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{Conclusion.)

Durmicutes. Laforma delos durmientes es
rectangular y sus dimensiones son de 0,234 de
ancho por 0,m09de gruese y 1,» 40 de longitud
las que permiten el empleo de cierla clase de
maderas que para olros sislemas seriau inali-
les y aun pueden formarse estos mismos dur-
mientes cen dos piezas iguales y conliguasde
0,47 deancho'tal como esta indicado en la
figura 3.*cuya moedificacion hace muchisimo
mas facil su adquisicion, sin que por .esto se
altere en lo mas minimo lasolidez delsistema.

Existiendo, como hemos dicho, cinco dur-
mienles dobles debajo de cada carril de 8,™ de
longitud, ¢ lo que es lo mismo, 4.250 por ki-
lomelro de via resulta una superficie total des-
cansando sobre el balasto de 595 metros cuadra-
dos, cuando en el sistema -por traviesas, cal-
culando que cada una descansa 4,50 desu
longitud sobre el halasto (mas de lo que sucede
comunmente) y siendo estas traviesas de ™27
de ancho, lendremos unicamente una superfi-
cie wotal de 445 melros cnadrados.

Los 1250 durmientes dobles de las dimen-
siones expresaidas cubican 53m,55, al paso que
la madera -que se emplea en Lraviesas para un
kilometro de via, del sistema ordinario ascien-
de 4 119 metros cibicos de donde se deduce
un ahorro de 65,745 melros cibicos de made-
ra por kilometro, no obslante la mayor resis-
tencia que los apoyos en senlido longiludi-
nal ofrecen con respeclo & los transversales,
puesto que en aquellos las presiones de los
cojineles se ejercen en senlido trasversal de la
fibra.

Tomo X111,

l Cojineles

Los cojinetes son de [undicion,
su forma es eliptica (figura 3.%) cuyo eje ma-
| yor tiene 0,m27 vy 0,=125 el eje menor,
| pesando 6 kilogramos cada uno; la eara
inferior es enteramente plana leniendo uni-
camenle un nervio en sentido de su eje me-
nor el enal sirve-de guia y se coloca enlre las
dos piezas que constituven el durmiente, enla
cara superior del cojinele hay dos nervios 6 re-
vordes mas altos de un estremo que de otro y
colocados en senlido longitudinal del coginele
destinados Arecibir la base de la harra-carril,
y dar 4 esta la inclinacion de 1/20 que cs la
gue dehe tener para adaplarse a la forma ¢oni-
ca delas llantas de las ruedas de lasmaquinas y
carruajes. En el eje inayor de laelipseque lor-
ma el cojinele, haypracticadostresagujeros; dos
deellossonredondos y se hallan equidistantes
del centro, los cuales sirven parasujetar el coji-
nele al durmiente o piezas de madera, por me-~
divdelostornillos de roscadelinia a b;un tercer
agujero ¢ esreclangular v se halla praclicado
de modo que unlado de este cnadrade coincida
conlalinea que forma uno delos lados de labase
del carril. Este agujero liene practicada una
hendidura en la parte inferior del cojinete
con objeto de recibir la eabeza del tornillo que
debe sujetar la barra contra el cojinete porme-
dio del afianzador A. De este modo no hay ne-
cesidad de hacerincision alguna en la madera,
Y por consiguiente se evila el grave inconve-
nienle que exisle en el sistema de Lraviesas
que teniendolas quecortar para dar 4 los carri-
les la inclinacion requerida, quedan debilita-
das precisamente en la parte que necesilan
mas solidez.

