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PENURIA DEL SU)NINISTltO
DE TRAVIESAS EN 1939-19SS

Al finalizar la guerrn de España, la posi-
bilidad de adquirir tiaviesas de fert+ocarril
en el mercado español fue muy precaria,
ya que la madera existente se dedicaba en
su mayor parte a las necesidades de la
oonstrucción. C o m o además se hallaba
prácticamente agotada 1a adquisición de
los montes particulares, fue necesario ob-
tenerla de los montes públicos, gracias a
las dispnsiciones tomadas por la Adminis-
tración forestal.

En 1946 se vislumbraba que en un futuro
próximo, contando sólo oon las posibilida-
des forestales de la nación, no podrían ob-
tenerse el millón de metros uíbicos anua-
les de madera m pie requeridos para la
construcción en general, y de ellos, los
350.000 metros cúbicos que e,xigía el sumi-
nistro de traviesas a la RENFE.

Se preveía que la RENFE se veria obli-
gada, a pesar de la escasez de divisas, a so-
licitar del Estado dedicase una parte de
aquéllas a imlwrtar traviesas de cnble y
haya, o a fabricarlas con especies de Gui-
nea, solución precaria, tanto por la incerti-
dumbre de su duración en las vías como
por lo limitado del suministro, que, según
datos apiroximados, ^ excedería de 5pp.ppp
traviesas anuales.

En la fecha indicada, las necesidades
previsibles para la RENFE durante un do-
o^io debían alcanzar la cifra de 2.000.000
de traviesas anuales, teniendo presente qu,e
se precisaba además realizar una más ri-
8urosa recepción de las m;smas y un tra
taanieato adccuado de c^osota en los mo-
dennos talleres cirados para sumeatar su
duración en senricio.

Para aiiviar esta situación apurada no
quedaba otro rocurso que decidiise por el
empleo de las traviesas de hormigón, que
se sstaban por catooces utiiitando en can-
tidades importantes en los fertncarriles ex-
tranjeros.

La precaria sítuación arriba indicada se
pudo ir salvando, a partir de 1955, gracias
a las divisas ptoporciomdas por la Ayuda
Americana, que entre dicho año y el 1964
permitió adquirir, procedent^s de Estados
Unidos y de Francia, 3.453.191 traviesas nor-
males y 1.118.781 traviesas de desvíos, todas
de roble.

La esca.cez de madera que por los mis-
mos años se dejó también srntir en Euro-
pa en los años subsiguientes al finali7ar la
segunda guer^a mundial, así como la penu-
ria de acero -cuyas traviesas han tenido
en nuestro pais poca aceptación por falta
de balasto apcnpiado-, obligó a proyectar
la fabricación en España de traviesas de
hormigón, que estaban adquiriendo por
aquella época un importante auge ea las
Administraciones eiunpeas a causa de las
oonsiderables m e j o r a s introducidas en
aquéllas. Estas mejoras afactaban tanto a
la calidad del hoimigón oomo a los siste•
mas de fijación al carril empleados recien-
tGrnente,

Las nuevas traviesas de hormigán, apar-
te de su mayor d^uación, ofrecian la posi-
bilidad de oonstituir, juntamente oon bs
carriles, una superestructura rígida y pesa-
da, que se adaptaba muy bien a bs en.sa-
y^os que por aqueí tiempo -1949- empe^
zaron a ef^ectuarse en Alemania v Fraacia
de soldar los carriles en longitudes insos
pechadas hasta entonces. Con este nuevo
tipo de vía se conseguía el obtenrr que el
trrínsito de las circulaciones se efeMuase
de aianeca mucho más suave y menos rui•
dosa que en las vías rnn carriles embrida-
dos asentados sobre inaderx.

Suponía además él empleo de estas tra-
viesas un ahorro en la duración del carril
y en la cantidad de balasto, al quedar al
aire la parte central de las traviesas para
evitar la fisuración por autobateo. Por el
oantrario, presentaban algunos inconve-
niestes: el ooste más elevado de primer es-
tablecimiento, su mayor peso -145 a 225
kilogramos-, cuya manipulación se hacía
más penosa; el e,xigir un balasto de granos
menores y oonservación más cuidadosa de
las barras de gran longitud.

