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SOBRECARGA MOVIL, EN CARRETERAS

————— POR RAMON MONTALBAN, INGENIERO DE CAMINOS

BN

Resciia el autor en este articulo lu tmportancia que los grandes camiones modernos tienen

desde el punto de vista de la sobrecarga mévil, en las carreteras, y establece comparaciones

entre ésta v las que prevé la Instruccién para el cleulo de Puentes, haciendo, sobre el parti-
cular, mteresantes consideraciones.

El creciente aumento de peso de los vehiculos que
circulan por carretera desde la fecha en que fué pues-
ta en vigor la vigente Instruccién para calculo de
puentes, obliga a considerar, en cada caso, cargas es-
peciales, diferentes del tren d= tres tranvias de la Ins-
fruccion, si se quiere que la obra sirva a la circulacion
sin una insuficiencia en cuanto a sus condiciones re-
sistentes, acusada desde el primer momento.
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Fig. 1." — Camidn de dos cjes: Carga, 10 T. Tara, 8"1‘. An-
cho, 2,70 m. Ruedas, 40" X 8. Sobrecarga cquivalente,
' 1100 Kg./m?

El valor de la sobrecarga influye notablemente en
el tipo de obra y en la conveniencia de emplear cada
una de las diversas estructuras posibles. :

Comparamos los dos tipos de sobrecarga movil de
la Instruccién: el cilindro compresor de 20 tonela-
das y el tren de tres tranvias, con diversos tipos de
camiones vistos y con tipos de camiones empleados
como sobrecarga por diversos autores o publicados por
la prensa grafica; como primer grupo de sobrecargas
se presenta el consignado en el manual Hiitte, €n su
26 edicién, que comprende tres tipos de apisonadora
y tres de camion, con las siguientes caracteristicas:

Cilindro compresor. -

MODELO
I I III

Peso total, T. vooovevivnnnn . 24 16 T 7
Carga sobre cilindro anterior, T... 10 7 5
Carga sobre cada rueda posterior. 7 4,5 1
Sobracarga equivalente por m.2 de :
" superficie cubierta por la ma-

QUING oevverienes . 16 LT 05

Camioén de dos ejes.

MODELO.
I I III
Peso total, T. woooviviiiuriiniini 12 9 6
Carga sobre cada rueda anterior. 2 1,5 0,75,
Tdem posterior ................ e 4 3 2,25
Sobrecarga equivalente por m.* L
~ de superficie ocupada ....... .. 08 06 04

La longitud de estos vehiculos es de 6 metros, con
una separacion de ejes de 3 metros, y vuelos de 1,5
metros. »

Los formularios publicados por el Ingeniero de
Caminos Sr. Fernindez Casado- consignan como so-
brecarga un camion de 18 toneladds de carga total,
con 6 toneladas sobre el eje anterior y 12 sobre el
posterior, una separacion de ejes de 6 metros-y una
longitud total de 10 metros. .

La carga admisible por eje en un camién depende
de la carga que pueden soportar los neumaticos ; con
ruedas deblés, en un eje cargado con 12 toneladas co-
rresponden tres toneladas a cada rueda, como carga
meadia, carga que puede elevarse hasta 4 toneladas con
neumdticos de 50” 6 de 1 200 milimetros de didmetro.
Estas condiciones de sobrecarga obligan a prever la
circulacion de vehiculos con eje delantero y un bogie
de dos ejes cargados a razén de 12 toneladas, con una
carga total de 32 toneladas. Camiones de un tipo ana-
logo circulaban por.las carreteras curopeas antes de
empezar la guerra actual, y estos grandes camiones
pueden llevar un remolque para formar un tren de
dos vehiculos, teniendo el remolque dos ejes con llan-
tas dobles, o cuatro ejes con llantas sencillas:

La posibilidad de elevar la carga por eje a 16 to-
heladas, obliga a considerar el camién de peso total de
40 toneladas con un eje delantero y un bogie de dos
cjes cargados a razon de 16 toneladas.

