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i) Paso de un carro de asalto (tipo espafiol) y carga uniforme

Peso total del carro de asalto. .............

Tiste peso se reparte uniformemente en dos
zonas rectangulares de 0,30 m de anchura y
1,075 m de longitud, paralelamente al eje del
pucnte, X

6 700 kg

Distancia entre los extremos interiores de estas
dos zonas . 1,14

............................. m
Distancia, en horizontal, de los extremos de es-

tas dos zonas, al frente delantero del carro de

asallo . i e e 0,875 m

Longitud total ocupada por el carro de asalto... 4,10 m
Anchura total ocupada por el mismo. ....... 1,74 m

No se admite la existencia dentro del tablero de mds
de uno de estos carros, y se¢ completa la hipotesis con la so-
brecarga uniformemente extendida, de igual forma que en
los tipos g) ¥ 7).

Desde luego se ve a simple vista que las dos 1lti-
mas hipétesis, de carros de asalto, quedan absorbi-
das por la de la apisonadora, de mavores y mis con-
centrados pesos.

Las hipotesis que admiten el cruce de trenes no
excluven, claro estd, la existencia de uno solo, ni aun
de un clemento aislado del mismo. ‘l'ambién habrd
de admitirse el fraccionamiento de los trenes ilimi-
tados; todo ello, como es natural, cuando venga im-
puesto por ¢l pesimismo de los supuestos de caleulo.

Iin cambio, cualquiera de las nuevas hipétesis de
sobrecarga descritas es incompatible con todas las
demas, no va en su total, sino también con alguno
de sus elementos s6lo. I'odas ellas no tienen de co-
mun mas que la sobrecarga uniformemente extendida,
que rellena huecos y aceras.

Jos¢ BARCALA MORENO
Ingeniero de C., C. y 1"

Congreso de Ferrocarriles en Londres

I

Atendiendo gustoso las indicaciones recibidas del se-
fior Director de la Rivista nr Onras PUOBLICAS, me
apresuro a dar a conocer a los lectores de la misma, en
breve resefia, lo mas saliente e interesante del pasado
Congreso.

En los dltimos dias «el mes de junio y primeros de
julio se ha celebrado en Tondres la,X Reunion de la
“Association internacionale du Congrés des chemins de
fer”, reuniones que periédicamente se han cfectuado
cada cinco afios cn diversas capitales de Turopa v
América, con excepcion de las correspondientes a los
afios TQTS y 1020, pues con motivo de la guerra fué sus-
pendida la primera de cllas vy aplazada la segunda al
afio 1922.

La expresada Asociacion estd integrada, como es si-
bido, por la mayor parte de las Administraciones de Ie-
rrocarriles del mundo entero, tanto de caracter particu-
lar como las pertenccientes a los diversos Iistados, y
tiene su domicilio oficial en Bruselas; celebra, como
antes he indicado, reuniones periddicas, en las cuales
se tratan v discuten los mds interesantes temas relacio-
nados con la explotacién de ferrocarriles.

Ta pasada reunién se ha celebrado en T.ondres, a
peticién de las Compafilas ferroviarias inglesas, para
hacer coincidir con las mismas las fiestas del Centenario
de la apertura al servicio pdhlico de la primera linea
férrea del mundo, cual fué la que unia Darlington con
Stocton, vy, con este motivo, la expresada reunién ha
revestido extraordinaria solemmidad.

Al frente de dicha Asociacion, y con caracter perma-
nente, existe un Comité Fjecutivo, del que forman parte,
en representacion de las Administraciones espafiolas, los
ilustres ingenieros de Caminos Txcmos. Sres, D. Eduar-
do Maristany y D. Antonio Valenciano, director general
v administrador de la Compafiia de los Ferrocarriles
de Madrid a Zaragoza v a Alicante.

Dicho Comité, con la anticipacion suficiente, designa
un cierto mimero de ponentes que han de estwdiar e
informar a la Asociacién, en cada reunién, sobre los
temas de mayor actualidad.

