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TRAVIESAS NE MADERA

Por Fernando NAJERA

Ede «récord> mundial
ha 9do establecido en d trayecto
Burdeosirun de la S.N. C. E



El genid congructor dd Grand
Palais de Paris y uno de los pri-
meros fabricantes de traviesas me-
talicas en d mundo, d ingeniero
francés M. Contamin, s d autor
de la sguiente frase. «5i d empleo
de las traviesas metélicas o de hor-
migbn armado hubiese sido uni-
versal, condderaria como un in-
ventor SN precedentes a aquel que
hubiera imaginado la traviesa de
madera.»

Concepto de tan alta autoridad
hace riempo que viene poniéndose
en duda a favor de la traviesa de
hormigén, con motivo de la pro
funda transformacion que, tanto en
la via como en la velocidad de los
trenes, viene experimentando d fe
rrocarril.

El carril s0ldado en cientos de
metros que proporciona un roda-
miento uniforme y suave, d extra-
ordinario aumento de las cargas
por ge y las grandes velocidades
de los trenes, s crey6 creaban con-
diciones incompatibles con la tra-
viesa de madera; pero Francia, in-
ventora de la traviesa de hormigén
mds extendide px Europa y que
es la que se viene empleando en
Esparia, ha vuelto a dar actualidad
de postulado a la fraze de Conia-
min, al s en d trayecto Burdeos-
Iriin, con via sobre traviesas de ma-

dera, donde dos trenes consiguie
ron batir el récord de la velocidad
ferroviaria mundial con la escalo-
friante cifra de 331 km-hora.

El trayecto eegido para eta
prueba es practicamente rectilineo,
pero esto no quiere decir que di-
cha veocidad no haya provocado
esfuerzos laterales que las #ravie-
sas de madera soportaron perfectar
mente.

En un principio s temia que los
carriles soldados fuesen incompa-
tibles con las traviesas de madera,
y en este sentido of pronunciarse
en Paris a una alta autoridad fe
rroviaria, bien es verdad que no
era técnica, pero no cabe duda que
hablaba por boca de algunos téc-
nicos.

Ahora bien, no es necesario em
plear ofro argumento que d hecho
real de que d 90 % de los carriles
soldados que hoy hay instalados en
d mundo |o son sobre traviesas de
madera: no se pensd que la made
ra es un material plagico que s
adapta a las condiciones mas ad-
versas y en este caso venmos a la
traviesa de madera incrustarse en
d balasto y resistir a todos los es
fuerzosdd carril.

Tumbién es necesario tener en
cuenta que con respecto a resba-
lamiento de carril, es decir, a su

retroceso con relacion a la diree-
cién dd tren, nuestra rudimentaria
traviesa de madera que sujeta d
carril con la cabeza de tres tirafon-
dos, aguanta mas d resbalamiento
dd carril que la flamante traviesa
de hormigon.

En cuanto d aumento de ras
cargas par ge, la prueba mas ter-
minante nos la dan los Estados
Unidos, que face tiempo harn 0.
brepasado las cargas-eje europeas
sobre traviesas de madera.

Por ultimo, con respecto a la ve-
locidad, hagta ahora la traviesa de
hormigén no puede ostentar d ré
cord de 331 kmrhora que tiene lo-
grado la traviesa de madera.

Un punto débil tiene la traviesa
de madera, especialmente las de las
especies de la zona templada en la
gue nos encontramos, y es su du-
racion: por d contrario, existen
mader as tropicales, algunas de Gui-
nea empleadas par la RENFE,
précticamente imputrescibles.

Ahora bien, hoy se ha avanzado
mucho en d poder fungicida de los
antisépticos y en d tratamiento de
las traviesas, = estad en trance de
duplicar la vida de lus traviesas
cléscas de pino, haya y roble, y de
gue quede précticamente resudta
la imputrescibilidad de la madera
en la via



