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damente dos afios, y actualmente ya ha aprobado,
con absoluta unanimidad, los tipos de todo el mate-
rial de via, principal y accesorio, que han de cons-
tituir las series que en el porvenir han de tener ca-
racter oficial. Para alcanzar esto, solamente falta el
tramite de la aprobacién de lo actuado por el Conse-
jo Superior de Ferrocarriles, donde seguramente ob-
tendra resultado satisfactorio, puesto que los ver-
daderos intereses que en este asunto entran en jue-
go han prestado ya su completa conformidad con
lo aprobado.

Se establecen, si la propuesta de la expresada Co-
misién es aceptada, cinco tipos de carriles de 30, 35,
40, 45 y 50 kg por metro lineal, de acuerdo con las
secciones representadas en las figuras adjuntas.

Las cinco secciones, que constituyen una serie ho-
mologa, estdn inspiradas en el tipo americano; es
decir, con alma de espesor variable, cabezas de sec-
cién ligeramente trapecial y alturas del carril muy
parecidas a la anchura del patin; éste con un solo
plano inclinado.

La seccién base del estudio, o sea, como antes se
ha expresado, la seccién tipo americano, es hoy en
dia la mas generalmente admitida en todos los pai-
ses por sus grandes ventajas, no solamente desde los
puntos de vista de estabilidad, resistencia al des-
gaste y perfectas condiciones de enfriamiento des-
pués de la laminaci6n, sino también por permitir la
forma curva del alma, la colocacién entre ésta y las
bridas, de puentes eléctricos, para el caso en que la
electrificacion se llegue a establecer.

Se proyectan para cada uno de los tipos de carril
dos tipos de bridas, aunque ambas con igual seccién
transversal, con cuatro o seis agujeros, respectiva-
mente, para que cada Administracién pueda escoger,
dentro de las condiciones de su trazado, aquella jun-
ta que estime més adecuada para sus condiciones
particulares, teniendo en cuenta que de este modo
también podrd salvarse la anomalfa de que un fe-
rrocarril utilizara las secciones de peso. inferior,
como, por ejemplo, las de 30 y 35 kg por metro li-
neal, que principalmente han de ser aplicadas en las
lineas de via estrecha, y emplease bridas con seis
orificios por ser conveniente incrementar la resis-
tencia horizontal de las juntas en aquellas lineas,
especialmente las espafiolas, en las cuales los radios
de las curvas correspondientes a trazados tan sintuo-
sos son muy bajos.

En las cinco figuras insertas aparecen igualmen-
te las secciones de los cinco tipos de bridas, todos
ellos andlogos entre si, aunque con incremento de peso
importante al pasar de uno a otro tipo, oscilando
estos pesos con arreglo a los siguientes limites:

Tipos Bridas de cuatro Bridas de seis
de carril orificlos orificios
30 kg 7,940 kg 9,840 kg
35 » 10,310 » 12,660 »
40 » 12,270 » 15,210 »
45 » 15,770 » 17,990 »
50 » 17,700 » 21,260 »

'

Como puede también apreciarse en las figuras alu-
didas, todos los tomillos, de vastago con fuerte dia-
metro, tienen cabezas andlogas de alzado rectangular
y seccién trapecial, que permiten con gran ventaja,
al colocar debidamente estas cabezas, evitar, por el
contacto de su parte inferior con la brida, que di-
chos tornillos giren al ser colocados o desclavados.
E] espesor de las roscas para ellos y sus tuercas co-
rrespondientes se ajustan al sistema universal.

El peso de los tornillos para cada uno de los tipos
de via, es de:

Carril de 30 ks == 0,798 ks
Id. de 35 » = 0,820 »
Id. de 40 » = 0,910 »
Id. de 456 » = 1,050 »
Id. de 50 » = 1,250 »

Para los cinco tipos de via se proyecta el empleo
de tirafondos, quedando completamente abandomnu-
da la escarpia.

Se colocan cuatro tirafondos por carril en las tr.-
viesas de junta, estableciéndose los cinco tipos dv
via con junta al aire y con tres tirafondos por tri-
viesa y carril para el resto de las traviesas.