Los cojinetes que ademés de sostener la
barra-carril sujetan & los travesafios, solo se
distinguen de los anteriores por lener una pie-
za en forma de oreja con un agujero en su cen-
tro e (figura 2.") destinado & recibir el Lorni-
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llo 6 remache que debe fijar el travesano E
con ¢l cojinete G. Su peso aumenta por razon
de esla pieza 6 suplemento hasta 7%,400.
Afianzadores.  Ya hemos dicho autes que
la sujecion de la barra-carril con el coginete
se efectua por medio de un afianzador, este
s defundicion, de forma circular de 0,075 de
diametro con una cola coénica y encorvada
hdcia la cara inferior, y un agujero circular
en el centro de la pieza. La punla 6 estremo
de la cola se afianza sobre el coginete en un
pequeiio hoye T, practicado al cfecto, la ca-
ra inferior de la pieza descansa sobre la par-
te superior de la base del carril, y nn lornillo
B. que pasa por el agujero del ceniro sujela
fuertemente a este carril con el coginete quien
4 su vez se halla unido con el durmicute de
madera del modo que hemos dicho. La seccion
del afianzador representado en la figura 1.
tiene 20 milimetros de espesor y el agujero
B se halla colocado en una disposicion tal
que al aprelar el lornillo se ejerce el mayor
grado de presion posible sobre la base de la
barra-carril que se trala de sujelar,
Tornilla de sujecion. El tornillo que sirve
para obtener la sujecion de Ja barra-carril se
distingue de los demas por terminar su cabeza
el una especie de gancho el cual se adapta &
la hendidura practicada en el coginele, de wo-
do que aprelando este tornillo se obliga a la
harra & quedar fuertemente sujetada Y en sun
verdadero sitio. )
Travesanos. En la figura 4.° lam. 30, se
puede ver la seecion de la barra de hierro dulce
destinada & mantener ¢l paralelismo ¢ separa-
cion de los carriles. Eslos lravesailos, como va
hemos vislo, se sujetan por medio de un Lornilio
i la pieza adicional que se halla fundida en el
mismo coginete, por cuva razon ademas del
ancho de fa via se puede decir que mantienen
solida y permanentemente la inclinacion de los
carriles, y que como no tienen direclamente re~
lacion alguna con los durmientes de madera
por mas movimicntos que estos hagan, siem-

pre se mantendran invariables la separaeion.

¢ inclinacion de los carriles, cuva circunstan-
- cia hace desaparceer por completo una de las

causas principales que producen los descarri-
lamientos. C )

"Conservindose siempre en un mismo pla-
no la superticie de los carriles, cou respecto
uno de otro, hace que su punto de contacto
con las rucdas del material movible sea cons-
tanlemente el mismo, evilando de esle modo
una de las mas poderosas causas que ocasionan
el desgaste de ambos materiules, y aumen-
tando de un 30 por 100 al menos su duracion.

Deseritas va las diferentes piezas que
conslituyen el modo de sostener las barras-
carriles de base plana 6 Vignolles, faltanos
ahora dar a conocerla modificacion que sufren
estos mismos detalles cuando se emplean pa-
ra sujetar la barra-carril de doble cabeza.

Cojinetes 3y afiansaderes. Los cogineles
destinados & soslener esle carril lienen en
su base la misma forma y dimensiones
que los descritos anteriormenle, solo difie-
ren de aquellos en que los nervios 6 re-
bordes de la cara superior son mucho mas
elevados, con el fin de formar un asiento
para la parte inferior de la cabeza del earril, y
elafianzador B, teniendo enteramentela mis-
ma figura que esta parte elevada del coginele
recibeel carril por la parte epuesta y unido
entre siporun ternillo que pasa & la vez por
el centro del carril y las dos piezas que for-
man el coginele puede decirse que el carril
esli  malerialmente suspendido entre eslas
dos piezas y forma de la manera mas completa
y permaneute la sujecion del carril con el
coginele.

Si tratamos de analizarla causa que ha in-
ducido al autor del sistema de via que nos
ocupa & colocar la bharra-carril suspendida
dentre del coginete, y sin que su cabeza in-
ferior se halle en conlacto con el espre-
sado coginele, no lenemos 1nas que re-
cordar los graves incouvenienles que dijimos
resultaban del modo instable de sujetar los
carriles por medio de cuiias de madera, pues-
lo que cuando se trata de inverlir estos se
halla enteramente deformada ia superficie de
la cabeza inferior, cuya deformidad proviene,

, como . es sabido, por los continuos choques y



REVISTA DE OBRAS PUBLICAS. 15

rozamienlos que se verifican entre la cabe-
za inferior del carril y la cara superior del
coginete. .

