| RAVIESAS DE MADERA Y TRAVIESAS
| )f HORMIGON

Por FERNANDO NAJERA

Dr. Ingenicro de Montes, del Instiluto Forestal de Investigaciones.

Ll autor plantea en este articulo, que objetivamente titula “Traviesas de madera y tra-

viesas de hormigén” el problema del empleo de una y otra clase de traciesas para Hlegar

a la conclusion de que, sin razones que lo justifiquen, se estd prescindiendo en Es-

paia e las traviesas de madera a favor de las de hormigon, todacia en fase experi-
mental en los principales paises del mundo.

Con vste titulo de colaboracion quiero dar

- omienzo @ un trabajo en el que se pretende
cnir T mayor objetividad posible, ya que ast
b oevdee ih1po1’l‘zmciu nacional del tema v la
Lonsideracion que se debe a quienes prescin-
diendo de sus intereses o de sus puntos de vista
aofesionales, han puesto a nuestra disposicion
Lanta informacion v datos han ido necesitan-
e en ol curso del estudio que sobre las tra-
desas de madera se viene realizando; especial
aencion se ha de hacer de RENFE, que se ha
apresurado siempre a suministrar cuantos datos
. material se han solicitado de sus Servicios.
Tambicn hemos de citar a la Sociedad francesa
Je estudios ferroviarios STEDET, que ha puesto
sraciosamente a nuestra disposicion cuantos da-
oy v maleriales hemos necesitado.

Pasando ahora a considerar el problema ex-
puesto nos encontramaos queda planteado en los
signientes términos: la traviesa de madera con
mis de un siglo de acreditada solvencia téenica
en todos los ferrocarriles del mundo, se ve su-
plantada en Espaiia por la traviesa de hormigon
R.S.. que entre otras circunstancias se encuentra,
por sujuventud, en periodo de experimcntuci(’)n
en cuanlos paises curopeos y americanos la han
tomado en consideracion.

Por otra parte, no somos cnemigos a priori
de las traviesas de hormigdn, entre otras razo-
nes, porque todos sabemos que cuando aparece
m malerial nuevo en el mercado es contrapro-
ducente oponerse a su desarrollo; ahora bien,
como e el caso actual del nuevo material puede
ilﬁ.'cl;n' a la economia y régimen de funciona-
miento de un medio plblico de transporte, no
parecce debe dérsele via libre sin someterlo a la
debidt experimentacion,

I. Los carriles soldados en barras largas. —
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Cuando el carril soldado en barras largas hizo
desaparccer el obsesionante v atormentador ma-
chaqueo de las ruedas de los coches de los tre-
nes al pasar por las juntas de los carriles, cada
pais se apresurd a fijar la longitud de dichas ba-
rras largas v a ponerlo en practica de acuerdo
con el mavor heneficio ¥ rendimiento de sus
[errocurriles: s decir, dicho invento ue nacio
inherente al carril ¥ que exigia determinadas
condiciones en la fijacion de éste a las traviesas,
se empezd o implantar para obtener desde el
primer momento un rodamiento snave y la ma-
xima comodidad de los viajeros.

De acuerdo con esto aparecen en Francia, en
plan experimental, los carriles de barras largas
de 800 m. con toda clase de traviesas (figs. 1."
con traviesas de madera; 20 con traviesas de
hormigon monobloque, y 3. con traviesas de
hormigdon R, S).

Pero Espana es una cxccpci()n en este pro-
ceso de renovacion, ya que considera desde el
primer momento consustancial el nuevo invento
exclusivamente con la traviesa de hormigén; de
acuerdo con este criterio, adquiere la traviesa
francesa R. S. del Ingeniero Sonneville, y estable-
ce un tramo de prueba en la via de la seccion de
Pozuelo; en este tramo s vuelea la téenica fe-
rroviaria y su aspecto es desde luego impresio-
nante, sobre todo cuando se compara, en la via
contigua, ¢l carril corto sobre traviesas de made-
ra y halasto grueso y desigual, con dicho tramo
de barras largas y balasto menudo y perfecta-
mente calibrado.

Ahora bien, si sc tiene en cuenta que lag ba-
rras largas soldadas es ¢l elemento fundamental
del nuevo ferrocaril y que su complemento es
la traviesa, elemento de fijacion del carril a la
via, aparece la traviesa, en sus diversas clases,
como la variable que es necesario ensayar y que
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Fig, 1" — Barras largas (carril de Suo m.) sobre

de madera,

el tramo de Pozuelo
Lv traviesa de hormigén, de
resolver.

