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A línea de Zaanora a La Coruña es,
en España, aqueila que tiene más
tanto por ciento de su longitud en
túnel. EI tramo comprendido en-
tre Puebla de Sanabria y Orense,
con una longitud de ISO km., tiene

más de 45 km. en túnel, encontrándose en
este trayecto el célebre ttinel de Padornelo,
con casi b km. de longitud, y los de La Can-
da y El Corno, cuya longitud excede del ki-
lómetro, y que resultan destacables por el
hecho de ser el primero de ellos la diviso-
ria entre las provincias de Zamora y Oren-
se, y el segundo por el ser cl único en vía
única de todos los túnelcs de la línea, que
es precisamente de vfa doble. Conviene acla-
rar que el túnel dc F.1 Corno se encuentra
construido en via única, si bien están ini-
ciados los trabajos de la doble via, que no
se ha finalizado por :^azones económicas, ya
que se presume que la necesidad de empleo
de esta segunda vía no es ni mucho menos
inmediata.

Se comprende que siendo la línea de fe•
rrocarril con mayor porcentaje de túneles
haya habido averlas en los mismos deriva-
das en su mayor p,^rte del pra.^eso llamado
de desoompn^ión de las montañas. Este fe-
nómeno consiste en la adaptación que auto-
máUCamente hace cualquier sólido del esta-
do de tensiones, provocado en su interior

por una alteración tal como una perforación
o una deformación, variando su fonma, lo
que en definitiva se traduce en un nuevo
reparto de cargas que pueden hacer inesta-
ble un revestimiento anterior.

La línea cle Zamora a La Corui^a atraviesa
los terrenos que se conocen bajo el nombre
de arcaioos, por ser los más antiguos de la
corteza terrestre y compuestos en su mayor
parte por granitos, pizarras, esquistos, etc.
Estas rocas tienen la propiedad de trans-
formarse qufmicamente con el tiempo y en
presencia d^ la humedad, descomponiéndo•
se al cabo de los años y alteranda, como es
lógico, el estado de tensiones del terreno
circundante. Por otra part^, los terrenos, ta-
les coRno las pizarras y los esquistos, for-
mados por lajas adosadas unas a otras, sv-
fren una disloracicín al emplearsc explosi-
vos ea ia perforación." Esta dislocación, si
no se toman precauciones especiales, puede
dar origen a los desprendimientos de grarr
des masas de roca qué en un principio pa-
rectan est^^hles, comprometiendo la estabi-
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lidad y la resistencia del revestimiento del
túnel. Otra cau.sa importante que en mu-
cho$ casos compromete la estabilidad de un
cevestimiento es la existencia de soplados
(se llama así a los huecos Que quedan entre
el revestimiento y el terreno natural, ya sea
dejados duc."mte la construccitin, ya forma-
dos por un proceso de arrastre de finos de-
bido al continuo circular del agua, por cier-
to en esta región de Espaíia muy abun-
dante).

En general, la reparación de los tramos
de túnel averiado no precisa la reconstruc-
ción de los anillos de que está compuesto el
mismo. Resulta mucho más sencillo y eco-
nómiw el empleo de tres técnicas que de-
jan en perfecias wndiciones la obra que
podría estar daííada o podfa amena7ar pe-
ligro; estas técnicas son las de1 bulonado^
torkretado y de la iiryección.

El buloñado consiste en^ la perforación ^
con aire comprimido del revestimiento y de
la roca, introduciendo posteriormente una
varilla que queda anclada en su extremo

superior por medio de un giro y en cuyo
extremo posterior se aplica una placa y una

tuerca que apoyan directamente rnntra el
revestimiento que se trata de reparar. De
esta forma, aí apretar la tuerca, se consi-
gue una compresión de terreno a lo largo
de toda la longitud del bulón y la sujeción
del revestimiento en zonas más sanas de la
r^oca.

EI torkretado consiste en la proyección,
por medio de aire comprimido, de un mor-
tero muy rico en cesnento que se lanza con-
tra una malla metálica fijada mediante gra-
pas en el reveslimiento a reparar. De esta
forma se consigue el crear una falsa bóve-
da o anillo interior al averiado, solidario
con él, de un espesor que varfa entre 5
y 2A cm., y de una gran resistencia.

Finalmente, la inyeccicin tiese por objeto
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el relleno de los seplados o huecos exis-
tentes tras la bóveda y, al mismo tiempo,
la címentación de aquellos trozos de estra-
tos que por efecto de la voladura necesa-
ria para abrir el túnel hayan podido que-
dar separados y, por consiguiente, con una
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tendencia a su desprendimiento. ción y, en la mayor parte de los casos, in-
Siguiendo esta técnica se l^a podido re- cluso sin hacer paradas a los trenes, im-

parar un conjunto de averías en diversos poniéndoles simplemente uns reducción de
túneles, sin necesidad de cortar la circula- velocidad que, en la mayor parte de los
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NUEV^S COCHES RESTAURANTE-
CAFETERTA Y LITERAS, DE FABRICA-
CION ALEMANA, PARA LA RENFE
En la estación del Norte,

de Madrid, fueron presenta-
dos d o s c^ches restaurante-
cafetería y literas, fabricados
por Wegmann u. Co, de Kas-
sel. L o s primeros llevan la
serie RRR-8000. Fstán divi-
didos en dos compartiznien-
tos: uno para restaurante y
otro para cafetería propia-
mente d i c h a. Sobriamente
decorados y dotados de 1 o s
más modernos adelantos, tie-
nen, además de calefacción
automática a 3.000 V., aSien-
tos desplazables, etc. La dis-
tribución interior se ha lo-
grado con una perfecta sime-
tría y vistos,idad. II ba.r es
amplio, con mostrador exten-
sible y una gran capacidad
distributiva.

Las coches de literas, serie
BBL-8000, son de idénticas
características a los ya fabri-
cados en Fspa^a, y de los
que 1a prensa y VIA LIBRE
se han o c u p a d o reciente-
mente.

El acto estuvo presidido
por el presidente del Conse-
jo de la RENFE, don Carlos

Mendoza, y el director gene-
ral, don Carlos Raa. Asistie-
ron también, con los jefes de
la casa constructora en Es-
paña, otros altos cargos de
la R.ENFE.

( Fotos Delapeña. )
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casos, no ha tenido otra razón de ser que
la de proteger al personal encargado de
los trabajos, que por ser muy ruidosos no
pueden percibir con la debida antelación
la presencia de alguna circulación próxi-
ma, máxime cuando ésta se acerca a el^
vada velocidad.
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