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- CAMINOS DE HIERRO.

ESTUDIOS SOBRE LOS CAMBIOS DE VIA.
(Continuacion. )

Tercer sistema.

CAMBIO DE STEPHENSON DE UNA SOLA AGUJA.

Para disminuir las probabilidades de des-
<arrilamiento debidas al sistema de cambio que
acabamos de describir, Stephenson ha ideado
inmovtlizar una de las agujas 0 contra-carriles
fIH", suprimir la otra G, alargar al carril Im
y darle un movimiento de rotacion alrededor
del punto m, couslituyendo asi el mecanismo
represeniado en la figura 4.* 1amina 101.

El carril (fig. 1.* Lam. 101) esta recortado
de modo que pueda recibir la aguja, pero con
la suficiente resistencia, 4 pesar del adelgaza-
miento que se le hace.

El contra-carril estd encorvado en sus es-
tremos, por uno para dirijir el reborde de
las ruedas y resguardar la punta de la aguja
de los choques, y por el olro para proleger
cn el sentido de marcha inversa, lasalida abe
{tig. 1} de la entalladura que se hace al carril
para colocar la aguja, la cual presenta un tro-
piczo al reborde de la rueda que puede hacer
saltar @ esla por encima del carril.

La maniobra se verifica por medio de una
palanca de contrapeso , que mantiene a la agu-
ja aplicada counstantemente contra el carril.
Con esla nueva disposicion un tren que mar-
cha por la via unica hdcia la bifurcacion, se
encuentra dirijido por la via eblicua.. Cuando
se le quiere hacer pasar 4 la via recla, se le-
vanla la palanca de maniobra para colocar la
aguja, en la posicion marcada de puntos.

En la marcha en sentido inverso, el Lren
que sigue la via oblicua pasa sin ningun tro-
piezo, v ¢l guarda-aguja no neccesita lener la
aguja abierta; si toma la via recta, el paso se
verifica aun sin dificuliad, los rebordes de las
ruedas, separando la aguja, pasan por entre
esla y el carril, Ievantando el contrapeso. Tan-

Tomo VII.

to en un caso como cn el otrc no hay descar-
rilamiento.

Esle sistema tiene los defeclos siguientes:
la punta fija es muy delgada y de consiguiente
su seccion muy pequena para resistir la pre-
sion de las ruedas, asi es que se destruye cou
facilidad : el espacio que signe & la punta es
muy ancho y presenta su mayor anchura cuan-
do el tren sigue por la via recla, las llanlas de
las ruedas no lienen apoyo y caen sobre el ter-
reno, lo cual produce nna fuerte sacudida.

Esta consideracion ha conducido 4 reem-
plazar la punta EF por una aguja andloga & la
primera, pero mas corta, segun se represen-
la en la fig. 2.° (Lam. 101) que se emplea aun
hey dia.

La aguja uo tiene la misma scccion en
toda su estension sino que va adelgazindose
hacia su estremidad , de modo que pueda apli-
carse contra el carril sin formar ninguna parte
saliente. Para no debilitar demasiado el carril,
no se le hace mas que una entrada; de 10
& 15 milimelros para colocar la punta de Ia
aguja,

Veremos mas adelanle que se ha suprimi-
do esta entrada o entalladura, destinada a la
colocacion de la estremidad de la aguja gran-
de, con lo cual el contra-carril destinado 4
proteger esta entalladura no tiene objeto, lo
cual es evidente desde luego; para el cambio
simélrico y para el cambio tripie, en los cua-
les habia muchas entalladuras, pero en que la
incompatibilidad del juego de las agujas y de
contra-carril habia hecho renunciar & su co-
locacion , sin que por esto se hubieran origina-
do inconvenientes en la marcha de los trenes.

El contra-carril no solo es initil sino has-
ta en muchos casos perjudicial ; en efeclo, para
que su empleo sea eficaz, su distancia al
carril de la via no debe esceder de 0%,05; aho-
ra bien con las miquinas actuales en que la
separacion de los ejes llega a ser hasta de 5,40
no puede seguir la via oblicua una locomotora,
sin que gire al rededor del par de ruedas del
medio. En este movimiento, una de las ruedas

I de atras viene a tropezar con el contra-carril y
una de las ruedas de delanle se aplica al car-
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ril, de modo que si la via oblicua es una cur-
va de pequefio radio, el hastidor de la maqui-
na obra como un resorte v liende, va sea a ha-
cer saltar las ruedas de delante por encima del
carril 0 ya sea & romper esle. En uno y otro
caso hay descarrilamiento.

