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En algunas lineas existen retrocesos injustificados, y en la
mayoria falta dar el debido desarrollo 4 las instalaciones de esta-
ciones; no tienen doble via multitud de trayectos, cuyo trdfico la
hace necesaria, y en cuanto & material mévil hay deficiencia de
locomotoras, vagones y coches. Todas estas deficiencias han moti-
vado nuestro atraso en punto 4 transportes, y los conflictos actua -
les que hubieran podido solucionarse, casi totalmente, si el Go-
bierno hubiera impedido la exportacion de subsistencias, en tanto
no estuviera bien servido el mercado nacional, llegando, si pre-
ciso fuera, hasta la requisa de medios de transporte y al cierre
delas fronteras, que Francia aplica cuando le conviene; asi como 4
impedir que se hicieran trausportes de municiones (6 primeras
materias para cllas), y otros articulos destinados 3 los beligeran-
tes en tanto se entopecian el mercado, las industriasy construccio-
nes nacionales, obligando ademds 4 las Compaiiias & corregir en
lo posible las mds graves deficiencias y 4 adquirir (al principio de
la guerra actual) locomotoras y vagones 1o consintiendo que se
exportaran 4 Francia los 5.000 vagones que 4 ésta hubo de enviar
la fibrica de Beasain.

La aplicacion actual de lo expuesto, en lo que fuera dable,
aliviaria grandemente la situacién y normalizaria la corriente
circulatoria de la vida nacional.

En cuanto & las tarifas, debiera hacerse una revisién para re-
ducirlas de aplicacién y eliminar un sinnimero de las especiales,
que complican el problema de tal modo que no es posible al pu-
blico capacitarse de la verdadera tarifa que le conviene pedir, pues
s6lo existe en conjunto una compilacién con muchos errores y en
la que es sumamente dificil la rebusca.

Muchas y muy provechosas ensefianzas pueden deducirse de
los datos antes consignados; pero al entrar en detalles hariamos
interminable este trabajo, para cuya finalidad nos basta hacer
constar que no obstante de ser elevadas las tarifas de percepcidn 'y
de estar absurdamente recargados por impuestos que deberian su-
primirse cuanto antes, 1o es desfavorable en conjunto el resulta-
do obtenido, el cual hubiera sido mads beneficioso todavia sin las
circunstancias expresadas.

En demostracién del extraordinario aumento de riqueza que
pueden desarrollar los ferrocarriles, citaremos sélo dos ejemplos
muy elocuentes. ¥

El ferrocarril Central de Aragon (Calatayud-Teruel-Valencia)
recorre una comarca antes pobre y deshabitada, en la cual la
agricultura y la industria estdu progresando de una manera real-
mente notable, habiéndose hecho posible, ademds, el beneficio de
grandes yacimientos que antes no podfan ser aprovechados,
como las minas de la Compaiia Central y las de Ojos Negros.

Estas ultimas, & poco de haberse comenzado & explotar en
grande escala, mediante el ferrocarril Central de Aragdn, lucgo
motivaron la construccién de una linea férrea (la de Ojos Negros
4 Sagunto), de 204 kilémetros de longitud, al término de la cual
se ha construido un puerto donde se han creado altos hornos y
otras grandes instalaciones industriales.

Del propio modo que el Central de Aragén, se planteé como
negocio de construccidn, el del ferrocarril de Linares & Almeria,
de 253,577 kildmetros de longitud y, sin embargo, en el afio
1910 lleg6 & producir 20.662 pesetas por kilometro, y eso que
cruza zonas de las mds abruptas y despobladas de las provincias
de Jaén y Almeria. v :

Sensible es que estas Compaiifas del Central de Aragén y de
Linares 4 Almeria, como las de la inmensa mayorfa de nuestros
ferrocarriles de servicio general, sean ain de Companias extran-
jeras, las cuales gobiernan esos negocios desde mds alld de

_nuestras fronteras, 4 veces en detrimento de los intereses patrios,

no siempre coincidentes con los particulares de las citadas So-

ciedades y tamporo de las naciones & que éstas’ pertenecen, lo
cual, dada la indolc trascendental de la parte mds importante
de nuest 0 organismo circulatorio, puede irrogarnos notorios
perjuicios no so'o en cuauto 4 intereses materiales se reliere,
sino respecto & otros mds graves en caso de conflicto internacional
por razones de distinto orden, de todos conocidas.

