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seréd lo mejor; contando con que los puntos elegidos
seran lo mas préximos posible 4 1a poblacion, y des-
echando completamente la idea de una estacion
central, y la de una estacion unica y excéntrica.

——— ) G —e

NOTAS SOBRE LAS BARRAS Y COGINETES DEL FERRO-
CARRIL DE ARANJUEZ.

Cuando se formd el proyecto de esta linea en
1846, andaba dividida la opinion entre los inge-
nieros de mas nota, acerca de los varios sistemas
de vias férreas propuestos hasta entonces, si bienla
mayoria mostrabase decidida en favor del que se
hallaba 4 la sazon mas generalizado en el Continen-
te. Mucho se ha discutido esta cuestion desde aque-
lla época, y se han rectificado ciertas ideas des-
pues de observados cuidadosamente los hechos; pe-
ro ni ha llegado 4 uniformarse la opinion, ni pue-
de decirse que entre los encontrados pareceres de
los hombres del arte, haya uno que descuelle sobre
los demas, de tal manera, que desde ahora pueda
preveerse sea un dia el que prevalezea y obtenga
el asentimiento general. En el actual periodo de es-
tudio y observacion de todo lo que concierne &
los ferro-carriles, es sin duda alguna conveniente
reunir y coordinar los hechos, paradeducir, cuan-
do oportunamente pueda hacerse, las consecuen-
cias que de ellos se desprendan, Ya queni la teoria
puede resolver ciertas cuestiones sin el ausilio de
la esperiencia, ni esta puede adquirirse en breve
plazo, cuando la accion del tiempo ha de tenerse
en cuenta. Por esto se ha creido oportuno publicar
los siguientes apuntes, escritos hace afios sobre la
via del ferro-carril, que se compone de barras Y
coginetes de la forma y dimensiones que espresa la
lam. 3, fig. 7y 8, sentados sobre traviesas de

pino de Cuenca y fijados en ellas con cabillas
de roble comprimidas. ‘

BARRAS-CARRILES.,

Destinadas estas 4 disminuir la resistencia opues-
ta al movimiento por el roce de las ruedas de los
carruages, deben presentar al contacto de las mis-~
mas una superficie lisa y resistente 4 la vez. Dedi~
cese de aqui, que cualquiera sustancia que pueda
reunir estas dos condiciones, puede ser propia pa-
ra la fabricacion de carriles; pero la esperiencia,
sin embargo, ha demostrado, muy conforme en
esto con la teoria, que en el estado actual de las
artes, el hierro forjado es la materia que mas con-
viene para la fabricacion de carriles, principalmen-
te si se destinan estos 4 la construccion de caminos,
en los cuales la circulacion haya de ser activa Yy
rapida, y por consiguiente frecuentes y repetidos
los choques y movimientos de vibracion.

En el pliego de condiciones, al cual se han ajus-
tado los contratos celebrados en Inglaterra para la
fabricacion de los carriles de la linea de Madrid 4
Aranjuez, se establecié entre otras cosas lo si-
guiente:

-4.°  Que la longitnd de cada barra habia de ser

de 16 pies y 4 pulgadas. inglesas, ¢ sean 17.855
pies espafioles, admitiéndose un 4 por 100 de bar-
ras, cuya longitud fuese precisamente de 42 pies,
5 pulgadas inglesas, 6 13,579 pies espafioles, y
esto con el fin de que el fabricante pudiese apro-
vechar algunos de los que, siendo defectuosos en los
estremos, estuviesen sanos en lo demas.

2.° Que la seccion habia de ser-igual en toda
la longitud de cada barra, y arreglada 4 un patron
metilico entregado al efecto. : ‘

5.° Que el tipo del peso se fijaria con arreglo &
lo que resultase de la primera entrega , y que en lo
sucesivo se toleraria una diferencia de 2 por 100 en
mas 6 en menos, siempre que en la cantidad total
contratada, la diferencia de peso no escediese del
1 por 100 en mas 6 en menos del tipo de dicha
cantidad. .

4.° Que no pasando de este limite el esceso, se
abonaria el peso total de las barras, y no se reci-
birian aquellos 4 los cuales faltase mas del 2 por
100 para llegar al tipo.

5.° Que las barras habian de presentar una su-
perficie tersa ¢ igual sin ningun defecto.

