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completamente las construcciones de un lado

arrastres desde sus diques 4 la Cindad. Pero,

!
de las del opuesto, el cual siendo como ha de | dejando aparte el uso que en un principio

ser, abierlo porsus estremos, al paso que su- |

‘ministre & la parte habitada el aire. puro que
conslantemente consume , servira de _canal
de esportacion del aire corrompido que las ha-
bitaciones espelen, sin necesidad de que vaya
por.completo & inficionar el aire de la via pu-
blica.

Al calcular y definir las dimensiones. de la
manzana de que hemos hablado antes, va tu-
vimos muy en cuenta este patio, cuya necesi-
dad es, segun nuestra leoria, cosa demostrada,
y que ademas del ohjeto deque vamos hablan-
do, puede y debe prestar olros servicios de
grande interés que locan a los detalles de la

_edificacion, 6 sea a las condiciones particula-
res con sujecion a las cuales aqguella haya de
proyeclarse.

I. Cernai.

— G/ B O DI

Iasertamos con el mayor gusto el siguiente
arliculo que nos remite uno de nucstros sus-

¢rilores.
NUEVO SISTEMA

PARA SENTAR LA VIA EN LOS CAMINOS DE HIERRO IN-

VENTADO FOR D. MIGUEL DE BERGUE

Laminas 35,36 y 3#.-

Descripcion de dicho sistema y venlajas que
. presenla comparado con los que hoy dia se
hallan en uso. .

Sabido es, que sobre una superficie lisa y
dura, al pasar una rueda, esperimenla menos
resistencia & su movimiento que si no tuviera
esta circunslancia, y que cuanto mas llevadas
al estremo son eslas cualidades, mas se aunmeri-
ta la facilidad de la traccion. De aqui provie-
ne, sin duda alguna, el sistema de empedrados
qne los Romanos colocaban sobre’ sus vias
militares; como tambien de los que se valia
la compaiia central de’ la India, eslablecida

pudo hacerse de los - carriles de piedra, y
concretandonos tan solo a los de hierro, len-
dremos ocasion dé observar que desde el aiio
de’ 1825; época en que se abrio el camino de
Stocklon & Darlington, primer ferro-carril de
Europa, una de las principales cuestiones que
han debido” llamar la atencion de cuantos
hombres eminentes se han dedicado al estudio
de esta clase de vias de comunicacion, h a
consistido en. resolver el mejor modo como
debén. sentarse las barras carriles sobre la
esplanacion 6 calzada del camino.

Digalo sino la gran diversidad de sistemas
de via que en el dia se hallan en uso en los
diferentes ferro-carriles del ‘globo, debidos en
su mayor parte al recomendable celo desple-
gado por los cientificos y construclores con
ohjeto de poder presentar reunidas la mayor
seguridad, comodidad Y economia.

Impulsado  por este mismo deseo el Inge-
niero constructor. del ferro-carril de Marlo-
rell a Barcelona, D: Miguel de Bergue,"aca-'
ba de proponer un nuevo sislema para senlar
la ‘via en los caminos de hierro, enel que
concurren circunstancias altamente recomen-
dables, pero que para poderlas apreciar con
mas delenimiento, nos serd forzoso, anles de
entrar de lleno en su descripcion detenernos
un momento en -recordar los principales sis-
temas que hoy dia .se hallan en uso, permi-
tiéndonos establecer un . verdadero paralelo
entre eslos.y el que. en esle’ momento vamos
4 csponer a la consideracion de
lectores. .

Prescindiremos

nuestros

desde Inego dela clase
de material  fijo que’ se emplea en los ferro-
carriles servidos * por fuerza ‘animal, puesto
que porla poca velocidad y peso de los trans-
portes permile admilir una considerable dis<
minucion en sus dimensiories con respéclo al
adoptado para las lineas al' vapor. Solo dire:
mas, como ‘de paso y para dar una idea- dé
la sencxllez del material quese emplea. en los

lram-vias que ninguuo . de los sistemas que al”

en Londres, para ecconomizar la fuerza en los ‘ ohjeto hin sido estudiados por Lubat, Adhe-

.
.
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mar, Henry, Bouquie, Piquet Cazalat etc. etc.

Hega 4 costar cien-mil reales " vellon . por kx-

lomelro de via.. . .. - .o =

-Tampoeo nos detemlremoe en: anallzar el
anliguo sistema de -colocar los earriles sobre
sillares 6 dados de piedra- por :mas que loda-

via sigan usandose en algunos ferro-carriles
" de Baviera, pues, su gran coste y dificil con-
servacion, la poca estabilidad y . fijeza que
proporciona d la-via, y su mucha rijidez que
hace mas sensible el movimiento de los lrenes,
danando al material, ha hecho desechar por
complelo el uso de semejantes apoyos.