Los tirafondos, en realidad, solamente son de do-
tipos, aplicandose los més débiles a los tipos de vid
de 30 y 35 kg por metro lineal, pesando cada uno dc
ellos 0,480 kg y los de mayor peso a los tipos de vix
de 40, 45 y 60 kg por metro lineal, pesando cad:
uno de ellos 0,590 kg. _

Se proyectan placas de asiento en todas las travic-
sas; de cuatro orificios, como antes se ha indica(ll‘ Y
para las traviesas de junta, y de tres, para las dent
traviesas. '

El tipo de via correspondiente al carril de 45 k.
por mietro lineal es el mismo establecido en la Comt-
pafiia de M. Z. A. y estudiado por ella desde el ailc
1910 con excelentes resultados. S

En la actualidad estudia la expresada Comisio:
la redaccién de unos pliegos de condiciones para tod:
clase de material de via, igualmente de cardcter un-
ficado, que es de esperar quede redactado en el pre-
sente afio.

D. MENDIZABAL
Ingeniero jefe de V.y O.dela
Compaiifa de M. Z. A.

Transportes por carretera

Vamos a comentar desapasionadamente articulos
y estudios de admiradores del transporte por ca-
rretera.

Los servicios regulares de automéviles que se citan
en un articulo del Madrid Cientifico como més impor-
tantes, son los de Paris-Nancy y Paris-Marsella, con
traficos anuales de 4000 y 2000 toneladas respectiva-

mente. El de Paris-Brestes de 2 500 toneladasanuales.

Basta leer estas cifras para comprender la escasa
capacidad de las lineas de aufos y la.pequql_la com-
petencia que pueden hacer al ferrocarril. Se fija en di-
cho articulo en 100 km el limite del transporte en a%to.

En los Estados Unidos el automdvil, por la enor-
midad de su produccién y aquilatada economia de los
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coches, puede considerarse en mejores condiciones
que en ningtin otro pais para luchar con las vias
férreas, pues ademas es donde se encuentra mas bara-
ta la gasolina.

En un trabajo sobre la bondad de las carreteras
americanas, M. Antoine, ingeniero de Ponts et
Chaussées, fija en 50 km el limite de los transportes
en aulo, y aunque manifiesta que estos transportes
han adquirido gran desarrollo, hace consideraciones
sobre st lucha con el ferrocarril, diciendo que no hay
contraposicién sino compenetracién en ambas cla-
ses de transportes.

405

De experimentos y estadisticas hechos en los Es-
tados Unidos deduce el cuadro siguiente de impor-
tes de la tonelada-kilémetro transportada en lo que
se tefiere al peaje y comservacion y amortizacién
de la carretera. Los datos son todos de grandes de-
fensores del transporte por carretera y la formula
empleada la de M. Agg, su gran preconizador y de-
fensor entusiasta de los firmes especiales.

Carreteras de 6 metros. Gastos de peaje y de trans-
portes por milla (en délates). E1 90 por 100 es de auto-
méviles y 5 por 100 camiones sobre neumaticos y
5 por 100 sobre bandas macizas.

TRAFICO ANUAIL
40 000
Macadaml . .o v vt 6 166
Macadam bituminoso.........oooviviii i 6 391
Hormigén asfaltico. ...... .o 5633
Hormigén cemento portland............oovviinens 5011

. —————

TONELADAS TONELADAS KMS. | s
e —" e

900000 | 1000000 | 40000 | 200000 |1 000000

. ' 0,0961 | 0,0660 | 0,0623

21171 | 100 319 § 07688 | 0.5280 | 0,4984

. \ 00097 | 00868 | 0,0599

21413 | 96507 ) gl9g76 | 05344 | 0,4792

. 0,0837 | 0,0618 | 0,0564

19804 | 900648 3 0.6606 | 0,4944 | 0,4512

, 0.0781 | 00568 | 0,0523

18204 | 84173 3| 06248 | 04544 | 0,4184

1os transportes por catretera tienen hoy dia un
precio (debido solamente al transporte) que es, segun
la Memoria de Varintgusky, del actual Congreso de
Ferrocarriles, igual para viajeros, al tipo de percep-
cion total de segunda clase de los ferrocarriles o
supcrior en algunos paises, como Espaila e Italia.
En -uanto a las mercancias, el precio resulta muy
varizble, desde muy poco inferior al transporte fe-
rroviario para pequefias distancias, en algunos pai-
ses hasta 80 céntimos oro, en Noruega; 1,11 francos
oro0, cn Suecia, y 1,20 en Suiza.