6. Que el hierro empleado debia ser de la me-
jor calidad, trabajado al martinete y pasado por el
laminador, mezclado en la proporcion de /s del nt-
mero primero y 35 del namero segundo, debiendo
cada barra ser de un solo trozo sin soldadura.

7.° Que los estremos habian de cortarse ‘con
sierra circular, separando un trozo suficientemente
largo de cada lado, y que las secciones asi obteni-
das debian quedar sin rebabas. lisas, planas y per-
pendiculares al ege y caras de las barras, con la
sola tolerancia de %200 de pie inglés en-mas 6 en
menos de la longitud estipulada. :

8.° Que las barras habian de quedar entera-
mente derechas'y sus caras limpias y 4 escuadra,
debiendo ademas ajustarse perfectamente .en sus
coginetes correspondientes para someterlos 4 las
pruebas estipuladas y que estimase el inspector,
siendo una de las principales el poner la barra de
ensayo sobre dos apoyos separados por un interva-
lo de 5 piesy 10 pulgadas inglesas (5,192 pies
espaiioles), en cuya posicion debia aqguella sostener
un peso de 10 toneladas (220 quintales espafioles)
sin flexion aparenle. .

Tales han sido las condiciones esenciales & que
se ha sujetado la fabricacion de las barras, que-
dando ademas obligado el fabricante 4 reemplazar
cualquiera de ellas que en el espacio de dos ahos
despues de abierto el camino 4 la circulacion , re-
sultase defectuosa por toda causa que no fuese el
uso ordinario de la via.

Eu la seccion de las barras adoptadas, la parte
superior es mayor que la inferior, con lo cual se
ha conseglido que 4 igualdad de peso, y compara-
das estas barras con otras de la forma ordinaria,
en la cual dichas partes fuesen iguales, tengan ma-
yor fortaleza la tabla y los talones superiores por
donde estin mas espuestos 4 deteriorarse.

La superficie superior ‘es préximamente plana,
lo cual, si por un lado ofrece el .inconveniente de
presentar alguna mayor resistencia que si fuese
convexa, en las partes horizontales de la via pro-
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‘duce mayor adherencia en las que estan inclinadas,
y menos deterioro de las ruedas y barras en unas
v otras. _

‘En las condiciones precitadas se estipuld que el
hierro forjado que habia de entrar en la composi-
cion de los carriles estuviese en la proporcion de /s
del numero 1.°, y 35 del numero 2.°, lo que
exige algunas esplicaciones.

En la herreria de Pontwin, situada en el princi-
pado de Gales, donde se han fabricado las barras,
se empleaba como hierro namero 1.° el que pro-
cedente de los altos hornos sufria la operacion del
afino en un horno de pudlage; pasaba despues al
martinete, y de alli & una serie de laminadores. El
namero 2.° era este mismo numero 1.° sometido de
nuevo 4 iguales operaciones de laminacion , y tam-
bien 4 veces se empleaban como. tal, aunque en
realidad de namero superior, el herrage viejo y las
barras-carriles defectuosas, cortadas y en toghos,
los cuales volvian de nuevo al horno y sufrian otra
vez la accion de los laminadores.

Las barras asi obtenidas, y cortadas en trozos
del largo conveniente , se apilaban para formar pa-
yuetes 6 tochos, teniendo cuidado de colocar el na-
mero 2.° en la parte superior ¢ inferior de estos,
que despues habian de formar las correspondientes
de las barras-carriles, y estos tochos se introdu-
cian en un horno de reverbero, donde permanecian
hasla que adquirian la temperatura que se necesi-
taba para conseguir la intima union en una sola
pieza de todas las que habian entrado & compo-
nerles. '

Al salir del horno pasaban por dos series de la-
minadores; la 1.* los unia y deshastaba, y la 2.*
los estiraba sucesivamente y concluia por darles la
forma que habian de conservar definitivamente.

Salian asi naturalmente de los cilindros las bar-
ras-carriles mas largas de lo que habian de ser
despues, Y por tal causa siempre se daba & los to-
chos un cierto esceso de metal , resultando, por
ejemplo, que debiendo pesar cada barra-carril
proximamente unas 420 libras, el tocho correspon-
diente al entrar en ¢l horno, escedia algo de 500,
perdiéndose la diferencia entre el trabajo & que se
le sometia hasta convertirlo en carvil, y los trozos
que despues se cortaban de cada punta para obte-
ner la longitud estipulada, y que quedasen los cor-
tes estremos sin el menor defecto.

