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ESTUDIOS SOBRE LOS CAMBIOS DE VIA

Los dltimos datos estadisticos publicados
en Francia, manifiestan que los cambios de
via han producido en un periodo de 415 aios,
los **/i00 de los descarrilamientos Y choyues
ocurridos en los caminos de hierro, ¢ los
“hoo del nimero de accidentes relativos al
mal estado de la via (1). Indican tambien que
el cosle de los cambios de via es de 1200
francos por kilometro, ¢ sea para los 7452 ki-
lometros que hay en esplolacion, una suma
de 8.942.000 francos. En cuanto al gasto de
conservacion y reparacion puede calcularse
sin exajeracion en los **/.00 del coste de esta-
blecimiento 6 sea para las lineas en esplota-
cion de 1.541.500 francos. (2) La importancia
de estos nimeros, creemos que demuestra la
mifidad, de hacer un estudio analilico de los
diferentes sistemas de cambios de via que se
hqn empleado hasla el dia, con ¢l objeto de
llegar & obtener el sistema mas conveniente,
lanto para evitar las causas que producen los
accidentes , cuanto para reducir el gasto con-
siderable que ocasiona esta parte de la via.

Un cambio de via es un aparalo destinado &
poner en comunicacion dos 6 mas vias, de tal
mode que un lren pueda pasar de una 4 otra,

(1) Los accidentes ocurridos en los caminos de hier-
ro franceses, desde el 7 d2 setiembre de 1833 hasta el
31 de diciembre de 1834 se pueden clasificar de la ma-
uera siguienle: '

88 descarrilamientos 6 chogues producidos por ¢l
malerial.
67 por la rotura de los carriles 6 cojinetes.
24 por los cambios de via.
Y 113 choques .por el juego imperfecto de las agu-

jas.

(2) La conservacion dz los cambios de via en lalinea
de Orleans ha costado desde 1849 hasta 1852, 35 francos
por kilémetro 6 29 francos por cambio, no compren-
diendo la renovacien de carriles, cojineles y cufias..En
cuanto al gasto de reparacion es muy variable, hay es-
taciones en que las agujas, laspunias y los contra-car-
riles no duran mas que dos 6 tres semanas ; en otras su
duracion es de cinco 4 seis 25~ ) -

sin que sea preciso separar los vehiculos. (Fi-
gura 1.*, lamina 97.)

Se coinpone de carriles dispuestos de un
modo particular, para dirigir el tren 4 una de
las vias que se trata de enlazar y dejar libre el
paso de el reborde de las ruedas, en el punto
en que sc eruzan las vias. La disposicion que
sitve para dar 4 los trenes la direccion conve-
niente constituye lo que se Hama el cambio.
Este es doble 6 triple segun el nimero de vias
que reune. La colocacion especial de los car-
riles en los puntos de interseccion , se llama
cruzamiento.

Primer sistema.

CAMBIO DE CARRILES MOVIBLES.

La disposicion mas sencilla que se puede
etnplear para formar un cambio de via , consis-
te cn hacer movibles alrededor de una de sus
estremidades , {fig. 2) los carriles que prece-
den & la biﬁn’cacion, de manera que sc colo-
quen en frente de la via @ con (uien se trata de
comunicar. Para asegurarse de la exaclitud en
la maniobra se arriostran estos carriles movi-
bles 6 agujas, 4 fin de que sn separacion sea
siempre igual a el ancho de via. Esta disposi-
cion puede aplicarse cualquiera que sea el nu-
mero de vias que se trale de enlazar.

Cuando las agujas se hacen de carriles de
doble cabeza, el eje de rotacion se.forma
conun perno 6 pasador verlical , que enrasa
con la cara superior del carril, ¢ bien se fija
sencillamente una clavija al coginele de junta.
Cuando se emplean carriles del sistema Vigno-
le 6 huecbs, entonces se dispone como sc re-
presenta en la fig. 3.-

A —Disco de palastro remachado a ia es-
tremidad de la aguja. :

B—Plancha recibiendo el disco A.