Vulviendo ahora al cuadro anterior vemos que el
coste, aun para densidades de transporte a que nun-
ca sc llega en Europa, resulta lo mas barato a 0,25
francos oro, y para transportes de menos densidad
a 0,49 francos oro, o en pesetas 0,45 y 0,65.

Si los firmes son de macadam y el trafico menor
de 10 000 toneladas anuales como en la generalidad
de lus carreteras espafiolas, el coste viene a ser de 0,80.
Con las tarifas ferroviarias actuales el transporte no
lleg: a 0,10 céntimos por kilémetro en las redes
de Ias dos principales Compaififas espafiolas.

Vemos, pues, que el coste de transporte por carre-
tera con firmes perfectos de cemento portland es
unas siete veces mayor que el del ferrocarril, y hemos
de hacer notar que los datos son de una Memoria
<1ef?z1sora del trafico por carreteras.

Con datos que bien pueden tacharse de parciales
en favor de la carretera deducimos, pues, que el
gasto de transporte por carretera es por lo menos
ocho veces el de ferrocarril. Apliquemos en con-
junto este precio a los 900 millones de ingresos anua-
les e las Compaiifas ferroviarias espafiolas. Si to-
das cllas desaparecieran sin coste alguno para el Es-
tado por altruismo de los concesionarios para dejar
paso franco a las triunfantes carreteras, el coste de
log transportes costarfa siete veces mas al Estado y
contribuyentes, o sea 6 300 millones de pesetas ‘mas
que actualmente. Es decir, que los despreciados fe-
Trocarriles representan 6 300 millones de ganancia,
Para la nacién en general, aparte de los beneficios
que reportan los impuestos y personal y demas be-

neficios bancarios de las empresas establecidas.

Veamos ahora el desgaste de la superficie de ro-
dadura.

Fl desgaste anual medio del carril en toda Fran-
cia, en un perfodo de diez afios, fué de 120 000 to-
neladas v las toneladas kilométricas transportadas
fueron 11100 millones, o sea once tomeladas de
carril por millén de toneladas.

Segtin los célculos deducidos de la conservacion
de carreteras en los Estados Unidos, para igual to-
nelaje se habrfan convertido en polvo 4 000 m3 de
hormigén de portland o 10 000 m® de piedra partida
en macadam ordinario.

Considerar desapasionadamente este enorme des-
gaste en pura pérdida, esta pulverizacién, este mo-
lido continuo y progresivo de la superficie terrestre,
creemos que nos lleva a buscar la dureza del carril
de acero como con mejor criterio que ahora fueron
los primeros ferroviarios.

No es, pues, exagerado el argumento que esgri-
men los defensores del ferrocarril para sostener con
toda fuerza v siticeridad que esto, que puede no ser
un negocio financiero, siempre es de gran utilidad y
altamente beneficioso para los intereses del Estado.

Lo absurdo es sostener que si el ferrocarril no es
negocio particular no debe hacerlo el Estado, pues
cllo nos llevaria a no construir carreteras ni ninguna
otra clase de obras ptblicas, que serian completa-
mente ruinosas para cualquier particular.

El planteamiento general del problema econdémico
para la construccién de una linea después de las con-
sideraciones dichas, seria calcular para el ferrocarril
que se proyecte el transporte necesario de mercan-
cia. Suponiendo «grosso modo» que las tarifas paguen
sblo los gastos, o sea un coeficiente de explotacién
igual a uno, caso bastante aceptable, el resto del be-
neficio serfa la remuneracién para el capital del Es-
tado. Para fijar ideas, si un ferrocarril cuesta a pese-
tas 500 000 por km, sus intereses, al 4,6 por 100 que
el Estado paga, son 22 500 pesetas.

Para producir esta cantidad tenemos la economia
de 70 céntimos por tonelada que se obtiene con res-
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pecto al transporte por carretera. El coeficiente serd
el tonelaje preciso para que el Estado salve su si-
tuacién econdmica, o sea que con 32 000 t anuales
por km estd salvada una linea de su tipo.

Examinando el cuadro adjunto de los ferrocarriles
de via ancha se ve que los productos exceden en todos
de 25 000 pesetas km’si se exceptian el ferrocarril
de Torralba a Soria y el de Salamanca a la frontera
portuguesa, que por razones especiales tenfan en 1925
un rendimiento muy bajo, que ha de variar con la
construccién, ya en marcha, de nuevas lineas que
cor aquéllas empalman.

de 100 a 500 coches diarios; 3.°, macadam ordinario
con riego asfaltico, hasta 1000 coches diarios, v
4.°, firmes especiales pasando de 1 000 coches diarios,
con 10 por 100 de camiones de 3 a 5 toneladas.