Para ejecutar esta ultima operacion, al salir ca~
da barra-carril de los laminadores, se recibia en
un tablero giratorio que la presentaba & la sierra
circular, primero por un estremo y despues por el
otro, tomédndose la precaucion de dejar un esceso
suficiente de longitud equivalente &4 la contraccion

que habia de producir el enfriamiento, operacion
muy delicada y que solo & favor de una prictica
consumada es dado ejecutar con precision en los ta-
lleres, por ser tantas las causas que hacen variar 4
veces la contraccion de una & otra barra.

Serrados los estremos, quedaban estos asperos y
con rebabas, y & fin de dejarlos tersos, dos hom-
bres, oportunamente situados, losrefinaban 4 la li-
ma con gran facilidad y prontitud.

En tal estado se dejahan enfriar las barrashasta

tanto que se pudiesen manejar 4 la mano sin inco-
modidad, y entonces se enderezaban en un banco
por medio de machos de 80 & 90 libras de’peso,
conseguido lo cual se dejaban enfriar del todo y se
examinaban por los inspectores. Asegurabanse es-
tos, valiéndose de un marco de hierro, de si la lon-
gitud de cada barra era la estipulada; con una
plantilla de metal reconocian si la seccion era la
que se requeria; y con una escuadra, si los estre-
mos formaban un 4ngulo recto con el ege y las ca-
ras superior ¢ inferior. De este modo se iba viendo
si los carriles eran ¢ no defectuosos; los primeros
se corlaban en pedazos, y los segundos se pesaban
inmediatamente. ) )

Hechas estas verificaciones, se sometian las bar-
ras de vez en cuando, y segun lo determinaba el
inspector, & dos clases de pruebas. Era una la que
queda indicada en las condiciones de la contrata,
segun la cual, puesta una barra sobre dos apoyos
distantes uno de otro 5 pies, 10 pulgadas (4,192
pies espafioles) debia sufrir sin flexion aparente en
el medio un peso de 10 toneladas (?20 quintales
espafoles), y asi sucedia en efecto en los primeros
momentos, de los muchos ensayos que se hicieron;
pero prolongados estos & veces por 12y 24 horas,
solia producirse cierta flexion, que desaparecia qui-
tando la carga. En una ocasion se prelongé el en-
sayo por tres dias completos, y entonces la flexion
fue considerable y permanente; pero en la préacti-
ca no puede aconiecer en ningun caso que las
barras tengan que aguantar escesivo y duradero es-
fuerzo.

La otra prueba que se hacia consistia en some-
ter las barras al efecto de la percusion, para poder
juzgar de la resistencia que opondrian & los cho-
ques que con tanla frecuencia se producen en los
ferro-carriles.

.Con este fin, la barra que se habia de ensayar,
se colocaba de plano sobre uno de los bancos de
hierro de enderezar, dejando fuera y sin apoyo 10
pulgadas de uno de los estremos, y sujetando lo
restante al banco. A dicha distancia de la punta, ¢
sea donde principiaba el contacto con el banco, se
hacia con un cortafrio una hendidura trasversal de
una linea de profundidad en la cara superior, para
iniciar la rotura, y dispuesto todo como queda re-
ferido, una cuadrilla de machacadores se ponia &
dar golpes sobre el estremo libre con martillos de
90 libras de peso, con toda la fuerza posible, y sus-
tituyéndose unos 4 otros. En todas ocasiones fue
preciso dar de 200 & 700 golpes para conseguir
romper la barra. Al mismo tiempo se hicieron en-
sayos del propio modo con barras de otras proce-
dencias y de igual 6 mayor peso que las de la linea
de Aranjuez, y cuatro golpes bastaron para hacer-
los saltar como cristal; y mientras que la fractura
de 10s hechos en Pentwin era muy fibrosa con po-
cos y pequefios cristales, la de los otros era ente-
ramente brillante, con cristales muy abultados.

