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ccondmico establecido en las contratas y no parece
justo, ni aun conveniente para la misma Administra-
cion, cerrar las puertas a una prudente novacion.

Comprendo que se ofrezea resistencia a cambiar
¢l actual estado de cosas,

Es cierto, también, que al amparo de las revisio-
nes de precios se han lesionado algunas veces los intes
reses de la Administracion, por mediar circunstancias
que no la hacian aconsejable y esto, quizis, por ha-
herse acordado un alza general que pudo muy bien
apreciarse para cada caso,

;Como, pues, se podrian aunar, en parte, los prin-
cipios de equidad que aconsejan la reforma del con-
trato, en algunos casos, con los intereses de la Ad-
ministracion que, en fin de cuentas, son primordial-
mente respetables?

Ion un pacto hilateral e materia de contrato cuan-
to se halle incluido en el orden moral vy sea objeto de
comercio entre los hombres.

[En consecuencia, nada impediria que la misma
competencia cubriese parte del riesgo que se corre
con la posible aparicion de hechos imprevistos, inclu-
vendo en ellos no solo el cambio de los precios. por
motivos extraordinarios, sino también los accidentes
que originen dafos en las obras,

Por tanto, podria admitirse que las licitaciones
versaran sohre una primera haja de remate, para ajus-
tarse a ella en la ¢jecucion de la obra prevista v otra
haja que podria denominarse, de ricsyo en la obra,
la cual involucrara hasta ese Hmite las alteraciones
abonables a la contrata, no previstas ni impuestas por
la Administracion,

Asi, pues, a las variaciones de este género, esti-
madas per un tribunal arbitral v a partir de un_cierto
arado en Ta alteracion, se aplicaria la baja ofrecida

por ¢l licitador, ya que se comprometio a correr una
parte del riesgo,

Las obras pliblicas se construyen con cargo a los
fondos de toda la comunidad; pero ¢l contratista in-
tenta obtener, con ocasion de ella, un heneficio, Pa-
rece, pues, justo que se le invite @ soportar la contin-
gencia de un quebranto posible, en 1o que tiene de
aleatorio la construccion de agquéllas,

Ton los concursos, v osi pudiera lograrse unic ma-
vor libertad al elegir entre los concurrentes, se tendria
por este medio un nuevo clemento de juicio, una hase
nueva para escoger ¢l plicgo mis ventajoso.

Ion las subastas, a igualdad de haja sobre ¢l pre-
suptiesto, la eleceion recaeria sobre el Ticitador que
cubricse mayor riesgo.

Aun en el caso de hajas diferentes sobre ¢l pro-
veeto podrian aceptarse el licitador de menor haja,
siempre que la diferencia entre Jas que se ha llamado
de rieseo de la obra alcanzase una relacion determi-
nada con la ofrecida por las primeras.

Aceptada esta novedad no habria, propiamente,
revision en ningtin caso, pues los derechos del contra-
tista, regulados por la competencia, quedarian vo-
luntariamente establecidos en ¢l pacto.

Habria siempre, eso si, valoracion arbitral de 1o
ardenado a la contrata fuera de proyvecto, que le seria
abonada con las bajas de presupuesto vy valoracion de
1o que resultase imprevisto, con ¢l descuento ofrecido
por ella,

I rescision sin pérdida de fianza habria de par-
tir del limite que se fijase en el Plicgo para uno vy
otro género de alteraciones en ¢l proyeeto,

Otros muchos aspectos quedan por estudiar,

Lisperemos conocer Ta autorizada opinion de otras
firmas de mis valor sobre tan interesante materia,

Ciprinne SALVATIERRA IRTARTE,

ingenicro de Caminos ¥y abogado,

Proyecto del aeropuerto terminal de San Pablo, en Sevilla

Condiciones y datos.

No nos corresponde a nosotros hablar de las po-
sibilidades de trafico v ccondmicas que permitan es-
tablecer en Sevilla un acropuerto terminal de tal en-
vergadura, Sobre esto se ha discutido v eserito mu-
cho. K1 presente proyecto consiste en un estudio de
lo que puede ser un acropuerto de este tipo, pero con
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Armaduras para ¢l anclaje de la superestructura del gran
hangar de dirigibles, cuya cimentacion estd ya construida,

un plan ambicioso v sin lmitacion en cuanto al pre-
supuesto,
Tampoco se van a hacer agui consideractones ges

Poste de amarre, de 16,50 m, de altura,
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nerales i disquisiciones sobre las materias de cada
nno de los clementos que integran ¢l acropuerto, 8ino
solamente justificar su cleccion, Tas ideas directrices
han sido expuestas recientemente aqui mismo por los
profesores de la Iscuela D, Eduardo de Castro vy
D. José Tuis Lscario,

Emplagzamiento. — lste sera el que actualmente
acupa en ¢l Cortijo de San Pablo, situado a 8 km.
al ENTE, de Sevilla, junto a la carretera de Madrid a
Cadiz (kem. 530 a 5333).

