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UN PROBLEMA DE INTERES VITAL

Reglamentaciéon del trafico en carreteras

El enorme esfuerzo econémico «ue, con el laudable
propésito de poner nuestras carreteras en primera
fila, estd efectuando el ministro de Fomento, se verd
anulado por completo si no se estudia y resuelve de
un modo inmediato y categérico el problema de la
reglamentacién del trdfico, especialmente por lo que
a los carros se refiere.

No hay problema que, acometido de un modo ra-
cional, 1o se resttelva, si para cllo se pone a st scr-
vicio una voluntad decidida; en esta forma puede y
debe abordarse el que nos ocupa, compenctrados
todos de su importancia y del enorme quebranto eco-
némico que ha de constituir cl dejar las cosas tal
como estan, entregando a un trafico absurdo carre-
teras modernas de costo elevadisimo y de vida larga
con un trafico intenso pero 16gico, y que, en cambio,
empléese el sistema que se emplee, no podrin subsis-
tir en condiciones debidas bajo las circunstancias ac-
tuales.

Fl problema que planteamos puede y debe resol-
verse en el momento actual; las circunstancias son
excepcionalmente favorables.

Se han adjudicado, y estdn en construccién, gran
ntimero de kilometros de los 7000 que constituyen
el Circuito de Turismo, y en el cual, en muy pocos
afios, van a emplearse seiscientos millones de pe-
setas. Gran parte de las carreteras ticnen un plazo
de conservacién, a un precio determinado, de diez
afios a cuenta de los constructores. Iiene el Tistado
ya un excelente servicio de vigilancia gratis, pues el
contratista es el primer interesado en ello. Conservar
las carreteras puede hacerse si el trifico estd regla-
mentado; pero, desde lucgo, no hay quien las con-
serve bajo las condiciones de trifico en que se en-
cuentran algunas de la Peninsula, ni hay poder al-
guno justo que pueda exigirlo.

El dia pasado detuvo el autor de estas lineas un
carro de bueyes en la carretera de Malaga a Torre-
molinos, que, segtin confesién del conductor, llevaba
2 500 kg de carga; tenfa dos ruedas de 5 cm de ancho
cada una. La friolera de 250 kg de carga por centi-
metro de ancho. Piensa, lector, si hay firme capaz de
resistir esa enormidad. La carretera en cuestién estd
pavimentandose con hormigén asfaltico de 7 cm de
espesor, por el Circuito, y es contratista de ella la
Compaiifa Vizcaina de Obras publicas, de la cual es
director el que estas notas escribe. El carrito en cues-
tién, al cual fuimos siguiendo hasta salir de nuestro
tramo, no hizo dafio alguno en el firme; pero es evi-
dentemente imposible que a la repeticion de tan enor-
me carga resista en condiciones favorables un firme,
sea el que sea.

Dentro del mismo MAlaga, en plena Alameda, y
a la entrada del puente, vimos a los pocos dias dos
carros, cada uno con seis caballerias en reata, camino
de la estacién y con una carga con la cual no podia
ni el enorme tiro que llevaba. No pudimos resistir
la tentacién de acercarnos a un guardia muy brifdnico
que en aquella zona regulaba el trifico, el ntmero 33,
y,preguntarle qué reglamentacion existia vigente en

Malaga referente al méximo ntmero de caballerias,
a lo cual contestéd el buen hombre, con aplomo bri-
tanico también, que caballerias podian llevar cuan-
tas descasen vy que habia carros que llevaban hasta
ocho. Claro estd, con csa rigidez ¢l pavimento del
puente no estd en condiciones ni dos meses seguidos
nuncea.

Al hablar de las limitaciones de trifico con relacién
a los tratamientos superficiales, dice Blanchard:

Jistd demostrado que con tratamiento de alqui-
tran puede soportar ccondémicamente cien automo-
viles por dia y por pic de ancho de la carretera, unido
este trafico al de quince carros por dia v por pie de
ancho. Un tratamicento superficial nunca debe em-
plearse para soportar un trifico intenso de carros;
pero es reconiendable y ccondmico para soportar un
trafico intenso de vehiculos con motor mecanico. Los
fracasos ocvurridos cn tratamientos superficiales de
aceites asfdlticos han sido debidos a que la propor-
cion del ntmero de vehiculos de motor al niimero
de carres 10 era superior a 2a 1y a que el trafico de
carros era de vehiculos de dos caballerias de gran
peso v llantas estrechas, resultando cue cl trafico
automovilista no era capaz de compensar la accion
destructora de los carros.»

Vemos en la nota anterior la cnorme importancia
que se da al trafico de carros, causa primordial del
fracaso de los tratamicntos supetficiales y... de todos
los demas firmes cspeciales, cualguicra ¢ue sea su ca-
lidad y resistencia. Sc habla en ella de vehiculos de
gran peso con dos caballerias; jqué diria si se tratase
de carros que se usan cn Malaga... y en casi toda
Lispaial

No es sencilla la solucién del problema, es cierto;
pero no imposible. Hay algo de un fondo de cnorne
justicia sociel: que cada uno pague con arreglo a lo
que estrope : la carretera, y ademas que nadie pued
llevar mds carga que aquella por la cual tributa.

Desde hace varios afios estd en vigor en el Munic'p o
de Bilbao un Reglamento estudiado sobre e-ta base
y aprobado en ticmpos que cra el que suscribe diree-
tor de Pavimentacién de aquel Municipio. All inter-
vinicron en larguisimas discusiones los representantes
de los gremios de transportes, y este punto fundamen-
tal no fué ni puesto «n discusion. Tan légico era...