Segun lo estipulado con arreglo al pliego de con~
diciones, al hacer el fabricante la primera.entrega
de 250 toneladas de barras, se fijo como tipo el
peso que resulto de 77,02 libras inglesas (75,87

libras espafiolas) por yarda (5,28 pies espaneles).
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En ningun caso las diferencias observadas llegaron
al 2 por 100 en mas 6 en menos de dicho tipo, ¥
concluida toda la fabricacion result6 la siguiente:

SU PESO.
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£ 2|8
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Barras de 16 pies 4 pulgadas...}23.113| 4.330{17| 1 |19

Idem de 12 pies, 3 pulgadas..... 634 89i19] 2| 2

Suma............ 237.44 4.420] 16} 3 |21

Lo que equivale 4 128.449 yardas de barras,
con un peso total de 9.902.697 libras -inglesas, &
sea 4 razon de 77,09 libras (75,95 libras espaio-
las), la yarda que corresponde & 69,45 libras cas-
tellanas la vara.

COGINETES.

Despues de repetidos ensayos se adopté para el
terro~carril de Aranjuez la forma de coginetes mas
perfeccionada de los caminos ingleses, que repre-
sentan las figuras 7 y 8 de la lamina 5. Son los co-
ginetes de dos clases, & saber: de junta € inter-
medios. Los primeros, gue sirven para recibir y
sostener los estremos.de dos barras consecutivas,
son mayores que los segundos, destinados 4 sus-
tentar las barras entre sns estremos. Sujétanse
aquellos 4 las traviesas por medio de tres clavijas ¢
cabillas de madera, y los ultimos por dos unica-
mente, cuyos centros no coinciden con el ege de las
traviesas, 4 fin de evitar que estas se hiendan al
introducir y apretar dichas cabillas.

Con la forma y dimensiones dadas & los cogine-
tes de junta, se consigue que la justaposicion de
las barras y su trabazon con las traviesas corres-
pondientes sea mas perfecta, y que el conjunto
ofrezca mayor resistencia en las partes que mas la
han menester, por el mayor deterioro 4 quelas es-
pone el paso de loscarruages. Hay ademas una cir-
cunstancia notable en la forma adoptada, que faci-
lita mucho el asiento de la via. Para acomodar esta
4 la accion de las ruedas de llanta conica, tanto de
las locomotoras como de los carrmages de todas
clases, es coslumbre, ya sancionada por los buenos
resultados de la practica é indicada por la teoria,
dar 4 la superficie superior de lasbarras una cier-
ta inclinacion hécia el interior de la via. Conse-
guiase esto con los coginetes usados anteriormente,
dando dicha inclinacion & las entalladuras que pa-
ra fijarlos se bacian en las traviesas, operacion
lenta, espuesta 4 faciles errores y nunca exacta-
menle ejecutada. En los coginetes adoptades para
el ferro-carril de Aranjuez, se di6 desde luego al
fondo del hueco de los mismos donde descansan las
barras la inclinacion convenienle, que es de %o,
igual 4 la coincidad de las ruedas de las locomoto-_
ras y carruages, con lo cual se consigue, que po-
niendo las entalladuras de lastraviesas de nivel, por

medio de un instrumento que al efecto se emplea,
basta ajustar encima los coginetes para que queden
con la inclinacion espresada héacia el interior de 1a
via, y que al sentar los carriles gocen de esta mis-
ma inclinacion, porque las cubas que 4 los cogine-
tes los sujetan se colocan por la parte posterior, no
solo por esta razon, sino tambien para no presentar
tropiezos 4 los cantos de las ruedas. Para dar al
fondo del hueco de los coginetes la inclinacion an-
tes indicada, se colocaban en los moldes dos plan-
chas de hierro con unas muescas, en las cuales des-
cansaba el alma metélica destinada & producir di-
cho hueco en la posicion correspondiente para ob-
tener el resultado apetecido, y por este medio se
lleg6 4 una precision suma. La uniformidad que

' asi se consigue en la inclinacion de las barras, hace

desaparecer en gran parte el movimiento lateral de
los carruages &4 que los franceses han dado el nom-
.bre de mouvement de lacet y que tanto incomoda &
los viageros.

