REVISTA DE OBRAS PUBLICAS 151

una asignatura o, a lo sumo, a un grupo reducido
de éstas.

Se incurre, al creer esto, en grave Crror, que valos
a desvanecer.

Va hemos dicho antes que ¢l abuso de la menmoria
es un grave mal, que se debe extirpar de los estudios,
y aunque a primera vista parezca una paradoja, se
reduce la importancia de aquella facultad del cerebro,
examinando por grandes agrupaciones en vez de
por asignaturas sucltas. lin efecto: si la materia ob-
jcto de los exdmenes es extensa y las pruebas consis-
ten en la resolucion numérica, literal o grafica de
ejercicios relacionados con las teorfas contenidas en
los programas, necesariamente hay que prescindir
de los detalles, que apetece la memoria, para asimi-
lar tan sélo los conceptos fundamentales de la ciencia,
que sirven después a la inteligencia en la resolucion
de las cuestiones propuestas.

Se hace asi una mejor seleccion de capacidades
intelectuales en estos exdamenes de verdadera opo-
sicion al ingreso, v sc orienta convenientemente la
cusefianza preparatoria.

Se habla del riesgo remoto de que esta ensenanza
degenere en cl aprendizaje de una serie de reglas o
recetas para la resolucion de ejercicios, con lo que
volveria la memoria a tener preponderancia; pero ¢so
se evita facilmente con el examen oral teodrico, en
el que se comprueba rapidamente lo excepeional del
peligro sefialado.

Los conocimientos asi adquiridos se asimilan tan
s6lidamente, que casi pasan a la esfera de lo incons-

. ciente, por lo que no se siente la necesidad de olvidar-

los, como pasa cuando sélo ocupan la nmemoria, sin
ahondar en la inteligencia, y se da el caso de que los
dias que preceden a estos exdmenes ¢l mejor consejo
que se debe dar a los aspirantes es que no estudien,
pues lopoco que dejan por eso de asimilar ¢jueda com-
pensado con creces con el descanso [isico neeesario
para resistir la fatiga de los dias de prueba. kn cam-
bio, en los examenes meinoristas son clasicas las ve-
ladas de los dias precedentes, para tener frescas las
materias, intensificando repasos durante el tiempe
preciso y luego descansar, olvidandolas, con cscaso
rendimiento de la enseiianza.

Sin variar las caracteristicas ventajosas del sis-

tema de ingreso que se acaba de exponer, se ha in-
troducido en la ultima convocatoria una modifica-
cion, que consiste en dividir en dos grupos ¢l examen,
porque la practica venfa demostrando que los aspi-
rantes a ingreso necesitaban dos aflos, en general,
para hacer los estudios preparatorios. Se penso que
de este modo cada grupo era susceptible de apro-
harse en un afio, con lo que se ordenaba y aprovecha-
ba mejor ¢l trabajo de cada curso con ¢l estimulo del
examen al fin de cada uno, sin fraccionar excesiva-
mente las materias exigidas, con lo que no se desvir-
tuaba ¢l sistema, sobre todo con la condicion de gue
en las prucbas del segundo grupo cupiera exigir ejer-
cicios relacionados con las asignaturas del primero,
pues se parte de la idea fundamental de que se han
estudiado v exigido en tal {forma, que no se olviden
tan pronto y fdcilmente,

Comparese este sistema con los de otros Centros
de ensefianza de nuestro pafs, que es indtil seiialar, v
se verd que media un abismo. Asi como en la liscucla
de Caminos todo tiende a destacar el entendimiento,
en esos otros se exalta la memoria con la adopeion
de libros de texto cerrados, impuestos con persisten-
cia en los Diarios oficiales, libros que hay que apren-
derlos sin dejar punto ni coma v en ¢l mismo orden
que en cllos aparecen las definiciones, teoremas, co-
rolarios, cpigueremas, ete., exigidos después ante
tribunales cue presencian la extraccion de papeletas
(en lo que interviene la suerte), la ordenacion de las
tormulas teoricas en pizarras (redactadas en libros
de texto complementarios) y, finalmente, la recita-
cién oral de todo lo que la memoria conserva con an-
sia de olvidar en cuanto cesa la pesadilla del examen.

