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12 REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

FERROCARRIL DE ELGOIBAR A SAN SEBASTIAN
MATERIAL DE Via

MEMORIA

(Continnacion.)

Las placas llevan dos rebordes laterales de 5 milimetros de altura, las
cuales coinciden exactamente con las aristas exteriores de la hase del caril,
y tienen por objeto, ademus de oponerse al ensanche de la via, servir de
apoyo i la cara inferior de las hridas.

\'emos, por lo tanto, (ue con esle sistena se obtiene una sujecion coni-
pleta del carril impidiendo los efectos del estrechamiento de la via en lug
rectas y su ensanche en las curvas; 4 mas de csto, por medio de lus placas
de asiento se aumenta la superlicic de apoyo sobre las traviesas, y se estu-
blece una completa solidaridad entre las uniones exteriores ¢ interiores del
carril y la (raviesa, doblindose, por consiguiente, la resistencia & los movi-
mientos laterales de los carriles.

La posicién de los agujeros de las placas en sentido longitudinal, sc ha
lijado de modo (ue no corten las mismas {ibras de la Lraviesa perpendicu-
larmente 4 la via, para lo cual la distancia entre los centrog de log corres-
pondientes @ dos tirafondos opuestos, es de 23 milimetros.

Las placas intermedias tienen Ia misma anchura y grueso que las de
Junta, pero su longitud es solo 80 milimetros. Bl carril apoyado en estas
placas se sujeta 4 la traviesa por medio de dos tirafondos que atraviesan a
aquéllas, para lo cual llevan los correspondientes agujeros.

Las placas intermedias se colocaran on las curvas, en mayor 6 menor
niimero por cada carril, segun los diferentes radios y distribuidos del modo
scialado en los planos y de que daremos cuenta al Lratar del asiento de via,

1l
ARLENTO DE VI

Traviesas i) balasto.—Las (raviesas seran de roble de las siguientes di-

mensiones: '
Traviesas de contrajunta. Longitud 2:00 metros, ancho 022 y grueso 014
Idem intermedias. — 200 — — 020 — 014

Las traviesas s¢ apoyardn sobre una primera capa de balasto de 0925
metros de espesor. La segunda capa rellenari todo el espacio comprendido
entre las traviesas hasta su cara superior. La tercera capa cubriva las tra-
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viesas formando un arco de circulo & fin de dejar descubiertas las tuercas
de los tornillos de las bridas y las cabezas de los tirafondos.

Al exterior, ¢l halasto quedari al nivel de la cabeza de los carriles.

La anchura total de las dos capas en la parte - or sera de 2100 me-
tros. y en la inferior en contacto con la explanacioi. . .5 metros; de modo
que las extremidades de las (raviesas quedardn pericctamente cubiertas,
condicion necesaria para ohtener la completa estabilidad de la via,

Longilud (e los enrriles.—Ta longitud normal de los carriles serda 9,00
metros. B empleo de carviles de gran longitud, que hoy pueden adoptarse
sin inconveniente gracias a los adelantos introducidos en su fabricacion, ade-
mas de las ventajas que tiene por cfecto de disminuir ¢l nimero de juntas,
con lo cual se ohtiene mayor suavidad en el movimiento y se aumenta Ia
ceguridad y estabilidad de la via reduciendo ios puntos déhiles de la mis-
ma, reunc lambién lade dar al carril mayor resistencia.

En efeclo, las experiencias practicadas ultim:mente en la linca de Pa-
ris-Lyéon-Mediterrance, han demostrado que ia resistencia & la {lexion au-
menta con la longitud de los carriles, hasta el punto que comparando un
carril de 10 metros con otro de o, el aumento de resistencia varia de 17 i
"8 por 100. '

La resistencia crece de los tramos de junta 4 los intermedios; lo que se
explica teniendo en cuenta que en los proximos # las juntas el peso de los
carriles y de las traviesas intervienen solamente para aumentar Ja resisten-
cia, mientras (ue en los restantes, el peso de las ruedas comprendidas den-
tro de cada carril contribuyen al mismo efecto y completan el empotra-
miento, resultando que como en Jos carriles largos el numero de ruedas
(ue sobre clios s¢ apoyan es mayor que en los cortos, el empotramiento es
mis perfecto, y por lo tanto, la resistencia aumenta.