El que suscribe estas lineas ha tenido el honor de
haber sido designado como ponente para la pasada re-
unién de Londres, a propuesta del Sr. Maristany, re-
presentando a este efecto a Tspafia, Portugal e Italia,
y, siguiendo la costumbre establecida, propuso diversos

temas al Comité como interesantes y dignos ide estudio,
habiendo sido elegido entre ellos, para ser objeto de
discusidn, el siguiente: “Pasos a nivel. Supresién de
st guarderia. Condiciones de visibilidad de los trenes.
Sefiales anunciadoras™, etc.

A continuacion, vy en forma condensada, con objeto
de no hacer arida esta exposicion, extractaré las con-
clusiones adoptadas sobre los temas objeto de discusion
y después de amplio estudio, no refiriéndome en este
trahajo a ceremonia ni acontecimiento alguno referente
a la celebracion del Centenario, pues en proximo na-
mero se ocupard ampliamente esta REvista del pasado
acontecimiento.

Puede comprobarse a la vista, no solamente de los
temas objeto de discusion, sino también de las conclu-
siones adoptadas, aue la preocupaciéon principal que ha
motivado la cleccion de aquéllos y los acuerdos alcan-
zados estin inspirados principalmente en el afan de
mejorar cuanto posible sea la explotacién y abaratarla,
pues que la industria del transporte ha sido, como es
sabido, una de las mas castigadas por la general alza
de precios.

Paso ya a ocuparme del examen de los temas estu-
diados, y a continuacién de la exposicién de cada uno
extracto los acuerdos adoptados:

1. ) Conservacion de la wie—~Una buena consti-
tucién y saneamiento de la infraestructura y de la via
son las condiciones primordiales para su conservacion.

T.a unificacién del material es sumamente ventajosa
desde el punto de vista técnico y econdmico.

Debe determinarse del modo mis exacto posible el
coste de la mano de obra en los diversos trabajos de
conservacion.

Tl método de revision general es el mas seguro ¥
econdmico, sin que esto quiera indicar que el método
de conservacion escalonada deba en absoluto abando-
narse.

Serfa interesante ensayar sistemdticamente los mé-
todos mecanicos de trabajo aplicables a cada una de
las operaciones e conservacion, para determinar sus
ventajas e inconvenientes.

La limpieza del balasto es de suma trascendencia
para una buena conservacion.

Principalmente en FEuropa encuentra serios incon-
venientes el trabajo mecdnico de conservacion, especial-
mente de orden econémico, debido al precio elevado de
maquinaria, escaso rendimiento obrero, no tropezandose
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en América con estos graves inconvenientes, lo que
motiva la extraordinaria generalizacion de aquel sistema.

T.a tendencia moderna, que parece dar excelentes
resultados econdmicos, es la de agrupar el personal
obrero en numerosas brigadas, dotadas de medios de
transporte rapido por trenes o automoviles, utilizables
ignalmente para el transporte de materiales.

Hasta la fecha no esti demasiado extendido el sis-
tema de encargar a Iimpresas ajenas a la Administra-
cién los trabajos de conservacion: pero no se ve grave
inconveniente en hacerlo con Entidades ide seriedad
reconocida.

Ll estudio de las diversas operaciones de conserva-
cidn, segin los principios racionales aplicados a la or-
ganizacion e talleres, debe ser ohjeto de observacion
y experiencia, como, por ejemplo, la comprobacién del
rendimiento, primas v trabajo a destajo.

1. D) Pasos a nivel-—La supresion de la guarderia
presenta importantes ventajas econémicas, v puede rea-
lizarse sin inconveniente, cuando son visibles los trenes
desde los caminos, salvo en aquéllos «le circulacidén ex-
cepcionalmente intensa.

La proximidad de un paso a nivel, cuya guarderia
ha sido suprimida, debe ser anunciada a los usuarios
del camino por sefinles visibles dia y noche, permi-
tiendo a los conductores de los vehiculos mas rapidns
detenerse oportunamente; estas seflales deben estar pre-
cedidas, si su visibilidad es insuficiente, de sefiales avan-
zadas colocadas a distancia conveniente.