Es decir, que en el sentir de esta oficina de propa-
ganda, en Espafia no debiera pasarse del 2.° apartado
en la gran mayoria de las carreteras. Creo que al-
guien ya dijo, refiriéndose a los circuitos de firmes
especiales, que eran un traje costoso, el traje de boda
de Espafia, que una vez enseflado a los extranjeros
debiera archivarse; pero que hallan una justifica-
ci6n en el activo entusiasmo con que se construyeron,

Utilidad
n Sas Valar
Vulor de esta- {:::; llnng:; rlﬁ ‘x‘\'lm:\li7 u:‘:ltgln V;lenr Pro- | cotoa| U0
blecimiento Capital Productos Gnstos Cargns . de de pagos| - “pis;d np(flrnd uul”n::‘:::i- ‘;luclcu de 1026 r‘:«;.m:
ngresos o cimicnto
COMPAR(AS DR VIA NORMAL Kms aprobado aprabado (1025) (1925) (1925) totales (I‘:ﬁuf?l) de trifico|de trifico de‘:m!lm aprobado r,:::;: por km | de 1923
.. _ _ _ 2 Jomas2 ) Thaoas) | Ciiezsy | 10281 | porkm | PO ~ | rwm
Millones Millonss Millones Millones Millones | Millones| Millones| Pesetas | Peseas Pesstas Pesetas | Millowes) Millones| M ittomes
Caminos de Hierro del Norte de Espaiia, . ,.,..] 3603 1600,227 | 510,208 | 347,815 | 251,621 | 78,830 | 6,879 [ 4,163 | 0,0002 | 0,0718 | 0,0274 {460,121 |0,004 {0,008 {0,441
Madrid a Zaragoza y Allcante . ............... 36063 | 1 584,987 | 541,424 | 313,800 | 217,917 | 77,500 | 5,142 | 2,081 [ 0,0032 | 0,0647 | 0,0285 (432,701 [0,086 (0,059 | 0,432
Andaluces. . v e 1263 | 200,136 | 72,184 66,016 ( 49,353 | 15,197 | 1,646 1,665| 00,1112 (0,0824 | 0,0288 {231"653 0,053 [ 0,039 | 0,231
Madrid a Caceres y Portugal, . 15 00,587 | 67,258 24,254 | 20,173 | 2,788 . ’ 0,1182 | 0,0083 | 0,0109 {124,628 [0,031 0,020 | 0,23
Sur de Bspafia . .......0 vieievnnnninnnn. 361 11,250 » 11,403 0,818 » 0,420 | 0,545 3 ’ . 31,163 [0,031]0,027
Medina del Campo n Zamora y Orense n Vigo 204 49,300 15415 [ 10171 7,938 | 2,260 » ’ 0,1124 10,0877 | 0,0247 [168,013 | 0,036 0,027 { 0,32
Salamanca a la froytera de Portugal . ... .. .| 202 8,808 8,868 2,064 2,915 ’ 0,084 10,001 10,1192 |0,1148 | 0,0044 | 43,909 |0,015]0,014 | 0,450
Zafra a Huelva, . .. ..oiiiiiiiiiiiinnnnn, 180 32,631 31,415 5,279 3,958 | 0,100 |0,281]0,030]0,1433]0,1372 | 0,0061 (180,727 0,028 {0,022 1,518
Lorea a Baza y Aguilas. . ,........cviinin., 168 26,940 | 18,806 6,002 4,600 | 0,66, | 0,046 0,427 | 0,0041 | 0,06062 { 0,0279 [154,404 (0,030 0,027 | 0,56
Torralba @ oM. . voveviiin e 94 7,637 3,537 0,823 0,685 [ 0,090 [0,020/0,073 ’ » 0,016 | 80,181 |0,000]0,007 {0,175
Santiago a Carril y Ponlevedra (The West Galicia), 76 7,666 4,960 1,662 1,281 | 0.213 v v 10,1204 10,0088 | 0,0216 (102,213 | 0,021 (0,017 | 0,145
Medina del Campo a Salamanen. .. ,........... kil 13,826 8,160 3.040 2,490 | 0,364 {0,146 0,101 0,1458 | 0,1183 | 0,0275 {179,558 {0,030 0,032 [u,207
Alcantarilla a Lorea. ,.......... 50 6.012 6,012 1,488 1,048 . 0,014 0,063 » »v 0,025 (107,357 {0,0270,0190, 116
Valencia a Aragén........ 32 . D » » » » ’ » ’ ’ 3 » . *
Argamasilla a Tomelloso, ... 20 3,580 0,808 0,404 0,339 | 0,102 » » |0,2104]0,1434 | 0,087 [179,260 [0,025|0,017 [ 170
Mollet a Caldas de Montbuy 3 0,503 0,413 0,326 0,244 [ 0,010 10,001 0,006 ’ . 0,007 | 43,307 |0,025(0,019 0 15

