ANO X1

VE LA PUBLICAGION,

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS,

NUMERO 11.

ANO I

DE LA SEGUNDA SERIE.

Insertamos con gusto la descripcion del
nuevo sistema de enganches y desenganches
que para la union de los carruajes en los fer-
ro-carriles nos remite D. Bartolomé Castellvi,
Ya conocido en la Revista be Osnas pusLicas, co-
mo inventor de los frenos para detener la mar-
cha de los trenes. El ensayo que de su nuevo
inventlo acaba de tener lugar en el camino de
hierro del Norte en el mes de mayo ultimo
a presencia de varios Ingenieros v demas per-
sonas competenles, se ha verificado con la ma-
vor perfeccion y promele ser de felices resul-
tados para la comodidad de los viajeros y se-
guridad de los empleados en el servicio de la
via.

" NUEVO SISTEMA
DE GANCHOS DE ATALAGE Y TRACCION

PARA LA UNION DE LOS CARRUAJES
DE LOS FERRO-CARRILES
C€ON EL OBJETO DE EVITAR DESGRACIAS PERSONALES
Y SIMPLIFICAR
LA COMPOSICION Y DESCOMPOSICION
‘ DE LOS TRENES.

Limina 48.

Propiedades principales del
aparato.

Enganche y desenganche.

El enganche por este sistema se efeclua al
simple lopetazo 6 contacto de los vehiculos y
sin la intervencion para nada de la wmano del
hombre. El desenganche se opera desde la par-
te esterior de la via, y sin que los operarios
lengan que inlernarse enlre topes.

Ventajas que proporciona el enganche y des-
enganche.

Eslas consisten ; primero, en evitar las vic-

timas de los operarios que perecen entre topes,
Tomo X1.

Y en economizar constanlemente liempo y car-
bon en la cemposicion y descomposicion de los
lrenes, y segundo en que para los carruajes
escapados de las eslaciones basta que salga una
maquina a su alcance para llevarlos olra vez &
su punto de partida, evitindose de este modo
que la parte desprendida retroceda y choque
con algun tren que venga delras, ¢ descarrile
por su gran aumento de velocidad. Estos acci-
dentes han lenido lugar muchas veces en los
ferro-carriles de Espafia, causando muchas
desgracias y destruyendo mucho material.

Alalage.

El alalage de los carruajes en nueslro sis-
lema es sumamenle mas resistente que en el
ordinario , leniendo la propiedad de temer en
los casos de rolura de una pieza, otra suplente
que la sustituye, y sin que para ello suceda
choque ni golpe alguno al efectunarse el cam-
bio, propiedad gue no tiene el sistema antiguo
por mas que para ello se usen las cadenas de
los lados, pueslo quela prictica ha demostrado
que al partirse el gancho lo hacen ellas tam-
bien por la violencia del golpe que reciben al
ponerse rigidas.

Ventajas del nuevo atalage.

Las ventajas de la mayor resistencia del
atalage es sabido que vienen & hacer casi im-
posibles los accidenles que resultan de parlirse
los enganches al ascender las pendientes los
trenes, evitando que suceda lo mismo que he-
mos mencionado en el caso del escape de los
wagones.

Traccion.

La fuerza de traccion aqui se ejerce hori-
zontalmenle ¢ sea paralela a la via, salvando
el gran defecto de oblicidad que resulta: de la

| variable allura de los carruajes y que depri~
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miendo los mas allos y elevando:los mas :bajos
los arroja fuera del carril al pasar las curvas,
dando lugar a ese sin numero de descarrila-

mientos parciales de vehiculos que lo efectiian

sin_haber precedido & ello desperfecto alguno
del malerial.

Ventajas que proporciona la traccion
horizontal.

Eslas se vera, son bastante considerables si
para ello se observa que la diferente altura de
los carruajes de los caminos de hierro, ha dado
lugar & un sin ntimero de accidentes, en donde
han perecido olras lantas victimas , sin que el
caso siendo tan importante haya merecido lia-
mar la atencion de nadie, mas que como un
aconlecimiento natural de esos que se creen
inevitables, siendo asi que tanlo interés re-
quiere, pueslo que no solamente se evilan por
la traccion hovizontal los descarrilamientos
parciales v sus consccuencias, sino que se evi-
ta tambien otra dificultad muy grande por ser
conlinua, como es el cabecco v aumento de vi-
bracion de los coches que tanto molesta i los
viajeros y perjudica al material.

