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PENURIA DEL SUMINISTRO
DE TRAVIESAS EN 1939-1955

Al finalizar la guerra de Espaiia, la posi-
bilidad de adquirir traviesas de ferrocarril
en el mercado espafiol fue muy precaria,
ya que la madera existente se dedicaba en
su mayor parte a las necesidades de la
construccion. Como ademéds se hallaba
pricticamente agotada la adquisicion de
los montes particulares, fue necesario ob-
tenerla de los montes piblicos, graciag a
las disposiciones tomadas por la Adminis-
tracién forestal.

En 1946 se vislumbraba que en un futuro
préximo, contando sélo con las posibilida-
des forestales de la nacién, no podrian ob-
tenerse el millén de metros ciibicos anua-
les de madera en pie requeridos para la
construccién en general, y de ellos, los
350.000 metros cibicos que exigfa el sumi-
nistro de traviesas a la RENFE.

Se preveia que la RENFE se veria obli-
gada, a pesar de la escasez de divisas, a so-
licitar del Estado dedicase una parte de
aguéllas a importar traviesas de roble y
haya, o a fabricarlas con especies de Gui-
nea, solucién precaria, tanto por la incerti-
dumbre de su duracién en las vias como
por lo limitado del suministro, que, segin
datos aproximados, no excederia de 500.000
traviesas anuales.

En la fecha indicada, las necesidades
previsibles para la RENFE durante un de-
cenio debian alcanzar la cifra de 2.000.000
de traviesas anuales, teniendo presente que
se precisaba ademds realizar una més ri-
gurosa recepcion de las mismas y un tra-
tamiento adecuado de creosota en los mo-
dernos talleres creados para aumentar su
duracién en servicio.

Para aliviar esta situacién apurada no
quedaba otro recurso que decidirse por el
empleo de las traviesas de hormigén, que
se estaban por entonces utilizando en can-
tidades importantes en los ferrocarriles ex-

tranjeros,

La precaria situacién arriba indicada se
pudo ir salvando, a partir de 1955, gracias
a las divisas proporcionadas por la Ayuda
Americana, que entre dicho afio y el 1964
permitié adquirir, procedentes de Estados
Unidos y de Francia, 3.453.191 traviesas nor-
males y 1.118.781 traviesas de desvios, todas
de roble.

La escasez de madera que por los mis
mos afios se dejé también sentir en Euro-
pa en los afios subsiguientes al finalizar la
segunda guerra mundial, asi como la penu-
ria de acero —cuyas traviesas han tenido
en nuestro pais poca aceptacién por falta
de balasto apropiado—, obligé a proyectar
la fabricacién en Espaiia de traviesas de
hormigén, que estaban adquiriendo por
aquella época un importante auge en las
Administraciones europeas a causa de las
considerables mejoras introducidas en
aquéllas. Estas mejoras afectaban tanto a
la calidad del hormigén como a los siste-
mas de fijacién al carril empleados recien-
temente,

Las nuevas traviesas de hormigén, apar-
te de su mayor duracién, ofrecian la posi-
bilidad de constituir, juntamente con los
carriles, una superestructura rigida y pesa-
da, que se adaptaba muy bien a los ensa-
yos que por aquel tiempo —1949— empe-
zaron a efectuarse en Alemania v Francia
de soldar los carriles en longitudes insos-
pechadas hasta entonces. Con este nuevo
tipo de via se conseguia el obtener que el
transito de las circulaciones se efectuase
de manera mucho més suave y menos rui-
dosa que en las vias con carriles embrida-
dos asentados sobre madera.

Suponfa ademas el empleo de estas tra-
viesas un ahorro en la duracién del carril
y en la cantidad de balasto, al quedar al
aire la parte central de las traviesas para
evitar la fisuracién por autobateo. Por el

contrario, presentaban algunos inconve
nientes: el coste mas elevado de primer es-
tablecimiento, su mayor peso —I45 a 225
kilogramos—, cuya manipulacién se hacia
més penosa; el exigir un balasto de granos
menores y conservacién mas cuidadosa de
las barras de gran longitud.

