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FERROCARRIL DE BILBAO A LEZAMA ®

(Continuacion.)
CLAVIJA DE RETENCION

Para impedir el movimiento longitudinal de los carriles en las pendien-
tes, éstos, en su extremidad en ambos lados de 1a base, tienen una pequefia
entalladura de forma rectangular de 13 >< 5 milimetros. En el hueco que
forman las dos entalladuras de los carriles contiguos se introduce una cla-
vija que atraviesa la placa de junta, para lo cual ésta tiene en su centro los
huecos correspondientes.

Los carriles se colocardn de modo que en las pendientes la extremidad
anterior sea la que esté en contacto con la clavija de retencién. Asi se con-
sigue impedir el deslizamiento del carril en sentido longitudinal, verificin-
dose la dilatacion en la extremidad superior.

TRAVIESAS Y BALASTRO

Las traviesas serdn de roble del pais, y sus dimensiones, de conformi-
dad con lo prescrito en la condicién 6.® de la Real orden de aprobacién del
proyecto, seran 1m,90 de largo, 0m,18 de ancho y 0m,12 de grueso.

(1) Véasge la REvIsTA del 15 de Febrero de este afio, pag. 42.
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Se apoyardan gobre una capa de balastro de 0m,20 de espesor. La se-
gunda capa rellenard todo el hueco que quede entre las traviesas y ademas
se cubrird el espacio comprendido entre los carriles, de manera que aqué-
llas queden cubiertas & fin de preservarlas de las influencias atmosléricas.

Los tornillos y tirafondos quedaran descubiertos para que puedan vigi-
larse facilmente.

Al exterior, el balasiro quedara al nivel de la cabeza de los carriles. La
anchura total de las dos capas en la cara superior serd de dos metros, y en
la inferior en contacto con la explanacién 2m,50, de modo que las extremi-
dades de las traviesas queden completamente cubiertas.

11.

ASIENTO DE Via

Asienlo de via en recta.—La via tendra un metro de ancho entre los
hordes interiores de las cabezas de los carriles, 6 sea 1m,05 de cje 4 cje de
los mismos.

Los carriles estaran empalmados por las bridas descritas anteriormente,
unidos dos 4 dos por tornillos de 16 milimetros de diametro. Los agujeros
correspondicntes de los carriles tienen 20 milimetros, resultando un juego
lateral de cuatro milimetros para los electos de la dilatacién,

Aunque tedricamente las juntas deben uedar suspendidas en las curvas
de radio muy reducido, este sistema presenta cl inconveniente de hacer
trabajar mucho 4 las hridas en sentido horizontal, y como ademds es suma-
mente dificil conseguir que el carril esté siempre perlectamente apoyado
sobre las traviesas, desaparecen las condiciones necesarias para que el
maximo esfuerzo se verifique en la junta, por lo que creemos preferible
apoyarlas sobre la traviesa, verificindose el asiento por medio de las placas
ya descritas.

La longitud normal de los carriles es de 9,00 metros. Los perfecciona-
mientos introducidos en el laminado de lag barras permite adoptar sin
inconveniente ninguno esta longitud, que tiene la ventaja de disminuir el
nimero de juntas, resultando mayor seguridad en la via y més suavidad en
el movimiento.

En linea recta los carriles se apoy'wan sobre dos traviesas de junta y 11
intermedias.

El intérvalo entre las primeras y las dos contiguas sers de Om 50 y entre
las intermedias 0m,80.

Asiento e via en las curvas.—Las juntas de los carriles, asi como lag
traviesas que los sostienen, deben ser normales 4 la via. Como en las ;cdr-
vas no son iguales los desarrollos de los arcos exterior é interior, formando
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la fila exterior con carriles de nueve metros, es preciso introducir en la
interior un cierto niimero de longitud mas. pequefia que la normal adoptada
4 fin de que las juntas puedan corresponderse en una misma traviesa.