Claro o que con laactual traviesa e

de madera no prieden emprenderse ningy

Fig, 2

S - Barras lirgas (carril de
de hormigon pretensado,
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traviesas
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Fig, 3.0 -m Barras |
de horntigon R, Soola via de I derechy o de

argas (carril de 8oo g sobre tr

o
Wis reciente que la de T dzquiceda

ostado debidamente colocada v o ha cumplido
Plenamente su funcion en I Via,

Il empotramiento de g placa de asiento en
la traviesa por falta de la necesaria superficic,
por un lado, v la ovalizacion de los taladros de
los tirafondos, por olro, Unicamente nos hablan
de una defectuosy sujecion carril-traviesa, nunca
de la muerte de Csta,

No modificar este estado de cosas al apare-
zer el carril soldado, es una tazén que impide
Hevar a cabo la ampliacién de los ensavos de
Pozuelo Y como consecuencia inmediala el pro-
posito de prescindir definitivamente de la tra-
viesa de madera.
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Por otra pzn'tc, el tramo de ensayo con barras
T ,

Pozuelo ha conseguiqo, dqs,do el pri-

| o momento, una erronead informacion del pu-

b e ' h : ' ]

: :mm usuario del ferrocarril, ya que nadie y me-

“] los viajeros, observan en la nueva via otro

WY . .

'(‘.nhin que el de las traviesas de madera por

} de hormigon v atribuyen a éstas la desapari-

g Lo de

renovar una longitud de via de 7.020 Km. para
los que serin necesarios, a 1.666 traviesas-kilome-
tro, un total de 11.695.320 traviesas; sumada csta
cifra a la anteriormente citada, da 14.496.182
traviesas de hormigon, equivalentes a un 49 por
100 del total de traviesas en la via,

Veamos ahora lo que pasa en TFrancia, pai;

Traviesas
de madera

Traviesas
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de hormigén

1853 1955 1957

aon del enervante golpeteo de las ruedas v la
sctual suavidad del deslizamiento de los trenes.
Il Programaciin de la RENFE para la re-
nocacion de la via con traviesas de hormigon:
 clejemplo cle Francia I otros paises. — Segim da-
s que figuran en el Plan decenal de moderni-
acion 1964-73 de la RENFE, hasta el afio 1963
ban colocadas en la via 2.800.862 traviesas de
f lormigon en un total de 29,522,322 traviesas, lo
| 1u¢ supone un 9,6 por 100.

segin el cuadro 31.1 del citado plan aparece
Presupuestado para la renovacion de la via con
“&l\:csas de hormigdn, durante los afios 1964-
19.6‘. ambos inclusive, la cantidad de 6.399,8
nillones de pesetas, lo que supone un total de
3010 KpL de via; en el periodo 1868-1973 se
L ovard con traviesas de hormigén una longi-
tug Ele via de 4,010 Km. '
En resumen: para el afio 1973 se proyecta
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1959 1961 1963 Afos

Fig. 4.* — Consumo de traviesas de madera y de hormigon por I SNCEF durante el periodo 1953-1903.

inventor de la traviesa de hormigdn R. S.; segim
la reciente publicacion “Les Chemins de Fer”,
de P. Weil, Ingeniero Jefe de SNCF, el nimero
de traviesas de hormigon, de varias patentes,
existentes en la Red ferroviaria francesa, no pasa
del 4 por 100; otro 4 por 100 corresponde a las
traviesas metalicas, v-un 92 por 100 a fas tra-
viesas de madera,

En la figura 4. aparccen las adquisiciones
de traviesas de madera v de hormigéon de la
SNCF durante el periodo 1953-1963, ambos
inclusive; la linea de las traviesas de hormigén
indica un consumo practicamente estabilizado,
ya que excepto el trienio 1957-1959, la tenden-
cia es horizontal. , :

Otros datos estadisticos referentes a Europa
Occidental, Rusia v Estados Unidos, para las tra-
viesas empleadas en el periodo 1959-1963, en
millones de unidades es el siguiente:
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Niimero de traviesas en Traviesas
willones de unidades de
PAISES | hormigér
Mn(lcrn! Hor- i acerod  Total o
inmigon 0
s I
i 1)
‘ |
Furopa occidental . ..[ 90 ! 13 i 5 108 12
Rusia . ... ......| 40 ' 210, 42 4,7
i
Estados Unidos. . . .| 120 | 1 051 1215 0,82

De los datos anteriores aparece claro qque,
como dectamos anteriormente, todos los paises
excepto Espaiia, ticnen la traviesa de hormigém
en periodo de experimentacion,

1. Razones que alega RENFE a favor de
la traviesa de hormigon, — En el capitulo: La
via continua-traviesas de hormigén, del ya cita-
do “Plan decenal de modernizacion” se  dice:

L. De siempre, cl punto déhil de una via ha
estado en sus jnntas, pl'oductoms de averias en
los clementos de rodadura del material moter
vomovil, v causa principal del cnvejecimiento
de un tramo, al desgastarse y deformarse peli-
grosamente los extremos de la jlmtn. Segl'm Cs-
tadistica de la SNCI, dichas juntas de dilatacion
absorben la tercern parte del ticmpo destinado
a conservacion de la via clasica, de forma (ue, en
la imposibilidad de climinarlas, se ha hecho dis-
minuir su nimero mediante Ia soldadura de los
extremos de junta en barras largas de hasta un
kilometro. Las economias observadas en la Red
vecina han sido del 50 por 100 en los gastos de
conservacion y entretenimiento de la via (prin-
cipalmente mano de obra), y de um 20 por 100 en
los gastos de entretenimionto del material ro-
dante. El desgaste general de carriles es mucho
menor,