En el pliego de condiciones para el suministro de
coginetes, se disponia entre otras cosas:

1.° Que la forma debia ser la representada en
los dibujos. v
{.) o

2.° Que el peso de los coginetes de junta ha

bia de ser aproximadamente de 52 libras inglesas ¢
sea 31,52 libras castellanas, y el de los interme-
dios, de 22 libras inglesas (27,67 libras castellanas),
fijindose el tipo exacto al hacerse la primera entre-
ga de 10 toneladas, que equivalen & 220 quintales
espafoles. .

3.° (Qnese toleraria un escesode 3 por 100 en
mas ¢ en menos del tipo fijado para el peso de los
coginetes, no recibiéndose los que tubiesen de me-
nos mas del 5 por 100 espresado. k

4.° Que habian de ser del mejor hierro colado
¥ de segunda fusion, sin el menor defecto, y que de-
berian someterse a las pruebas en que conviniesen
el inspector de la empresa y un ingeniero nombra-
do por los fabricantes.

6.° Que las almas para dar la forma interior &
los coginetes, habian de ser necesariamente mela-
licas.

7.° Que todas las caras de los coginetes debian
quedar tersas'y sin defecto alguno, lo mismo que las
aristas, y el asienlo perfectamente plano; y final-
mente, que para asegurar el ajuste de las barras
con los coginetes, se entregaria’ al fabricante, con
el fin de comprobar estos, un trozo de una de aque-
las.

Hechos los coginetes cual va esplicado, pasaban
uno & uno & manos del inspector, que los examina~-
ba en cuanto 4 su apariencia esterior, y reconocia
si colocada la barra en el hueco quedaba bien ajus-~
tado y con la debida inclinacion. Para esto se asen-
taba cada coginete sobre una superficie plana ; co-
locabase dentro el trozo de barra, y por medio de
una plantilla hecha al efecto , se veia si el ege de
esta se desviaba lo que debia de la linea vertical,
rompiéndose en el acto los coginetes, cuyo suelo no
llenaba la condicion - estipulada. Faltaba todavia
asegurarse de la buena calidad del hierro colado,
para lo cual se fundia una barra prismatica con uno
6 mas coginetes, y se veia por medio de la prensa
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hidrauliea, si preséntaba 4 la fractura la resistencia

:correspondiente & la seccion'y al brazo de palanca.

Colocabase ademas un trozo de -barra-carril en el
coginete, y se le sujetaba con una cuila que se iba
forzando &4 martillazos hasta romper el coginete, y
segun la resistencia que este oponia, juzgabase de
su celidad, y examinada la fractura se veia si pre-
sentaba el aspecto requerido.

TRAVIESAS.

Estas son de pino de Cuenca, limpias de corteza
y albura, sacadas de rollizos serrados por el ege ¢
de tercias crecidas, y tienen 10 pies de longitud, un

‘pie de diametro 6 ancho porel estremo mas delga-

do y de 5 4 6 pulgadas de altura en el mismo.

Estas traviesas debian préviamente prepararse’

por el procedimiento de Fayne para asegurar su
conservacion y aumertar su resistencia, y al efecto
se montaron en Aranjuez las maquinas y aparatos
necesarios ; pero la estraordinaria y perjudicial pie~
mura con que quiso .concluirse la linea, impidié
adoptar oportunamente tan 0til precaucion.

Cada carril de 17,855 pies, se apoya en scis
traviesas colocadas & distancias desiguales, & sa-
ber: las de los estremos 4 2,5 pies de las inmedia~
tas & uno y otro lado, y las demas repartiendo el
hueco sobrante en partes ivuale que vienen 4 re-
sultarde 4,23 pies de ege & e"e Los carriles de
15,579 pies, se colocan sobre cinco traviesas, ob-
servandose las mismas dislancias.

CUNAS Y CABILLAS.

Destinadas las primeras & establecer una solida-
ridad casi cornpleta entre las barras y los cogine~
tes, y lassegundas & fijar estos en las traviesas, se
han hecho sucesivamente de diferentes materiales
y formas. Para el ferro-carril de Madrid & Aran-
juez se han adoptado las unas y las otras de ma-
dera comprimida , por los métodos perfeccionados
que se han ideado en estos ultimos tiempos, y cu-
yas ventajas ha sancionado el {allo dela esperiencia
en varias lineas ya construidas. La forma general
de las cubas es la de un paralelepipedo, algun tanto
modificado, por ser ligeramente conica en el sentis
do de la louvxtud la cual es de 7 pulgadas para
los coginetes de junta y de 5 para los intermedios.