La tendencia actual es, reemplazar estos
mecanismos por cambios de agnjas iguales, lo
cual es siempre posible , con tal que la distan-
cia que separa el carril del estremo de la agu-
Jja no sea muv grande.

Se ha presentado la signiente objeccion a
la colocacion de agujas iguales. « Supongamos
que se inlroduce una piedrecilla que impida
cerrar completamente las agujas, 6 que eslas
se queden en una posicion intermedia, entre
las dos posiciones normales correspondientes
i lener abierta la via recta 6 la via oblieua, o
por uitime que el mecanismo se haya descom-
pueslto y no funcione bhien.

Entonces al presentarse uma maquina de-
lante de las agujas, el reborde de la rieda que
corresponde & la punta de la aguja grande en-
trard por detrds de esta agnja en la via recla,
empujard & eslta aguja hacia el otro lade, y
la pequena siguiendo el movimiento que se ha
dado i la aguja grande (por el enlace que lie-
nen las agujas por medio de las varillas) se
aplicara contra el carril fijo. La olra rueda del
mismo par de delante como no encnentra & la
punta de su aguja sino despues del movimien-
Lo que hemos esplicado, marchara por la via
recla como la olra rueda, sin ningun obstacu-
lo. Pero por el contrario si las agnjas fuesen
iguales 6 lo que es lo mismo las dos ruedas en-
contrasen al mismo tiempo las puntas de las
agujas una rueda seguira la via recta y otra la
via curva.»

Esta objeccion no tienc ninguna fuerza
porque hay siempre guardas especiales parala
maniobra de las agujas, v cuando eslo no se
verifica es porque el cambio esta siluado en la
via principal lejos de alguna estacion, y en este
caso se fija la palanca de la maniobra por me-
dio de una cadena, dispuesta de modo que cier-
re la via oblicua sin movimiento posible en
las agujas.

Los cambios de agunjas desiguales deben co-
locarse de modo, que 'la agnja pequeia es-
té siempre en la via recla, porque sino la
desviacion seria demasiado brusca, y podia dar
lugar & descarrilumientos. En el caso en que
se reunen dos vias curvas en sentido contraric
como en la fig. 3 enlonces es indispensable
que las agujas sean iguales.

Cuando en un cambio de agujas desiguales
la via recta se recorre con mas frecuencia que
la via oblicna, la aguja pequena colocada en
la via recta dura mas tiempo que si fuera gran-
de , porque se debilila menos en razon & que
no hay ue adelgazaria tanlo, pero esla ven-
laja estd contrarrestada con el emsanche que
tiene la via en esle punto (fig. 4.* 1am. 102} lo
cual da lugar 4 choques.

En restmen, ¢l cambio de via de agujas
iguales. no leniendo inconvenienles reales y
efectivos , v permiliendo reducir a un solo ti-
po las agujas de todos los cambios que hay que
colocar en una linea, casi todas las compaiiias
nan adoptado esclusivamente esle sistema.

Cuando la situacion de un cambio de via es
1ol que los trenes tienen que pasarle con veloci-
dad , se hace menos brusca la desviacion au-
nientando la longilud de las agnjas; pero como
cl adelgazamiento de esta va anmenlando comr
la longitud, porque el ancho del earril en sn
estremo es sicmpre el mismo, se toca con el
inconveniente de que la resistencia de las agujas
se disminuye notablemente, y para impedir que
se doblen se las refuerza con elra pieza como
se indica enla (fignra 2), porque conviene ob-
servar que cuando las miaguinas marchando de
la bifurcacion hacia la via Gnica abren las agu-
jas, una de estas se separa guiando & las rue-
das que caminan por ella.

M. Flachat ha adoplado esla disposicion en
el punto de bifurcacion de las dos lineas de
Versalles, en Viroflay. La aguja grande liene
7 melros y la pequena 5.

ADELGAZAMIENTO DE LAS AGUIAS.