TIPOS DE TRAVIESAS
DE HORMIGON
SELECCIONADOS

Por los afos mencionados, las Adminis-
traciones ferroviarias que habfan ensaya-
do en escala relativamente importante las
traviesas de hormigén podian reducirse a
tres: la Deutsche Bundesbahn, las antiguas
Compaiifas francesas reunidas en la SNCF
y los British Railways. De algunos tipos de
traviesas de hormigén armado se poseia
una experiencia de veinte aiios, que que-
daba limitada a poco més de un gquinque-
nio en las de hormigén precomprimido, por
lo que los resultados de estas tiltimas te-
nfan que aceptarse con cierta cautela.

Nuestros medios més rudimentarios de
m&;dbahstomésmyd?

tenidos en las vias mejor entretenidas de
las Administraciones extranjeras. Por ello,
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v como consecuencia de un viaje a Alema-
nia, Bélgica y Francia, se estimé prudente
realizar un ensayo en el trayecto Villalba-
Madrid, con trafico diario de 34.000 tone
ladas, proyectindose equipar un kilémetro
de via con dos tipos de traviesas precom-
primidas —«Karig», alemana, y «Weinbergs,
francesa—, y otro con la «<SNCF-RS», fran-
cesa, de hormigén armado, y observar su
‘comportamiento durante uno o dos afios,
tiempo en el cual el problema de la falta
demadmseriaalgomemsmamem
la RENFE.

En principio se pidieron licencias de im-
portacién para las mencionadas traviesas
«SNCF-RS>», de hormigén armado, y «SNCF-
Weinberg» y «Karig-B91», de hormigén pre-
comprimido. Por causas ajenas a la REN-
FE, imputables quizd a los fabricantes de
las traviesas «Weinberg» y «Kariks, a pesar
de haberse obtenido los permisos de impor-
tacion, sélo se consiguié disponer en nues-
tro pais de la traviesa «SNCF-RS», con la
cual se hizo, en junio de 1954, el ensayo
previsto en un kilémetro de via en el tra-
yecto Madrid-Aravaca, constituyéndose una
barra de 930 metros de longitud y 186 me
tros de carriles embridados de 18 metros,
los que, a pesar de los doce afios transcu-
rridos, todavia se mantienen en perfecto es-
tado de conservacién.

El éxito del ensayo fue muy satisfacto-
rio e impulsé a adoptar como tipo tnico
de traviesa la «RS», Ello no supuso una
resolucién precipitada, ya que la misma
SNCF disminuyé en medida importante los
pedidos de la traviesa «Weinbergs, y la
Bundesbahn tuvo que introducir, con pos-
terioridad, modificaciones importantes en
el tipo B.19 ofrecido, proyectando, sucesi-
vamente, los tipos B.12, B.14, B,15, B53 y
BS5S5, lo que nos hubiese obligado a tener
en la actualidad varios modelos distintos.

Debido al resultado obtenido con el en-
sayo anteriormente expuesto —realizado
con traviesas de procedencia francesa—, la
iniciativa privada —G. C. Bernstein— cons-
truyé en Torrején de Ardoz una fibrica de
traviesas de hormigén con la finalidad de
no importar ninguna traviesa mas. En efec-
to, en octubre de 1956 se habfan asentado
mis de 100.000 traviesas nacionales de esta
clase en el trayecto Vitoria-Alsasua y en
otros dos pequefios tramos entre Medina
y Venta de Baiios, v se habfan fabricado
otras 150.000.

Con objeto de comprobar si los precios
a que resultaban en nuestro pais eran sa-
tisfactorios, en marzo de 1956 se abrié un
concurso internacional de 500000 traviesas
de hormigdn, de cualquier tipo, habiéndose
presentado siete sociedades extranjeras y
una sola nacional. El precio mas elevado
fue el de la traviesa alemana —349 pese-
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tas—, y el mas econémico, el de la travie
sa «SNCFRS», cuyo precio, incluida Ila
riostra metalica, fue de 174,55 pesetas. El
precio més préximo a ésta fue el de la tra-
viesa belga «Franki-Bagons, con 202,62 pe-
setas unidad. En las ofertas, el precio de
las traviesas era, en todas ellas, en fibrica
sobre vagén,

El Consejo de Administracion de la
RENFE adjudicé las 500.000 traviesas a la
sociedad G. C. Bernstein, que ofrecié fabri-
car la «<SNCF-RS».