CD — EF — planchuelas que sujetan el dis-
co A é impiden que se levante la punta de la
aguja. o )

"En esla disposicion vemos que si las agu- o
jas no estan bien colocadas’ hay un' descarri--
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lamiento , cualquiera que sea ¢l sentido en que
se 4veriﬁque la marchade los trenes. Para evi-
tar ‘este inconvenienle se forma la-aguja con
dos carriles paralelos (lamiua 98), de manera
que los Lrenes que marchen de A hicia B en-
cuentren siempre una via conlinua; subsisle
el mismo inconveniente y puede haber descar-
rilamienlo, cuando la marcha se verifique
de B hacia A y las agujas esten mal colo-
cadas. .

Mr. Poiret ha propuesto una modificacion de
esle sislema que permite hacer desaparecer es-
1a causa de descarrilamiento, paralo cual adap-
ta & los coginetes de la (fig. 1 y 2, lamina 100)
usi conlra-carril a ¢, mas elevado que las agu-
jes; con eslo resulta que un tren marchando de
B hicia G por la via cd , ef, tiene colocados los
rebordes de las ruedas entre el contra-carril
fijo v las agnjas, para conlinuar sii marcha
necesita desviar las agujas y situarlas en la
posicion convenicnte. Pero conviene observar
quc esta desviacion, la produce el reborde de
las ruedas, cuya anchura varia continuamen-
te. asi pues, podrd suceder que el carril gh,
no estando a coulinuacion del cambio, sea Lro-
pezado por la aguja , lo cual originard choques
y aun descarrilamientos.

En restmen este sistema es de un emplee
peligroso en los caminos de hierro, porque in-
terrumpiendo la via, los descarrilamientos son
seguros y su unica veulaja es, que para las
agujas se emplean los carriles completos , sin
tener que adelgazarlos ni debilitarlos.

Segundo sistema.
CAMBIO DE CONTRA-CARRILES MOVIBLES.

Para evitar la interrupcion de los carriles
de la via, se ha buscado un sislema en que
las filas esteriores de carriles abe, def (fign-
ra 3, lamina 100) sean conlinuas, y se han
prolongadb las interiores ¢B, AD’ hasta que
sus distanciasbB, D’c a las dos primeras, fue-
sen solamente las necesarias para dejar pasar
los rebordes de las ruedas, dirigiendo los tre-
nes & una u olra via por medio de dos coutra-

carriles AB, CD encorvados en sus dos estre-
mos y movibles alrededor de los pernos &
pasadores C, A.-Son mas allos que los carriles
desde H hasta » {figara 4), y desde G hasta ¢,
pero i parlir de eslos punlos se doblan para
formar un plano inclinado como se indica en
el corte XX, de la misma figura.

Cuando Jas agujas ocupan la posieion indi-
cada por las lineas llenas {ig. 3}, marchando
el tren segun la flecha F, queda dirigido hacia
la via recta; cuaznde ocupanla pesicion indica-
da por las lineas de punlos, el convoy toma la
via curva 6 de desviacion.

Para comprender bien. este mecanismo
consideremos un par de ruecdas AB (fizura 4),
colocado sobre la via tnica VV’, y marchando
de a hacia e. Si los conlra-carriles estdn dis~
puestos como figuran las lineas llenas, el re-
borde de la rueda que se presenta i la punta G.
del conlra-carril, serd dirigido por este a lo
largo-del carril be de la via curva, la rueda B
fijada sobre el mismo eje que la primera segui-
ra la fila de carriles np, paralela 4 be y el tren
completo seguird por la desviacion. .

Si en Ingar de marchar de a a ¢ por la via
unica, el tren pudiera guiarse de ¢ hicia o
por la desviacion, veamos lo que se verifica-.
ria entonces , si los contra-carriles estuvieren
colocados como se presentan en las lineas de
puntes de la figura.

El reberde de las ruedas al llegar & n en-
contraria ¢l plano inclinado H'r, subiria y
despnes caeria en el hueco que hay entre el
contra-carril H'H v el carril, para continuar
su marcha en linea recta. En general este paso
se verifica sin descarrilamiento, pero se sienle
siempre una fuerle sacudida.

Eslos mecanismos se colocan generalinente
para las desviaciones, pero como hay casos en
que es preciso colocarlos en la union de dos
vias curvas de pequeiio radio, los descarrila-
mientos son delemer. En efecto, si suponemos
que un vehiculo marcha con gran velocidad,
al llegar al plano inclinado del contra-carril,.
no encontraria ningun obstaculo que pueda
atenuar la accion de la fuerza centrifuga. Esta
fuerza tiende A hacerle marchar en linea recla,
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es decir, & salvar el hueco que hay entre el
carril y el coutra-carril, y como este se pre-
serla en una direccion casi perpendicular y de

consiguiente en su menor anchura, puede
" franquearle con facilidad produciendo de con-
siguiente un descarrilamiento.