Un ingreso de 25000 pesetas km representa un
trafico de més de 200 000 toneladas. En cuanto a los
ferrocarriles secundarios y de via estrecha, el pro-
ducto minimo de minimos por km es de 6 000 pesetas,
que corresponde a un trafico de 40 000 t en ntimeros
redondos.

Todos esos ferrocarriles, algunos de los que fi-
nancieramente arrastran una vida angustiosa, son,
pues, muy beneficiosos para el Estado.

Pero todo lo dicho no es para atacar las carreteras,
pues somos los primeros en reconocer su gran utilidad,
pero si hemos de exponer (ue en los Estados Unidos
se admite por las oficinas de propaganda del trifico
por carretera que los firmes deben ser: 1.°, de tierra,
para menos de 100 coches diarios; 2.°, de grava,

Constriiyanse, pues, los ferrocarriles con entusizsta
actividad, con ese entusiasmo que justifica amlia-
mente los actos creadores, y no marquemos f't ¥
laciamente el lugar de la mejilla donde ha de ¢ rse
el beso. Recordemos a aquella duquesa espafiol: yue
en medio de sus oraciones, al extender la mano <a-
ritativa y encontrarse con la flacidez del adowvior
que la acosaba, exclamé: «Sinvergiienza, yo remiio
necesidades, pero no alimento viciosly No se abi:lo-
nen las obras activas, no se quiera volver al proy .:to
meticuloso pero estéril, como algunos, que, en ¢t
fiebre constructiva, nos recuerdan al sargento m.. ot
de Guardias Ingleses, que decia en la gran gu- it
«jAh!; cémo me gustaria que acabara esta guerra ;i
volver a hacer verdaderas maniobras.»

F. DURAN
Ingeniero de Camin -

Impresiones

Unafio muy trabajoso me hizo bordearel limite elds-
tico cerebral, cuyo coeficiente, sin duda alguna, des-
ciende con los afios; y para evitar su deformacién per-
manente, hube de someterme a un forzado reposo que
restablecierala elasticidad de misnervios casiagotados.

Pensé paradéjicamente, y conmigo los galenos,
que el mejor descanso es un largo viaje que me ais-
lara de papeles y teléfonos, y al Brasil me fui en el
mds espléndido de los vapores: véase la muestra (fi-
guras 1.2, 2.2 y 3,3),

Cuanto se diga es poco del lujo, comodidades y ser-
vicio de este palace a veinte millas por hora; basteme
consignar que me reconcilié con los alemanes, cuya
superioridad hostelera maritima hube de reconocer,
hasta el punto de parecerme corta la travesfa de
nueve dias entre Lisboa y Rio Janeiro.

del Brasil

Es, pues, una receta que recomiendo a los comja-
fieros que, victimas del surmenage, necesiten un tri-
tamiento sedante y reconstituyente.

Aunque sélo permaneci en el Brasil diez dias, p.d
poder regresar por el mismo vapor, he recogido alti-
nas impresiones que quiz4 interesen a los lectores :iv
la REVISTA.

Por de pronto, algunas cifras dardn idea del f:?»‘-"
midable desarrollo de este pais, en los cuarenta ano.
que lleva de Reptiblica federal.

Desde 1888, en que cay6 el Imperio de los Braganz.
se ha transformado aquel pafs, segiin demuestran los
siguientes datos comparativos, tomados del Anuart®
del Brasil econdmico y financiero de 1929 '

1 Place de la Madeleine, Paris. Pdgina XIX.