Mecanismo y principio que le conslituye,

El mecanismo que forma la base de este
sistema lo compone un doble gancho automo-
tor que se une horizontalmente por el lado, al
contacto ¢ Lopetazo de los carruajes, v se des-
une ¢ desengancha moviendo nnos manubrios,
situados fuera delz via 6 sea 4 los estremos la-
terales de los vehiculos.

Detalles del mecanismo.

Las figuras 1., 2. y 5.* del dibujo que
acompata representan; la 41.%, la proveccion
horizontal ; la 2.°, la verlical de un corle por
el centro de simetria de una parte de los ar-
mazones de dos wagones unidos por ¢l apara-
to; v la 3.% una seccion de frente de uno de
los mismos , siendo las piczas del mecanismo
que trasmiten la fuerza de traccion compues-
tas de unos ganchos v sus vislagos A y unas
abrazaderas B, unidas entre si por los pasado-
res ¢ a’ v con los muelles de traccion v choque.

Cada estremo 'de carruaje tiene nnas mismas
piezas; y de la union entre dos, 6 del enlace
de los ganchos con las abrazaderas de un wa-
gon con otro resulta su atalage , efecludndose
el contaclo de ambas partes por los planos ver-
licales interiores de dichas abrazaderas, cuyo
conlaclo serd variable por losganchos segun ha-
Yamas 6 menos difercncia entre la altura de los
vehiculos, facilitando asi la traccion horizon-
(al, de que nos hemos ocupado en otro lugar.
El atalage, como se vé y hemos indicado
en olra parle, tiene las piezas dobles, pudien-
do evilar grandes males, y se vera si para ello
se loma en cuenla, que los ganchos antiguos
no se parlen mayormente por falta de grueso,
pueslo que lo hacen en trabajos que general-
mentle han hecho muchas veces sin novedad,
sino que se dividen 4 causa de las alteraciones
que sufre la fibra metdlica por los cambios al-
mosféricos, y que no puede suceder con nuestro
sislema, porque no es casi posible puedan su-
[rir variaciones en un mismo liempo dos piezas
de distinta construccion, 6 perlenecientes a dis-
lintos carruajes, pues no seria natural tuvieran
las dos la misma afinidad: con la temperaltura,
ylo prueba el que entre piezas ignales que ha-
cen un mismo servicio no se dividen 4 la ves,

Enlace del atalage por la accion aultomdltica del
lopetaso, '

Este se efeclia tropezando primero los
frentes de las abrazaderas, resbalando entre si
hasta que las piezas se hallan en su caja.

Para que las abrazaderas se encuentren por
la accion aulomalica ,» se las monlara un poco
inclinadas dun lado del cabezal , 4 fin de suplir
si hubiese alguna inclinacion entre los carrua-
jes, quedando compensado por olra parte con
unas palilas curvas construidas en su frente in-
ferior y con un movimiento circular al rededor
de los ejes a’; con cuyo objeto se dispondran
unas aberturas  lo largo del cabezal para dejar
libre la accion horizontal, reforzando la made-
ra de esta parte con unas planchas de hierro.

Al efectuarse el resbalamiento » las abraza-
deras son soslenidas y comprimidas por la ac-
cion de unas fuerzas moviles, conrpuestas de
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‘unas rondelas de goma elastica comprimidas en 1Y poder asi Tesislir la accion de los muelles;

unos tubos b situados en los estremos superio-
res delas varillas D y en comunicacion por me-
dio de unas horquillas de articulacion, con unos
ejes montados en los vistagos de los ganchos.

Para los casos de faltar alguna de las vari-
llas indicadas, se ha dispuesto & fin de evilar
desenganches involuntarios, que unas palitas
¢ fijadas en los ejes indicados, apoyen por el
lado esterior a las abrazaderas.

Las palitas indicadas al efectuarse cl enlace
por su posicion inclinada deslizan su estremo
por el frentede las abrazaderas hasta que es-
tas entran en su caja, volviendo a descender
entonces a favor de la accion de unos contra-
pesos perlenecientes 4 unas manijas B, sitea-
das en las partes laterales de los carruajes y
fijadas en los esiremos de las varillas.