La necesidad de no multiplicar demasiado cstas longitudes reducidas,
nos ha decidido 4 adoplar como tipo el que corresponde 4 la curva de 80
metros de radio, por ser ln de mayor desarrollo total en la linea; es decir,
que para ecsta curva la diforencia de longitud del arco exterior y ol interior
sca igual & la de los carriles.

La relacién del carril para R = 80 estd dada por la [érmula

_8_0;+—_9,_59_ = q de donde x = ?(8_0‘:‘0_,750)_ = 8,89 metros.

80 — 0,50 X 80 +
Asi la longitud de los carriles reducidos serd de 8,8) metros.

Por consiguiente, en las curvas de 80 melros de radio, l1a curva exterior
cstard formada por carriles de nueve metros y la interior por el mismo nu-
mero de los de 8m,89 metros, ]

En los demas, la fila exterior se forma también con carriles de la longi-
tud normal, y en lainterior se combinaran éstos con los reducidos segun
los diferentes radios, de modo que al fin de cada combinacion, las juntas
correspondientes de las dos filas de carriles se encuentren con una diferen-
cia insignificante en la direccién del radic de Ia curva.

La determinacion del nimero de carriles de longitud reducida necesa-
rios en la fila interior de cada curva de distinto radio se hace por medio de
férmulas sencillas y de todos conocidas, por lo que no creomos necesario
ingertarlas.

onn—:

RADIOS NUMERO DE CARRILES NUMERO DE CARRILES EN LA FILA INTERIOR
BN LA FILA EXTERIOR

80 metros. Longitud normal. Longitud normal, Longitud reducida.

Tgualdad on el nimero de carriles.

100 b 1 1
120 6 2 4
140 7 3 4
150 15 7 8
200 : 5 3 2
300 © 15 11 4
500 25 21 4

Con objeto de asegurar la regularidad de la curvdtpra en las de peque-
fio radio en los de 80 y 100 metros, se colocaran los carriles con juntas en-

-
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contradas, de suerte que la junta de una de las filas corresponda al medio
del carril de la otra De este modo se consigue también aumentar la esta-
bilidad de la via, puesto que se aumenta el nimero de {raviesas correspon-
dientes & cada carril. Con este mismo objeto y segiin hemos dicho ya ante-
riormente, se ha aumentado mucho el nimero de placas de asiento. In las
curvas de 80 y 100 metros de radio, ademds de las de junta, se colocardn
en la fila exterior placas intermedias en las dos traviesas contiguas, tres en
las traviesas del centro que correspondan 4 las de junta y contrajunta del
carril interior, y dos en las cualro traviesas restantes 4 cada lado del cen-
tro, 6 sea cn total 9 placas intermedias por carril.

En la (ila interior, en donde los esfuerzos son mucho menorcs, se colo-
cardn dos placas en las travicsas de junta y contrajunta, otra en la que co-
rresponda & la junta del carril exterior y cuatro alternadas en las demas
traviesas, 6 sea 7 placas intermedias por carril.

Con el aumento del nimero de traviesas que resulta de colocar encon-
tradas las juntas de los carriles y el considerable numero de placas en las
curvas de pequefios radios, quedara la via perfectamente asegurada, y por
consiguiente, sc impedira el ensanche que en las curvas puede producir el
paso de los trenes, & cuyo fin han de contribuir también el ancho de la Dba-
se del carril con relacién 4 su altura y la pequefia velocidad & que forzosa-
mente han de circular los trenes.

Por estas razones no creemos (ue sean necesarios cojinetes como los
empleados en la linea de Durango 4 Zumarraga Iin este ferrocarril estos
cojinetes se adoptaron exclusivamente para las curvas de 60 & 70 metros
de radio; en las de 80 solo se colocaron 1 y en las de 90 metros dos por ca-
da carril de 8,28 metros de longitud y solo en fila exterior.