Los transportes militares parece que utilizan ca-
miones de ésta o de mayor potencia para trasladar los
carros de combate con rapidez, segin los modelos que
pueden verse en revistas graficas. De estos tipos de
vehiculos merece mencion uno con cuatro ejes; dos
ejes delanteros y un bogie tractor de dos ejes. En la
revista que publico el dibujo de este vehiculo no figu-
raban datos de las cargas admitidas, pero aplicando
las anteriores consideraciones puede asignarse un peso
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total a este vehiculo de 48 toneladas, cargando 8 so-
bre cada uno de los ejes delanteros, con ruedas senci-
llas, y 32 sobre el bogie posterior, cuyos dos ejes van

equipados cen ruedas dobles. De este modo, el vehicu- -

lo puede transportar un carro de combate o una carga
atil de 30 toneladas, y tendra una tara de 12 tonela-
das. Los pesos indivisibles de mayor importancia han
de ser transportados sobre plataformas remolcadas,
llegindese para ferrocarril a una platafotma con 4
bogies de 3 ejes. .

Los tipos consignados muestran que para el calcu-

lo de puentes es preciso admitir ejes con una carga
de 12 toneladas, y que el bogie con dos ejes de esta
clase corresponde a la situacion présente, sin prevision
para un aumento futuro, que aconseja coemo minimo
adoptar el bogie con ejes de 16 toneladas. Los mode-
los consignados en las figuras de camidn de 30 y 40
toneladas de peso total, corresponden a exigencias del
trafico. ' : :
Los camiones descritos y representados en las figu-
ras, tienen mayor peso y mayor sobrecarga equivalente
que las apisonadoras, y el agrupar dos ejes en el bogie
del camién sobrepasa mucho el peso por eje de los
cilindros compresores. Ademas, se admite el cilindro
compresor como sobrecarga sin acumulacién forman-
do convoy, y en el caso de los camiones, per el con-
trario, es preciso estimarlos como sobrecarga forman-
do convoy; con lo cual, la importancia de los pesos
que pueden acumularse sobre un puente crece mucho
més que en el caso citado y en el de emplear el tren
de tranvias de la Instruccién, cuya composicion es li-
mitada a tges vehiculos. Un convoy de camiones pre-
senta la mayor sobrecarga al. estacionarse schre la
obra, ya que en este caso solo es precisa una pequefia
separacién entre ellos, mientras que al circular, la se-
paracion entre los vehiculos es tanto mayor cuanto
mayor sea la velocidad. En los casos representados se
consigna la separacién admitida entre los vehiculos
parados, y al calcular la sobrecarga equivalente se ad-
mite un ancho de 3,00 m., estando ocupado el resto
de la. superficie no cubierta por el camion por la so-
brecarga de 450 kilogramos por m.2. Estas condicio-
nes de sobrecarga tienen dos consecuencias en cuanto
al caleulo de la obra: es la primera la desaparicion del
coeficiente de ithpacto, salvo cuando la sobrecarga mds
desfavorable esté constituida por un sélo camibén; y la
segunda, el ser uniforme la sobrecarga equivalente
para todas las luces, ya que el convoy es uniforme y
se extiende sobre la parte de la obra que ofrezca el
caso mas desfavorable de sobrecarga.

Expuestas las posibles condiciones de sobrecarga,
examinaremos las estructuras de puente; agrupéndolas
en la siguiente forma:

-+ 1.° Tramos metalicos.
2% Tramos de hormigén armado.
3.° Arcos metalicos.
- 4. Arcos miitiples de hormigén armado.
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emolque : Carga, 18 T.-20 T. Tara, 12 T.-12 T. Ancho,

L /-
L s

Q

S
-

4
o W
@
N

V4]

—;-)l

15
14

2,30 m. Ruedas, 44" X 10”. Sobrecarga equivalente, I 100 Kg./
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Fig. 2.* — Camién con r
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5.2 Bévedas de hormigdn armado.

6.° Bévedas de horrhigén o de fabrica.