Las cabillas son de cuerpo cilindrico y cabeza
conica para ajustarse en los agujercs de los cogi-
netes; su largo es de 6 pulgadas; el diametro de la
parte cilindrica 1 s pulgada; y el mayor de la
cabeza 1 5/s idem.

Las maderas que han dado mejores resultados,
han sido el olmo para las cudas, y el roblé para
las cabillas. La madera antes de emplearse ha de
estar bien sazonada y secada en un horno. Para
hacer las cuilas se cortan los pedazos siguiendo la
vela dela madera y en forma de paralelepipedos per-
fectos, los cuales se introducen en moldes de hierro
colado y algo conicos inleriormente por medio de
una prensa hidraulica. Encajonados de este modo
se somelen & la accion del vapor de agua 4 una
presion baja : despues de algun tiempo se sacan los
moldes y se dejan enfriar , conseguido Io cual se

estraen -las cunas, las cuales conservan la forma
que han tomado miectras permanecen- en sitio se~
co..El objeto de:esta operacion .es solo’, 'segun se
ve, disminuir el volamen de los conductos de la sa-
v1a sin alterar las fibras de la madera ; asi es que
puestas las cuflas en los coginetes, y sometidas 4 la
accion de la humedad atmosfénca se vuelven &
hinchar y sujetan con mayor fuerza las barras, no
pudiendo acontecer que estas se aflogen en los
tiempos secos, porque las cuiias, en su estado pri-
mitivo’ de compresion, no admiten ya disminucion
de volamen.

Fabricanse del mismo modo las cabillas, conla
sola diferencia de que despues de cortada la made-
ra en paralelepipedos del tamafio conveniente, se
tornean estos antes de secarlos en el horno.

El volumen de las cuilas fabricadas por este mé-
todo. disminuye en la relacion de 100 4 80, y el de
las clavijas, en la de 100 4 65.

Una de las principales ventajas de las cabillas de
madera, es la firmeza con que se mantienen en las
traviesas. Cuando se emplean las de hierro, se for-

. | maen toda su superficie una capa de orin por efec-
- to de la humedad que rapidamente las desgasta:

. la vibracion producida por el transito de los carrua-
ges tiende 4 aflojarlas, y aun se halla destruida la
elastxoldad de las ﬁbras de la traviesa en el aguje-
ro. De nada sirve el volver & clavar las cabillas, y
llega & ser imposible el conservar la sujecion ne-
eesaria. Por el contrario, la humedad de la travie-
sa hace gue aumenten de volumen las cabillas de
madera comprimida, sujetando mejor los cogine-
tes, y aun puede acontecer cuando eslos no tienen
la fortaleza necesaria, que se hiendan al esfuerzo
de la presion que aquellas ejercen.

Para colocar los coginetes sobre las traviesas
con cabillas de madera, se ha ideado un medio muy
sencillo de hacer los agujeros con toda la precision
apetecible, el cual consiste en emplear una barrena
guiada por un tubo dentro del cual lrabaja, siendo
el didametro de aquel instrumento algo menos que
el de las cabillas, para que cuando se introduzcan
estas, sujeten bien el coginete.

Pepro Miranna.

DESCRIPCION DEL BOTE DE SALVAMENTO
QUE EXISTE EN EL ALMACEN-DE AUSILIOS DEL PUER-—
TO DE SAN SEBASTIAN.

A consecuencia de un horroroso naufragio acae-
cido en la concha de San Sebastian en febrero de
1350, en que & la vista de casi todo el pueblo
pereci6 parte de la tripulacion de dos buques sur-
tos en la bahia, sin que por falta de medios ade-
cuados pudiera prestarse 4 los naufragos el me-
nor socorro, se propuso al gobierno por el inge-
niero encargado del puerto, la adquisicion en In-
glaterra de una lancha ¢ hote de salvamento, de
las que se llaman insumergibles, y que tan comu-
nes son en las costas de aquella nacion. Estas em~
barcaciones, por las circunstancias especiales de su

“construccion, son en efeclo muy propias para acer-

carse & los buques y recoger los hombres cuyas vi-

-