Construcciones existenies, — listi hecha fa ex-
planacion del campo de vuelos. FLa estacion de amarre
para dirigibles formada por: ¢l poste fijo de 16,50 m.,
una pequefia fabrica de hidrogeno por el método
Schuckert (quimico), de una capacidad de 225 metros

HANGAR TIPO B.
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Emplazamiento del acropuerto.

ctihicos hora, un compresor de 80 CV. v hasta 150
atmosferas, una instalacion de 1000 hotellas de acero
para almacenar 100 metros ctihicos de gas a 150 at-
mésferas v un gasometro, inutilizado en las pruebhas,
También estd construida la entrada y porteria
junto a la carretera Madrid-Cadiz, asi como la cerca
metalica del campo. Del gran hangar proyectado por
D. Alfonso Pefia, estan construidos los cimientos.
CONDICIONES  METEOROLOGICAS, — Nieblas, —
las condiciones de visibilidad, que son muy huenas
en San Pablo por estar en una gran llanura, vienen
favarccidas por la circunstancia de que las nieblas no
son frecuentes en Sevilla, pues el ntimero de dias nu-
hlados no llega a veinte al ano, y aun en todos ellos
no deja de saliv el sol por lo menos algunas horas.
Vientos. — Iin la figura 4." se

da un grifico resumen de los vien-

7 APARATOS DF 30m tos en Sevilla durante los afos

PARA 0?8 2 32. Se STV e-
{zmmmr HASTA 14.m ]‘)"8_ JONRES Se observa el pre
dominio de los vientos flojos
1 100,00 —_ .
r 4 del SW,
e 33500 [ S, 33,00 l JJ. 00 . R
- i ] Lluvias. — Son interesantes

para el estudio del drenaje, para
lo cual lo es sobre todo el de los
agunaceros. [Fstos pueden estu-
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diarse sobre las handas de los
pluviografos. En el Observato-
rio de Sevilla se conservan pocas,
pero, por ejemplo, para la maxi-
ma lluvia diaria registrada, de

\ | 120,2 mm. se comprueba que en
1 menos de tres horas cayeron mas

‘ — de 100 mm,
. . . Clases del terreno. — Este
b 8,60 — 13,00 I yiw — | sws—— esti formado por una capa su-

Fig. 1.* — Ejemplo de dimensionado de un hangar y disposicion de los aparatos.

perior de espesor variable de 50
a 80 cm. de tierra suelta arenosa
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v muy permeable, una capa intermedia de arcilla com-
pacta en 1 m. de espesor, y otra capa inferior de ar-
cillas mas sueltas en 10 6 12 m,

Dimensionado de los elementos, disposicion gene-=
ral y ubicacion del aeropuerto.

I los parrafos siguientes vamos a explicar la
marcha que hemos seguido para obtener las dimen-
siones de todo lo fundamental del acropuerto, Ta dis-
posicion general de dste, y el proceso de ubicacion del
mismo dentro de los terrenos correspondientes.

Distas. — Dehido a las condiciones del terreno
del aeropuerto, en especial Tos dias de Thavia, es pre-
ciso disponer pistas adecuadas para el despegue v
aterrizaje de los aparatos, Se ha fijado una longitud
minima de 800 m. v un ancho de 30 m,

S \'V' <o, /__.____..,v—-:——:;:} “’" ‘

En cuanto a su direccidn, desde luego se precisa
de un modo inmediato una pista en la direccion de
los vientos dominantes, o sea NIE.-SW. Pero también
son frecuentes los vientos en las direcciones N.-S. v
T.-W.. por lo que hay que disponer pistas en esas di-
recciones. Por otro lado, serit muy conveniente a pe-
sar de la poca frecuencia de sus vientos, establecer
ofra pista aunque sea con ¢l minimo de longitud, en
Ja direceion STL-NW. Con esto dispondremos de todas
las direcciones posibles de viento para el despegue y
aterrizaje.

