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ALGUNAS CONSIDERACIONES

SOBRE LA MANERA DE COMPLETAR CON ECONOMIA EL PLAN
GENERAL DE CARRETERAS.

—_—

A medida que la civilizacion avanza y que los
medios de comunicacion se perfeccionan, las re-
laciones econdmicas entre todos los pueblos se
ensanchan y multiplican y v4 marcandose con
mas seguridad la ley & que deben someterse to-
dos los asuntos econdmicos de los mismos.

La situacion, el clima, la aptitud y hasta las
costumbres mismas, sefialan 4 cada uno el pues-
to que debe ocupar en el magnificé concierto eco-
némico universal que se.aproxima.

A la agricultura de cada pais incumbe en
él la produccion de aquellos {rutos, para que
especialmente la ha hecho apta la naturaleza: 4
la industria, todas las multiples transformacio-
nes que las primeras materias de su agricultura
exigen para ser destinadas al consumo, em-
pleando en ello las fuerzas y medios materiales
tambien especiales que posce: al comercio y &
los trasportes, les esta reservado cl presentar
en los mercados las mejores y mas haratas pro-
ducciones; haciendo 4 todos los pueblos partici-
pes de cada uno de los privilegios que separada-
mente disfrutan.

Este transcendental problema, planteado ya
hace tiempo, va haciendo su camino, yla solu-
cion completa estd quiza reservada al siglo que
tantas maravillas ha sabido crear.

Las barreras inaccesibles de la preocupacion
que antes separaban 4 los pueblos, van desapa-
reciendo, como desapareceran tambien las eco-
noémicas, que se baten ya en retirada ante las ver-
dades conquistadas por la ciencia.

Para aquel dia, todo hombre podra, como he-

mos dicho, disfrutar de los privilegios concedidos
4 todos para la produccion, y esto mediante una
pequeiia cantidad reservada al comercio y al
trasporte, cantidad que esta Ultima indusiria se
encargara de disminuir todos los dias.

De aqui un manantial inagotable para la acti-
vidad humana y muy especialmente para la in-
dustria de los trasportes, que si nos admira hoy
por la magnitud de sus empresas y cl atrevi-
miento de sus concepeiones, la creemos todavia
distante del punto & que la llevan las modernas
sociedades.

Comprendiendo esto los pueblos, dedican ca-
pitales enormes al perfeccionamiento de las co-
municaciones; los ferro-carriles se multiplican y
penetran, aunque en forma mas modesta si se
quiere, hasta en comarcas que, por sus exiguos
recursos 6 sus dificultades topograficas, parvecian
destinadas 4 carecer de cllos para siempre.

Los Estados-Unidos con sus 130.000 kiléme-
tros de vias férreas, sus grandes rios asequibles
en centenares de leguas & los buques de alto
bordo, sus canales y lagos, que tanto [facilitan el
trasporte en aquellas inmensas extensiones, si-
guen construyendo mas caminos, aunque dando
hoy la preferencia & los econdmicos 6 de via es-
trecha, que introducidos en 1870 contaban en 1878
con mas de 5.000 kilémetros de desarrollo.

La Francia ha decretado ya la construccion de
su tercera red y se propone dar un desarrollo
que sorprende, no soélo & los ferro-carriles, sino
al perfeccionamiento y desarrollo de todos los
elementos necesarios para la navegacion interior
¥y exterior. -

Todas las naciones, en suma, ajustandose &
sus recursos 6 4 los medios consignados en sus
presupuestos respectivos, destinan con marcada
preferencia sus capitales al desarrollo de las co-
municaciones, principalmente al de las lineas
férreas, que constantemente van ensanchando
¢l circulo limitado en que se encerraron en su
origen.

Consecuencia natural del desarrollo de los fer-
ro-carriles es, que asi como las lineas de la pri-
mera red han anulado la importancia de las
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grandes carreteras, haciendo para lo sucesivo
casi estériles las sumas en ellas empleadas, los
ferro-carriles secundarios y los econémicos 6 de
via estrecha, cuya construccion no se hars espe-
rar en nuestro pals, iran segregando de la ri-
queza publica una gran parte de los recursos
empleados en las carreteras mas modestas que
hoy se construyen. ’

Asunto es este que juzgamos de gran entidad
para el pais, y si conseguimos que alguno de
nuestros ilustrados compafieros le estudie y pro-
fundice, no creeremos completamente perdido el
tiempo empleado en trazar estas lineas.

Analicemos las principales causas que produ-
cen el aumento progresivo de las lineas {érreas,y
veamos si tienen la importancia y permanencia
necesarias para que sus cfectos continuen y pro-
duzcan las consecuencias que hemos sefialado.