Asiento de Ia via en recla.--El ancho de la via entre los bordes interio-
res de las cabezas de los carriles es de 1 metro, 6 sex 1:064 de eje & cjede
los mismos. Los carriles estaran ligados por medio de las bridas descritas
anleriormente, unidas entre si por medio de cuatro tornillos de 17 milime-
tros de diametro. Los agujeros correspondientes de los carriles tienen 23
milimetros, resultando un juego lateral de 6 milimetros para los efectos de
la dilatacion.

Iin linea recta los carriles se apoyan sobre dos traviesas de contrajunta
y diez intermedias. Los tramos contiguos & la junta tendran 0:70 metros,
asi como ol del centro. En los demas tramos las traviesas estaran & 0'80 de
distancla de cje @ eje.

s conveniente reducir la longitud de los tramos contiguos & la junta
en los que, como hemos dicho, los esfuerzos sonmayores que en el resto del
carril,
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Asiento de via en curva.—Como en Jag curvas no es igual el desarrollo
de las dos filas de carriles, es preciso introducir en la interior carriles de
menor longitud que la normal para que las juntas puedan corresponderse
y resulten las traviesas en la direccion de los radios, manteniéndose en las
dos filas l1a igualdad en la Separacion de las traviesas.

Iista regularidad de posicion eg necesaria para obtener la solidez de Jla
junta, de la que dependen la estabilidad y seguridad de Ia via, pues sino
tuviera lugar no podria haber igualdad en la longitud de las dos extremi-
dades de carriles en los tramosde Junta, y el mas largo podria estar expues-
to 4 esfuerzos de flexion exagerados.

Para conseguir la perfecta concordancia de las juntas seria preciso adop-
tar un carril corto especial para cada radio, lo cual es inadmisible, y el pro-
cedimiento que se emplea consiste en adoptar un solo tipo de carril de lon-
gitud reducida, que se aplica & todas las curvas. En estas condiciones, la
fila exterior se compone de carriles largos y en la interior se intercalan los
cortos en numero variable, segun el desarrollo y el radio de aquéllas.

Iisto obliga 4 admitir Ia irregularidad de jag juntas. EI limite de esta
irregularidad depende de la longitud del acortamiento adoptado para el
carril reducido, siendo siempre inferior 4 éste, Y con una buena combina-
cion de carriles cortos, puede no excederse de la mitad. Por consiguiente,
para conseguir que la diferencia de longitud de las juntas quede compren-
dida dentro de limites aceptables y compatibles con un buen asiento de via,
es preciso que el acortamiento del carril no exceda de 10 centimetros.

Como la diferencia de desarrollo entre las dos filas de carriles es la mi-
xima para el minimo radio de las curvas, hemos adoptado parala longitud
del carril reducido la correspondiente 4 la curva de 100 metros. Por consi-
guiente, en estas curvas, que son aquellas en que las diferencias serian ma-
yores, obtendremos la igualdad entre e] numero de carriles en las dog filas,

¥y por lo tanto, la perfecta concordancia de las juntas.

& :—F:-de

R
E .
donde a = % : siendo R = 1400, resulta para a el valor 0:09, Por consi-

El acortamiento correspondiente se obtiene por la f6rmula

guiente, la longitud del carril corto eg de 8491 metros, que es Ia que hemos
adoptado para el asiento de via.

Para determinar Ia proposicion entre el niimero de carriles de longitud
normal y reducida en las demds curvas, supongamos que sea N el nimero
de Jos primeros en la fila exterior, para el cual el acortamiento de la fila in-
terior fuera igual al a adoptado para el carril.