2. Otro aspecto de las economias consegui-
das ¢s el ahomo experimentado en energia de
traccion, al mejorar el coeficiente de rodadura
aparente del trayecto en cuestion, asi como un
aumento en la carga Gtil de los trenes (con un
mejor rendimiento del material motor),

3. Con camil soldado en barras largas, alve-
dedor de los 1000 m. vV traviesas de hormigdn
con una vida media de ‘cuarenta-cincuenta anos,
se rebasa la del carril que las equipa.

4. Como complemento ideal al carril soldado
en barras de 1.000 m., aparece la traviesa mixta
de hormigén vy acero que da al carril wnas ca-
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racteristicas andlogas en cuanlo & durg,
nomia de conservacion y car
tentes mas en consonancia con
indeformable previsto con el o

IRACiE, 4y, §
Tsticas o 8
("l, Sistema ;|
arvil soldal,

3. Otra razén que se da a favoy o 1.
sa RS, es la de que con tr
o monobloques no se pueden COUIpar cappls
largo soldados en curvas, cuyo radio \‘h‘“
perior a 800 m., mientras que con dichy ‘
traviesa puede descenderse a 500 1, ain . O

6. Con el modelo R, S., continga (li(‘ivvml;r),
se ha adoptado la grapa clastica R, \ Jue ;h
al conjunto de la sujecion suavidad firmer, ,§
la vez, permitiendo una fijacidn de nivel te;,
noldgico casi insuperable; ¢l caril g0 APOVY e
la zapata de hormi gon a través de ung plantil,
de caucho, con lo que se evila la duresy 1,4
rodadura y se preserva al h()rmig("m del colpetr-, §
v vibraciones tan PPoco convenientes, v

7. De esta manera se consigue sostener | §
rail verticalmente de forma enérgica {akredo, §
de 4 toneladas es el esfuerzo de ‘upriv(v del o §
il contra la traviesa, por intermedio de |y Pl
tilla de caucho, de manera que se climing to. §
talmente el “caminar” de los carriles por efec.
lo de las fuerzas de inercia).

8. Esta sujecién no es incompatible con Ii
geros desplazamientos eldsticos transversile iy
vorables a la absorcidn de los choques v de s
esfuerzos laterales de los vehiculos. v L
tiguacion del movimiento de lazo.

9. Mediante casquillos aislantes se consigue
dejar la via apta para la senalizacion elictrica
uislando perfectamente una hilada de carriles de
la otra,

10. El mayor heneficio que suponen estay i
novaciones es quizd el hacer al ferrocaril Jur-
licipe de los avances tecnoldgicos. con lo yue
puede de nuevo competir con la carretern y b
aviacién, que llevaban medio siglo de continu
evolucidn y asimilacion de los iiltimos acance
de la téenica. Se ha abandonado asi cl concepto
antiguo de la via elstica “para dar suavidad a
la marcha” (que todavia contintia en vigor en
los EE. UU. con sus escarpias de fijacion), por
¢l término via continua y las notables mejora
de seguridad, confort, velocidad v eeonomia gue
ello implica,

Con respecto a las razones (ue se acaban d(
citar, nos permitimos hacer las siguientes obje-
ciones:

acte

- lx fraviy. :
aviesas de Mitdlyr

i e B8

. o oDt
1% Cuanto se expone en este upmmdo'l.sol’f
e . R (T

la desaparicién de las juntas de los camles
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2 orente con la traviesa de hormi-
~ntan como pruebas de las ventajas
b1 carril s fado las economias observadas en
;:a wd francesa SNCF. .
E \hora Dirn, la red francesa tiene el 90 por
: ;m'de tray iosis de madera y3 por consxgmente,
-!,g datos de la SNCF no sirven para la tra-
§ .y de hovmigon o, por lo menos, con el ca-
¢ exclinivista que se presenta.

cozzsidem i
(v se pre

Ryt
; L'."'

gt
f 14 Caso andlogo es la economia correspon-
B iute al ahorro experimentado en la energia
b (raccion que es propio del caril soldado v
e s conseguird cualquiera que sea la clase de
aviesd (JUe Se utilice