Cuando un camino de hierro se construye, no
s6lo excita la actividad y el trafico de los pueblos
gue recorre, sino que su influencia se extiende a
una faja mas 6 ménos importante &4 uno y otro
lado de la linea.

Los pueblos situados fuera, pero en las inme-
diaciones de esta faja, presencian los heneficios
obtenidos por los favorecidos, ponen en juego
todas sus influencias y hacen toda clase de sa-
crificios para obtener las ventajas, (ue no com-
prendieron quiza, hasta que la experiencia se las
ha patentizado.

Los perfeccionamientos que cada dia recibe la-

locomotora, el empleo del metal Bessemer en
muchas de sus piezas, en la caldera misma, y
otra gran parte de lo que constituye el material
fijo y movil de las lineas, ha aumentado su po-
tencia y flexibilidad, asi como la resistencia y
duracion de la via, de manera que hoy se recor-
ren lineas con pendientes de 0,025y 0,030y cur-
vas de 200 metros de radio, casi con la misma
facilidad que hace veinte afios se recorrian las de
Ia primera red francesa con sus pendientes de
0,008 y sus grandes curvas de 600 4 800 metros
de radio.

Esto permite, que asi la traza como el perfil
de un camino, se cifian més 4 las inflexiones del
terreno y se eviten en consecuencia la construc-
cion de grandes 6 numerosos tuneles y viadue-
tos, 6 se rebaje al ménos su importancia; lo que
unido 4 los adelantos hechos en el arte de cons-
truir y en la fabricacion, disminuya en gran ma-
nera el presupuesto de una linea y permita la

construccion de ella en zonas, de un trafico in-
comparablemente mas reducido.

Pero no es esto solo; el aumento de la relacion
entre el peso util y el muerto ha contribuido &
reducir el de las maquinas y coches, y de consi-
guiente la resistencia y coste de la via. La dis-
minucion del ancho de ésta, ha favorecido la
adopcion de curvas mas rapidas, 6 disminuido el
rozamiento contra el rails, facilitando tambien la
aceptacion de mayores inclinaciones, (ue con la
reduccion del” ancho de la plataforma llevan
consigo grandes economias. Todo ello ha trai-
do los que se llaman caminos econdmicos, (ue
si en un principio pudieran juzgarse incapaces
de llenar una mision parecida & las vias ordina-
rias, la experiencia ha demostrado que nada de-
jan que desear en cuanto & la seguridad y como-
didad para el viajero, que tienen una gran po-
tencia de arrastre, y por ultimo, “que el temor &
los trashordos es completamente infundado cuan-
do el servicio esta convenientemente organizado.

" Son, por lo demads, con los tranvias, un exce-
lente medio de sacar partido de nuestras carre-
teras ahandonadas por su situacion, con respec-
to 4 los ferro-carriles construidos.

Las causas analizadas y otras ménos impor-
tantes, tienen todas el caracter permanente que
nos proponiamos investigar,y de consiguiente,
actuaran tambien de una manera continua para
favorecer la ampliacion de nuestras vias férreas
de todas clases, en sustitucion de muchas de
nuestras carreteras construidas. Pero excitando
4 la vez la actividad y el trafico, traen consigo la
necesidad de construir numerosisimos aunqde
cortos caminos ordinarios que las sirvan de ali-
mento.

De todos modos, la necesidad de construir
largas y lujosas carreteras ha desaparecido, y la
opinion publica demanda hoy imperiosamente un
cambio, la construccion de pequefios caminos
que, dada la situacion del Tesoro piblico y el de
las Provincias y Municipios, no pueden ser-nu-
merosos i no son modestos y econémicos.

Creemos dejar bien sentado qué si pudo en
otro tiempo ser racional y conveniente (sobre lo
cual hacemos las oportunas reservas) la cons-
truccion de anchas, cémodas y lujosas carrete-
ras, con los cuantiosos gastos que en uueétrq
pais tan quebrado llevan consigo, hoy no seria -
prudente persistir en este camino y menos sa-
biendo "‘que las sumas invertidas con  exceso
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en unas comarcas originan necesariamente $o-
bre otras la carencia ahsoluta de vias de comu-
nicacion.

1. ‘ \

Si la mision que nuestras carreteras estan lla-
madas & desempefiar en lo sucesivo, aconsejan
la mayor economia en los gastos, no lo aconseja
ménos nuestra situacion financiera en general y
la necesidad imperiosa en que nos hallamos de
poner en comunicacion comarcas importantisi-
mas cuyo aislamiento es completo.

Hay, pues, que optar entre una construccion
econdmica para nuestras carreteras 6 dejar trans-
currir muchos afios antes de que nuestra red
pueda terminarse.