Desenganche.

Il desenganche se opera, segun tenemos
“indicado, por Tos lados esteriores de la via; pa-
ra ello es preciso dar proximamente un cuarto
de vuelta @ una de las varillas D, que venga 4
mano por medio de su manija E, a fin de que
una pieza que apoya en el soporle d escape
por uva aberlura de ignal forma quev tiene
conslruida.

Siguicndo ¢l movimiento de la varilla con
12 que forma sistema la palita ¢ se habra ele-
vado y separado de la abrazadera para dejar en
libertad su accion; no falta, pues, mas para
desenganchar que mover la varilla E del otro
cabezal por medio de un manubrio articulado
que licne c¢n su eslremo, levanlando asila otra
palita ¢ para dejar libres las abrazaderas y po-
der efectuar el desenganche.

Observaciones.

Si sc quicre facilitar mayor accion a los
operarios para desenganchar los catruajes que
bagan lirantez unos con otros, podra sustituirse
la manija por una palanca de segundo género
apovada & un eje verlical fijado & la parle inle-
rior del cabezal, la que arliculada entre el
apoyoy la resistencia de modo que permifa
descender vertlicalmente su brazo de polencia,
4 fin de apoyarle @ una pieza Gjada al armazon,

; femente.

bastando para desenganchar por este medio el
colocar horizontalmente la parte caida para
quedar libre de la pieza que la apoya y poder
efectuar la operacion. La figura 4." represen-
ta el mecanismo que nos ocupa.

Sea cual fuere la diferencia que medie de
los topes & los cabezales, tedricamente se hara
que lalinea Z divisoria entre los plenos de con-
laclo de los ganchos y abrazaderas, esté en lo-
dos los carruajes de una via, en igualdad de
circunstancias respeclo de nna recla que una
el frente de dichos Lopes. En el caso que pric-
licamente no fuera la misma distancia, la elas-
licidad de los muelles suplira el defecto.

Esto serd un gran heneficio para la traccion
puesto que los Ingenieros de las vias podran
eslar scgures de que los carruajes estaran uni-
dos i la distancia marcada con objelo de evi-
tar que la mucha separacion produzca el cabe-
ceo horizontal, y los descarrilamientos de su
consccuencia ; para ello les bastara, al cons-
truir los aparalos, ordenen que la linea diviso-
ria est¢ dentro 6 fuera del frente de los topes,
pava que estos vayan oprimides ¢ libres.

Hasta ahora por el sistema antiguo los In-
genieros v Jeles de traccion han visto burlado
su celo para regularizar la distancia entre los
lopes a cansa, va de que la mala construccion
hace que algunos enganches scan largos v no
basten los tornillos para aproximarlos, va por-
que las roscas lengan arena y los operarios no
puedan moverlas, 0 ya por fin porque eslos lo
descuiden.

Por tltimo solo nos resta observar que el
coste del aparalo serd menor que el del anti-
guo, por ser todas las piezas de forja 6 sin el
trabajo de torno que alli se emplea para los
lornillos : que su solidez comparada con el sis-
tema ordinario podrd ser tan grande comwo se
quicra por poder aumentar su gruesc con un
material igual al de la supresion de las cadenas
de los lados, v por ser el nuevo enganche una
miquina y no un instrumento como el anliguo
que impide anmenlar su peso 4 causa de que
los operarios no lo podrian manejar convenien-

~
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Respecto a la conservacion del mecanismo |

creemos inilil decir que seri infinitamente ma-
yor, pues se desprende de la figura lisa de to-
das las piezas que lo componen, de su manera”
de funcionar, de no haber apenas desgastes en
los planos de contacto, ya por su poco movi-
miento como porque deberan eslar acerados y
templadus , y por fin porque no tienen el in-
conveniente de los antiguos de que el polvo y
la arena destruyen la rosca de los tornillos,
haciendo que su reparacion no pueda ser otra
que el cambio por otros nuevos.

Al concluir creemos deber llamar la alen-
cion de las personas que crean oportuno ente-
rarse ¢ hacer uso de nuestro trahajo, suplican-
dolas lo examinen con detencion , pues no es-
Lranarémos que & primera visla les parezca al-
go exagerado el que un enganche pueda tener
lantas propiedades como hemos enumerado,
teniendo la confianza de que al fin reconoceran
la verdad acreditada por un gran nimero de
ensayos practicos.