Multiplicando la férmula anterior por N, tendremos:

NLE N a

R de donde "= i

aQ =
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La proporcién de carriles cortos ests expresada en esta formula bajo la
forma de una relacion entre el numero N de carriles de la fila exterior para
el cual deberd haber en el interior uno corto, y el radio de la curva, siendo
estos dos valores N y IR los inicos variables.

a | N
Como hemos visto que B =100 la formula se simplica y es

100 N = R.

Por medio de esta formula hemos obtenido la distribucién de carriles
para las diferentes curvas, segun se indica en el siguiente cuadro:

- . NUMERO DE CARRILES EN LA FILA
NOuTRO D CamR
RADIOS. EXTERIOR Valores de R.
Longitud normal. { Longitud reducida. | Longitud normal.

100 Igualdad en el nlimero de carriles en las dos filas 1
110 11 10 1 1410
120 6 5 1 1:20
130 13 10 3 1¢30
140 7 5 2 1:40
150 3 2 1 1¢50
160 8 5 3 1460
180 9 5 4 1480
200 2 1 1 200
250 5 P 3 2¢50
300 3 1 2 3400
350 7 2 5 3¢50
400 4 1 3 4400
450 Y 2 7 4450
500 ) 1 4 5:00
550 1 2 9 550
600 6 1 5 6400
700 7 1 6 700
800 8 1 7 8:00

1000 10 1 9 10¢00

En las curvas de 100 & 120 metros de radio, se colocaran los carriles
con juntas encontradas, de manera que las de una fila correspondan al me-
dio del carril de la otra.

Esta disposicion tiene por objeto asegurar la regularidad de la curvatu-
ra y al mismo tiempo aumentar la estabilidad de la via, puesto que es ma-
yor el nimero de traviesas correspondientes & cada carril, lo que es muy
conveniente en los pequefios radios, en los cuales los empujes laterales y
choques de las pestafias de las ruedas son siempre mas grandes. '
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[.a colocacion de las placas intermedias en dichas curvas en nimero de
seis por carril se indica también en la misma figura. La distribucion es la
siguiente: dos placas en las traviesas del centro, que son las de contrajunta
de cada carril 4 {in de aumentar Ia resistencia en este tramo, en que las fle-
xiones son mayores que‘ en las intermedias, ¥y las dos tltimas alternadas en
lag traviesas restantes.

En las curvas de 150 4 200 metros de radio se colocarin 6 placas inter-
medias en el carril exterior (1.%, 3.* y 5.* traviesa A partir de las de contra-
juntaj, y 4 en el interior (1." y 4. traviesa & partir de las de contrajunta.)

De 250 &4 400 metros, las placas intermedias serdn 4 en el carril exte-
rior (1." y 4." traviesa d partir de las de contrajunla) y 2 en el interior en
las contiguas & dichas traviesas.

Inclinacion del carril.—La inclinacién que debe darse al carril estd in-
timamente ligada con la conicidad de las llantas de las ruedas; y el valor
de dicha inclinacion depende del juego que se crea conveniente dejar entre
las pestafias y el carril.

Lia condicién necesaria para que no haya deslizamiento de las llantas
sobre el carril en el paso de las curvag, es que la relacion de las distancias
recorridas, en un mismo tiempo, por las dos ruedas sohre los carriles, sea
igual al desarrollo de los arcos de rodadura correspondiente.

Si llamamos R al radio del eje de la via, I) su anchura, » el radio medio
de Jas ruedas, « la inclinacion de la llanta y E el juego de la via, ¢l radio

. , D o D
de la curva exterior sera R + -5~y de la interior R — -5

~

Los dos radios en el contacto con el carril son » 4 oB y 1 — 2.
Para anular el deslizamiento, es preciso que

D
R+ 5 '

R A b Dr
. D= TIuE de donde oFE = ETes
R — -

Haciendo el céleulo para las curvas de 100 metros de radio, en las que
es mas conveniente disminuir todo lo posible el rozamiento, como el radio
medio de ias ruedas de los vehiculos es 0,35 metros, resulta:

ol = 0¢0018.

(Se concluira.)

MADRID: 1893.
ESTABLECIMIENTO TIPOGRAFICO DE GREGORIO JUSTE.

Calle de Pizarro, numero 15, bajo,