Hay Iiscuelas que siguen en sus examenes de in-
greso sistemas intermedios, en los que se concede la
misma importancia al examen escrito previo que al
examen oral minucioso v -agrupan en corto nimero
las materias exigidas en cada examen, Como es na-
tural, adolecen todavia en parte de los inconvenien-
tes del sistema memorista,

Solo la Iiscucla de Caminos mantiene en lispaiia
desde hace afios, en los examenes inevitables de in-
oreso, el sistema preconizado por la mis acreditada
pedagogia, como queda cumplidamente demostrado
en el presente articulo.

Vicente MACHIMBARRENA,
Director de la Escuelade C., C., v P.

La circulacién automévil, el régimen fiscal y la mejora
de las carreteras

Iin el preambulo de la Real orden de 26 de febrero
de 1925, dictada en vista del dictamen del Consejo
de Obras publicas referente a la inspeccion general
de los firmes de carreteras, se dice: «Que de los
55 719 kilémetros que hoy dia se hallan en conserva-
cién, se cncuentran en buen estado 28 170 km; en
nmediano estado, 20 368 km, v en malas condiciones,
7 181; que no chstante esta situacion poco satisfac-
toria, se puede asegurar que ha sido realmente efec-
tiva la mejora obtenida en las carreteras con los cr¢-
ditos gastados en la conservacion de las mismas, equi-
valiendo el importe total de lo invertido en el tltimo
quincquenio a un gasto de 1 300 pesetas, término me-

dio, por afio y kilometros Se atribuyen las deficien-
cias a que las consignaciones no estin en relacion
con los aumentos experimentados en los jornales y en
los precios de los materiales, ni con el extraordinario
incremento del trafico.

Como consecuencia, se¢ preceptiia que se proeure,
dentro de los recursos disponibles, anmentar en 1o su-
cesivo las consignaciones para conservacion de carre-
teras y que sc conceda mayor importancia a la cons-
truccion de firmes especiales. .

No estard de mas advertir que la calificacion de me-
diano estado en que s¢ encuentran 20 368 km se re-
fiere a las cxigencias de la circulacion automovil,
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pues para la ordinaria quizis no scria apropiada tal
calificacion; por fortuna, son yva pocos, relativamente,
los tramos que durante tanto ticmpo han constituido
la pesadilla del abnegado personal dela conservacion.

Sentada oficialmente, wna vex mds, la alirmacion de
la insuficiencia de los recursos destinados a este ser-
vicio, precisa estudiar la forma de obtener los ingre-
s0s necesarios vocabe cscoger entre los eriterios si-
cuientes:

a)  Nuevos impuestos sobre la circulacion automo-
vil v ordinaria, con la norma de que las ventajas que
se obtengan en los transportes scan como minimo
cquivalentes al sacrificio que al contribuyvente se
impone.

by Destinar de los recursos generales las sunias ne-
cesarias para la conservacion esmerada de las carre-
teras y, por consiguicnte, no imponer nuevos grava-
menes a la circulacion.

¢)  Obtener los recursos adecuados de ambas for-
mas de tributacion.

Iixaminemos, dentro del primer criterio, las venta-
jas ue obtendria la cireulacion antomovil al nmejorar
los tramos de carreteras que actualmente se hallan
en mediano v mal estado. Prescindird por el momento
de todo 1o que no pueda reducirse a cifras, aunque sean
de la mavor importancia ventajas tales como la su-
presion del polvo, la comodidad para los viajeros, la
evitacion de averias en los productos transportados,
cteétera, pues aunqgue nadie osarfa negarlas, la apre-
ciacion tiene mucho de personal. Me limitar¢ ahora,
pucs, a tratar de coordinar numerosos datos, reunidos
durante bastante ticmpo, referentes a los gastos to-
tales de automoviles de viajeros v camiones en afir-
mados buenos v medianos.