Claro estd que la culpa de esto no podemos atribuirla & las
Compaiiias, 4 Jas cuales, por el contrario, hernos de agradecer el
concurso que nos han prestado para el desarrollo de la riqueza
del pais, pero no debemos desear que el peligro subsista, cuando
aun es tiempo de poner remedio en ello. )

Con motivo de las discusiones suscitadas para examinar las
futuras orientaciones que deban adoptarse en cuanto concierne &
los ferrocarriles, se ha tratado de la conveniencia de variar de sis-
tema para llegar & la nacionalizacién de los ferrocarriles, y 4 que
cuanto antes el Estado sea el duciio de los ferrocarriles actuales
y futuros y los explote en beneficio del pais, naturalmente, me-
diante las indemnizaciones oportunas; pero esta medida, que pu-
dicra ser la mas elicaz, exigiria desde luego el pago de las impor-
tantes sumas indicadas; ademds, requerirfa también indispensa-
blemente la creacion de un organismo con autonomia y respon-
sabilidad propia, sin Jo cual el servicio ferroviario podria con-
vertirse en una granjeria de paniaguados quc hiciera bueno el
deficiente sistema actual. Asisucedi6 en la primera época de la
nacionalizacién de los ferrocarriles italianos, que sufrieron una
espantosa desorganizacién, hasta que el servicio se organizd en la
forma indicada. i

En cuanto & Espaia los datos estadisticos antes consignados
son la mejor prueba de los excelentes servicios que ya han pres-
tado los ferrocarriles, creando Centros de produccion y riqueza’y
desarrollando la que habia con el consiguiente aumeato de nues-
tra potencialidad financiera y defensiva, de lo cual es ficil con-
vencerse con s6lo comparar las cifras relativas & esos transportes
& intercambio con los correspondientes al aio 1850,
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De todo lo expuesto se deduce que son muchos y muy graves
los errores que se observan en la resolucion de los problemas fe-
rroviarios, que deben evitarse para lo sucesivo en las lincas nue-
vas y corregirse en lo posible en la red existente, sin que en
cuanto & lo pasado quepa otra conclusién que la de declarar,
parodiando la famosa frase, relativa 4 la batalla de Lérida, que
no han debido cometerse.

' " Pepro Garcia FFaria,
Madrid y Enero 1918,
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EL DESGASTE DEL FIRME

La determinacién del desgaste medio en los firmes de piedra
partida en la base para el calculo de los volimenes de este mate-
rial que deben acopiarse é incorporarse durante cada periodo dc
tiempo al afirmado, para que éste no desaparezca 6 que, al me-
nos, en breve plazo disminuya el espesor de la capa solida desti-
nada 4 la rodadura, la cual, no deteriordndose con igualdad en
toda su superficie, pierde bien pronto su tersura y bombeo, con
la apariencia de baches y carriladas agravadoras del mal iniciado,
por dificultar el desagiic en tiempo de lluvia y originar el encau-
zamiento del trinsito dentro de limitadas zonas, 4 mas de produ-
cirle las consiguientes molestias y exceso de gasto de traccion.

El sistema de medicién directa del espesor restante del afir
mado en diversas partes, mediante la apertura de numerosas ca~
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tas, aunque parece & primera vista el mds Iégico y natural, ofre-
ce en realidad, teorica y practicamente, muchos y muy graves in-
convenientes, cuya simple e numeracién basta para comprenderios
Y aquilatarlos, deduciendo que debe ser desechado en la pricti-
ca, salvo en ocasiones y lugares en que resulte en absoluto in-
sustituible,

El principal salta & la vista. Consiste en lo grosero del méto-
do que imposibilita precisar, ni aun dentro de amplios limiles, la
profundidad 4 que se encuentra el fondo de la caja del firme. Unas
piedras 6 fragmentos menudos de ellas que, en el punto donde se
cata el macaddn, se hallan hundido bajo la presién de las llantas
circulantes, cosa corrienle cn terraplenes ¢ terrenos hlandos,
basta para despistar por completo cn sentido de suponer menor
desgaste que el real y efeclivo, El levantamienlo local de la gra-
va, por efccto de subpresiones lalerales, da margen 4 error en
opuesta orientacién, lo mismo queJa contextura pedregosa de la
explanacién, muy frecucute en cierlos terrenos.

Aunque algo mejor, tampoco es {ijable con cierta exactitud el
nivel de la superficie, en cuanto los hordes son irregulares en al-
tura, como sucle ocurrir muy por lo general en carreteras de gran
trifico.

Por dltimo, y para no insistic sobre asunte tan ficilmente
comprensible, el procedimiento lleva consigo un deterioro positi-
vo del afirmado, cuya consolidacién en multitud de puntos queda
destruida y perjudicada en grado sumo la conlinuidad de su soli-
dez si la operacidn se reitera con frecuencia, seguu es necesario
para formar cabal juicio del desgaste medio anual, deducido del
diferente que tiene lugar en cada una de las distintas estaciones.