En septiembre de 1958, la ORE prepard
dos trayectos de ensavo con traviesas de
hormigén: uno en Holanda y otro en Suiza.

Las traviesas ensayadas fueron de siete
tipos, y entre ellos, las «B.55» alemanas, las
«BR» inglesas y las «RS» y «Weinberg»
francesas y la «FB» belga.

A los siete afios de experiencia en Suiza,
las cinco traviesas por ellos ensayadas: in-

comportamiento fue, en general, bueno.
Del estudio econémico de los siete tipos
de traviesas resulté que dc los precios re
feridos a francos suizos 1956, la traviesa,
con sus fijaciones, mis econdémica fue la
«RS» —37,10—, contra 4740 la alemana
y 78,60 la inglesa.
Posteriormente, los F. C. suizos eligieron
la «RS» para sus vias asentadas sobre
hormigén. Ello indica que la eleccién he-
cha por la RENFE en 1955 no fue desacer-
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La disposicién de la traviesa «SNCF-RS»

empleada en la RENFE se indica en la

fig. 1, y es la adaptacion al ancho espa-

fiol de 1,668 m.
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Fig. 1

glesas, alemanas, v las dos francesas, se
comportan de manera muy satisfactoria.
En el trozo holandés, colocadas en un
subsuelo muy inestable, precisaron mejorar
su nivelacién en el aio 1963 y por lo tanto
las conclusiones no fueron tan definitivas
como en el trayecto suizo. Sin embargo, el

FIJACION ELASTICA DE LA TRAVIESA"'RS"
Fig.2
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mente, todos sus elementos se han fabri-
cado desde un principic en nuestro pafs.

El fracaso de algunos tipos de travie-
sas fue debido al sistema de fijacién del
carril a la traviesa, gque debe evitar golpeen
entre si ambos elementos y el conjunto
sobre el balasto.

En la fig. 2 se representa la fijacién
elistica de la traviesa «SNCF-RS», que se
compone de dos grapas de acero cromo-
manganeso, templadas y revenidas, las
que, en unién de la placa de asiento de
caucho situada entre carril y traviesa, ori-
ginan un sistema de elasticidad vertical
tanto en sentido descendente como ascen-
dente.

Las grapas se sujetan con dos toraillos
de cabeza de martillo que se anclan en
la riostra metdlica, de manera que el
arranque del tornillo lo soporta el acero
de la riostra v no el hormigdn,

Con este sistema se consigue amortiguar
las vibraciones del carril, que a la veloci-
dad de 11) km/h vibra con aceleracioncs
de 100 g. —g.=aceleracion de la gravedad—,
las que son causa de solicitaciones mwuy



importantes en los tornillos con sujeciones
rigidas.

Otra ventaja importante de la traviesa
«RS» es que su sistcma de fijacion su-
prime el cmples de antideslizantes, lo que
supone un coste importante en las vias
asentadas sobre madera.

Los dos bloques extremos oponen una
resistencia suplemeutaria al deslizamiento
transversal de las traviesas scbre el balas
to, lo que no sucede con los tipos de tra-
viesas precomprimidas, hasta el punto de
gue dicha resistencia es superior a 1.000 kg.
por metro lineal de via, mientras que en
las «Karig» alemanas y todas aquellas de
seccién constante esta resistencia es sélo
de 860 kg Esta mayor resistencia es fun-
damental para evitar el pandeo horizontal
de las barras soldadas en longitudes de
varios kilémetros, asi como para soldar las
barras en las curvas de radio reducido.

Desde el comienzo del empleo de las tra-
viesas de Lormigdén sustentando las barras
largas, la longitud de éstas fue la com-
prendida entre estaciones en Alemania,
mientras que la SNCF limité su longitud
a 800 m., colocando juntas de dilatacién
en sus extremos como valvulas de segu-
ridad.

