado de la hora,
esperando continuarla al siguiente dia.

Nada anormal ocurrid en las primeras diez horas
que el encargado estuvo haciendo observaciones, y
cuando dste se encontraba en la caseta proxima a
la obra, a las tres de la madrugada, notd un ruido
extrafio y, al acercarse al muelle, se encontré con
que la plataforma y la carga habian desaparecido ca-
si debajo del agua, :

A la mafiana siguiente, a la hora de bajamar, ju-
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dimos ohservar que el descenso el pilote habia sido
de 3,25 m, no penetrando mis, sin duda por la resis-
tencix del collarin que sujetaba los tornapuntas Je ia
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rrenao,

determinada, habia tratado de penetrar mas en el te-

Claro esti que si éste hubiese continuado unifor-

plataforma. me, el hecho no tenia mayor importancia; pero esta
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Despuds de estudiar el caso con detenimiento sa-
camos la impresion de que, como consecuencia ae dn
pequefia marejada cue producian los barcos al pasav
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penetracion tan repentina 1n0os hacia suponer que de-
hajo de lTa capa de arena se encontraba otra de fan-
co, a la que sin duda no se llegh con la hinea por
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cerca de la obra, el pilote habia sufrido movimientos,
ya que los cepos que le guiaban no estaban lo sufi-
cientemente ajustados para impedir éstos, y, por lo
n una longitud

tanto, el pilote, al perder adherencia ¢

~

Corfe geoldgleo sextin BD, Escalas: horizontales, 1 : 200; verticales,

final de la de arena se alcanzo
adherencia por las causas que antes apuntamos.
Ante este contratiempo tan, desagradable y el es-

haber obtenido antes el rechazo, y que este limite

7

cuando el pilote perdié
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tado de adelanto de la obra, que no nos permitin re-
forzar la hinca, requerimos, con los consiguientes
iramites oficiales, ¢l auxilio de la Jefatura de Son-
deos, para proceder al estudio de la naturaleza del
terreno y, en consecuencia, adoptar la solucion mis
conveniente que el caso requeria,

_,‘hfww,-‘
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Ensanchamiento dela cabeza del pilote para Impedir suulterior penctraclon

Realizado este trabajo bajo la inmediata direcciom
de nuestro compaiiero D, Angel Garcin Vedoya y el
ayudante 1. Teopoldo Fipez, pertenecientes - esa
Jefatura, quedd confirmada nuestra suposicion de la
existencia de una capa de fangos, y en la figura 1 se
ve claramente la naturaleza del terreno, en los dos
cortes geoldgicos.

Coma quiera que T casi totalidad de los pilotes ei-
tahan practicamente con la punta del azuche en lu
capi de fangos, y que no se podia pensar en conti-
nuar la hinca hasta la capa de arena con limos, por-
que ello suponia destruir Ta obra yi ejecutada, nues-
tro primer pensamiento fné el de tratar de consolidar
¢l terreno con inyecciones de ce-
mento, o

Antes de decidirnos por este
sistema (uisimos oir ku opinion
de compaiicros competentes ¢n
esta clase de trabajos, y pari
ello consultamos con . Gumer-
sindo Gindara, 1. Fduardo de
Castro y D. Alejandro San Ro-
niin, todos los cuales se mostri-
ron desde el primer momento
pesimistas del resultado que es-
tas inyecciones pudieran tener,
dada la finura de las arenas y
su mezcla con limos, y, en vista
de opiniones tan autorizadas, de-

Sondeos, y que pudimos comprobar personalmente::

Taladro l-—e taladrd hasta 1,95 m de profun-
didad, revistiendose con tuberia de 00 mm hasta
1,80 m ¢ invectando lechada dosificada: al 15 por
100, 100 kg de cemento; al 20 por 100, 150 kg de
cemento; al 30 por 100, 450 kg de cemento; al 40
por 100, 300 kg de cemento.

Durante estas aperaciones no se acusa presion en
I bomba; pero a partiv del Gltimo momento sube
rapidamente ta inyeeeion hasta 10 atmdsieras, por lo
cual se devantd la tuberia hasta 0,70 mode la super-
ficie, siguiendo T inyeceion, que vuelyve ahacer su-
hiv otra vez la presion rapidamente a 10 atmosfleras,
por o cual se da por terminada e inyecciin en este
punto,

Durante Ta operacion, que fué constantemente vi-
gilada por ¢l buzo, no se observaron en la superficie

Sttuacidn de la obra en abril de 1933

del terreng ninguni salida de Jechada v si Taapari-
ciem en abundanein de burhujas de aire,

Taladro 13- -Tste taladro se halla situado a 2 m
de distancia del anterior, #. Se taladrd también has-
1,05 m de profundidad, revistiéndose con tube-
i de 00 mm hasta 1,80 moe inyectando lechada

sistimos el sistema, no obstan-
te lo cual, como disponiamos a
pie de obra de este material, es-
timamos oportuno, por las ensefianzas que de ello
pudieran obtenerse, el hacer unas pruebas dando unas
inyecciones, El resultado fué el siguiente, segin re-
20 en parte del informe emitido por la Jefatura de

P

Ll muelle, visto por el frente

dosificada: al 15 por 100, 125 kg; al 20 por 100,
300 kg; al 30 por 100, 450 kg; al 40 por 100, 600
kilogramos ; al 50 por 100, 125 kg, y al 60 por 100,
150 kg; y como, a pesar de estn gran dosificacion,
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no se eleva la presion, se da por terminada la in-
yeceidn. .