rxk

3% Vida media de cuarenta-cincuenta aios
B .0 las traviesas de hormigon: En una confe-
8 i que dio en Bruselas el inventor de la tra-
¥ . R S. M. Sonneville, se entabld al final una
R Lcosion en la que M. Campus pregunta: si no
E1o medio de alcanzar la anualidad de amorti-
R cion suliciente, teniendo en cuenta la dura-
B o0 de la traviesa de hormigoén, para que dsta
R pueda competir con la de madera,
§  La respuesta de M. Sonneville dice que no
b dcbe basarse un cdleulo econdmico sobre una
diferencia de duracion cuando esta duracion es
delorden de treinta o cuarenta afios; cuando
duvien dice que se van a hacer traviesas de
tomigon porque éstas durarn cuarenta aiios,
f oientras que las traviesas de madera no dura-
r{m mis que veinticuatro, yo estimo que este
o un razonamiento cue no tiene base; en prin-
dpio. esto es trabajar para nuestros nietos, v yo
w se si ello nos estd permitido; pueden, tam-
bien, suceder muchos contratiempos a las tra-
iesas que deben durar cuarenta aiios. Los puen-
g o5 se construyen para la eternidad, pero yo
wnozeo puentes, dice, que han sido reconstrui-
g dos cinco veces desde 1939, En consecuencia,
& preciso basar los céleulos econdmicos sobre
l‘f}‘\'t‘s plazos que se esté seguro en poder cum-
I‘l_lr: de compensaciones después de veinticuatro
08 0o se debe hablar.
, E'.‘ electos los golpes, vibraciones, la extraor-
dimaria oxidacién de 1a riostra, especialmente en
“ thpotramiento de ésta en la zapata de hormi-
S, ete., ¢dno son incognitas que deben tenerse
| cuent v al hablar de plazos de duracién de
 (renta-cincuenta afios?; por otra parte, ¢quién
" apaz-le predecir cdmo serdn los ferrocarriles

*por consiguiente las traviesas, dentro de cin-
tienta s
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4* Referente a este punto, en parte contes-
tado con lo que se acaba de exponer, diremos
por lo que se refiere a la economia de conserva-
cion que en la publicacion de la SNCI titu-
lada: “Serie de prix: Voie, prix de base ler,

janvier 19607, se da para los pequefios trabajos
de conservacion 3,58 N. ', mas para la traviesa
de hormigon que para la de madera; para los
grandes trabajos de conservacion dicha diferen-
cid aumenta a 9,05 N, I

6. El conjunto de sujecion, suavidad v i
meza que se dice conseguido con la traviesa de
hormigon, lo tiene la red francesa con traviesas
de madera v, ademas, el record de velocidad de
331 Km.; hora.

Respecto a la plantilla de caucho que se uti-
liza para corvegir ¢l rodamiento duro v evitar
a las zapatas de hormigon el golpeteo v vibra
ciones que tan mal le van, son perfeccionamien-
tos para corregir defectos que no existen en la
traviesa de madera.

720 El esfuerzo de apriete de 4 000 Kg. el
carril contra la traviesa que evitan el “caminar”
de los carriles, también se puede dar o la tra-
viesa de madera con un sistema de sujecion
logico.

8 Los ligeros  desplazamientos — eldsticos
transversales de la traviesa R. S, ¢no son ana-
logos a los que puzden lograrse con la traviesa
de madera v la grapa clastica R N.?

9. Los casquillos aistantes no son necesarios
en la traviesa de madera, va que goza, por si,
de un aislamiento eléetrico muy superior al de
la traviesa de hormigon con casquillos,

10. El avance teenologico que ha dado al
ferrocarril el carril de barras largas v la traviesa
de hormigon, hasta ¢l extremo que puede com-
petir de nuevo con la carretera v la aviacion, gno
puede lograrse, tan bien o mejor con el carril
soldado y la traviesa de madera que es el par
con el que se han logrado las mayores veloci-
dades para el ferrocarril?

IV. La traviesa de madera existe en Espaita,
mientras que es necesario importar el cemento
para fabricar la de hormigén. — Durante los afios
del aislamiento econdmico de Espaiia, se pade-
cid un gran déficit de madera y, por consiguien-
te, el volumen de dsta que se cortaba, sin dis-
tincion de calidades, era absolutamente indis-
pensable para cubrir las necesidades nacionales
de la coustruccion en ¢l mds amplio sentido;
estas circunstancias y el bajo precio a que se
pagaban las traviesas en franca quicbra con res-
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pecto a los precios que para andlogas aplicacio-
nes existian en el mercado maderero, fueron la
causa de que para conseguir el cupo de travie-
sas que se necesitaba para nuestra destrozada
red ferroviaria, hubiese que recurriv a los cupos
[orzosos voalaimposicion de fuertes multas,

Ahora bien, normalizado nuestro mer ado
maderero aparece practicamente cubierto el dé-
ficit normal de maderas que padecemos, pero
ahora perfectamente encajado en as clases v
calidades de la madera normal de construecion,
dparcee antomdticamente madera nacional so-
brante de mala calidad, es decir, madera apta
paratraviesas; ademds, este exceso de madera
de mala calidad ird aumentando a medida (ue
entren en régimen de aprovechamiento las 7o-
nas repobladas con un total de 1.500.000 [1a.

Por el contrario, no tenemos cemento has-
tante para cubriv nuestras necesidades hasta ¢l
extremo que el ano 1962 se importaron 690.000
toneladas, voen 1963 ascendid a 1.334.000 tone-
ladas, lo que se traduce en el hecho de que el
cemento necesario para la construceion de las
traviesas de h()rmigén se tiene (que imp(n'tur.