Fl método de reglamertacion actual, aparte de la
enorme confusién que cn ella existe, no es légico. La
carga a transportar no es proporcional al nimero de
caballerias: con firme moderno precisa un esfuerzo
de tra. ién mu ho menor. La fotografia adjunta,
ue amablemente me ha proporcionado el ingeniero
jefe del Circuito, D. Juan Arrate, muestra u caso:
un carro reglamentario, con la enorme carga de cue-
tro tondladas y melia en la provincia de Valencia.

Ne¢ hay més que un camino légico: limitar la carga
por centimetro de ancho de rueda; el Congreso de
Carreteras, de Sevilla, fij6 en 140 kg por centimetro
de llanta en contacto con el suelo la carga mixima,
cuando el didmetro de las ruedas era menor de un
metro; y cuando era mayor, este limite lo fijaba
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en 140 /7 siendo 4 el didmetro. Fijada esta carga
maxima, la solucién del problema es clarisima:
todos los carros actuales pueden circular por las ca-
rreteras; pero es preciso llevar a cabo en ellos un re-

Carro cargado con 73 cajas de naranjas, cuyo peso, unido al del carro, es de
4 500 kg. Por la carretera de Valencia a Silla circulan diariamente 3 280 ca-
rros, la mayor parte de los cuales llevan una carga semejante.

conocimiento y darles la placa de carga maxima que
pueden transportar, placa que deberdn llevar en
sitio bien visible..., vy después hacer cumplir esta
disposicién, sometiendo las carreteras a una vigi-
lancia estrechisima y siendo inexorables en hacer
efectivas las multas que se impongan.

Ias multas no deberdn ser de cinco pesetas ni cifra
andloga, pues en ese caso, como cs megocio, faltan;
hay casos, de los cuales en la misma Jefatura de Ma-
laga pueden dar fe, en que las multas de cinco pese-

tas se pagan adelantadas, para evitarse las molestias
ulteriores. Al que falte hay que hacerle sentir el cas-
tigo, no solamente por el dafio que él lleva a cabo,
sino por ejemplaridad ante los demads; esto, unido a
un sistema de publicidad local de las multas impues-
tas, haria llegar a un respeto grande de estas dispo-
siciones.

Al estudiar el Reglamento de circulacién antes ci-
tado, en Bilbao tropezdbamos con esta dificultad: la
limitacién de las multas impuestas por el Estatuto
municipal; multas de 100 y 150 pesetas, eran irriso-
rias, y, como decimos antes, muchas veces era ne-
gocio faltar. Alli acudimos a otro sistema: segin la
carga, era la tributacién. Si un carro llevaba mas
carga de la que en st matricula le era permitido, no
solamente faltaba al Reglamento y caia dentro de la
reducida multa gubernativa, sino que defraudaba, y
era posible, legal, poner una multa del doble de la
diferencia entre la tarifa por la cual tributaba y aque-
lla por la cual debia tributar. Como la escala ascen-
dente de tarifas segtin las cargas aumentaba rapida-
mente el doble de la diferencia, pasaba en seguida de
las 500 pesetas, v podia subir a cifras mayores. Unas
cuantas multas de varios miles de pesetas, publica-
das en los periédicos, fueron santo remedio para aquel
mal que parecia irremediable.

Yo expongo a la consideracién de los lectores de la
RevisTA la gravedad del caso; el problema tiene so-
lucién, v solucién justa, si desechamos la eterna mania
espafiola de creer todo imposible, v poniendo todos
para resolverlo un poco de buena fe y un mucho de
voluntad, seguros de hacer un gran bien a la nacién
no permitiendo que sus fondos se gasten inttilmente,
sino haciendo que cl esfucrzo que el ministro y el Pa-
tronato estan llevando a cabo pueda servir para con-
seguir que las carreteras espafiolas sea uno de nues-
tros orgullos dentro de muy poco tiempo.

Jos¢ LUIS ESCARIO
Ingeniero de Caminos

Interpretacién geométrica de las ecuaciones para el calculo
de los pérticos y en general de todos los sistemas

hiperestaticos de

Mon:ieur Rieger, profesor dela Escuela Politécnica
de Brno (Tchecoslevaquia), autor de una Regla para
el calculo de las construcciones de hormigén que des-
cribimos en esta REvISTA, en reciente obra publi-
cada que se titula Cdlculo de las Construcciones hi-
perestdticas, presenta un método general nuevo muy
sencillo y de facil aplicacién para el calculo de aque-
llos sistemas.

Uno de los métodos generales de cilculo, el mads
conocido, consiste en la aplicacién del teorema de
Castigliano del minimo trabajo de deformacién, que
obliga a deducir gran ntimero de derivadas y resol-
ver sistemas de muchas ecuaciones, trabajo penoso
que se puede evitar aplicando el nuevo método lla-
mado de los momentos estdticos ficticios que vamos a
describir y demostrar su generalidad.

En un sistema hiperestético el ntimero de ecuacio-
nes que nos proporciona la estatica es menor que el

de incégnitas, consiguiendo las que nos faltan por la .

elementos rectos

aplicacién del trabajo de deformacién de los ele-
mentos.

Aun cuando aquella deformacién es producida
por el momento de flexién, el esfuerzo cortante y la
fuerza normal, en la practica sélo se tiene en cuenta
la influencia del primero, o sea el momento de flexién,
cuyo trabajo de deformacién es, segin sabemos,
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siendo ds la diferencial del elemento de la fibra neu-
tra v ! la longitud de aquel elemento, suponiendo
ademds constantes en él E y [.

Segtin el teorema de Castigliano, si llamamos P a
la fuerza que obra sobre el sistema y § el desplaza-
miento de su punto de aplicacién
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