La sefal internacional anunciando la proximidad de
un paso a nivel no es adecuada para los que no estin
guardados.

Aunque la visibilidad de los trenes desde el camino
sea insuflciente, no hay inconveniente en suprimir la
guarderia, siempre que se coloquen en la proximidad
de los pasos a nivel aparatos anunciadores autométicos
de la llegada de los trenes.

Los pasos a nivel sin guarderia durante parte del
dia deben estar dotados de sefiales anunciadoras es-
peciales andlogas a las de los pasos a nivel sin guardas,
disimuladas al publico durante el periodo de guarderia.

En general, es mds seguro y ofrece mds garantias
un buen aparato anunciador automético que la vigilancia
por guardabarreras,

Iistas sefiales deben presentar scfial de parada tan
pronto como experimenten algtn deterioro que impida
su funcionamiento normal,

Las sefiales actisticas prestan servicios menos eficaces
que las luminosas.

Las seflales anunciadoras de pasos a nivel y de la
llegada de trenes deben ser de tipo uniforme e inter-
nacional,

12l Congreso ha adoptado una mocidn en el sentido
de dirigirse a los Gohiernos «e los paises representados
en el mismo solicitando se establezca una reglamenta-
cion general, permitiendo, salvo casos excepcionales, la
supresion de la guarderia en los pasos a nivel.

Los gastos de establecimiento y conservacion de los
aparatos anunciadores de pasos a nivel en los cuales
la guarderia fuese suprimida deberian repartirse entre
las Administraciones ferroviarias y las autoridades in-
teresadas en la circulacion por los caminos.

Conviene obrar sobre la opinién para convencer al
pablico para que cuide de su propia seguridad al atra-
vesar los pasos a nivel.

2. @) Rotura de carriles—Tara poder redactar esta-
disticas bien definidas deben establecerse reglas comu-
nes que permitan la clasificacion de las roturas, para
poder deducir de aquéllas consecuencias utilizables,

Con este fin se pueden establecer las siguientes reglas

Solamente debe considerarse como carril roto aquél
que esté partido en dos o mas pedazos o que presente
una solucién de continuidad en la superficie de ro-
dadura.
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Deben clasificarse das roturas en tres categorias,
segtin el peso el carril: menores de 42,500 kg por
metro; entre 42,500 y 52,500 o <e 52,500 a 70 o
mas kilogramos por metro. )

Debe clasificarse igualmente por la edad del carril:
menores de cinco anos, de cinco a diez, de diez a
quince, de quince a veinte o de mas de veinte afios.

Se determinara por cada Administracion el nimero
total de roturas con relacion a 10000000 km trenes.

Deben clasificarse iguahnente las roturas, segin ocu-
rran en la parte de carril cubierta por la brida o fuera
de ésta.

Debe anotarse igualmente si la rotura es neta y clara
en toda la seccidon o con manchas de diversas colora-
ciones, sefialando igualmente si en la rotura se pre-
sentan superficies oxidadas.

T.as Administraciones, en unién de las fabricas de
carriles, deben estudiar sin descanso las causas de las
roturas iniciales, pareciendo ser la segregacion una de
las causas mds frecuentes, debiendo, por tanto, lucharse
cuanto sea mecesario contra este grave defecto, siendo
los ensayos macrograficos auxiliar eficaz para descu-
brirlos, asi como el ensayo de fragilidad.

Iin Irrancia y Estados Unidos, principalmente, se han
tratado térmicamente los carriles con resultado, al pa-
recer, satisfactorio.

Una causa reconocida de roturas es el choque pro-
ducido en las juntas por las cargas en movimiento;
para alejar esta contingencia conviene aumentar la lon-
gitud del carril v mejorar la «isposicion de la junta,
asi como la mas esmerada conservacién de la via, equi-
librado de locomotoras y conservacion de lantas.