FHangares, -— Se impone para ohtener un mayor
rendimicnto de los mismos v mejor servicio en el
acropuerto, hacer una clasificicion de Tos mismos: se-
ctn Jos distintos tipos de aparatos, Para_cllo necesi-
tamos primeramente clegir estos tipos v la capacicad
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GRAFICO DE CONJUNTO DL VIENTOY
DESDE O A 9 EN EL (USTRO 1928 -52
ESCALA 20 OBSHERVACIONES 1 MM

SIGNOS CONVENCIONALES

EDIFICIOS Df CONSTRUCCION INMIDIATA

|
[ — " PAQA CONSTRUIR EN €L FUTVRCY
T PISTAS DF CONSTRUCCION INMEDIATA

. PARA CONSTRUIR [N EL FUTURO

Figura 4."
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del acropuerto para el albergue de cada uno de ellos,
Asitenemos

Nimero | .. Nimero
Tipo del aparato o acronave, ! e Fipo del de
Caparatos, hamgar. Iangares.
Divigibles 1.7 127 v L7 120 2 IDirigibles, I
Anfibios de 660 m, de ala ... 1 4 TAT 2
A, grandes, de 3o m, (])ullg]:lﬁ)E n TRt 2
AL medianes, de 22 m, (IFokker)! 20 RO 4
AL particulares, de r2m. (l\'in-;‘
NeF) e e | 30 T 4
A, Poalas plegables, de g m.E 60 DA 3

Como el ntimero de hangares es hastante grande,
conviene para reducir T longitud ocupada, a la par
que se obtiene una mejor utilizacion del hangar, que
¢stos se dispongan normalmente al campo, con puer-
tas a amhbos lacdos.

Conocidos Tos ¢dlibos (3), Tas dimensiones de cada
hangar se Nian facilmente dibujando los aparatos que
ha de contener cada uno (hg. 1."),

tmposibilidad de situar el acropuerto dentro de
los tevrenos del Cortijo de San Pablo, limitado por el
actual cercado. — Hemos intentado acoplar los dis-
tintos clementos antes determinados, de un modo andi-
logo al actual proyecto (fig. 2.) v asi tenemos (figu-
ra 3.Y), ques

No hay suliciente espacio para los hangares,

Fstos quedan muy mal colocados con relacion a
las pistas de despegue, y muy lejos algunos de la de
estacionamicnto,

151 edificio central y la zona de publico quedan
peligrosamente cerea de las fibricas de gas, lo que
oblign a trasladar todas estas instalaciones al otro
lado del hangar para dirigibles.

171 publico que ha de acudir ¢l dia de una fiesta,
estd situado de tal manera con relacion al sol, des-
pués del mediodia, que no puede ver nada, Teual le
sucederd a diario al olicial que a esas horas preste
servicio en la torre de mando,

1] aiceeso al acropuerto en la forma actual, tan in-
mediato a la carretera general, provocaria segura-
mente interrupeiones en el trifico ¢ dia de una hesta.

Se presenta ademias la imposibilidad de colocar
tna segunda torre o poste de amarre,

PLANO DEL AEROPULRTO CON ESTANQUL ARTIFICIAL PARA HIDROS ==

FFigura 5"

= A CARMONA Y CORDOBA
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Todo esto nos lleva a situar los elementos del
acropuerto en la forma que se observa en la figura 4.,
saliéndonos en parte del cercado actual, Ta distribu-
cion de estos clementos resulta asi, después de una
serie de tanteos, y su disposicion particular se explica
mas adelante,

Acropuerto maritimo. — Se ha hecho un croquis
(figura 5.%), de un estangue minimo para hidros, con
3000 metros en la direccion de los vientos dominan-

tes, v 2000 metros en la de Tos menos Trecuentes. Se
ohserva ast la gran superficie de terreno que se ocupa,
Io que unido ala tendencia actual a construir los gran-
des aparatos del tipo anfibio, nos ha decidido apres-
cindir del aeropuerto maritimo artificial.
i el ntimero proximo terminaremos la deserip-
ciom de los diversos elementos del aeropuerto.
Antonio MARTINEZ CATIANEO,
ingenicro de Caminos,