Couviene pues, para la seguridad en la
marcha de los (renes evitar lanto cuanto sea
posible, 1a colocacion de eslos contra-carriles
en vias curvas, y disponrerlos de modo que los
carriles fijos Lm, np, presenten siempre su
punla en la direccion mas general de la mar-
cha de los trenes.

Cuando se compara este sistema con el
anterior se observa, que cbran de muy diferen-
le manera con respeclo 4 las ruedas. En electo
en el primer caso las agujas-dirigen 6 guian a
los vehiculos, por medio de una de las filas de
ruedas, mientras que en el segundo los con-
tra-carriles las reciben sin guiarlas.

"En el primer caso, las varillas de enlace
{que hacen invariable el ancho de via), arras-
tran la aguja que no estd cargada, en el se-
gundo lienen que resislir & los esfuerzos que
ejercen los vehiculos, cuya direccion se quie-
re cambiar; las unas no sufren ningun esfuer-
z0 Y no necesitan reparaciones, las otras tien-
den & destruirse y 4 desarreglar los enlaces ¢
uniones, por lo cual exigen una vigilancia ¥
conservacion continua, porque si el juego que
pucden tomar en su union con les carriles,
fuese suficiente para hacer que las puntas de
los carriles y de las agujas no se correspon-
diesen con su prolongacicn habria descarrila-
miento. )

(Se continuard.)

BROPS COLOCADOS EN EIL MUELLE DEL
PGERTO DE GIJON. '

La historia de los adelantos humanos va
siempre acompaiiada.de luchas,-entre los inte-
reses primitivamente creados y los perfeccio-
namientos formados sucesivamente por el sa-
ber humane.

Los medios empleados para ocurrir 4 la ne-
cesidad de embarcar masas enormes de com-
bustible mineral, alma de la industria moderna,
dié lugar en las orillas del Tyne & porfiadas
contiendas, desde fines del siglo wltimo. En
1807 parecian terminadas estas luchas, con la
invencion de un ingenioso embarcadero que to-
mo6 el nombre de drop, el cual suplia con
gran venlaja a los mas antiguos medios de em-
barques llamados Staiths. Largo liempo sin
embargo trascurrio, antes que William Chap-
man, inventor de los drops, lograra su esta-
blecimiento, ya por los pleilos que se suscita-
ron, alegando que este invento causaba perjui-
cios al rio y su navegacion, ya lambien porque
los esplotadores ingleses aguardaron & que el
privilegio que obtuvo su autor, cayera bajo el
dominio pithlico, para aprovecharse de sus ven-
lajas,, como sucedié multiplicandose rapida-
mente, despues de 1824, esle aparalo & las
orillas-del Tyne, v luego en los puertos car-
bonercs de Sunderland y en el anligno de
Hartlepool. Basado este invento en un sisltema
de balanza, sufrio diversas modilicaciones, has-
ta que otro nuevo aparato mas sencillo ¢ inge-
nioso, con el mismo nombre de drop vino a
sustituir al primitivo como mas venlajoso, sin
por eso inulilizar los inventados por Chap-
man. ) , :

La Compania del ferro-carril de Langrco,
en Asturias, ha introducido este sistema mas
profeccionado en el puerto de Gijon para el
embarque de sus carbones. tal como se en-
cuentra establecido en el nuevo puerto de Hart-
lepool , sin mas alteracion que las consiguien-
tes a la mayor escursicn que la plancha ¢ pla-
taforma movil tiene que hacer en este caso, ¥
la adicion de un cabrestante colocado en la
parte superior, para levantar la plataforma
caando no se hace servicio, con el objeto de
dejar libre la salida de los barcos.

Vamos pues & hacer sn descripcion , por las
ventzjas que ofrece en estos pucrlos para el
enmibarque de sales, granos y demas semillas.

Este aparalo se halla representado en las
figuras de la lamina 99, v su mecanismo es el
siguiente: cuando un wagon inarcha por la via
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