Durante esta segunda operacion, igualmente vigi-
lada por el buzo, se observaron al principio la apari-
cion de burbujas de aire y, Gltimamente, la salida

Vista lateral del muelle

de lechada por el costado de un pilote sitnado a 8
del lugar de la inyeccion, y sin acusarse este feno-
meno en los pilotes mas proximos. Ante el temor
de no conseguir el lin perseguido y, en cambio, pro-
ducir perturbaciones en la compacidad de las arenas,
se dio por terminada la operacion,

Para reconocer el efecto en el terreno de las inyec-
ciones realizadas, sc ¢jecutd un sondeo intermedio de
los 4 y I3, encontrindose ¢l terreno con la consisten-
cia natural y sin sefal perceptible de haberse conse-
guido la absorcion por ¢ste de la lechada de cemento.
Sin embargo, para asegurarnos del efecto producido
se han verificado ensayos de una muestra del terreno
inyectado, y otra natural, a la misma profundidad,
en el Laboratorio de la Escucla de Ingenieros de
Caminos, cuyo andlisis demuestra la cscasisima asi-
milacién que este terreno permite a la lechada de ce-
mento, circunstancia explicable por la existencia de
limos en las arenas, que impiden ¢l fraguado conve-
niente, ,

Una vez demostrada la insuliciencia de este siste-
ma, se estudid una nueva solucién, que ahora vamos
a describir, y cuya ejecucion nos ha dado un resul-
tado satisfactorio, comprobado con las pruebas de
resistencia del muelle, realizadas hace poco tiempo.

Consistia la solucidn en proporcionar un ensian-
chamiento al pilote para impedir su penetracion cn
el terreno y conseguir un resultado parecido al ob-
tenido con la solucién ideada por nuestro compaiiero
el ingeniero subdirector de la Junta de Obras del
‘puerto, 1D, Anibal Gonzalez de Riancho, construyen-
do los pilotes con un ensanchamiento en forma de
peonza, a un metro, aproximadamente, de su extre-

mo inferior, y que tan excelentes resultados estin
dando en la cjecucion de los muelles de hormigon
armado sobre pilotes ue se construyen en este puer-
to de Santander,

Para ello empezamos por demoler el hormigdn de

la parte superficial del pilote has-
, ta dejar la armadura al descu-
bierto en una longitud de 90 cm.
De esta longitud, la mitad, apro-
ximadamente, correspondia a la
parte hincada, y a la que previa-
mente se habia quitado por el
buzo la arena que la rodeaba, en
extension de un metro cuadra-
do. Seguidamente se zunchaba
toda esa zona del pilote que ha-
hin sido descarnada, con redon-
do de 3 mm y paso de 5 cm. A
continuacion  se hincaba en la
arena, alrededor del pilote, un
cajon de chapa metilica de 3 mi-
limetros, que sc bajaba a los bu-
zous en dos trozos, para que ellos
le colocaran los tornillos de
unién, una vez abrazado el pi-
lute; este cajon, de 0,50 de al-
tura y 0,75 X 0,75 de seccion,
se hincabu en el terreno, a una profundidad de 40
centimetros. Realizada esta operacion, se extraia la
arena del interior que se habia corrido después de
la operacion del zunchado del pilote, y quedaba pre-
parado el encofrado de esta primera parte, la que se
¢jecutaba por grupos de cinco pilotes,

A continuacion se disponian por los buzus wnos ca-
jones de madera de 1,05 m de lado y altura de 50 cen-
timetros, los que llevaban unos juegos de cierre de
mariposa, para su mas ficil manejo, Colocados estos
cajones, se procedia a bajar el hormigdn en cajas de
compuerta de fundo, de una anchura de 15 o para
ln zona inferior y de 25 para la zona afectada por
¢l molde de madera, K1 hormigdn se fabricaba a
base de 350 kg de cemento puzoldnico, 900 litros de
eravilla y 450 litros de arena con los tres tipos de
granos. Co o

Lista operacion del hormigonado se realizaba con
sumo cuidado por los buzos, una hora y media antes
de las pleas y bajas, con el fin de que la corriente de
marea no deslavase el hormigdn., A los cinco dias de
realizada csta operacidn se procedia a quitar los mol-
des de madera para su utilizacién en sucesivos en-
sanchamientos, dandose por terminada la operacion.

Transcurridos sesenta dias de la teminacion de es-
tas obras se hicieron las prucbas de resistencia del
muelle, y ni en los Heximetros, ni en lu nivelacion
de los puntos del muelle, s¢ acusé movimiento al-
guno. ‘ )

Para mayor garantia en su ejecucion se realizaron
hujo nuestra inmediata direccion, por el sistema de
administracion, afectando a 37 pilotes y siendo el
coste total de las mismas de 15 150 pesctas.

Antonio GARELLY
Ingenievro de Caminos
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