2. D) Juntas—Siendo la junta la parte mas débil
de la via, dehen continuarse los estudios para mejo-
rarlas, disminuyendo el niimero de piezas que la com-
pongan y que sean poco costosas y faciles de conservar.

Seria interesante el ensayo general de los siguientes
tipos de junta:

a) TJuntas de puentes en las que los extremos de
los carriles descansan sobre una pieza metdlica, for-
mando puente, entre las traviesas de contrajunta.

0) T.as juntas en las cuales las traviesas de contra-
junta estan en contacto.

¢) Las juntas en las cuales no se taladra el alma
del carril,

Cuantas disposiciones sean precisas para evitar el
corrimiento «e carriles deben realizarse independiente-
mente de las juntas.

Para reducir el ntimero de éstas «ebe aumentarse
cuanto sea posible fa longitud normal de los carriles.

Ta lubrificacién periddica de las bridas produce ex-
celente resultado, dehiéndose para ello desmontar la
junta, lo que facilita la inspeccién del carril y hrida.

T la fahricacion de bridas dehe emplearse el metal
exento de segrevacidn y otros defectos, siendo reco-
mendable su tratamiento térmico.

3. FEstaciones de clasificacion~-Las estaciones ile
clasificacién deben situarse en los centros en que el tra-
fico es bastante denso, para poderse repartir en diver-
sas secciones, especialmente en los nudos de comuni-
cacidn,

La longitud de estas estaciones puede llegar a
5 km, y comprenden, en general, un haz de recepcion,
otro de clasificacion y frecuentemente haces de forma-
cidn y clasificacion geografica, de espera para la salida
v muelles de transbordo, completandose generalmente
con instalaciones para fla conservacién de vagones,
depdsito e locomotoras y frecuentemente instalaciones
de desinfeccion.

Las estaciones de clasificacion se establecen, segin
las circunstancias locales y configuracién el terreno,
en pendiente continua o con lomo de asno, y dentro
de la primera categoria, con pendiente continua total
o parcial en los haces de recepcién y clasificacién geo-
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orafica, debiéndose reservar en estas filtimas la posibi-
lidad de maniohrar con locomotoras en el caso de que,
por circunstancias atmosféricas desfavorables, no fun-
cionara debidamente el haz de llegada.

Tas estaciones en pendiente continua solamente son
recomendables cuando se puede aprovechar una pen-
diente continua natural. .

La clasificacién en cada sentido ide circulacion debe
recomendarse cuando el trifico es independiente en
cada uno de ellos.

El ntimero de vias de recepcién debe ser el mecesario
para que todos los trenes sean recibidos a su llegada,
evitAndose su aglomeracion en las vias principales, de-
hiéndose preparar la entrada en forma aque sea simul-
tanea para los trenes procedentes de diferentes lineas,
dehiendo ser la longitud de anuellas vias la suficiente
para los trenes més larcos y idehiéndose colocar, siempre
que sea posible, inmediatas al lomo e asno.

T.as operaciones de desenganche, que varian segtin
la disposicién de la estacién v la naturaleza del tra-
fico, dehen regularse con cuidado para aue exijan el
minimum de tiempo, especialmente -en invierno, en que
el aumento de la resistencia a la rodadura se incre-
menta por enfriamiento o congelacion de la grasa.

Durante el desenganche, la indicacién de las vias de
clasificacién a los semaforistas 1 otros acentes debe
hacerse del modo més sencillo, aplicable al dia, la noche
v tiemnos de niehla. pudiéndose emplear las etinuetas
de clasificacién, timhbres eléetricos o cuadros indicado-
res en la caseta de maniohra, asi como altavoces o se-
finles lumimosas, debiendo existir inmediata y facil
comunicacion con el conductor de la locomotora e
maniobra, si ésta se emplea.

T.as dimensiones del lomo de asno v la pendiente
de lanzamiento <ehen calenlarse teniendo en cuenta
todas las resistencias aue influven sobre la marcha de los
vacones lanzados, esnecialmente la del aire, cuva di-
reccidn dominante dehe influir en la orientacion de
aaquél, cuvo vértice debe estar redondeado con un radio
minimo de 200 metros. .