El modo de sujecion del coginete con las
dos piezas (ue forman el durmiente, y del
travesailo que mantiene la separacion éincli-
nacion de los carriles es enteramente el mismo
que -hemos descrito anteriormente, por cuya
razon omilimos dar maspormenores acerca del
particular, toda vez quelos planos que acom-
paitan 4 esle escrilo manifiestan con la mayor
claridad la forma y disposicion de las diferen-
les piezas que conslitnyen el sistema cuya es-
tabilidad y sencillez nos hemos propuesto dar
i eonocer.

Restanos tan solo. ahora para completor
nuestra resefia, esponer algunas consideracio-
nes acerca de ciertas y determinadas cualida-
des ue concurren a este invento y que le ha-
cen preferible & cualquiera de los sistémas de
via que hasta el presente se han-conocido.

De todos cnanlos han sido ensayados en

los ferro-carriles, no cabe duda que el de me-
" nor coste es el de carriles Vignolles apovaidos
direclamente sobre traviesas de madera y su-
jetadas por medio. de claves de gancho, 6 de
forma angnlar, & cuva tnica y esclusiva cau-
sa es debida -su estensa adopeion en Espaia y
olros paises, & pesar de ofrecer tan pocas con-
diciones de seguridad, y ser lan coslosa su
conservacion. ]

Para apreciar pues, con mayor venlaja las
cnalidades que reune el invenlo que nos ocu-
pa, lo compararemos con esle sistema lan ge-
neralmente adoplace, empezando por hacer
observar por medio de un estado comparativo
que colocamos al finul de este escrilo, que el
cosle primilivo de un kilometro de via em-
pleando carriles Vignolles asciende a 113.455
rs. vn.; al paso que el de el primer sistema
inventado por el sefior de Bergue se eleva
solo a 106.715 rs. vn. eslos eslados 6 presu-
puestos han sido formados bajo unos mismos
tipos para ambos (d) y considerando para el

{d) Solo el :precio de: la- madera :ditiere . un poco

a causa de las reducidas dimensioues de la que se ne-

_.cesila para el nucvo sistema, y que permitiran adqui-
virla 4 un precio mas bajo del que proponemos. .

sistema Vignolles un carril de 37 kilégramos
por metro lineal colocado sobre traviesas &
una distancia media de 0™,888 6 sean 1125

.apovos por kilometro de via, & pesar de que

por lo regular se siluan estos 0,95y a 1.m
de distancia. Aumentando el niumero de apo-

. yos en el nuevo sistema, facilmente se com-

prende que se pueda disminuir el peso del
carril, sin perjudicar en nada su solidez, vy aun
esla disminucion resnltard mayor que la pro-
porcion entre los puntos de apoyo, por rque
en el primer sistema, de los que consideramos,
estando los carriles clavados sobre las travie-
sas la verdadera distancia de los apoyos dele
tomarse de centro & centro del durmiente 0
traviesas, al paso que en el segundo, cslando
los carriles fuertemeunte afirmados sobre cogi-
netes de hierro v habiendo dos de eslos de-
pendientes nno de otro sobre cada durmiiente,
la distancia para el caleulo de la resislencia
del carril, serd el espacio ¢ claro que queda

Jentre dos cogineles; y como eslos licnen

0.m 42 de ancho, la distanciz media euntre co-
gineles serd de 0,m 63 y el peso del carril
para tener la misma fuerza que el del sistema
Vignolles sera.

0,m888 : 0,m68: : 57 ks.: =z,

de donde x = 2850 kilogramos, & sea una
economia de peso de mas de 23 */. por 100.
Sin embargo de todo eslo para la formacion
del presupuesto comparative se ha adoptado
un carril de 31 kilogramos de peso que liene
lanta resistencia como el que lendria uno de
40k, 50 puesto sobre traviesas. Con la adop-
cion de un carril ligero anmentando sus pun-
tos . de apoyo, se disminuyve desde lnego la
rigidez dela via, lo que ocasiona mas suavi-

| dad en el movimienlo de los tirenes y por
| consiguiente mas duracion en el material mo-

vible y menos gasto para.conservarlo en buen
eslado. :

Otra de las economias que presenta esle
nuevo sistema consisle .en el menor. voliumen
de balasto que requiere. para su estableci-
miento sobre el camino. Empleando para los
dos sistemas.que comparamos un mismo es-

.
.
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pesor de balasto de 0,m40 .Y un mismo ancho.