Limitindonos pues, & los principales sis-
Lemas "adoptados en la generalidad de los
caminos de ‘hierro, deberemos observaren pri-
mer lugar iiue despues de la diversidad de
medios que para sentar la via han sido ensa-
yados, uno de los (que-mas se viene emplean-
does el conocido ya desde hace dos siglos.
Las traviesas de madera son los apoyos que
mas venlajas han presentado, pueden usarse
indistinlamente ¢n los desmontes y terraple-
nes, lo que no sucede con los dados de piedra,
'el asiento de la via es mas uniforme, puneden
ser elevadas con mas facilidad cuando la via
haya bajado, v sobre lodo, su propiaelastici-
dad proporciona wun suave movimiento a los
lrenes, lo que favorece muchisimo al ma-
lerial.

Sin embargo, no-deja de tener sus defectos
esle modo de establecer la via de madera em-
pleada para las traviesas eslando espuesta
conlinuamente & la intemperie, por bicn
preparada’que sea, facilmente se deteriora, con
fo cual se compra un censo que cada cinco
0 seis anhosproduce nuevo gasto, aumentado
con la mano de obra del levantamiento de la
via y su rehabilitacion. Ademas, por causa
del movimiento & que esta constantemente su-
jeta la madera mno puede conservar con la
precision debida la inclinacion que se da a
los carriles hacia el interior de lavia con ob-
jeto de adoplarse @ la forma conica que tie—
nen las ruedas de las locomotoras y coches
para facilitar sn paso en las carvas, provinien-
do de aqui la destruccion del carril por la va-

rmcxon ‘fue espenmenla su punlo de contacto
con las ruedas.

La via conslrmda con traviesas de wmadera

, Tequiere; mas espesor de.halasto que “ningun

otro-sistema con objeto de evitar que la hume-
dad permanezea .al rededor de las - traviésas;
pueslo-que su renovacion pareial, ademas del
coste, influye mucho en el iovimiento mas- ¢
menos suave de los coches, porque un trave-
saflo nuevo sobre el qué descansa bien y' soli-
damenteel carril, puesto al lado de uno viejo
Yy carcomido produce parte del mal: movi-
miento que se nola en muchos camines: de
hierro.

Por otra partesnjetandose los car'riles den-
tro de sus coginetes, por medio de ennas ‘de
madera, facilmente se comprende que cuando

; €l liempo es seco, se aflojan estas, y dejan

por consiguiente el material poco seguro. Los
cogineles siendo de hierro fundido, estan es-
puestos & quebrarse continnamente con el mo-
vimiento de trepidacion de los (renes. Esta ins-
tabilidad de los carriles hace tambien que en
los dedoble cabeza, cuando tratan de inver-
lirse,se encuentre enteramente deformada la
superficie inferior, viniendo i anular por com-
pleto las ventojas de eslé carril sobre los de
una sola cabeza.

Con el ohjeto de remediar, sino todos, al-
gunos de los graves inconvenientes que pre-
senta el sistema de durmientes de madera, va-
rios han sido los medios ensayados y que en
su dia se hallan mas 6 menos en uso0; unos
suslituyendo tinicamente la madera por cl
hierro fundido, sin variar en nada la formade
la barra, y otros transformando completamen-
te la seccion del carril.

En el sislema-Greives empleado en ¢l ca-
mino de Alejandria al Cairo, v en el de Bar-
celona & Granollers, se usan los carriles’ de
doble cabeza apoyados sobre coginetes forma-
dos por un segmento esférico de gran dimen-
sion que se asientan direclamente sobre el ha-
lasto, del que se llena sn interior, ligindose
cada dos de eslos apoyos enlre si por.una
barra de hierrosujetada con chavelas v pasan-
do por dentro de unos agujeros que leva la
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misma campana. -Esle sistema. produce. has-
tante estabilidad & la via y ahorra por comple-
to las traviesas de madera pero no deja de
tener el inconveniente de-gne por buena que

sea la fundicion, la rotura de estas campanas |

esla mas sujeta & ocasionar unaccidente, que
la de-un coginete ordinario puesto quesiempre
los fragmeutos de esle quedea clavades enla
traviesa. Otro de los defeclos de este sistema
consisle en que: estando las, campanas-cogi-
neles rellenados deé .arena 6 -balasto, toma
esie coun el tiempo una consislencia lal, que
forma-wnasola niasa, y por coasiguienie viene
a converlirse en un verdadere dado de piedra,
lo que no deja de comunicar & lavia una ri-
gidez bastanle nolable.