TIPOS DE TItAVIESAS
DE HORMIGON
SELECCIONADOS

Por los años mencioc^ados, las Adminis-
traciones fercoviarias que habían ensaya-
do en escala relativarnente importante las
traviesas de hormigón podían reducirse a
tres: la Deutsche Bundesbahn, las antiguas
Compaíiías francesas reunidas en la SNCF
y los British Railways. De algunos tipos de
traviesas d:e hormigón armado se poóefa
una experiencia de veinte aíios, que que-
daba limitada a poco más de un quinquo^
nio en las de hormigón preeomprimido, pbr
lo que los resultados de estas últimas te-
nían que aceptarse con cierta cautela.

Nuestros medios más •^^*++p^tarios de
conservación, el balasto más ^ueso y de
peor calidad, Y, c^onsiguientetnente, Ia ni-
velación más descuidada, hacían peli^nso
exteader a nuestras vías los n^ultados ob-
tenidos en Ias vías mejor entretemdas de
las Administraciooes e:tranjeras. Por ello,
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y oomo consecuencia de un viaje a Alema-
nia, Bélgica y Francia, se estimó prudeate
realizar un ensayo en el trayecto Villalba-
Madrid, rnn tráfioo diario de 34.000 tone^
ladas, pmyeĉtándose equipar un kilómetro
de vía con dos tipos de traviesas precom-
primidas -.Karig=, alemana, y •Weinbergs,
francesa-, y otro con la •S^ICF-RS., fran-
cesa, de hormigón armado, y observar su
^ oomportamiento durante uno o dos años,
tiempo en el cual el problema de la fatta
de madera sería algo menos acuciante para
la RENFE.

En principio se pidieron licencias de im-
partación para las menciónadas traviesas
•SNCF-RSs, de hormigón armado, y .SNCF-
Weinbergs y.Karig-B.91^, de hormigón pre-
comprimido. Por causas ajenas a la REN-
FE, imputables quizá a los fabricantes de
las traviesas .Weinberg. y.Karik^, a pesar
de haberse obtenido los permisos de impor
tación, sólo se consiguió disp,oner en nues-
tro país de la traviesa .SNCF-RS^, con la
cual se hizo, en junio de 1954, el easayo
previsto en un kilómetro de vía en el tra-
yecto Madiid-Aravaca, rnnstituyéndose una
barra de 930 metros de longitud y 186 ma
tros de carriles embridados de 18 metros,

los que, a pesar de los doce años transcu-
rridos, todavía se mantienen ea perfecto es.

tado d_e conservacidn.

EI éxito del ensayo fue muy satisfacto-
rio e impulsó a adoptar como tipo únirn
de traviesa la .RS'. Ello ^ supuso una
resolución precipitada, ya que la misma
SNCF disminuyó en medida iQnportante los
pedidos de la iraviesa .Weinberg^, 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, BS3 y
B55, lo que nos hubiese obligado a tener
en la actualidad varios modelos distintos.

Debido al resultado obtenido con el en-
sayo anteriormente eapuesto -realizado
con traviesas de procedencia francesa-,la
iniciativa privada -G. C. Bernstein- cons-
truyó en Tornejón de Ardoz una fábrica de
traviesas de hormigón con la finalidad de
no importar ninguna traviesa más. En efec-
to, en octubre de 1956 se habían asentado
más de 100.000 traviesas nacionales de esta
clase en el trayecto Vitoria-Alsasua y en
otros dos pequeños tramos entre Medina
y Venta de Baño^s, y se habían fabricado
otras 150.000.

Con objeto de comprobar si los precius
a que resultaban en nuestr^o pais eran sa-
ŭsfactcrios, en marao de 1956 se abrió un
concurso internacional de Sq.000 traviesas
de hormigón, de cualquier tipo, habiéndose
presentado siete sociedades eztranjeras y
una sola nacional. El p^recio más elevado
fue el de la traviesa alemana -349 pese-

tas-, y el anás econbmico, el de la trav^e•
sa .SNCF-RS., cuyo precio, inchrida la
riostra metálica, fue de 174,55 pesetas. El
precio más pró^mo a ésta fue el de la tra
viesa beiga •Franki-Bagon., con 202,62 pe
setas unidad. En las ofertas, el pr^io de
las traviesas era, en todas ellas, en fábrica
sobre vagón.

El Consejo de Administración de la
RENFE adjudicó las 500.000 traviesas a la
sociedad G. C. Bernstein, que ofreció fabri-
car la .SNCF-RS^.

En septiembre de 1958, la ORE prr^aró
dos trayectos de ensayo con traviesas de
hormigón: uno en Holanda y otro en Sttiza.