suficiente para esceder los durmientes ¢ sea
0,m40 de cada lado de la via tendremos que el
volimen que se necesita emplear " en un kilo-
metro de via del primer sistema estara repre-
senlado por 3,m60 x 0,m40 x 1000=4440
metros cubicos y deduciendo 419 metros ciibi-
©£0s que es el volimen ocupado por la madera
s¢tendran 1321 .metros cubicos; mientras que
en el segundo este volmen vendra repre-
sentado por 2,90 x< 0,m40 x {000 — 1160
etros chbicos que deducidos los 53 n 50 ocu-
pados por los durmientes se teadrin 1106,50
metros clibicos O sea una diferencia de 244,5
ietros ciibicos de balasto qne representan un
ahorro de 2445 rs. vn. por kilomelro de via.
Apesar e esla disminucion de volumen ya he-
s demostrado en olro lugar y al hacerla
deseripcion de-los durmientes que se obliene
el considerable aumento de 150 wmetros su-
perfliciales por kilémetro descansando sobre el
balasto 6 sea mas de un 33 por 400 cuya cir-
cunslancia hemos de suponer que disminui-
ri los gaslos de conservacion de la via
meunos en la misma proporcion.

alo

Siendo de 0,m 40 el espesor del Dbalasto
‘IM¢ suponemos para ambos casos, de 0,m14
el grueso de la traviesa empleado en el pri-
mero, y de 0,09 el del durmiente propues-
Lo para el segundo, resulta ara el espesor de
balasto de debajo de la traviesa 0,m26 y para
¢l de debajo del durmiente 0,m31, lo cual no
deja de influir para que las aguas plubiales se
liltren con mas prontitud, disminuyendo de
este modo la destruccion de la madera,

De todas cuantas economias acabamos de
enunerar ninguna es de tan gran importancia
para las Empresas construcloras -y esplotado-
ras de los camines de hierro, como la dileren-
cia que existe en el valor de la2 madera que
se necesila emplear. Bemostrando en otro la-
gar que el ahorro en cantidad es de 65,45
metros cubicos por kilometro, y sabiendo ade-

mas que, por razon de sus dimensiones, po-

cho mas bajo, claramente se comprende que
en un camino de alguna estension debe de ser

o ~———

| inmensa la economia .que se ebtendra ‘adop-

(ando este nuevo sistema. .

Para convencerse de ello no hay mas que
hacer una aplicacion segun los precios quepre-
senlamos los que ya hemos dicho son suscep-
libles de sufrir una reboja que haria todavia
mas palpable la diferencia. El ferro-carril de
Zaragoza a Barcelona, por ejemplo, cuya -es-
teusion es de 366 kilometros, Y cuya compa-
nia se halla autorizada para suslituir el carril
Barlow por el Vignolles clavado sobre ira<
 Viesas de madera, necesita.para esta sustitn-
cion sobre unas 450.000 1raviesas equivalens
tes & 47628 melros cabicos de madera que al
precio de 220 rs. vo. importan 10.478.460
rs. vi. Si en lugar de eslas lraviesas se adop-
laran-los durmientes que se ‘proponen en el
sistema del Sr. de Bergue, contando sobre una
estension de 395 kilomelros que resulta agre-
gando 4 la longitud total dela linea la emplea-
da. en desvios y aparladeros de sus trein-
ta'y lres eslaciones, lendriamos 395¥x55™,53
=21452,25 melros -cubicos de madera que
al precio propuesto de 200 reales vellon eqnis
valen 4 4.250,450 reales vn., cuvas cifras
arrojan una economia de 6.251.710 rs. vn.
Aniddase ahora & esta suwa el ahorro:de gass i
los de conservacion de la vin, que por pre-
cision liene que resullar atendida la facilidad
en el cambio y nivelacion de los durmientes
Y nu creemos separarnos mucho de la reali-
dad si suponenios asciende & mas de 1.500.000
rs. va. la economia anual que se oblendra,
sin lener en cuenta la mayor duracion de los
carriles y del material movible.