Podas las cifras que se consignan a continuacion
son términos medios, pues varian con los tipos de au-
tomoviles y perfiles de las Hneas, pero las creo bas-
tante aproximadas a la realidad, por concordar sen-
siblemente, como se vera, con los datos de experien-
cias en el Tixtranjero, si se tienen en cuenta las dife-
rentes caracteristicas de cada pafs.

Gastos de los automdviles—Pueden separarse cn
dos grupos; en uno de cllos se incluyen los gastos de
carburantes, aceites y grasas, conservacion y repa-
racion, bandajes o neumaticos, ¢n una palabra, los
claramente proporcionales al recorrido cfectuado; en
el otro grupo se hallan los gastos de garaje, conductor,
interés y amortizacion, seguro, impuestos directos,
tiempo perdido, cte., en clerto modo independientes
de dicho recorrido. Refiriéndonos solamente a los
del primer grupo, los gastos kilométricos en afirma-
dos en excelente estado de conscervacion y del tipo
macadam, sc resunien, en los cuadros siguientes, que
se han formado tomando las equivalencias en pesctas
de las monedas extranjeras al cambio actual:

Gaslos medios de lraccion por kildmetro, de wn camiin
de 5 loneladas de carga

Espaiia Irancia Italia Lst, Unidos
Pesetas Pes_atas I’as.:tas Paé?tas R
Gasolina. ...... 0,42 0,36 0,54 0,28
Lubrificantes. . . 0,04 0,036 0,07 0,085
Gomas. ....... 0,21 0,16 0,16 0,17
Reparaciones. . . 0,38 0,40 0,34 0,46
TOTALES. . . 1,06 0,956 1,11 0,945

Ias diferencias son muy pequedias v resultan, prin-
cipalmente, de que los precios de la gasolina son muy
reducidos en Norteamdérica v grandes en Italia por
conscetencia de lTos impuestos,

Gastos medios de traccion por kilémelro, de un camidn
de 2 V), toneladas de carga

Tispaiia Trancia Italin Inglaterra
AP,{S elas r a__s'_cr tas Pesetas M_Ijﬁe‘lﬂ‘s
Gasolina. ...... 0,28 0,24 0,33 0,19
Taubrificantes. .. 0,024 0,024 0,03 0,02
Gomas . . ...... 0,17 0,12 0,12 0,14
Raparaciones. .. 0,28 0,25 0,27
Torarrs... 0,754 0,634 0,75

Gastos medios de lraccion por kildmetro, de i automdoil
de turismo con molor de 15 CV

lspafa Francia

Pcs_;!as . {fc;_eif'zs"
Gasolina, . ..ovovennn. 0,00 0,07
[aubrificantes. . ....... 0,01 0,01
Neumaticos. .. oo 0,08 0,06
Reparaciones. . ... ,10 0,10
TOTATES oL 0,28 0,24

Gastos medios de fraceion por kildmetro, de wn automdvrl
de turismo con molor de 8§ €V

spania Francia Ialin
.,..””;?n.’“"' . “:',f‘;_?’““__ | Fesclas
Gasolina, ........... 0,049 0,042 0,06
Lubrificantes. . ... .. 0,008 0,008 0,008
Neumaticos, ... 0,08 0,045 0,04
Reparaciones. ... 0,006 0,06 0,07
TOTALES. ... 0,167 0,155 0,178

1os gastos, en cierto modo independientes del re-
corrido, aunque no pueden considerarse desligados
en absoluto de &, se suclen tomar por dia y presen-
tan notables diferencias de unos a otros paises, por
variar mucho los jornales, alquileres, impuestos, cte.
Por esta causa, indicaremos tnicamente los referen-
tes a nuestro pais, v nos limitaremos a los gastos de
los vehiculos mas frecuentes entre nosotros, esto es,
a los automoviles de turismo con motor de 15 CV v
a los camiones de carga util de 2 '/, toneladas.