" Pero esta ultima hipotesis trae consigo la po-
hreza de las zonas incomunicadas, la situacion
poco desahogada de nuestras lineas férreas, y
como consecuencia el descrédito ante los capita-
les extranjeros de toda empresa que en el ramo
de las comunicaciones y de los riegos, mas im-
portante alin, pueda intentarse en Espafia. Nos
condena, pues, realmente 4 una pobreza indefi-
nida; su trascendencia es enorme, y de ninguna
manera podemos resignarnos & sufrir sus con-
secuencias. .

Impresionado por. cuanto llevo dicho, ocupé
hace algunos afios 16s pocos momentos qﬁc el
penoso servicio del Estado me dejabalibres, y
del estudio de numerosos ejemplos deduje la con-
secuencia, de que si se quisiera prescindir de lo
que en mi concepto tiene mucho de preocupa-
cion, podrian introducirse grandes economias en
la construccion de los caminos ordinarios sin no-
tables inconvenientes para el trafico.

;Cual es, en efecto, el objeto de un camino or-
dinario? El propercionar en todo tiempo & los
carruajes un transito facily cémodo. Todo lo que
no sea esto, es ilégico é inutil, y las sumas in-
vertidas en otros fines que no sean los estricta-
‘mente necesarios para conseguir aquél, son
grandemente perjudiciales al pais.

Pero ;qué Ingeniero que haya tenido algun
tiempo & su cargo los servicios de estudio y
construccion de carreteras, y examinado con al-
guna detencion las condiciones de su frecuenta-

cion, no ha visto largos trayectos de antiguos

caminos, capaces de satisfacer con pocos gastos
las principales necesidades de nuestros traspor-

tes? Hé aqui la observacion que sirve de base a
este escrito y cuyas consecuencias pasamos a
examinar. :

No se construye carretera alguna sin que de
antemano se halle establecido en su direccion un
trafico de méas 6 ménos entidad. El pais, con su
instinto seguro y exacto conocimiento de los
accidentes locales, ha trazado por punto general
estos caminos en la direccion mas conveniente:
s6lo los obsticulos importantes; como el paso de '
un rio 6 el de una divisoria pronunciada, le han
obligado & separarse de ella. La construccion de
algunas obras de {dbrica, la de pequefios des-
montes y terraplenes para vencer directamente
un obstaculo 6 para evitar alguna pendiente de-
masiado rapida 6 una curva violenta y peligrosa,
todo esto, combinado con pequefias rectificacio-
nes en las lineas, pueden darnos, por punto ge-
neral, una caja, que si bien no sera un modelo
bajo el punto de vista técnico, sera perfectamen-
te apropiada para el servicio & que se ]a destina;
y esto, que puede producir enormes economias,
se-habr4 obtenido con un ligero rodeo 6 alguna
pendiente fuerte, perfectamente indiferentes al
trifico.

Entre los muchisimos ejemplos que podria-
mos citar en apoyo de estas ideas, mencionare-
mos la carretera de segundo orden de Gallur &
Sangiiesa. Tiene esta carretera, entre Tauste y
Bgea, 25 kilémetros de longitud, de los cuales
unos 6 estin situados en las vegas de estos dos
pueblos y 4 sus inmediaciones. En el resto, 6
sean 18 kilémetros, el trazado se desarrolia en
grandes alineaciones por un terreno facil, despe-
jado ¢é inculto, y compuesto en general de una
gravilla menuda muy consistente y apropiada
para el afirmado. :

El camino antiguo va por la misma zonay se
atraviesa muchas veces con la carretera.

Exhausto de piedra parael afirmado, se propu-
so en el proyecto la adopcion de una caliza mar-
gosa muy deleznable para la primera capa y el
-canto rodado siliceo para la segunda; pero no
pudiendo recogerse de esta ltima clase més que
una cantidad exigua, se propuso felizmente & la
Superioridad la sustitucion de esta piedra por la
gravilla menuda, tal cual sale de la cantera, sin
cuyo empleo no hubiera sido posible la conserva-
cion de un camino tan frecuentado. Y sim ems
bargo, el camino antiguo, 4 excepcion de algunas
barranqueras, hondonadas 6 terrenos arcillosos,
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sufria perfectamente sin conservacion alguna, lo
que el afirmado de la caliza no hubiera podido
resistir en manera alguna.