También la SNCF fus méas prudente
al no montar barras largas més que en
en curvas de radio igual o supericr a
800 m., que posteriormente rebajé a 500 m.

El aislamiento eléctrico para los trayec-
tos con circuitos de via para ].a sefaliza-
cién esta resuelto mediante el empleo de
arandelas con 1eborde dlindricu, bien de
superpoliamida o de tejidos baquelizados,
habicndo elegido la RENFE el primer sis-
tema por resultar mds econémico.

Las traviesas «RS» resisten muy bien
las altas wvelocidadcs: en el momento ac-
tual hay en Francia 1.750 kilémetros con
traviesas :RS» en los que se circula a
velocidades iguales o superiores a 120
km/h., alcanzando hasta 140 km. en varics
de ellos.

Asimismo, en Suiza el T. E. E. Cipal
sin lo hace a 140 km/h.; en Bélgica, desde
Lieja a Bruselas, y en Dinamarca, de
Copenhague a Hamburgo—en la parte te

rrestre—, la velocidad es también de 140 _

km/h.

La velocidad de 200:km/h. sobre travie-
sas «Karig» se realiza normalmente en la
Deutsch¢ Bundesbahn en el trayecto de
Munich a Augsburgo desde hace tiempo.

El modernisimo «Tokaido»—cuya veloci-
dad es de 200 km/h., con mixima de 250
km.—, después de haber ensavado en un
pequeiio trayecto las traviesas «RS», ha
hecho un padido dc 50.000 de estas travie-
sas para reemplazar las de hormigdén pre-
comprimido colocadas en curvas de 1500
metros de radio.

En cuanto a intensidad de circulacion,
también resisten las traviesas «RS» tra-
ficos muy pesados. En la linea de Valen-
ciennes-Thionville, cerca de Montmedy, es-
tan colocadas dichas travicsas en un tra-
yecto por el que circulan 100.000 toneladas
diarias «por vias.

En los descarrilamicntos, el inccnvenien
te que se achaca a las traviesas de dos
bloques unidos por una riostra metdlica,

de las riostras de acero, pro-
ducida por los vagones cargados.

Estas roturas se producen también en
las traviesas alemanas e inglesas precom-
primidas, pero las traviesas «KkS» con la
riostra rota tienen ficil recuperaciéon en
un tanto por ciento que excede en gene-
ral del 75 por 100 con sélo sustituir por
soldadura un trozo de riostra de 15 a 30
cm., a un precio relativamente reducido,
mientras que las traviesas precomprimi-
das quedan totalmente inutilizadas,

A finales del afio 1964 se habfan fabri-
cado casi 14000000 de traviesas «RS»,
de los cuales 10306.000 fue en Europa, vy el
resto en Africa, Asia v América. En este
ultimo continente—en Méjico—se han cons-
truido dos fabricas de traviesas «KSs,
Tuna de las cuales con un ritmo de fabri-
cacion de 2500 traviesas diarias,

LA TRAVIESA «SNCF-RS»
EN LA RENFE

Como anteriormenie se ha indicado, ad-
judicado el concurso internacional por el
Consejo de Administracién de la RENFE,
quedo la traviesa «RSs como unica a utili-
7ar en las renovaciones de via. La industria
particular G. C. Bernstein construyé en
1954 la primera fdbrica en Torrején de Ar-
doz, a la que siguié otra en 1958, pertene-
ciente a Precon, S, A., en Venta de Barios,
de zraloga disposicion a la znterior.

Con poesterioridad, en 1962 se construye-
ren otras dos fabricas de traviesas: una por
Precon, S A. en Alcizar de San juan, y
la otra en Albacele, por Viber, S. A

Entre estas fdbricos pueden construirse
anua'miente 1.500.000 traviesas, maximo pre-
visible que puede necesitar la RENFE, ya
que solo la primera de las [dbricas ante-
riormente citadas vrodujo en el ano 1963
504.500 traviesas. La calidad de las travie-
sas es en la actualidad muy buena.

También el sistema de fijacidn del carnl
a la traviesa se fabrica en Espana las gra-
Pas, por la sociedad Echevarria, S A los
elementos de caucho, por Prcductos Pire
1, S. A, v los tormillos, por diversas fabri-
cas tornilleras.