Las traviesas ensayadas fueron de sietr
tipos, y entre ellos, las •BS5' alemanas, las
=BR^ inglesas y las .RS. y ^Weinberg^
francesas y la .FB^ belga.

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

oomportamiento fue, en generai, bueno.
Del estudio eco^mico de 1os siete tipos

de traviesas resultó que dc los precios r^
feridos a francos suizos 1956, la traviesa,
con sus fijaciones, más eoonómiq fue la
•RS* -37,10-, contra 47,40 la alemana
y 78,60 la inglesa.

Posteriormente, los F. C. suizos eligieron
la .RSn para sus vfas asentadas sobre
hormigón. Ello indica que la elección he-
cha por la RENFE en 1955 no fue desacer-
tada.

La disposición de la traviesa sSNCF-RS•
empleada en la REhFE se indica en la
fig. 1, y es la adaptación al ancho espa-
ñol de 1,668 m.

La traviesa francesa se patentó en Fran-
cia por los años 194T-1948, conjuntamente
por la SNCF con el en aquelta fecha ing^
niero de la citad.^ sociedad señor Sonit^
ville. Como ya se ha indicado Znterior-
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glesas, alemanas, y las dos francesas, se
comportan de manera muy satisfactoria.

En el tmzo holandés, colocadas en un
subsuelo muy inestable, precisaron mejorar
su nivelación en el año 1%3 y por lo tanto
las conclusiones no fueron tan definitivas
como en el trayecto suizo. Sin embargo, el
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mente, todos sus elementos se han fabri-
cado desde un principio en nuestro pai^.

El fracaso de algunos tipos de travie-
sas fue debido al sistema de fijacifm del
carril a la traviesa, que debe evitar golpeen
entre sí ambos elamentos y el conjunto
sobre el balasto.

En la fig. 2 se representa la fijación
elásŭca de la traviesa .SNCF-RS•, que se
compone de dos grapas de acero cromo
manganeso, tunpladas y revenidas, las
que, en unión de la placa de asiento de
caucho situada entre carril y traviesa, ori-
ginan un sistezna de elasŭcidad vertical
tanto en sentido desoendente como ascen-
dente.

Las grapas s^ sujetan con dos toraillos
de cabeza de martillo que se anclan en
la riostra metálica, de manera que el
arranque del torniib lo soporta el acx^o
de la riostra y no el hormigón.

Con e;te sistema se consigue amortiguar
las vibraciones del carril, que a la veloci-
dad de I1!► km/h vibra con aceleracioi:es
de 100 g. ^. - aceleración de la gravedad-,
las que son causa de solicitaciones muv
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importantes en los totnillos con sujeciones
rígidas.

Otra veuta^a importante de la traviesa
•RS^ es que sn sistema de fijacibn su-
prime el cmplec: de aniideslirantes, b qua
supone un ooste importante ea las vías
asentadas sobre t^dera.

Los dos bk^ques extremos opot^en una
resistencia suplemeaitaria al deslizamic.-nto
transversal de las traviesas sebt+e el ba'as-
to, lo que no sucede con los tipos de tra-
viesas preca®primidas, hasta el punto de
que dicha resistencia es superior a 1.000 kg.
por metro lineal de vfa, mientras que en
las .Karig. alemanas y todas aquellas de
sección constante esta resistencia es sób
de Sb0 kg, Esta mayor resistencia es fun-
damental para evitar el pandeo borizontal
de las barras soldadas en bngitudes de
varios kilómet.ros, así como para soldar las
bartas en las curvas de radio reducido.

Desde el comienzo del empleo de las tra-
tiiesas de tormigón sustentando las barras
largas, la longitud de éstas fue la com-
prendida e n t r e estaciones en Alemania,
mienttas que la SNCF límitó su bngitud
a 800 m., colucando juntas de dilatación
en sus extremos como válvulas de segu
ridad.

También la SNCF fu^ más prudente
al no montar barr•as largas más que en
en curvas de radio igual o superior a
t:00 m., que posterior.Ytente rebajó a 500 m.

EI aislamiento eléctrico para los trayec-
tos rnn circeritos de vta para la señalizr-
ción esta resuelto mediante el empleo de
arandelas con teborde cilíndrioo, bien de
superpoliamida o de tejidos baqueliTados,
habicndo elegido la RENFE el primer sis-
tema por resultar más económirn.

La^ traviesas .R5= resisten muy bien
las altas ^^elocidad..^: en el momentn aa
tual hay en Francia 1.750 kilómetro^ con
traviesas .RS^ en los que se cit^cttla a
vek,cidacier iguales o superiores a 12(i
km/h., alcanzando hasta 144 km. en vari^,s
de elbs.