BarToLoME CASTELLVI.

- EREROIHR—

INAUGURACION
DE LAS TRES ULTIMAS SECCIONES DEL FERRO-CARRIL

DE MADRID A ZARAGOZA.

Tienen los periodicos quincenales el grave
inconveniente de llegar casi siempre tarde al pi-
blico con sus noticias, cuando tiene lugar un acon-
tecimiento cualquiera digno de ser conocido y co-
mentado. Esto sucede & la Revista con el hecho de
que vamos a ocuparnos, v que data del 16 del pa-
sado mayo, un dia despues de publicado el 4ltimo
namero de nuestro periodico, y catorce antes de
la publicacion del primero en que podemos consa-
grarle algunas palabras. La prensa toda ha dado ya
noticia de la inauguracion del ferro-carril de Zara-
goza, describiendo minuciosamente el viage de ida
¥ vuelta.refiriendo el nimero y calidad de las per-
sonas que asistieron invitadas por la empresa, enu-
merando los almuerzos y refrescos, v hasta co-
piando integra la lista de los manjares que fueron
servidos en el magnifico banquete, con que la Di-
putacion provincial ¥ el Ayuntamiento de Zaragoza
ohsequiaron a los Ministros de Fomento v Marin
en la noche del 16. Nuestras noticias son por lo

tanto tardias é inoportunas, y el hecho & que se
refieren , despues del tiempo que ha pasado, es un
hecho que habran sabido, y hasta olvidado tendran
ya la mayor parte de nuestros lectores. Creemos
sin embargo conveniente consagrarle algunas pa-
labras, sino con el objeto de dar pasto 4 una cu-
riosidad del momento, ya por otros medios satisfe-
cha, con el de dejar el hecho consignado en las
columnas de la RevisTa, que por sus condiciones
debe aspirar a ser como una crénica de las vicisi-
tudes y progresos de las obras publicas de nuestra
patria ; cronica que perderia mucho de su valor ¥
de su importancia, para los que mas adelante quie-
ran consultarla, sino registrase acontecimientos
tan importantes como el del primer viage hecho a
impulsos del vapor, desde Ia capital de la monar-
quia a la de una de sus provincias mejor dotadas
por la naturaleza de los elementos que pueden ha-
cer grandes, ricos y felices a los pueblos.

Verificése dicho viage el dia 16, saliendo los
convidados a las siete de la mafiana de la estacion
de Atocha en un tren especial, que lego a Zaragoza
a la misma hora de la tarde, sin hacer otra parada
en ¢l camino, salvo las indispensables para el ser-
vicio de la maquinay cruzamiento de trenes, que la
de una hora en Alhama, donde se sirvié a los con-
vidados un espléndido almuerzo. y otra algo mas
corta en Calatayud, para hacer honor al refresco
preparado por la municipalidad. El viage de vuelta
duré tambien doce horas, saliendo de Zaragoza el
dia siguiente 17 a las diez de la mafiana, y hacien-
do dos paradas en Alhama v Sigiicnza con igual
objeto que en el anterior. Como la longitud total
de la linea es de unos 340 kilémetros, se vé que
no fué considerable 1a velocidad de la marcha, lo
cual no debe estrafiarse en un primer viage, estan-
do la via recien sentada v no completos aun todos
los ¢lementos de un servicio regular y ordenado.

La parte de linea no abierta todavia al piblico
a la sazon, y que se recorrié por primera vez en
el viage de que nos estamos ocupando , comprende
una parte de la 5.° seccion, ¥y las secciones 6. ¥
7.2delalinea, 6 sea de Alhama a Calatayud (1), de
Calatayud a Ricla v de Ricla a Zaragoza, abrazando
en total una longitud de 124 kilometros.

Estas tres secciones, cuya esplotacion para el
publico ha empezado el 25 de mayo, son interesan-
tisimas para el Ingenicro. Las circunstancias del

(1) Esta seccion empieza en Arcos de Medinaceli.
:;la parte de Arcos 4 Alhama estaba ya abierta al pa-
ico. .
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