El nimero de traviesas fabricadas en Es-
pafia hasta 30666 es de 5.774.496.

Siguicndo el método de prudencia adop-
tado por la %\ICF las pnmeras vias monta-

de 1000 metros de longitud, con juntas de
dilatacion en los extremos; y en vista de
no haber originado incidencias, posterior-
mente se¢ estin soldando a 2 kilémetros,
tambieén dotadas de juntas de dilatacién.
El provecto actual es soldar de estacién a
esiacién, colocando juntas de dilatacién so-
lamente delante de los desvios extremos de
la estacién, y eventualmente en los puentes
metalicos existentes.

Para no interumpir las barras largas con
las; juntas zislantes que se venian usando,
s¢ han adquirido en Alemania juntas ais
lantes «Schmitz», que no™dan lugar al rui-
do inevitable en las juntas usuales embri-
dadas.

Desde el principio se soldaron los carri-
les hasta en curvas 500 metros de radio
inclusive; pero en vista del buen resultado
obtenido, se ha rebajado el radio hasta 400
metros, y se estd experimentando en dos
curvas la soldadura del carril hasta radios
de 300 metros, sin que en los dos afios de
este ensayo se haya observado incidencia
alguna,

En el momento actual, en curvas de 300
metros de radio solo se sueldan los carri-
les hasta formar barras de 36 metros, em-
briddndolas después, representando la fi-
gura 3 la primera en que se hizo la expe-
riencia en las proximidades de Zumdrraga,
de la linea Madrid-Inin, en rasantes de 14,2
vy 163 por 1.000. Desde el verano del ano
1956, en que se montd esta curva, no ha
ocurrido incidendia alguna.

A pesar del accidentado perfil de las Ii-
neas de la RENFE, se estin efectuando en
diversos trayectos con carriles de 45 y 54
kilogramos por metro lineal, montados so-
bre traviesas «RSs, velocidades de itinera-
rio de 135 y 140 km-h, en las lineas de
Madrid-Iran, Madrid-Barcelona y Madrid-
Sevilla. El 7 de julio del afo actual, un
tren formado por una locomotora Talgo 111
v 4 remolques circulé por el trayecto La
Rinconada-Brenes, de la linea Madrid-Sevi-
lia, a 168 km-h. Al dia siguiente, la locomo-
tora del Talgo III sola alcanzé en el mis-
1o trayecto la velocidad de 190 km-h., sin
que en ambos casos se produjese ningund
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veinticinco afios; en cambio, la SNCF fija
las de hormigén en cuarenta a cincuenta,
tanto las mixtas como las precomprimidas.
Se basa para ello en la duracién de las tra-
viesas «Orién», que colocé entre 1924 y
1928, y las «Vagneuxs, en 1927, y que toda-
via subsisten, apuardehsdifms
esenciales entre estas traviesas y las fabri-
cadas actualmente.

TRAVIESAS DE HORMIGON
EN SERVICIO EN

LOS F. €. EUROPEOS

EN EL ARO 1965

Comprendidos los diversos tipos princi-
pales de traviesas en servicio en el afo
1965, el nimero de ellas es el siguiente:

L R P e A e 7.300.000
BRENFR o hineaeivrcnrorarrse :g}%
British Railways ...........cccccoee

SNCB 183.000
51 3 B e R S SR 144.000

19.800.000 traviesas «<Karigs.
300

«RS», «Vagneuxs, «Weinbergs.
«RS>.

«Dow Macs.

varias.

«RS», «Franki-Bagons. -
varias,

Del anterior cuadro se desprende que la
RENFE ocupa el tercer lugar en Europa en
nimero de traviesas de hormigén en ser-
vicio en 1965 en las vias de las Administra-
ciones citadas,

Las liguras 4 y 5 corresponden, respec-
tivamente, a la via alemana sobre traviesas
«Karigs, mmMmﬂyh&mmm
ca, y a la via sobre traviesas «RS»,
¢n el trayecto Vitoria-Alsasua, de la liuea
de Madrid a lrﬂn.