Gaslos medios diarios de automdviles, descontando
los gastos de traccion

Automéviles de turismo con  Camiones de 2 a 3 fone-

motor de 15 HP fadas de arga Uth}
_ Peselas Peselas
Conductor.. ..ot 8 10
Garaje y servicios varios 3 3
SegUIo . oo 1 1,50
Tmpuestos.. ... 3 . 2,60
Amortizacion . .. ..ol 7,50 0,80
TOTALES . oo v 20,50 26,80

Suponiendo un recorrido medio anual de 10 000 km
para los antomoviles de turismo y de 18 000 km para

-
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los camiones, los gastos kilométricos respectivos
serfan de

26,80 X 365
18 000

S 20N = 0,75 ptas. y = 0,54 ptas.

Por consiguiente, los gasios totales por kilometro
con esta hipétesis resultan:
Para automéviles de turismo:

0,28 -+ 0,75 = 1,03 ptas.
Jara camiones de 2 !/, toneladas de carga:
0,75 -1 0,54 = 1,29 plas.

Influencia del estado de conservacion de los pavi-
mentos en los gastos totales de los automdviles.—1is
indudable ue cuanto mas perfecta sea la superficie
de rodadura, deben ser menores los gastos de explo-
tacion de los automoviles; pero resulta dificil apreciar
con, exactitud las economias obtenidas. Desde luego
existen casos en que la economia es de gran conside-
racién, v en algunas ocasiones el estado de conserva-
cién del firme puede hacer econdmicamente imposible
la circulacién automavil; pero la apreciacion de las
cconomias cuando no existen marcadas diferencias
sélo puede hacerse mediante experiencias conducidas
de un modo metadico. Istas no se han efectuado ain
en Iispaiia, por lo que hemos procurado obtener datos
de las empresas de transportes, tan numerosos como
nos ha sido posible; pero tal vez el exceso mismo de
datos ha dado lugar a que en muchos casos no re-
sulten concordantes. Desde luego hemos renunciado
a los referentes al macadam en mal estado, pues no
nos ha sido posible llegar a conclusion mas precisa
sino que en este caso el exceso de gasto.es muy no-
table. Nos hemos limitado, pues, a deducir de los da-
tos obtenidos la economia resultante de que los afir-
mados de macadam en nediano estado pasen a en-
contrarse en buenas condiciones de conservacion y
de que éstos se sustituyan por asfaltados o adoquina-
dos modernos. Iin cuanto a la experiencia extranjera,
hemos utilizado la. completisima hecha en Iowa
(Norteamérica) por la Comision de Vialidad y la Uni-
versidad del Estado; los datos de Francis Wood vy los
resultados obtenidos por la casa Michelin en Irancia.

Respecto a las economias obtenidas al mejorar los
pavimentos sustituyendo el macadam ordinario bien
conservado por asfaltados, coinciden sensiblemente
los resultados de las experiencias norteamericanas
con los hallados por Wood, que son de un 14 por 100
de los gastos totales para automdviles de turismo y
de un 10 por 100 de los gastos totales para camiones
con llantas macizas.

Ias economias en los gastos, de hacerse la circula-
cién por carrctera con macadam bien conservado,
respecto a hacerla por firmes en mediano estado, pre-
sentan grandes divergencias entre los resultados ob-
tenidos en los diferentes paises. Seguramente tales
divergencias proceden de lo dificil que es definir lo
que se entiende por macadam en mediano estado
de conservacién. Asi, mientras Wood deduce para los
automéviles de turismo 28 por 100 de economia en
los gastos totales, los resultados de las experiencias
norteamericanas son 12 por 100; pero en los Estados
Unidos el firme mediano estd constituido por mezclas
de arena y arcilla, que, aunque inferior, indudable-
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mente, al macadam, conserva la superficie de roda-
dura bastante lisa, excepto en las épocas de grandes
lluvias, Con nuestros datos hemos llegado a cifrar las
economias en un 17 por 100 de los gastos totales para
los automéviles de turismo v en un 11 por 100 para
los camiones con llantas macizas.

