COMENTARIO INCOMPLETO ACERCA
DE LA INSTRUCCION PARA EL CALCULO

DE TRAMOS METALICOS

"y nos titulabamos con mdgs humildad _*

Sucedio que teniendo necesidad de tantear
Jos tramos metdlicos para ferrocarril de via an-
cha, de 42 v 65 metros de luz teorica, conside-
amos  conveniente comparar las sobrccargas
wiformes equivalentes vy sus efectos dindmi-
ws, de acuerdo con lag Instrucciones para el
Cileulo de tramos Metilicos de los anos 1925 v
1956; que designaremos, en lo sucesivo, I.T.M.
Partiendo del peso real de dos tramos de la
RENFE, en servicio, caleulados por la LT.M.
1925, podria corregirse rapidamente el resulta-
do introduciendo un factor de proporcionali-
dad, a fin de obtener una cifra suficientemente
aorde con la solucion exacta, a la cual nos con-
duciria un cdleulo mis riguroso, por aplicacion
de la LT 1956; estudio que indudablemente
exigivia muchas horas de trabajo superfluo, tra-
fndose de un anteproycecto.
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Ante todo, deseo llamar Ia atencion del lec-
wr sobre el hecho infrecuente de heberme to-
pado con dos errores de importancia en las [ér-
mulvus del impacto de la I.TM. 1925, impresas
- formularios de uso frecuente por los ingenice-
s de Caminos, como son el Foerster y el Hutte.
Estas erratas, son las siguientes:

‘ Manual del Ingeniero y del Arquitecto, M,
Foerster, edicién de 1930, pag. 1831; donde
lice: T=140—0,86. '500 . L — 2. debe de.
i 1= 140 —0,56. |500. 1, — .=

Manual del Ingeniero, Hiitte, 2. edicién,
1940, tomo I, pag. 917; donde dice: 1 = 2.4 —

T =y

—0.0058 . V'SOOL ;“J"’., debe decir: 1 =14 —
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Por RAMON ARGUELLES

Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos

En un manual que cavd en mis pecadoras
manos en los comienzos de mi carrera, se afir-
maba que calenlar grificamente es, por su se-
guridad, como navegar u Ia vista de la costa,
(Lo cual tnicamente sucedia entonces en dias
despejados; v osi no, no. Pues se carceta del ri-
dar.) Y en una obra téenica, que también utilied
por aquellas fechas, se daba por cierto que al
ingeniero le sirve mejor saber aplicar una {6r-
mula que deducirla. Afirmacion tan categorica
requeriria, 4 mi juicio, este postulado:  “Las
[ormulas de los Manuales que utilicen los 1ée-
nicos, deberan ser correctas vV no erroneas”, LLos
ingenicros no ¢ramos  todavia Doctores, ni Tée-
nicos de Grado Supcri()r de Primera, Vo onos -
tulibamos con mds humildad vosenciller,

Aunque nuestro caso particular fue resuelto
con el criterio simplista expuesto al comienzo
de esta nota, la curiosidad nos pico v (uisimos
saber la repercusion que las nuevas sobrecar-
gas ¢ impactos podrian tener en la construe-
cion de los tramos metalicos, o en su refuerzo,
por aplicacion de la LT, de 1956, El resulta-
do se resume en el cuadro que se acompaiia,
En su dltima columna se incluve el aumento
(que suponen los productos de las sobre argas e
impactos, siguiendo las dos instrucciones.

Del examen del cuadro se deduce que exis-
te una clara tendencia al aumento de las accio-
nes que habrin de ser tenidas en cuenta al
calcular los nuevos tramos para ferrocarriles de
via ancha, incrementos que oscilan entre ¢l 6,70
por 100 vy el 20,70 por 100, para luces de 10
a 100 m. Estos incrementos no siguen una lcy
continua, a no ser para las Inces superiores a
40 m. Esta falta de continuidad de los resulta-
dos obtenidos es causa de extraineza por nuestra

])ill'(’t‘, Vv Con\'endriu encontrarle una CXP“(‘{ICi(’)H.
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Sobrecargas equivalentes Impacto Sobrecargas e impactos
Luz (Momentos flectores) - (Productos)
- 3. LEM-10:5 | LT.M-1es6 | R
Metros LM, 21925 1.7 M. - 1956 LT.M.-19.5 . LT.M.-195 il | -
Tm. : Tm.

10 12,80 15,70 100,80 74,65 25,702 27,420 1,057

15 11,62 14,55 92,24 69,09 22,338 24,603 1,ba

20 10,78 13,40 85,13 64,46 19,957 22,038 11t

25 10,31 12,90 78,98 60,43 18,453 20,695 1,125
30 10,12 12,40 73,51 56,85 17,559 19,449 110y
35 9,93 12,10 68,56 53,60 16,738 18,586 L1
4 9,89 11,80 64,04 50,61 16,224 17,772 1,095
45 9,71 11,65 59,87 47,85 15,523 17,225 1110
50 9,54 11,50 56,00 45,28 14,882 16,707 1123
55 9,36 11,40 52,57 42,87 14,281 ! 16,287 1,140
60 9,18 11,30 49,01 40,60 13,679 | 15,888 1,161
65 9,01 11,10 45,84 38,46 13,140 | 15,369 1,170
70 8,85 10,90 42,84 36,44 12,641 | 14,872 1,176
80 8,58 10,60 37,35 32,69 11,785 } 14,065 1,193
90 8,36 10,30 32,43 29,30 11,071 13,318 1,203
100 8,17 10,00 28,00 26,21 10,458 12,621 1,207

, |

Para los tramos pequeiios, la LT.M. 1925 pres-
cribia un juego de ¢jes de 26 T, separados
1,50 m., v la L.T.M. 1956, tres cjes de 30 Tn.
Este ligero tanteo que hemos efectuado es
indudablemente muy incompleto, pues serfa ne-
cesario introducir lag correcciones del peso pro-
pio, lo que nos levaria demasiado lejos y re-
queriria una labor que brindamos a los estudio-
sos v a aquellos comparieros que dispongan de
mds tiempo v de un equipo de colaboradores
que les permita realizar, con mavor desahogo,
este tipo de estudios, que podriamos encasillar,
a pesar de su modestia, (%cnh'o del amplisimo
coneepto de la investigacion. Ya no vive D. Do-
mingo  Mendizabal, ilustre ingeniero espaiol
que,, levado de su aficion al ferrocarril, puso
orden en el fiirago del cdleulo de los tramos
metdlicos. Mas confiemos en que no habra de
faltar el compaiiero que 1‘(‘0()j;i su antorcha. O

la Comision Oficial que, ampliando el cometi
do, regularice el empleo, en los ferrocarriles, de
csas arrolladoras novedades de los hormigones
pre v postensados; sin descartar el tanteo de
las soluciones metalicas, competitivas en la ac
tualidad en determinadas circunstancias voact
so olvidadas por el exagerado temor a las co.
rrosiones del acero, y por las restricciones (que
en el empleo del hierro en la construccion, in-
pusieron la penuria de la postguerra, el aish
miento intcrvlmcional de Espaiia, y el incipicnte
proceso de su industrializacion.

Poco avanzariamos, en definitiva, si los pro-
vectistas del material motor y moévil de las gran-
des compaiiias ferroviarias no fueran capaces de
liberar al ferrocarril de esa verdadera hipertro-
fia del peso muerto, abrumador lastre, cineer
que arruina su explotacion,
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