Asimismo, en Suira el T. E. E. Cipal-
sin lo hace a 140 Icm/h.; en Bélgica, desde
Lieja a Bruselas, y en Dinatnarra, de
Cvpentta,e^^e a tlamburgo--ett la parte te-
rrfstre--, la velocidad es también de 140
3.m/h.

La velocidad de 2t14.= km,7t. sobre travie-
sas .Karig. se realiza normahnente en la
Deutsché Bundesbahn en el travecto de
Munich a Aug9burgo desde hace tiempo.

EI modetnísimo ^Tokaido.--cuya veloci-
dad es de Z00 km/h., oon maxima de 250
km.-, después de haber ensayado en un
paqueño trayecto las traviesas .RS^, ha
hecho un p^dido dc 50.000 de estas travie•
sas para reemplazar Las de hormigón pre-
coanprimido colocadas en curvas de I.SlJO
rnetros de radio.

En cuanto a intensidad de circulación,
también t^esisten las traviesas •RS' trá-
ficos mu}° pesados. En la linea de Valen-
ciennes-Thionville, cerca de Montmedy, es-
tán colocadas dichas travicsas en un tra-
yecto por el que circulan i00.t1(10 toneladas
diarias ^por ^^fa.. ,

En los descarrilamientos, el mccnvenien-
te que se achaca a tas traviesa^ de dos
bloques unidos por una riostra rnetálica,

es la rotura de las riostras de acem, pro-
ducida por bs vagones cargados.

Estas roturas se produc^tt también en
las traviesas alemanas e inglesas precom-
primidas, F°ro las traviesas •IcS ^ c on la
riostra rota tienen fácil recupet•ación en
un tanto por ciento que excede en gerte'
ral del 75 por 1^0 con sólo sustituir por
soldadura un u•w.o de :io^tra de 15 a 3t1
cm., a un precio ^elativamente reducido,
mientras que las traviesas precomprimi-
das quedan totalmente inutilizadas,

A 8nales del aíio 1964 se habtan fabri-
cado casi 14.000-000 de traviesa^ •R.S•.
de los cuales 10306.000 fue en Europa, y el
resto en Africa, Asia y América. En este
último continente-en Méjico--se han cons-
truido dos fábricas de traviesas ^RSA,
uña de las cuales con un ritmo de fabri-
cación de 2500 traviesas diarias.

LA TItAVIESA .SNCFRS.
EN LA RENFE

Como anteciormenie se ha indicado, ad-
judicado el concurso internacional por el
Consejo de Administración de la RENFE.
quedú la traviesa •RS. como única a utili-
^ar en las renovaciones de vía. La industria
particular G. C. Bernstein construyó en
1954 la primera tábrica en Torrejón de Ar-
doz, a la que si};vió otra en 1958, pertene^
ciente a Precon, 5. A., en Venta de Baños,
de ::cáloFa disp^sición a la 4nterior.

Con pc^terioridad, en 1963 se oonstruyr
mn otre^ duc fábrica.^ de tra^zesas: ur.a por
Precun, S A.. en -1lcázar de San ruan,_v
la otra en Albacet^, por Viber, S. A.

Entre e,tas fál,rcac pueden construirse
anua'n+ente 1^U0.00t^ tra^•iesa;, máxin^n ^re-
visiDte que Fuedc ncxesitar La RE1^1•'E, ya
que sólo la primera de las tábrit.l^ ante-
riorment^ cit^edas nrodujo en el aífo 1963
504500 traviesas. La calidad de las travie-
sas es en la actualidad muy buena.

También el sistema de fijac:ón del cami
a la traviesa se fabrica en España las ^a-
pás, por ta sociedad Echew. ►rt ía, 5 A.; los
elementos de caucho, pc►r Prc:ciucto; Pire-

lli, S. A., y tos tornillos, por diversas fábrí-
cas tornilleras.

Ll nitmero de traviesas fahricadas en Es-
paña hasta 30bó6 es de 5.774.496.

Sigui. ndu ei método de prudeacia adop•
tado por la S\iCF, las primeras vías monta-
das con travíesas de Itormigón se hicieron
con earriles soldados para fotmar barras
de 1000 metros de longitud, ^n juntas de
diL•ctacíón en los extrentocs; y en vista de
no haber originado incidencias, posterior-
mente se están soldando a 2 kilómetrm,
también dotadas de juntas de dilatación.
El proyecto actual es soldar de estación a
estación, colocando juntas de dilatación so-
la^ttente delaute de los desvíos extr^emos de
la estar^ón, y evfatualmente en los puente^
metalicus ezistentes.