‘I'al vez uedemos por bajo de la realidad con esta
apreciacion, pero creemos (ue no estarenmos muy se-
parados de ella, pues todos los que s¢ pongan en con-
tacto con empresas de transportes automoviles en
nuestro pais tendrin ocasion de apreciar ue dichas
Compaififas no admiten como ciertos los resultados de
Wood, sobre todo en lo referente a economia de
50 por 100 en gomas. Convendria hacer experiencias
en Eispafia para llegar a conclusiones mds aproxima-
das, pues la materia es sobrado importante.

Sentado esto, vamos a tratar de hallar la econowmia
total que se produciria en los transportes automovi-
les si los 28 000 km de carreteras en mediano y mal
estado de conservacion se reparascen con macadam
ordinario.

I'n Iispaila hay matriculados actualmente alre-
dedor de 90 000 automoviles; pero seguramente no
circulan mas de dos terceras partes. De los 60000
automaoviles cn servicio son camiones v autobuses
unos 10 000,

Iis corriente apreciar ¢l recorrido anual de los auto-
moviles de turismo en 10 000 km v el de los camio-
nes en 18 000, Por consecuencia, el ntimero de coches-
kilometro al aflo serd:

45 000 10 000115 000 = 18 000 ~450 000 000+ 270 000 000

suponiendo que la mitad de esta circulacion sec
urbana, quedarfan para la circulacion por carretera
225 000 000 coches-kilémetro - 135 000 000 camio-
nes-kilometro, Suponiendo asimismo que la circula-
cion se reparta por igual en las carreteras (ue tienen
el firme en buen estado v en las que lo tienen mediano
y malo, como cada grupo tiene aproximadamente el
mismo numero de kilémetros, queda para circulacion
por carrcteras en estado deficiente:

112 500 000 coclies-kilémetro + 67 500 000 camiones-kildém,

Los coches que circulan mas frecuentemente por
las carreteras son los de turismo de 5 asientos y los
camiones de 2 a 3 toncladas de carga. Ios precios
medios totales de coche-kilometro y camion-kilo-
metro, cuando el macadam se halla en buen estado,
son de 1,03 pesetas v 1,29 pesetas, respectivamente,
v segtin lo que acabamos de decir, en firmes mediana-
mente conservados ascenderian a 1,24 pesetas y
1,45 pesetas. T.a cconomia por coche-kilometro es,
pucs, de 0,21 pesctas y por camién-kilémetro de
0,16 pesetas, que aplicada a los recorridos anuales
produciria una economia total de

112 500 000 x 0,21 -- 67 500 000 X 0,16 = 23 625 000 +
-+ 10 800 000 = 34 425 000 ptas,

Seguramente esta economia ha de parecer escasa
v es facil impugnarla aduciendo datos de las expe-
riencias extranjeras. Contraria la creencia de muchos
ingenieros, y tal vez nosotros mismos esperabamos re-
sultados mucho mayores. I,a consignamos, sin eni-
bargo, porque a falta de experiencias directas, se
deduce de datos que consideramos fidedignos.
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No hay que olvidar que hemos prescindido de ven-
tajas inapreciables, tales como la posibilidad de
aumentar las velocidades cuando los firmes se hallan
en buen estado, la comodidad para los viajeros, la
supresion del polvo, cte. Todas han de tenerse cn
cuenta, v no solamente las de orden puramente cco-
no6mico, si se decidiese imponer nuevos tributos a la
circulacion automavil.

Pero antes de tratar de nuevos impuestos es logico
estudiar los actuales.