Este aumento de nuestras importacimws de
cemento con detrimento de nuestra ri(flue'/,u fo-
restal, s factor que bajo ningtin concepto dehe
dejar de tenerse en cuenta v obliga, salvo que
razones téenicas no se opongan, a seguir utili-
zando nuestras traviesas de maderq.

V. Ventajas ¢ inconvenientes de la traviesq
de macera. — Antes de entrar en el detalle de
las ventajas ¢ inconvenientes (que presenta la
traviesa de madera, creemos de interds dar pre-
viamente el juicio que sobre dsta tienen algunas
de las primeras antoridades ferroviarias  del
mundo.

Garcia Lomas en su obra “Tratado de explo-
tacion de ferrocarviles” dice: “Iin general, las
cualidades de una huena traviesa de roble, en
cuanto a su funcion especifica como intermedia-
ria entre los carriles v el balasto, serdn dificil-
mente mejoradas con otros sistemas de traviesas.
Dichas cualidades son: su resistencia mecanica
v elasticidad, su resistencia a los agentes atmos-
[¢ricos, su peso relativamente déhil, su ausencia
de fragilidad y su homogeneidad.”

El Ingeniero francés, M. Contamin, genial
constructor del Grand Palais de Paris vy uno de
los primeros fabricantes de traviesas metdlicas
en el mundo, dice: “Si el empleo de las traviesas
metdlicas o de hormigén armado hubicse sido
universal, consideraria como un inventor sin pre-
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cedentes a aquel que hubiera imaginady |
viesa de madera.” ST

El Comité de Obras Piblicys del Senaq, 4
los Estados Unidos. Print. No. 2 del (‘od“' e
nimero 87: Wishington 1969, hace o8

. g » e congtyy. L
traviesa de madera no tiene sustitito en ¢y, -~
a duracion y elasticidad a pesar de log nn’xln"i:l”
intentos hechos para sustitnirly ”

Por otra parte, si la traviesa de madery liv-
desde un punto de vista general grandey (g
tores, especialmente entre log inventores ¢ |
traviesas ce hormigén, no faltan entre s,
voces tan prestigiosas y autorizadag cony o}
propio  Somneville, que en ung confereng,
pronunciada en Buenos Airey tituladta: -,
modernizacion de la via: gdurmiente de
creto o durmiente de madera?” coment .
do que el afo 1954 se hahian colocado o 1,
linea eléetrica Retiro-Tigre diez mil fijacione.
clisticas R. N. sobre traviesas de quebracho
que después de dar paso a mis de cincyent;
millones de toneladas de trafico, las fijaciones 1o
habian dado ningin signo de fatiga v los dur.
mientes no habian presentado ningin desgate
decta, dirigiéndose a los argentinos: ¢pero diray
ustedes que teniendo quebracho abundante «
barato y pudiendo emplearlo con las fijacionc.
doblemente eldsticas en la via moderna soldads
para qué hablarnos de concreto? Contests re.
pitiendo lo que uno de mis amigos, belga, In.
geniero Jefe de la SNCB me decia un dia: pare
mi, el mejor durmiente de concreto estd hecho
de roble: ahora vo le contestaria: no, de (Jue-
hracho.

Es decir, que hasta los mas prestigiosos In-
genicros de las traviesas de hormigdn, admiten
(ue existen clases de madera que dan traviesa
por encima de toda comparacién v, por consi
guiente, que no se puede ser detractor a ultran
za de la traviesa de madera; ademds, en Espaiia
tenemos maderas tropicales, la akoga, ete, de
caracteristicas andlogas a las del quebracho.

Un caso de menor importancia, pero que s
relaciona con lo que acabamos de exponer, api-
rece en el Informe que el afo 1960 hicn}\gs t
peticion de la RENFE sobre las caracteristicas
isico-mecdnicas que desde el punto de visla de
su utilizacién en traviesas correspondian 2 b
clases de maderas peninsulares; francesas, tropi
ales de Guinea y del Brasil (1),

ll’.!l‘.

e

fetions fisico-meshs
(1) Informe referente o Tas caracteristicns flsnmmim
niaws de las diferentes clases de madera que s(l '(]m[])g(ﬂ
. et TR ;

par traviesas en los Ferrocarriles Espaiioles. Madrid,
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| Do los manerosos datos .de este estudio re-
b .1to ol hecho siguiente: el.pmo pifionero del Sur
. Fapaia ;Huelva), especie que durante mucho
- . sido excluida su madera para tra-

o habia si er
% con unas caracteristicas de re-

oS, :11);1!1'\_:1(

Fig. 5% — Traviesas de madera puestas nueyiamente en

tencia v especialmente en el arranque del ti-
r.\ff)ndo, muy superiores al resto de los pinos y
adlogas 2 las de los robles ensayados,

Pasando ahora a examinar las ventajas e in-

anvenientes de la traviesa de madera, citaremos
b entre lag primeras las siguientes:
) Gran clasticidad v resistencia a todos los
| afuerzos, incluso los mas grandes en los cho-
(et resulta de esto un rodamiento suave vy si-
eioso v una gran seguridad, tanto en los pe-
fuenos accidentes como en los provocados a
atas velogidades.