Construyendo en esta carretera tal como hoy
se encuentran, los trozos de las huertas, y
sustituyendo en el secano al trazado actual, con
el camino antiguo dotado de cunetas y desagiies
y ligeramente rectificado en algunos puntos, se
hubiera tenido un camino tan viable como la ac-
tual carretera, mds barato en la conservacion y
sin otras obras que algunas pequeiias de fabrica,
secciones cortas de afirmado € insignificantes
movimientos de tierras, es decir, con un presu-
puesto del 20 por 100.

Recientemente se ha anunciado la subasta de
la carretera de tercer 6rden, de Daroca & Cala-
tayud, seccion comprendida entre el primer pun-
to y Villafeliche; su longitud es de 14 kilome-
tros, y el presupuesto asciende & 690.000 pe-
setas. Ahora bien; lalinea férrea de Teruel 4
Calatayud, cuya subasta ha dehido tener lugar
el dia 4 de Iebrero préximo pasado, sirve ¢l mis-
mo trafico, y lo probable es que para cuando la

carretera sc termine, esté al ménos muy ade-
lantada la construccion del ferro-carril que ha
de sustituirla. Construyendo solamente las
cuestas llamadas de Carrilanga y Villafeliche,
total 6 kilometros, y habilitando el camino viejo
en la parte de la dehesa 6 planicie do Langa,
tendriamos un camino con todas las condiciones
apetecibles, y conla 5.6 6.* parte del presu-
puesto. En una palabra, demasiado hueno para
verse abandonado al poco tiempo de construido.

No es posible, en buena l6gica, defender solu-
ciones ue de este modo obligan & invertir nues-
tros escasisimos recursos.

Reuniendo cuanto proponemos, para que se
comprenda bien el alcance del procechmxento
diremos ue la esplanacion en terrenos mas &
ménos abiertos podria con ligeras rectificaciones
de algin recodo hrusco, seguir la traza misma
del camino viejo, ensanchindole y dando 4 la
caja la inclinacion trasversal necesaria para
que el agua de lluvia saliere sin detenerse & las

cunctas. Solo deberian afirmarse aquellas par-

tes en que la consistencia del terreno no fuese
la necesaria para hacer permanente la forma de
la caja, mediante una conservacion algo esme-
rada; y de ninguna manera en los terrenos de
roca, grava, etc.

En los paises montafiosos y quebrados, la tra-

za, podria seguir en muchos trayectos la del ca-
mino antiguo; pero aqui la separacion tendria
que ser mas frecuente, para salvar mas racio-
nalmente los obsticulos, evitar las curvas peli-
grosas y las pendientes demasiado acentuadas.
Las curvas cerradas no son en general peligro-
sas cnlas carreteras, sino cuando estdn mal.
emplazadas, y las pendién'tes como luego vere-
mos, pueden muy bien llevarse hasta el 10 por
100 sin perjuicios para el trifico, todo esto, uni-
do al estrechamiento de la caja en cortos y difi-
ciles trayectos, da increibles facilidades para re-
ducir & muy poca cosa, dun en los paises mas
quebrados los movimientos de tierras y el volu-
men de los muros de contencion.

Las obras de fabrica podrian reducirse en
muchos casos & badenes de corta longitud, y
cuando esto no fuese conveniente, la adopcion de
materiales baratos, la supresion de todo aque-
Ilo que no fuese estrictamente exigido por la so-
lidez, la eleccion del hormigon comun para la
fabricacion de las hovedas, que moldeadas por
medio de una cimbra de ladrillo en alfa, fragua-
da con yeso, proporcionarian una expedicion y
cconomia en las obras dificil de comprender: tal
es su entidad. '

El afirmado de piedra deheria solamente em-
plearsc en los terraplenes, en los terrenos arci-
llosos, en las hondonadas 6 valles donde la hu-
medad es dificil de evitar y en las obras de
fabrica. -Para su confeccion podria emplearse,
cuando el terreno las ofrece, las gravas tales co-
mo salen de la cantera, gue empleadas en tiem-
po himedo y consolidadas artificialmente pro-
ducen suelos . tan sélidos, suaves.y persistentes
como el afirmado de piedra. Los cantos rodados
de grandes dimensiones deberian separarse para
machacarlos sobre los paseos, y ser empleados
en la conservacion. Las indicaciones que Ileva-
mos hechas respecto 4 las bévedas y al afirmado,
hemos tenido ocasion de ponerlas en prictica re-
petidas veces y siempre el éxito nos ha dejado
plenamente satisfechos.

Ahora bien; s6lo haciendo un proyecto hasado
en estos principios, y comparéndole despues con
otro, hecho hajo el criterio dominante en nues-
tros formularios oficiales, se comprenden las re-
ducciones obtenidas en los gastos, y las escasas

ventajas que hay que sacrificar para obtenerlas

(Se conclwrfi ) . -
RayoN Garaia.