Linpuestos acluales en varios paises sobre la circula-
cidn ailomovil.--¥n Espafia los impuestos del Tistado
son indirectos (derechos de Aduanas sobre bencina,
gomes ¢ importacion de coches ¥ camiones). Se pagan
en oro, v oal premio actual resultan para las naciones
mis favorecidas, que son las gue en definitiva pro-
ducen Ta gran masa de Ta importacion:

Bencina.. ....... 0,20 ptas. por litro.
Cubiertas. .. ..... 5,35 plas. por kilo,
Coches hasta 800 kgs ..o oon e 1 ptas. por kilo,
De 800 kg hasta 1200 kg ... ,2 »
De 1200 kg hasta 1600 kg oo 1,40 »
De 1600 kg hasta 2000 kg ..., 2,15 »
De 2000 en adelante . oo 2,70 »
Camiones .. oo 1 »

Ios impuestos municipales varfan en Ispatia segtin
los  Avuntamientos; pero cn los de importancia
suclen ser:

5 ptas. por trimestre y caballo,

Por 2 asicntos, al trimestre. .. oo 60 ptas.
Por 3 idem, al id. . ..o oo 6h »
Por 4 idem, al {d.. ... 70 »
Por 5 idem, al id. . ..o oo 76 »

Por ¢ idem, al {d

Iin Irancia los impuestos se¢ descomponen asi:

1.0 Impuesto por vehiculo, variable segin la im-
portancia de la poblacion, segiin ¢l ndmero de asien-
tos del coche y segin la potencia del motor.

2.0 Impuesto por caballo de potencia, variable
de 6 a 18 pesctas.

3.0 “lasa para los departamentos, consistente en
un auniento de 25 por 100 sobre los dos precedentes,

4.0 TImpuesto de circulacion, que varfa de 100
a H00 Trancos, scgdn la potencia del motor,

Iil conjunto de estos impuestos es, por término
medio:

Para potencias de 6 CV.... ... 134 ptas.

» » 8 » ... ... 130 »
» » O »....... 157 »
» » 12 » o000 224 »
» » 20 » ... 3700 0w
» » 28 v ... 466 »
» » 36 »....... G616 »
» » 50 » .. a7

5.0 Tmpuesto de venta sobre la beneina, 0,08 por
litro.

6.0 ‘Tasa de lujo, 10 por 100 sobre ¢l valor del co-
che, que se hace efectivo al venderlo.

7.0 Impuesto de consumos para los Municipios.

Iil Gobierno se propone aumentar los impuestos
considerablemente.

Fin los Iistados Unidos varfan mucho los inpues-
tos de unos a otros Iistados; pero el Estado de Cali-
fornia, que es el que bate el record en el nimero de
atomdoviles, son; '

21 pesctas por vehifculo, mas una escala gradual
de sobretasa que lega a 280 pesetas para camiones
de peso en vacio de 5 toneladas,

25 por 100 de sobretasa para los camiones de lan-
tas macizas,

Impuesto sobre la gasolina de 0,03 por litro.

Ia tendencia es a aumentar los impuestos.

Iin Italia la tasa de circulacion varfa de 350
a 710 pesetas; la heneina tiene 0,30 pesetas de dere-
cho de Aduana v 0,20 pesetas de derecho de venta.
Fxisten, ademas, impuestos municipales y provin-
ciales.

Iin Inglaterra se abolio hace poco el impuesto sobre
gasoling v actualmente rigen tnicamente las siguien-
tes tasas:

Coches: Por caballo, 33,45 pesetas (una libra).

Camiones:

Peso en vacio inferior a t/, tonelada . ... 334,50 ptas.

» » entre '/, y 1 » R 535,20 »
» » » 1y 2 toneladas . ... 702,45 »
» » » 2y 3 » RN 836,25 »
» » o3y 4 » Cee 936,60 »
» »  superior a 4 » 1 003,50  »

Para darnos idea clara de la diferencia, veamos lo
(que paga un automovil de turismo de H asientos
v 15 CV en los diferentes padses, suponiendo un reco-
rrido anual de 10 000 km:

Permiso Impuesto Impuesio TOTAT,
de circulacitn sobre gaselina sobre gomas o
Pesetas Peselas Pesetas Pesetas
Lispafuin .oo. .. 604 320 159 1083
I'rancia . .. .. .. 370 128 » 408
Ialia .. ....... 630 8§80 » 1510
I'stados Unidos. 21 48 » 69
Inglaterra .. ... 502 » » 502