Al crecer las sobrecargas, la estructura preferible
se desplaza hacia abajo, en la serie enumerada. Los
tramos metéalicos ofrecen un campo de aplicacion cada
vez mas restringido, afiadiéndose una razoén mas para
limitar su empleo. En obras de hormigén armado, los
tramos ceden terreno a los arcos al crecer las sobre-

( W
]

plear los valores de las temperaturas de la meseta cen-
tral en el litoral de Asturias o en Canarias, y en
cuanto a la retraccién de fraguado serd preciso con-
siderar no sélo la influencia de las armaduras, sino
la del tamafio maximo del arido, ya que un hormigén.
con grava gruesa ofrece menos retraccion que un mor-
tero o un hormigén de gravilla fina. Si hay que calcu-
lar los arcos con una variacion de temperatura excesi-
va en relacién con la variacion

termométrica local, o se sobrees-

tima la retraccién de fraguado, se

clevard notablemente el coste de

las obras o se hara imposible el

cmpleo de esta clase de estructura.

Otra consecuencia del aumento

de cargas es la necesidad de do-

tar al pavimento de una cimenta-
cién més resistente que la emplea-

da en la actualidad, o de estable-

o

cer un sblido cimiento de hormi-

g6én. Por otra parte: los vehicu-

}— 2,00 —+ /30 540 —————— 0804 los descritos, que se representan
L . 950 \ en las figuras, pueden circular con
' Q$ @& ’ N ‘ velocidad superior a 60 kilémetros

= = %0 por hora, y el esfuerzo tangen-

Fig. 3. — Camién de tres ejes: Carga, 22 T. Tara, 18 T. Ancho, 2,40 me-
tros. Ruedas, 48” X 10”. Sobrecarga equivalente, 1400 Kg./m?

cargas, y con sobrecargas elevadas, como las que he-
mos enumerado, se restringe la luz méaxima para la
cual es aconsejable su empl=o, y como los arcos de
fabrica o de hormigén armado pueden no ser aconse-
jables cuando existe una altura de rasante restringida
o sblo pueden aceptarse cargas verticales sobre el ci-
miento, puede ser fitil el empleo de arcos metalicos
atirantados por el tablero con viga de rigidez; pero,
en general, la solucién para el paso de cauces con so-
brecargas elevadas se desplaza hacia los arcos de hor-
migén armado y, con preferencia, hacia las bovedas,
ya que si consideramos el factor econdmico y la con-
veniencia de que no existan esfuerzos de traccién en

el arco, al menos al actuar el peso propio y las accio-
nes internas, variacion termohigrométrica, retraccion

de fraguado, etc., se acenttia, en general, la ventaja,
de las bovedas.

Si el aumento en las cargas obliga al empleo fre-
cuente de estructuras curvas en vez de tramos rectos,
y, sobre todo, a bdvedas y arcos hiperestaticos, sera
preciso establecer los valores que han de emplearse
para las acciones internas, aquilatando al maximo los
valores admisibles, ya que su infliiencia es notoria en
les espesores y coste de la obra. Concretando la cues-
tién a las variaciones de temperatura, serd preciso es-
tablecer los valores que hayan de emplearse en las di-
ferentes regiones de Espafia, ya que serfa absurdo em-

cial que originan en el firme, es-
pecialmente en las rampas, obli-
ga a dotar al afirmado de un aglo-
merante, cemento, betin asfaltico o ‘alquitrin, donde
el clima permita su empleo.

La econdmica explotacion de una red de caminos
exige limitar la circulacién de grandes qamiones a
determinadas vias de gran trifico, en las cuales su
empleo responda a conveniencias del transporte; sin
autorizar su acceso a caminos de interés local, que se-
rian destrozados o exigirian un presupuesto exage-
rado para su establecimiento en condiciones que per-
mitan la circulacién de los vehiculos de referencia.

4 "Q-‘ -

ﬁr——/.'lo—{—l..!o t 4.00 }- 1 30-+40,804

F— . 850 o |
el ©b Bl Rl

Fig. 4. — Cami6n de cuatro ejes: Carga, 30 T. Tara, 18 T. Ancho, 220
metros. Ruedas, 44" X 10”. Sobrecarga equivalente, 1 6oo Kg./m.
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