X101y 65

b) Sélida sujecion de las traviesas en la via

como consecuencia de la incrustacién del balas-
to en la cara de asiento de la traviesa.

¢) Peso reducido con relacidn a la tvaviesa

de hormigdn, lo que hace que su manejo, trans-

la vin después de un desearrilamiento (RENFI).

porte, colocacion y conservacion, incluso peque-
iias correcciones de nivel, sea barato y facil.

d) Gran aislamiento eléctrico, lo que hace in-
necesarias instalaciones suplementarias costosas;
su pequena conductividad térmica hace que sea
muy bajo el niimero de roturas provocadas por
las heladas.

¢) Pequenio porcentaje de roturas en el caso
de descarrilamientos y facil y total recuperacion
de la mayor parte de las averiadas.

f) Es la traviesa ideal, desde ¢l punto de vis-
ta militar, tanto ¢n la construccién de un ferro-
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carril de circunstancias como en la reparaci(')n
de los cxistentes,

g) Ln el caso de catastrofe por derrumba-
mientos, desplazamiento de la via u otras cau-
sas, las traviesas son totalmente recuperables y
L mayor reparacion que exigen es hacer un nue-

Fig, 6% —Taller de ereosotado de traviesas

rias las traviesas retiradas de la .
j) Perfecta adaptabilidad
a
soldado de barras largas,
’ k) Experiencias de més de y,, si
cion con respecto a su comport
Por lo que se refiere a los iy

s )rincipalﬂ 7
‘Noderng Camn) |

glo de gy,
anuento en |y iy
1CuhveRjp .

nles (Jue

AN
B EELRL
AN

de Tn RENFE en Andijar (Jaén): Ia calle de maniohras nride 230 met

de longitud,

Vo cajeo con corrimiento lateral de la travies;
en lavia (fig. 5.9),

h) Gran duracidn, que tiende a aumentar de
dia en dia con el empleo de antisépticos cada
vez. mds eficaces y de sistemas de sujecion del
arril, que eviten el desgaste innecesario de la
traviesy; a estos efectos hemos de hacer constar
(que la preparacion mecdnica y el creosotado de
las traviesas de madera se hace con la mayor per-
leecion y eficacia en los talleres de RENFE (fi-
aura 6.4,

i) Posibilidad de wtilizar en las vias secunda-
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presenta la traviesa de madera, aparecen os i
guicntes:

a) Rajas que presentan las traviesas de ulgw
nas clases de maderas, defecto que se comige
perfectamente con el zanchado de las testas que
la SNCF viene utilizando desde el aio 1941 (fi
gura 7.Y) y que di a conocer el afo 1950 en i
publicacion mia (1), La RENFE también aplicd
hoy el zunchado.

. sancdio de
(1) Abastccimiento Nacional de Traviesis: l"\.m(\l'lf). :u
las maderas_ tropicales aptas para esta aplicacion, Fo Nif
Madrid, 1950,
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imiento de los tirafondos como conse- ¢sta en ¢urvas con carril soldado a un radio mi-

I”i "\“()]'1 e M M :
+ vibracion que experimentan al paso nimo de 800 m.

g concia de !

1. Jos trenes. lo que se corrige con las sujeciones Claro es que a la via en curvas con traviesas
1 Ji.\)lil‘ﬂs v con otros medios modernos de suje- de madera se le pueda dar mayor estabilidad au-
E . . mentando el namero de éstas por kilometro,

£\ Ventajos ¢ inconvenientes de la traviesa ¢) La via soldada es de una estabilidad sor-
e hormigun. — Las ventajas que se atribuyen a prendente, pero esta estabilidad se reduce por

Pl SNCE viene zunchando desde el aio togr todas Tas traviesas de maderis algnmas seozun-
charon i sity comn s de esta fotograti,

! . " g * . v !
i lraviesa de hormigdn R. S., aparte de las ya las operaciones de conservacion que son mas fre-

dtadas por la RENFE, las expone Sonneville en cuentes con las traviesas de madera, ¢ue con las
»fx citada conferencia de Buenos Aires, como de hormigon.
Mgue: Para hacer frente a casos especiales, por cjem-
a) Larga duracién, que se supone mayor que plo, en zonas de mal terreno, se puede aumentar
b de T traviesas de madera, pero que hasta la en unos centimetros la anchura de las traviesas
fecha st sin demostrar como se ha expuesto an- *de hormigdn sin aumentar sensiblemente el pre-
terormente, cio de costo. En las traviesas de madera, dice, no
b) Mavor estabilidad que la de la traviesa de se puede aumentar su anchura sin elevar mucho
madera, o que ha hecho limitar el empleo de su costo, pero se consigue un resultado pareeido
HNTO 1965 493




aumentando el nimero de traviesas por kild-
metro.