Del examen del cuadro anterior se deduce la poli-
tica diferente respecto a cireulacion automovil de
las diversas naciones. Iin los Tistados Unidos se favo-
reee de tal modo la cireulacion, ue el nimero de auto-
moviles ¢s enorme, vy en un solo Hstado, ¢l de Califor-
nig, existen 1300 000; un reducido tributo produce
ingresos considerables, pero principalmente se ob-
tienen los recursos necesarios para la conservacion
de carreteras con un incremento en la contribucion
territorial que supone 35 pesctas por habitante. En
Italia, cn cambio, ¢l Gobierno, que solo tiene a su
argo la conservacion de las carreteras del istado
(10 000 km, proximamente), obtiene grandes recur-
sos de la circulacion automovil, v aunque parte de
cllos los emplea en subvencionar a Impresas de trans-
porte de viajeros, es lo clerto que ¢l ndmero de ve-
hiculos en Italia no estd en relacion con la importan-
cia de su poblacion, pues solo era al final del afio 1923
de 60 000, Inglaterra y rancia siguen criterio inter-
medio, y los impuestos deben ser muy tolerables,
puesto que el ndmero de vehiculos ha crecido extraor-
dinariamente en los ltimos afios, hasta el punto de
existir en la actualidad mds de 800 000 en Inglaterra
y de 500 000 en Trancia,

Nuestro problema actual —Acabamos de ver que
los impuestos sobre la circulacion antomévil en lis-
pafia son muy crecidos y, en general, muy superiores
a los de otros paises. Scria, pues, en estos momentos
mala politica aumentarlos, pues constituiria un obs-
tdculo de consideraciéon para el crecimiento de este

v
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medio de transporte. In nuestras condiciones de po-
blacién y riqueza, deberfan existir ya en Tispaiia al-
rededor de 250 000 automoviles, si hubiéramos se-
guido la marcha general en Furopa. Parece que en los
dos ultimos afios se estd acclerando el ritmo, y de con-
tinuar as{ se podria contar con un minimo de creci-
miento anual de 10 000 a 15 000 automéviles.

Si asi fuera, el problema de la conservacion de
nuestras carreteras mejoraria sensiblemente, pues con
los nuevos ingresos se podrian obtener los siguientes
recursos:

Introducridn de toches  Impuesto sobre bencina  Impuesto sobra gomas

Peseias Pesetas Pesetas
Primer afio...... 12 000 000 3 840 000 1 908 000
Segundo afio. .... 12000000 7 680 000 3 816 000
Tercer afio...... 12000000 11 520000 5724 000
Cuarto afio ...... 12 000 000 15 360 000 7 632 000
Quinto afio...... 12 000 000 19200 000 9 540 000

Con esta base se podria emitir un empréstito para
la cjecucion de firmes especiales, v de este modo se
evitarfa ¢l absurdo, hov muy [recuente, de tener mu-
chos tramos de macadam en mal estado gastando su-
mas enornies en ellos, pues es sabido que, asi como ¢l
macadam ordinario es un firme barato de construce-
cion v conservacion en apropiadas condiciones de
clima v con trifico poco intenso, resulta en defini-
tiva el mas caro cuando ¢l trifico s grande v el
clima poco apropiado,

17 sistema de empréstitos es el timico que permite
legar con rapidez a la mejora de la red de carreteras.
La experiancia lo ha sancicnado ¢n varias naciones,
v las ventajas que rapidamente aleanza la cireulacion
automovil provoca cl crecimiento de &sta vocon ¢
los recursos. No se ha dado un solo caso de que las
previsiones respecto aintereses v amortizacion hayan
sido desmentidas por la realidad.