Para no tnterumpir las barrs.s largas cai
las juntas ^^i+lantes que se ^enfan usando,
^e han adquirido en Alentania jtmtas aíc-
lantes •Sr.hnŭtz1, que no^ian lugar al rui-
du in.,̂ vitable en las jtutta^ usuales embri-
dada.^.

L^e.sde el p:incipio se soldaron los catri-
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 está experimentando en do_t
curvas la soldadura de3 carril hasta radios
de 300 metros, sin que en ►os dos ai^tos de
este ensayo se haya observado incidencia
alguna.

En el momento actual, en curvas de 3Q0
metros de radio sólo se sueldan Ios carri-
les hasta formar barras de 36 metros, em-
bridándolas después, representando la fi-
gura 3 la primera en que se hizo la eape-
riencia en las prouimidades de Zumárraga,
de la linea Madrid-Iríut, en rasantes de 14,2
y 16,3 por 1.000. Desde el vrrano del aíto
19^6, en que se moi^tó esta curva, no ha
ocurrido incidendia aiguna.

4 pesar del accidentado perfil de las li-
neas de la RENFE, se están efectuando en
diversos trayectos con carriles de 45 y 54
kilogramos por metro lineal, montados so-
bre tra^7esas •RS^, velocídad^ de itinera-
rio de t?5 y 140 km-h., etr las lineas de
Madrid-Irún, Madrid-Barcetona y Madrid-
Se^i,la. El 7 dz julio del año actual, un
tren formado por una locomutora Talgo III
y 4 remolques citruló por ei trayecto La
Rinconada-Brenes, de la línea Madrid^evi-
lla, a 169 km-h, .41 día siguiente, la locomo•
tora del 'faigo III sola alcanzó en el mi^•
ino travecto la velocidad de 19(1 km-h., sin
yue en ambos casos se produjese ninsntna
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deformación en la alineación de la ^•ia. Los
ensayos se continuaron durante algtuws
días.

De la comparación del pr^ecio de las tta-
viesas de hormigón .RS• con las de made-
ra de roble de importación -incluyendo ^n
ambos casos la Fijación al carril-, resulta
yue la de madera es 494,76 pesetas, y las
de hormigón para trayectos sin aialar, 407,49
pesetas. Y en las t isladas. 426,85. bstos pt^e-
cios se han deducido de los del aíio 1964
para las travi^as, y los de 1966 para las
fi jaciones.

A pesar de esta diferencia de pnecios, la
duración de las traviesas de roble. con la
fijación dit+ecta etnpleada en Espr^ña. ao es
fácil superen, por causas irtecánicas, los

veinticinc:^ aíios; en cambio, la SNCF fija
las de twrmigón en cuarenta a cincueatst.
tanto las mixtas como las precomprimidas.
Se basa para ello en la dutación de las tra-
viesas KUribn^, que colocó entre 1924 y
]928. Y tas •Vagneux., en 1927. Y que toda-
vía subsisten, a pesar de las diferencias
esenciales entre estas ttaviesas y las fabri-
cadas ac:ualmente.

?RAVIP^AS DE HORMIGON
EN SERVICIO EN
L06 F. C. EUItOPEOS
EN EL AlQO 1965

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

Deutsche Bundesbahn ............ 19.800.000 traviesas •Karig..
SNCF ..................................... 7300.000 . «RS., «Vagneux., .Weinberg^.
RENFE .................................. 4.791.600 . . RS..
British Raitways ..................... 4.121.000 ^ .Dow Mac^.
FS .......................................... 532.000 . varias.
SNCB ..................................... 183.000 . «RS^, «Franki-Bagon.. •
CFF ....................................... 144.000 ^ varias.

Del attterior cuadro se desprende que la
RENFE cxvpa el tercer lugar en Etuapa ett
ntímet+n de traviesas de l:ormigón ea ser-
vicio en 1965 ea las cfas de las Administr^
cio^nes citadas,

Las tiguras 4 y 5 corresponde.n, respec-
tivamente, a la vía alemana sobre traviesas
.Karig•, entre Munich y la trontera austria-
ca, y a la vía española sobre traviesas .RS^,
rn el trayecto Vitorta-Alsasua, de la ltuea
de Mac:rid a Irún.

?(^