Mucho mds racional, sencillo, econdémico y cxacto encontra-
mos el sistema que en esta provincia hemos preconizado entre los
Ingenieros, y que tenemos en vias de ensayo con las mayores y
més fundadas esperanzas de éxito. Consiste en delinitiva esencial-
mente en levantar una serie ordenada y lo bastante tupida de per-
files transversales de la superficic del firme, referidos &4 puntos
invariables de nivel en la misma seccién de la carvetera, tales
como las losas de coronacién de las tajeas, deduciéndolo por

- cotas medidas hacia abajo desde una horizontal superior, mate-
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cardcter de suelo para la rodadura y sus efectos son en todo-caso

como de cimiento, formando parte del subsuélo de fundacién que -

sirve de asiento, apoyo 6 sostén de la capa de afirmado, Ia cual,

con su pétreo micleo y la trabazén que, después de bien consoli-
dada, le proporciona el recebo, & modo de cemento, enlazando sus
cantos constitutivos, forma el piso de dureza suficiente para su-

frir el roce de las ruedas y herraduras, & la par que sirve para

repartir las cargas concentradas en unas y otras, impidiendo la
depresion local de la explanacién, incapaz de soportar tamaifas
presiones unitarias.

Unicamente cabria poder contar con el firme empotrado en la
caja, si su hundimiento fuera general, simultdneo y parcjo 4 todo

el largo de una seccidn transversal de la carrclera y en cierta faja -
de igual anchura, proximamente, cosa rarisima y que cuando su- .

cede obliga & restablecer la rasante levantandola con piedra para
evilar el iniciado badén y cl encharcamiento que motiva la ad-
venticia depresion.

Podrd discutirse .el espesor conveniente para tener el firme
necesario, segiin las circunstancias, pero no cabe duda acerca de
la inutilidad de disponer, en sélo determinados lugares muy cir-

unscritos, mayores gruesos que en todo el resto del afirmado cir-
cundante. Y de repetirse ¢l lendémeno en sobrada multitud de si- .

tios, indicaria, & lo sumo, la procedencia de constituir el fondo

de la caja con el plano de enrase de una cimentacion- de piedra .

en grueso, hien acuiiada y apisonada.

Tomadas las cotas en varios puntos, de cada perfil superficial
del firme, en los sitios elegidos como adecuados al objeto, siem-
pre con referencia &4 un nivel invariable que fije el de la rasante,

y dibujados sobve el perfil tipo transversal del firme de la carrete-.

ra, es muy ficil obtener por la diferencia de drca el volumen des-
gastado eu el tramo correspohdiente. El procedimiento se presta,
ademds, en su aplicacion, al em pléo de sencillos aparatos 0 dispo-
sitivos que faciliten 6 simplifiquen la toma de datos de campo,
asi como 4 reducciones en el trabajo de gabinete,

Aslf, por ejemplo, la disposicién ya indicada de un regle, con
largo equivalente 4 la mitad del ancho del camino, dotado en un
extremo de un pie {ijo en escuadra de 20 centimetros de altura,
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rializada mediante un reglén pucsto de nivel con uno de albabil,
6 bien valiéndose de un hilo cuyos extremos se atiranten 4 igual
altura sobre las aristas laterales del camino, siempre perfectamen-
te definidas y fijas en dichos puntos.

Pijados éstos convenientemente de una vez para siempre den-
tro de los tramos de uniforme circulacion y anilogas condiciones
para_el consumo de piedra, los datos recogidos en cada ocasion,
rdpida, ficil, exactamente y sin deteriorar el afirmado, son, por
lo homogéneas, coniparables entre si y veridicas en las consecuen-
cias inferibles; evitindose el llegar 4 resultados absurdos 6 con-
tradictorios, conforme ocurre en muchas ocasiones; pues con fre-
cuencia, con el procedimiento oficial hoy en uso, las calicalas
arrojan aumentos de espesor en trozos muy transitados donde no
se puso machaca, 6 desgaste enorme en secciones recargadas de
reciente en que apenas existe acarreo.

La objecién de que el firme puede subsistir por debajo del fon-

do de la caja, sin que lo acuse el perfil transversal de su cara vis- .
ta, es nula y sin valor alguno, desde ¢l momento en que se ad- . .
vierta y considere que, en cuanto alli se halle colocado, pierde el

para apoyarlo sobre la imposta de una obra de fibrica, facilita
mucho el levantamiento del perfil, Y si las cotas se loman 4 dis-
tancias iguales de 25, 50 6 75 eentimetros, dando por su di‘eren-
cia con la altura (de 0,20 metros, supuesta en este caso) del eje de
abcisas sobre la rasante el verdadero espesor de firme restante en
cada punto del perfil, entonces la suma de todos los de los interme-
dios, afiadida 4 la semisuma de los dos extremos, 6 sea los de los
mordientes, multiplicada por su constante separacién (0,25, 0,50

6 0,75 metros), da el drea buscada de la seccion de afirmado sub-
sistente,
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ENriQUE G. GrANDA, -
Castellén, Enero 1918,