El aumentar unos centimetros el ancho de las
traviesas de hormigén no representard nada con
respecto al hormigén empleado, pero exige va-
riar la fabricacion v esto si puede suponer un
costo mavor,

Por el contrario, ¢l anmentar ¢l nimero de

FFig, 84— ('dmo quedan las traviesas R, S, después de un descarrilamiento:
reesponde o descarrilaniiento de RENFE, en Bribiesca

¢) Se habla de la seguridad de Jag f;. -
del carril a la traviesa para decir U ](‘lmmﬂ
bracho permite un apriete de 2.5'T, (ug N
luerza que actta sobre la de ]lormig(’m.lm“lh
parte, dice que lo mismo en lag tm\'ie:.;sl de o
dera que en las de hormigén, 1a fijacion (,].'“?.mf
R. N. permite hacer perfectamente of up,'p'g/:(; '
v la comprobacién de la holgura, '(”

ln foto de la izquierda co-
Burgos: la foto de In derecha es de un es-

carrilamiento mds importante de la SNCK,

traviesas de madera se pucde hacer en el acto sin
perturbaciones de ningmm clase v solo supone
el costo del exceso de traviesas empleado,

d) Calidad de los carriles v de las soldaduras.
La via sobre traviesas de madera, dice, tiene un
cocficiente de seguridad inferior a la mitad del
ue corresponde a la via soldada sobre traviesag
R. S. debido a que ¢stas pesan dos veces mds (que
las de madera:” de esto, dice, se deduce que la
temperatura neutra del carril soldado tendri que
clegivse mds alta con las traviesas de madera, o
(que supone que los carriles estardn con mis fre-
cuencia y sobre todo durante mas tiempo, some-
tidos a traccion que a compresion térmica. A
esto es necesario decir que son miles de kildme-
tros de carril soldado sobre traviesas de madera
los actualmente existentes y hasta ahora no se
ha observado efectividad en el fendmeno citado,
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No aparcce en este caso ninguna venlaja ala
vor de la traviesa de hormigon.

Veaimos ahora cudles son los inconvenicntes
que presenta la traviesa de hormigén, advirtien-
do que no haremos mencién de aquellos defectos
que, como su conductividad eléctrica, va han
sido corregidos.

«) El peso de la traviesa de hormigon, que es
mas de dos veces mayor que el de la madera

Este mayor peso se presenta como una vei
taja de la traviesa de hormigén porque se dice
da a la via una estabilidad mavor que con lade
madera, '

Pero si se piensa en el hecho de que, hati
ahora, la traviesa de madera ha demostrado tenr
la estabilidad necesaria para impedir el movk
miento de la via, como lo prueba el hecho de que
la SNCT, para lanzar sus trenes eléetricos a b
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b locidad record de 331 Km./h,, lo ]_ul h("ch()‘ $0-
o Iraviesas de madera, r('sult'n un inconvenien-
« ol exceso de peso de la traviesa R. S.
" pste exeeso depeso exige 4 hombres para
anejar i traviesa R.S., contra 2 hombres (ue
i comodamente unatraviesa .de mu'(lom:
o s emplean npumtof mecanicos sigue :q},m?do
) ansporte de la R. S. de manejo mas dificil v
L que T de madera,

LA VIA MODERNA FRANCESA

Carril soldado vy traviesas de madera

g, o)

by Su fragilidad ante la accion de chogues
vvibraciones no permite emplearla con carriles
vortos ni enlas actuales juntas de dilatacion del
vrril soldado; tampaco se emplean en Tas esta-
ciones ni en los tineles.

¢} Dicha fragilidad es también la causa de
que por pequeno que sea un descarvilamiento,
lis averdas sufridas por las traviesas de hormigon,
tnto si-afectan a la riostra como a las zapatas,
s hace, en general, irrecuperables; o que plan-
tea aparte de laadquisicion del nueva material,
wegrve vocostoso problema de transporte v
destrnecion de las traviesas averiadas (fig. 8.4).

N rons

Sohre esta via de earril soldade v trvies as de madera e el trayecto Fean-Burdeos, tiene
tido 11 SNCE o record mundiad de 330 Kon/hora de velocidad - feroviari,

e) La trepidacion de los trenes, la gran oxi-
dacion de la viostra v las condiciones climatolo-
gicas extremas pueden ser la causa de averias que
lHeguen a inutilizar las traviesas R. S.

d) Aun sin averfas siempre serd un problema
dificil v caro vetivar de fa via las traviesas de
hormigon cuando llegue el momento de su re-
novacion.

¢) Por tltimo, la SNCIF tiene limitada la ve-

Faale

locidad de los trenes franceses a 120 Kim.7h. por
desajuste de la via cuando estd equipada con
traviesas de hormigon.