Eun el camino de Strasburgo, en el de
Chartres yen el de Paris a Versalles (orilla iz-
quierda). se han easayado, em suslitucion de
las traviesas de madera y cogineles ordinarios
unos platos de fundu:lon unidos a los coginetes
formando una sola pieza. Eslos platillos se co-
locan directamente subre el balasto uniéndolos
por medio de unas barillas de hierro destina-
das & conservar la separacion ¢ paralelismo
de las barras. .

El peso de dus platos-cogineles con su ba-
villa de union, no liega al terciodel peso de
una traviesa con sus accesorios, cuya ligereza
unida al poco voliimen de eslos apoyos 'y ala
débil superficie de su base , hacen que el sis
tema esté fallo de estabilidad, de doude pre-
‘viene un esceso de elasticidad ¢ flexibilidad
i la barra-carril, que le es sumamente per-
judicial. Bl ingemero Lemoine gefe de los
ferrn-carriles del Oeste .de Francia ha in-
dicado que podrian remediarse la mayor parte
de los inconvenienles de los platos-coginetes,
aumentando su peso y reemplazando las bari-
llas vredondas por travesainos de hierro de for-
ma plana puestos. de canto. '

Este miswmo sislema, pero con diferentes
condiciones ha sido- adoptado en.los caminos
de hierro de Almansa: 4 Jativa, de Valencia a
Tarragona v de. Martorell a Barcelona, con re-

sullados bastanle salisfactlorios, sin embargo,

debido & - la poca profundidad & que imeden

colocarse en el balaslo, sufren estos platillos
con bastante intensidad los cambios de tempe-
ratura, lo que influye bastante en su rotura ¢
destriccion.

:En los caminos. de hierro de Z'\r-wozu a
Alsasua, de . Madrid & Almansa y Alicante,
Castillejo a Toledo, Reus a Tarragona, y en
muchos. de Inglaterra y Feancia,_hase adopta-
do el sistema Brunel ensayado por primera vez
en el lerro-carril .de Londres. a Bristol. Este
sistema se llama tambien de U invertida, por
tener esla forma su barra-carril, la que le ha-
ce mucho mas resistenle que el carril ordina-
rio, pues ademas de una base ancha, ticne que
ld parte espuesta & laaccion de las ruedas es-
ta perfectamente reforzada. Se fija este carril
en senlido de sulongitud y. por medio de pasa-
dores 6 claviroscas sobre unas soleras o lar-
gueros de madera puestas sobre lraviesas que
distan enlre side 3 6 4 metros. Parece a pri-
mera vista que este sistewa de largueros debe
ser preferible al de los carriles colocados. so-
bre traviesas, puesto que apoyadas las barvas
uniformemente enctoda sulongitud se hallan en
mejores condiciones que las que lan solo lo
son de distancia en distancia. El movimiento
en una via sobre largueros, es ;mncho mas
suave que en Jos sistemas ordinarios, y licne
la ventaja de -evitar el peligro, en caso de la
rotura de algun carril. .

Apesar de Lodo.esto el sistema Brunel pre-
senta en a practica defeclos de mucha impor-
tancia que han hecho abandonar su uso en los
caminos de Alemania (1). ,

Las juntas resultan muy desiguales, los
largueros eslan espuestos @ inclinarse;, sobre
todo en las curvas de pequeiio radio, la mano
de obra para ¢l arreglo 6 construccion de
estos largueros es estremadamente coslosa,
la union de las barras con los larguevos es
muy. complicada y mas ¢ menos defectuosa,
Ia rehabilitacion de una wvia de esle sistena

(l) Ultimamente ha pedu.lo 1utor|zaclon la Empres.x
de los ferro- carriles de Tarragona 4 Montblanch y Li-
nda para sustitair por el sistema Vignolles las' barras
carriles del sistems Brurel que se hallan colocadas en

" el trayecto ‘de Tarragona'd Reus-
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es wucho mds dificil que ningun-otro de los
medios descritos. El carril Brunel: se presla
con dificultad & formar arcos de curva y no
puede emplearse sin largueros, 6 colocado so-
bre traviesas inicamente, puesto que se rompe
con facilidad. Solo puede lener aplicacion én
los tramos de.los puentes de hiefro 6 madera.