Puestas de manifiesto las diferentes ¢ im-
portantes ventajas que ofrece el sistema de
via cuya descripcion ha molivado el presen-
te escrito, queda ya lerminada nuestra larea;
sin embargo, hemos creido indispensable, an-
les de concluir, hacer especial mencion de
cierlos detalles 6 minuciosidades que adornan
a esle invento, los que 4 primera vista' pa-

jrecen de poca importancia y que no obstante
dria adquirirse dicha madera a un preciomu--

despues de analizados, revelan por si solos la
mucha espericncia de que se halla dotado su
autor en esta maleria.
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Notaremos en primer lugar la p:irliqglzgf
construccion de las piezas de hierro fundido
sjue constituyen los coginetes. Como estas pie-
zas han de trahajar mas por compresion, que
por tension y siendo las relaciones deestas dos
ded =7 para la fundicion y de 413 : 11 para el
hierro dulce, esta es la causa porlaque se ha

preferido aquella 3 este; mas, como en la
fundicion por bien acabados que sean los mo-
delos nunca resultan sus superficies perfecta-
metite lisas ni sus aristas enleranleeleluinlpias;
debiendo por otra parteajustar eon Loda exac-
titud 1a base del carril con la cara superior del
coginele y «conla arista que forman los rebor-
des, se hatratado de obviar estos inconvenien=-
tes haciendo que la parte central de la cara
superior del espresado coginete no se hallara
en conlaclo con la barra-carril, lo que ha per-
milido disminuir el peso de! coginetle, y que
aste presentara conslanlemente dos dislintos
puntos de apoyo formando un mismo plano
¢ inclinacion. Una pequeia ranura praclicada
en la arista 6 recodo que forman los rebordes
permite coincidir exaclamente estes rebordes
con las curvas que forma la base del carril.
Estus mismasranuras 6 cortes nolaremos en las
aristas que forma la pieza 1 oreja que acompa-
na alos cogineles para travesanos, las que faci-
litan_el mayor ajuste posible de eslos travesaiios
con las espresadas orejas. :

Otra de las circunstancias , digna de no-
larse, es la seccion de la barra de hierro ba-
tido que conslituye el travesaiio, puesto que
se vé en ella el mayor grado de resistencia.
compatible con la menor cantidad de material |
empleado; enteramente reforzadas sus aristas
0 puntos de mayor resistencia ¥y aligerada su
parte wedia 6 neutral. La colocacion de esta
barra, 6 Lravesailo, con respecto al plauo de los
carriles no puede ser mas oporluna, pues su-
cede en esle caso lo que hasta ahora no se ha |

podide lograr en ningun sistema de via, v
consiste en aproximar el Lravesafio 4 la -sn-
perficie del carrilleniendo su mavor resisten-
cia cerca del puunto de mayor esfuerzo.

Un caso andlogo le pasa a lapicza de hier-
ro fundido que sirve de afianzador, pues ya
hemos dicho al describirla que por razon de
su forma y disposicion, casi toda la fuerza de
presion se ejerce sobre la barra-carril que se
lrala de sujetar.

Finalmente, no puede menos de recono-
cerse uda gran comodidad para el operario el
que lodas las piezas sean sumawmenle mane-
jables, el que uaa vez unido y remachado el
travesadio con los cogineles sepa que la ampli-
tud 6 separacion de las barras-carriles es in-
variable; y que con una sola llave puede apre-
tar 6 aflojar lodos los lornillos que entran en
el sistema pueslo que sus luercas ¢ cabezas
tienen 30 milimelros de lado. La rosca de las
tuercas se halla practicada de modo que de
cualquier lado que se coloquen puede ser facil-
mente enroscada con su tornillo, todo lo cual
ademas de abreviar las operaciones, impide
cualquiera equivocacion por parte del operario,
v aun en el caso que este se empenara en ha-
cerla.’

~ Tales son, 4 nuestro entender, las dife-
renles cualidades gue encierra el sistema de via
inventado por el Sr. de Bergue y cuya des-
<ripcion nos hewos propuesto dar A conocer
por medio de este escrito, movides tan solo
por el deseo de que personas tnas aulorizadas
que nosotros puedan juzgar con mejor acierto
las ventajas que adornan a este invento, ven-
tajas que no dudamos sabrin apreciar en todo
su valor los ingenieros y demas facultativos
que se hallen al frente de las empresas conce-
sionarias de caminos de hierro.

Teeponro Menry pe ITURRALDE..