VII.  Los record mundiales de velocidad fe-
rrociaria estdan (.'on.s'cguirl()s con lraviesas de ma-
dera. — Antes del aio 1939 los record de veloci-
dad ferroviaria los tenia el Reich con 140 Kin /h.
en trenes IFD v 160 Km./h. en trencs 1';'1pidos;
posteriormente con trenes de ensavo fué alcan-
zada la velocidad de 200 K, 7h,

Fstas velocidades fueron alcanzadas en las
vias alemanas sobre traviesas de pino silvestre
creasotadas,
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Recientemente, Francia ha batido ol record
mundial de velocidad con 331 Km./h. sobre ca-
rril soldado v traviesas de madera en el travecto
Irim-Burdeos (fig, 9.4).

Dos conscenencias se sacan de este record;
en primer lugar, ¢l hecho de que la SNCF se
alreviese a lanzar sus trenes eléetricos a la es-
calofriante  velocidad citada, es prucha  termi-
nante de la confianza que los ferrocarriles fran-
ceses tienen en la traviesa de madera,

En segimdo lugar, aparece la realidad de lo
consegnido; que las traviesas de madera han
respondido a la dura Y excepeional prueha a
que han estado sometidas,

Estos hechon son, por otra parte, la mejor

contestacion a cuantas objeciones se pueden ha-
cer ala estabilidad de la via con harrag largas
v traviesas de madera,
VL Costos de adquisicion 1y datos de con-
sereacion iy sostenimiento de las traviesas de
macdera y de hormigén, — Mientras no tengamos
datos ciertos sobre la duracion de lag traviesas
RS no ey posible hacer 1 estudio econOmico
detna vy otra clase de traviesas: en estas condi-
ciones hemos de limitamos a consignar los cos-
tos aislados de adquisicion vV ososlenimiento en
e via de ambas traviesas,

En el costo de Ta traviesa R, S. interviene un
factor, la riostra que se presta a consider;w.lu
desde dos Puntos de vista; su valor real y Su va-
lor relativo, considerando su materia prima como
malerial de deshecho de los carriles retirados
de Ta via,

Ahora bien, el camil viejo tiene siemprc un
valor independientemente de sy procedencia v,
por consiguiente, nos inclinamos a considerar ol
caso del valor real de la riostra,

i estas condiciones el costo de la traviesa de
hormigdn R. S, apta para ser colocada ony L via,
ineluido el rovalty que se paga por traviesa v
derechos de patente asciende a 540,77 ptas.

s necesario advertiv que aunque el cileulo
de rovalty se hace sobre ¢l costo de la traviesa
en fabrica més el de la riostra que a cstos efec-
tos se valora en 50 ptas., esta cifra ventajosa
para la RENFE en ¢l convenio establecido, no
prede tomarse en consideracion desde el punto
de vista del valor real de Ia riostra.

En cuanto al costo de 1y traviesa (e

. iy,
creosotada y cajeada con placas timfon(l«-):“-&
decir, apta para colocarse en la Vi i

A p ey, |
un valor maximo de 331,00 ptas. '

Con esta relacién de precios vy
dia para la traviesa de madera’ ey,
anos, deducimos para la de hormigay |
minima de cuarenta Y un aiips, ((.lll‘ es |
supone la RENFE para esta clase de tr
Pero sin ventajas econdmicas
altimas,

Pasando ahora a considerar Jos gastos (.
tenimiento y conservacion, nos hemog de
alas experiencias de la SNCF que nos da, o,
va se ha dicho anteriormente, Jas siguicntey ¢,
fras por traviesa: ‘

Vi gy,
Iticiyy,

vy

d i
d\ hey gy

A favor (. 5Ly

M,

il[n-n”

Pequerios  trabajos  de conservacion, |
N.F. = 43,65 ptas. mis para la ty
migon,
Grandes trabajos  de conservacion: gy
N, = 110,40 ptas. mds para | '
hormigon.

aviest de ..

U aviesy

Claro ¢y que estos datos responden a o o,
larios franceses més altos que los ¢
no podemos dejar de tener en cnenta que pos
momentos nos estamos acercando a los Mercidin
curopeos con todas sus consecuenciag Vo que cad
dia que pasa deberd utilizarse menos en los ¢l
culos industriales, el actual des(‘,qnililn'io enle
los salarios de dentro y de tuera de Espaiia,

Ahora bien, no obstante la falta de Precision

spanioles, Dot

de estos datos, creemos son o suficientemente
orientadores para poder afirmar que si existe
diferencia de precios entre las dos clases de (.
viesas que venimos considerando, esta diferenci
no serd de gran cunantia ¥ con tendencia al pare-
cer a favor de la traviesa de madera,

IX. Conclusiones: Despuds de cuanto Hevs
Mos expuesto aparece clara la necesidud de o
savar las traviesas de madera con ol camil de
barras largas, con el fin de seguir utilizando en
la mayor proporcion posible esta clase de -
viesas.

Claro cs, que i1 se nos oculta que esto lleva
consigo la modificacién de la actual union caril
traviesa de madera, pero éste cs problenm que
tiene v puede tener distintas soluciones.
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