Manuel AGUILAR
Ingeniero de Caminos

Maniobras en estaciones
de lomo

de clasificacion con via

de asno

Medios para mejorarlas, propuestos en la Sesién Técnico-Ferroviaria, celebrada en Berlin del 21 al 27

Un asunto que preocupa muchisimo actualmente
en todas partes cs el relativo a la capacidad de las
estaciones de clasificacion, con objcto de alcanzar en
ellas la mayor cantidad posible de maniobras, ten-
diendo al mismo tiempo a procurar un minimum de
averias, tanto en el material como en las nercancias
transportadas.

Iin las estaciones de clasificacion se utiliza ¢l tiem-
po en que los vagones se accleran, por virtud de la
gravedad, al bajar la pendiente de la via de lomo de
asno, para cambiar los itinerarios (ue han de seguir
sucesivamente los diferentes vagones o grupos de va-
gones, con objeto de dirigirlos, segin su destino o el
tren en que han de salir de la estacion, a la via en
(ue se quicre situarlos; pues bien: con objeto de lo-
grar una mayor rapidez en las maniobras, alcanzan-
do al mismo tiempo una economia en la mano dc
obra y una seguridad precisa en las agujas a mani-
obrar, evitando distracciones u olvidos, que llevan
consigo averias, descarrilamientos o accidentes de
otros ordenes, se han ideado los enclavamientos me-
“dnicos que, no considerandolos en algunos sitios
suficientemente rapidos, se sustituyeron por los eléc-
tricos, como el que muy cn breve quedara instalado
en la estacion de clasificacion de Venta de Bafios,
de la Compalfifa del Norte.

Con esto, sin embargo, sélo se habia logrado al-
anzar disminuir el tiempo empleado en la maniobra
de las agujas para cambiar el itinerario a seguir
por cl vagén o grupo de vagomes siguiente, v,
aunque cs muy de tener en cuenta la economia de
tiempo alcanzada y, sobre todo, la seguridad logra-
da de que el itinerario hecho es el necesario, no era
suficiente dicha mejora en las estaciones de clasifica-
cién de gran trafico, por haber otros importantes
factores muy dignos de tenerse en cuenta.

de septiembre de 1924, y ensayados en la Exposicion de Seddin, celebrada con ocasion de dicho Congreso

Sabido es que la rapidez con que se maniobra en
las estaciones de clasificacion depende ¢ gran ma-
nera de la pendiente con que se haya establecido la
parte de la via de Tomo de asio destinada a la ace-
leracion por la gravedad del material que se clasifica,
pues, segin sea mayor dicha pendiente, con mayor
velocidad saldri ¢l material que se clasifica v, por
tanto, mayor serdt la cantidad de maniobras v con
ello Ta capacidad de la estacion; no hay que olvidar,
sin embargo, que una pendiente fuerte acelera sufi-
cientemente ¢l material vacio, pero produce un in-
pulso exagerado a los vagones pesados o cargados,
interviniendo, por taito, dos factores contrapuestos
que es diffcil de hermanar, 14 resultado era que se
precisaba establecer la indicada pendiente suficien-
temente fuerte para que log vagones vacios recibie-
ran ¢l preciso impulso, v a los cargados se les dis-
minufa su velocidad por medio de zapatas de [reno,
que colocaba a mano el personal de maniobras. liste
procedimiento primitivo, empleado con tan mal re-
sultado hasta ahora, podri ser felizmente desterrado
si se emplean los procedimientos mecinicos estudia-
dos actualmente y ensayados con éxito.

Iiste objeto puede lograrse de dos modos: constru-
vendo con pendientes suaves las vias de lomo de
asno, con ohjeto de que los vagones pesados o car-
gados reciban el suficiente impulso por la gravedad,
v cmplear un aparato para que en la parte alta de
ia via de lomo de asno reciban los vagones vacios
una impulsion, o construyendo con pendiente fuerte
la via de lomo de asno, para que los vagones vacios
reciban el suficiente impulso, y emplear un freno al
pie del lomo de asno, a fin de disminuir la velocidad
exagerada de los vagones argados o pesados, y de
los que se tienen que detencer al principio de las vias
del haz de clasificacion.