En lalinea de Bilbao & Lezama el radio minimo de las curvas es de 80
y 100 metros, y se colocardn 9 placas en la fila exterior y 7 en la interior
en cada carril; el peso de éstos es de 22,50 kilogramos por metro, mientras
que en la de Zumarraga era solo de 18 kilogramos, y ademds, como ya he-
mos dicho, la base del carril de Lezama es mucho mayor, pues que la re-
lacién de la altura al semiancho de la base es de 2,33 y en el carril de Du-
rango & Zumérraga es de 2,57, circunstancias todas que contribuyen & dar
mayor resistencia 4 la via contra el esfuerzo de las pestafias de las ruedas
que tiende 4 ensancharla, sin que sea necesario para impedirlo el empleo
de cojinetes. '
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INCLINACION DEL CARRIL

La inclinacién del carril hacia el eje de la via sera de -—117— igual & la

adoptada en la linea de Durango & Zumérraga,

Dicha inclinacién estd intimamente ligada con la conicidad de las llantas
de las ruedas de los vehiculos, y depende del jucgo que se crea convenien-
te dejar entre las pestafias y el carril.

La condicién necesaria para que no haya deslizamiento de las llantas so-
bre los carriles en las curvas, es que la inclinacién de las distancias reco-
rridas en el mismo tiempo por las dos ruedas de un mismo eje sea igual &
la de los desarrollos de las areas correspondientes.

Llamando R’ al radio de la curva; D el ancho de ]a via, r el radio me-
dio de las ruedas, o la inclinacion de la llanta y E el jucgo de la via, el ra-

. . , D S D
dio de la curva exterior serd R -+ TR el de la interior R — 5
Los radios de las ruedas en cl contacto con los carriles, son:

r4-cE y r—oaE,

Para anular ol deslizamiento es preciso que

R4 2

N A . ; . '
< ! + ol de donde resulta oBE =— —DL
D r — olb 2R

R— &

Haciendo el cilculo para las curvas de 80 metros de radio, en las que
es mds conveniente disminuir todo lo posible el rozamiento, y por lo tanto,
haciendo en la férmula anterior R — 80; suponiendo que las ruedas de los
vehiculos tengan 0,35 metros de radio medio, es decir, r = 0,35 y reem-
plazando D por su valor exacto 1,05, resulta:

1,05 >< 0,35 an
o= —— = 296;
ol 55< 80 0,00229

de donde

B = 0,002296 >< 17 = 0m,039.

El juego total sera por consiguiente 218 = (0m,078, del que descontando
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¢l de la via adoptada y que, como veremos i continuacién, es de 30 mili-
metros, resulla para ¢l ensanche correspondiente & Ia curva de 80 metros
de radio 0m,043, ci cual consideramos excesivo, porlo cual en estas curvas
dicho ensanche se reducivit 2 0,03.

Para cl radio de 100 metros la [6rmula anterior es A

1,05 < 0,35

=00

= 0,0018

de donde
E = 0,0018 > 17 = (m,031

y el jucgo total sera 213 = 0,002, del que descontando el correspondiente
{4 la via recta, resulta para el ensanche de la curva de 100 metros 0m,032,
que se reducird 4 0,03, que es ¢l que hemos adoptado como limite maximo,
pues aunque un poco fuerte puede conciliarse con las condiciones de cons-
truccion y explotacion del material,

(Se continuara.) .
Jost: TonnEes ViLposora.,

LO QUE DEBE SER MADRID

Con este titulo ha escrito nuestro distinguido compafiero 1. José Ma-
nuel Ruiz de Salazar, un notable articulo publicado en EI Imparcial, en el
que sc presenta la hase para un cuadro general de reformas de Madrid,
cnumerando muchas de gran conveniencia para el vecindario, 4 la vez que
de urgente necesidad para dar ocupacién 4 la clase trabajadora.

El noble propésito que ha animado al Sr. Ruiz de Salazar ol escribir
este articulo y su notoria competencia en la materia, hacen que esta Redac-
cién, siempre deseosa de dar & conocer los trabajos de nuestros compafie-
ros, crea oportuna su reproduccion en la Revisra,

I.

«Mucho importa 4 la gestion piblica el favor de la opinién, y {an raro cs
que ésta sc fundo en lo injusto cuando os gencral, como frecuente que se
desatiendan sus exigencias, ya las formule el desco, la advertencia, el
consejo 6 la queja..
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