En Inglaterra, en-el Mediodia de -Francia y
en el ferro-carril de Zaragoza a Barcelona ha
sido ensayado un nuevo carril en forma de
puente debido al ingeniero inglés M. Barlow.
Este carril, cuya forma es hueca, como el car-
vil Brunel, permite suprimir los largueros de
maderadcausadetenersnsdimensiones hastante
grandes; se emplea haciéndolo descansar di-
reclamente sobre el balasto, del que se llena
su parte interior. Las juntas se' forman por
medio de unos forros. de hierro en forma de
albardilla que se adaptan a la conflignracion in-
terior del carril abrazando dos barras conse-
cutivas & las que se unen por medio de roblo-
nes. Un travesaiio de hierro, de seccion angn-
lar y unido por roblones & las aletas del car-
ril, sirve para mantener la separacion 6 ampli-
tud de'la via. La anchura en la base del carril
Barlow es de 50 cenlimelros, 6 en la cabeza y
13 de altura; su peso varia entre 44 y 49 kils-
gramos por metro lineal,

Este sistema e via, & pesar de su gran
simplicidad v de ser su cosle casi igual 4 los
sislemas ordinarios liene muchisimos v gra-
ves inconvenientes. Es sumamente rigido,
pues, descansando sobre el balasto en toda s
longitud, facilmente se comprende queu‘o pue-
de tener lanta elasticidad como los sistemas
ordinarios. en donde ademas de descansar los
carriles sobre un material mucho mas elastico
tienen eslos un movimiento de flexion entre sus
puntos de apoyo. Carece de la estabilidad que
requiere toda via ferrea, por ser todos sus ele-
mentos muny movibles, lo' que ocasiona una
dificultad en sus ensamblages, vsu pronta des-
truccion. No prestandose & la dilalacion en
tiempos calorosos esld espueslo 4 encorvarse.
Su fabricacion es muy dificil, sobre todo con
el hierro daro que debe entrar en su composi-
cion para pader resistir bien a los rozamientos;

la“dificnltad de oblener buenos carriles. lia=
ce que se rompan’y destruyan con prontitud
Tiene este carril las mismas -dificultades que
el Brunel para las cnrvas de pequeiio radio y
no puede absolulamenle emplearse para los
camhios de via, ) .

Otro de los inconvenientes de este .carril
consisle en ser muy dificil y en algunas partes
imposible  hallar un . balasto apropiado para
llenar el interior del carril, no siendo conve-
niente emplear para.esto la piedra machacada:
esta sola circunstancia, y la facilidad de la
destruccion ¢ exfoliacion de la cabeza del car-
ril es probable que haya hecho renunciar al
il‘lgeuiern de la Suciedad del camino de Zura-
goza & Barcelona al empleo de semejante sis-
lema, pueslo que por Real orden de 24 de ju-
nio de 1863 fué antorizada.dicha Empresa pa-
ra sustitnirlo por el carril Vignolles, sentado
sobre traviesas de madera.

La compaiia del Mediodia de Francia, la
que ha empleado el carril Barlow en grande es-
cala, parece haberlo abandonado, hace ya
algun tiempe, y declaran sus ingenieros que
la sola causa ha sido por la difienltad ¢ue ‘hzin:
esperimentado de poder oblener una buena ca-
lidad en su fabricacion. En Inglaterra en don-
de este carril habia encontrado en su origen
an gran nunere de partidarios, ha sido tam-
hien casi completamente abandonado.

Resenadas ya, aunque ligeramente, las ven-
tajas é inconvenienles que presenian los prin-
cipales medios de sentar la via que en maver 6
menor escala han sido usados, ficil nos serd
observar que ninguno de ¢llos ha Henado hasta
ahora las diferentes condiciones que la prictica
reclama, para que pucda darsele la preferencia.

Por s esfuerzos que se hayan hecho con
objeto de poder sustituir por el hierro las
traviesas de madera, lodos han sido infruc:
trusos ante los resultedos de la practica.
Convencido de ello el ingeniero Sr. de
Bergue, y conociendo que por mis que se lle-
gara i perfeccionar el sistema de colocar la via
sobre apoyos metilicos (a), nunca podra este

(3) El mismo autor del sistema de via que nos ocu-
Pa, ha ideado otro empleando el hierro dulee esclusiva-
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igualarse en economia i la que se obliecne em-
pleando durmientes de madera, especialmente
en nuestro pais, ha tratado de obviar los prin-
cipales defeclos de que adolece ¢l modo como
se viene empleando la madera para sentar la
via, proponiendo el nuevo sistema cuya des-
cripcion vamos a esponer.