Calculo de barras gemelas de acero sometidas
a compresion simple

Desde que se inicid, a principios del anterior de-
cenio, una estrecha colaboracion entre los fabrican-
tes de aceros v dos ingenieros proyectistas yocons-
fructores, se han logrado cficaces progresos en la tée-
nica de las construcciones metilicas, Conseeuencia de
todo ello ha sido la necesidad de revisar los regla-
mentos oficiales. Durante este periodo, Alemania ha
maoditicado dos veces su Instruccion, lo cual tiene mis
importancia aun, al observar que la antigua Instrue-
cion fué aprobada en 1019, Fntre las mas recientes,
figuran la Instruccion soviética (1930), Ta finlande-
st (1032) v la alemana, de 1934 (DIN 1030), que
no afecta a las estructuras metilicas sometidas a fuer-
tes vibraciones, como, por ejemplo, los puentes de
ferrocarril, Para estos casos hay reglamentos espe-
ciales,

Una caracteristica de Ta DIN 1050 es el modo
de precisar v detallar los ¢ileulos de las barras com-
primidas, que recuerda la minuciosidad de las Ins-
trucciones para ¢l cdlenlo de puentes metidicos pari
ferrocarriles, con sus tablas de momentos ectores v
esfuerzos cortantes,

Ista eserupulosa tarea de la Comision alemana
culmina al advertir que ¢l cdleulo, a compresion sim-
ple, de las barras gemelas seria publicado mas ade-
lante,

151 tema tiene gran interds, porque ks normas an-
tiguas cran bastante rudimentarias,

Por ejemplo, en la Instruccion alemana para cl
calenlo de puentes metilivos de ferrocarril se dice:

"l las barras compuestas de varias piezas so-
metidas a la compresion, el grado de esheltez ® de
cada una de las piezas no debe ser mayor que ¢l de
toda la bharra ni tampoco mayor yue 30,7

in otras Instrucciones, como la espanola, no se
alude a esta cuestion,

I.a Instruccion alemana de 1925 ya admite eshel-
teces mayores que 30, pero solo por motivos nuy ex-
cepeionales ¢ inevitables, debidndose comprobar, en
estos casos, la estabilidad de Ta barra por cualquicra
de Tos métodos clisicos de Engesser, Krohn o Miiller-
Preslau, MWinalmente, anade que el momento de iner-
cia de la seccion respecto al eje libre debe ser siem-
pre mayor que ¢l momento relativo al eje material,

[istas normas, (ue en 1925 representaban un pro-
oreso considerable, fueron rechazadas por la Comi-
sion en 1034, Tol motivo de cllo fué que, aun cuando

l
* So refiere a lu relacion A== - entre la longitud de pan
!

deo y el radio minimo de giro de la seccidn.

ofrezean garantias sulicientes con Jos grados de es-
heltez v lax formas de las seeciones usuales en los
tramos metdlicos, no acontece Jo mismo con las es-
helteces v seeciones usuales en otros tipos de estrues
tuaras.

o vista de ello, se publicd la Instruccion sin ex-
poner ¢l cileulo de Tas harras gemelas comprimidas,
v ocontinuando lox trabajos para obviar esta defi-
ciencia.

Durante un ano de estudios, la laboriosidad ale-
mana ha sabido encontrar el siguiente método de
cideulo v ejecucion de dichas piczas, que traducimos
del ancjo oficial publicado en diciembre Gltimo,

) Cdleulo,

Siempre que Ta disposicion constructivae de Tas barvas
gemelas corresponda @ lis indicaciones del apartado 8, se
calenlaran con arreglo a las siguientes normas:
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Figura 1% .

Figura 1. h,

K1 panden respecto ab eje material v —a (figuras 1.0
y 2. se calenlard del mismo modo que en Tas hirras sin-
ples por Ta formula *
(l)xs
3, =
x F
Bl pandeo respecto al cje libre y— v (figuras 10, 2.
v 3 se calenlard adoptando una esheltez ideal:

<aq
=zl

s ok
. ?u n .z
‘yl- —_— \ \y + "2 /\‘
v odeherit ser
) .
3 Vi 5 <
m, = =0 .
Y F

* g ey un cocficiente de pandeo, Tuncion de la esheltez A, que
se determina por las tablas que se insertan como apéndice de
este articulo,

G,y 08 la carga practica de resistencia del material a com-
presion; los significados de Sy /7 se indican mas adelante,

B Parn el caso de una barra doble n==2, y resulta la for-
mula simplificada de Engesser,