Adquellas dimensiones dehen ideterminarse para que
los vagon®s tomen una velocidad suficiente para fleoar
en las vias de clasificacidn a lns puntns convenientes
v con la velocidad onortuna en la zona de los cambios,
para oue exista entre los vagones la separacidn con-
veniente,

T.a velocidad de éstos debe disminuirse, si conviene,
emnledndose a este fin los calzos, frenos de via auto-
maticns. etc.

Ten aleunos casos el Tomo de asno presenta dos ni-
veles diferentes, snolamente cuando una sola altura no
permite aseemrar la maniohra de los vagones en cir-
cunstancias desfavorables.

Tis ventainso disponer vias de contorno del Tomo e
asno. v muchas veces una via muerta especial para la
marnina auxiliar,

Conviene reducir al minimum la distancia entre el
vértice del lomn de asnn v la acnia mas proxima de
la cabeza del haz, debiéndose procurar que todas las

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

vias de éste ofrezcan resistencia semejante para circu-
lacién de vagones, dando al mismo la inclinacién sufi-
ciente para vencer las resistencias debidas a las curvas
y contracurvas.

Las agujas de los haces, especialmente las de sus
cabezas, deben maniobrarse desde puestos de concen-
tracién, con pedales de seguridad, maniobrandose acué-
llas individualmente o cuantas estin situadas en un iti-
nerario determinado.

Tos haces de dlasificacién estin compuestos del nf-
mero de vias determinado segtin el trafico que hay que
servir, habiéndose llegado a un maximo de 35 6 40 vias,
siendo conveniente, en ocasiones, la adiciéon de vias de
clasificacion para direcciones suplementarias, lo que per-
mite la formacion de trenes semidirectos.

T.a longitud til de las vias de clasificacion depende
de da longitud maxima de los trenes, aumentada una
cierta longitud correspondiente a la distancia necesaria
para la parada de los dltimos vagones, siendo su incli-
nacién en las estaciones de pendiente continua como
minimum de un § por I 000.

Tn las estaciones de pendiente continua, los haces de
agrupacion se colocan a contimiacién «e los de clasifi-
cacién, en tanto aue en las de lomo de asno se colocan
al lado de aquéllos.

T.os haces de formacién en pendiente aumentan la
capacidad de la estacién, y el ntimero de vias de que
consta no pasa generalmente de 12 a 14, y depende
en general de la oreanizacién referente a la for-
macién de trenes con relacién a destinos, siendo la
loneitud atil de dichas vias de unos 200 metros.

FEn las estaciones de pendiente continua principal-
mente conviene establecer un peavefio haz de correc-
cién entre los de formaciém y salida.

T.os haces de salida dehen servir para depdsito e
lns trenes formados esperando la hora de partir. sir-
viendn ieualmente como reguladores sobre las lineas
principales, dependiendo de estas cdos circunstancias el
ntimero de vias aue ge establezcan: cuando los trenes
de mercancias estin cauipados de freno antomatico de
aire comprimido, existe en las vias de salida una con-
duccion unida a un compresor para ensavar los frenos
antes e la salida del tren.

Tl estudio de la disposicion de las vias de comuni-
cacidn entre los diversos talleres establecidos en una
estacion de esta clase tiene gran importancia, y, a fin
de evitar cruces a nivel, se establecen pasns superiores
e inferiores, dando a las vias de acceso a éstos inclina-
ciomes maximas (e T por 30.

Tn aleunas estaciones se establecen peauefios haces,
destinados a depdsito de fureones de caheza.

Tnstalaciones de carsa rapida de carhdén v agua para
el ahastecimiento e lTocomotaras dehen establecerse en
ntimero suficiente para que las maniobras de aquéllaz
no sean retrasadas.

Fon estas estaciones dehen establecerse talleres de re-
paracién de material mavil, asi como instalaciones de
transhordo de mercancias v de Aduana en las estacio-
nes fronterizas.

Domingo MENDIZABAL
Ingeniero de Caminos