Poco puede todavia la experiencia decir re-
Jativamente 4 la forma é seccion que mas con-
viene dar & las barras carriles, sin embargo,
notaremos que los de simple y doble T son los
que mas generalmente se emplean, y aun en-
tre estos dos, en igualdad de peso, debe darse
la preferencia al Gllimo, por haberlo asi de-
wostrado la practica de acuerdo con la teoria.
Adoptaudo pues, estas dos formas de carriles,
ha ideado el Sr. de Bergue para cada uno, un
diferente medig de sostenerlos, haciendo de
modo que la esencia del sislema de colocacion
sca la misma para ambos.

Veamos su descripcion:

Disposicion gencral. Lafigura 4.% lam. 35,
representa la disposicion general del sistema
donde se puede ver con la mayor claridad el mo-
o como estin colocados los apoyos de madera;
estos sonen nimerode cinco por cada barra car-
rilde 8niclrns de extension, puestos eu sentido
longi‘lndiual  dicha Larra ,.encadauno de ellos
se hallan colocados dos cojinetes de hmdiciun;,
los que distan entre si 0,m83 esceplo los de los
estremos de cada carril que por razon de la
wenor resistencia de sus uniones se ha hecho
de modo que su separacion sea sola de 0,60
resultando de 0,725 la distancia del cajincle
del extremo y su anterior, de donde se deduce
que la distancia & que por término medio se
hallan colocados los pnntos de apoyo que sos-
tienen el carril, es de 0,80,

Uno de los dos cojineles que hay en cada
durmicente de madera, lleva una pieza adicio-
nal fundida con el mismo cojincte que sirve
‘para sujetar un travesaito de hierro dulee des-

mente, por cuya circunstancia ofvece las mejores con-
diciones' de seguridad y solidez, pero ¢l precio & que
resulta por Kilometro, hard que las empresas construc-

toras de caminos de hierro no se determinen a adop-
tarle. R - K s
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6 amplitud
dela via: de manera que en 8 metros de via,
6 sea la longitud de una barra, entran dicz
durmienles de madera, veinle cojinetes de
fundicion yéinco travesanos de hiervo dulce,
todo lo cual constituye un sistema de cuya so-
lidez no puede dudarse. '

tinado 4@ mantener la separacion

'E

La figura 2.* es la elevacion lateral del tro-
zo de via represcntado en la figura anterior, si-
guiendo la linea A B. -

La figura 3 * representa el corte transver-
sal de la via, en donde se puede ver la dispo-
sicion delos cojineles y alianzadores que sos-
tienen la barra-carril de base plana conocido
por carril-Vignolles.

(Se continuard.)

Trooono Merey pe ITurnALDE.

—QATR RSO D

PARTE OFICIAL.

§ de Diciembre. Real 6rden autorizando 4 D. Pedro
Maria Fernandez, Gunde de Francos, para que aprove-
che del rio Tormes cuatro litros de agua por segundo
con destino al riego de Lierras, prados y arboles que
posee en término de la villa de Francos, provincia de
Salamanca. o '

7 de Diciembre. Real arden aprobando la trasferen -
cia hecha por . Eugenio de Abella 4 1a Compaiia del
ferro-carril de Cindad-Real a ‘Badajoz de la concesion
del de Espiel y Belinéz al Castillo de Almorchon y au-
torizando @ esta para que aumente sii capital en acciones
hasta la suma de 129.200.000 rs. nominales .

9 de Diciembre. leal orden disponiendo que el 31
de Enero proximo se iluminen dos faros que se han
coustruido en la provincia de Murciaj el uno de primer
orden en el cabo de Palos ¥ el otro de quinto eu ¢l fon-
deadero de Porman.

SUBASTAS,

13 de Enero.  Del arriendo del portazgo de Taber-
nes-blanques, situadoen Lacarveterade Molins de Rey
a Valeucia, por tiempo de dos ahos y cantidad de 141.C00
rs. vo. en cada uno en que se ha hecho propusicion.

Por estracto, A. MonTERDE.
WM

ROTICIAS VARIAS.

El Inspector general de 2.° clase D. Antonio
Lopez ha regresado & esta Cérte despues de haher
hecho la visita-al Distrito de su cargo que le com-
ponen las provincias de Granada, Jaen, Milaga v
Almeria.

a regresado de suinspeccion en los ferro-car-
riles de Catalufia cl Inspector general de 2.° clase
'D. Constantino German.
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