Las primeras agnjas estaban adelgazadas en
toda su altura y por ambas caras, se prolejia
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su punta haciendo una entalladura de 45 4 20
milimetros en el carril inmediato (fig. 5).

Cuando se ha suprimido el contra-carril
que servia de resguardo de la entalladura, se
ha encorvade por sus puntas el carril adosado
a la aguja (fig. 4). Pero tanto esla disposi-
cion como la anterior dan lugar & que haya
choques en las puntas al entrar las maquinas
en el cambio de via.

M. Willl hace desaparecer todos los incon-
venientes inherentes & estos dos sistemas, cor-
dando la aguja de tal mode que su estremidad
pueda colscarse debajo de la cabeza del carril,
para que no aparezca en el plano de rodadara
mas que desde el punle en que su scccion tie-
ne ya, la resistencia suficiente para aguantar
la accion de las ruedas de los vehiculos (fig. 5).

Con el mismo objeto Mr. Richavson ha idea-
do encorvar la estremidad-de la aguja, en un
plano vertical para colocar sus dos cabezas de-
bajo de las del carril (fig 6 v 7). De este mo-
do se obliene uun aumento de seccion en fa par-
te adelgazada delas agujas, para el sistema de
carriles de doble cabeza, pero para las demas
formas, la porcion de la cabeza que queda des-
pues de haberla adelgazado , no se une al cuer-
po del carril mas que per una bauda de 3 & 4

~ milimetros de espesor (fig. 6), de tal modo que
esta dispesicion liene muy pocas aplicaciones.

OIFERENTES FORMAS DE AGUJAS.

Las agujas pueden hacerse de dos Lipos de
<arriles muy dislintos, les de doble cabeza y
los de una sola.

Al primer tipo pertenece el carril cuya sec-
cion esld representada er la (fig. 8) y al se-
gundo el carril hueco ¢ de Brunel (ig. 9)
€l carril Vignole (ig. 10) y el carril Burleigh
(ig. 11). Para peder comparar las ventajas
respectivas de estas diferentes formas, vamos a
examinar la marcha de una -maquina por un
cambio de via. 1.° Cuando el cambio estando
<errado, viene una maquina de. la bifurcacion
kacia la viatinica. 2.° Cuando el cambio estan-
do abierto para la via oblicua, va una maqui-
na de la via inica hacia la bifurcacion.

En el primer caso, los rebordes de las rue-
das abren las agujas y una de ellas se mueve
agnantando las ruedas que marchan sobre su
superficie {1). Esle movimicnto no se verifica
sin resislencia y sin que las agujas tiendan i
sufrir nna flexion, por lo cual la forma que
conviene mejor es el carril de una sola cabeza.

En el segundo caso el punto de conlacto de
los carriles y de las ruedas, sitnado desde lue-
go en el punto medio a de la Wlanta (fig. 12)
pasa rapidamente a su estremo para volver &
ocupar el punto medio. La Hlanta se desgasta v
toma la forma de un arco de circnlo que lleza
4 tener hasta 0™,01 de flecha, de consiguienfe
al verificarse 1a traslacion del punto de contacto
como acabamos de indicar, se origina un movi-
miento brusco en el vehiculo y una sacudida
tanto mayor cuanto mayor es la velocidad.

Por ultimo 1a interseccion del arco de des-
gaste y de la superficie primitiva de la llanta.
se presenta bajo la forma de una rebaba que
destruye las superficies que encuentra.

Segun estas consideraciones, ei earril Bur-
leigh euvo nervio superior (fig. 11}, aguanta
el reborde de las ruedas no tiene inconvenien-
tes, pero conviene observar que los rehordes
hacen una hendidura que llega & ser bastante
profunda, para romper el nervio ¢ para lras-
mitir la presion & la superficie ordinaria de ro-
dadura. En ambos casos las agnjas pierden las
ventajas que hemos indicado. Las demas formas
hallandose cn las mismas condiciones, con res-
pecto & los esfuerzos que acabamos de consi-
derar, la mejor es aquella que tiene el menor
peso 6 precie y cuya seccion da la mayor re-
sistencia trasversal.

Bajo este punto de vista se pueden escluir
las agnjas de carril Brunel prefiriendo la de
Vignole. Este sistema de carriles liene por otra
parte la ventaja de descansar sobre coginetes
6 sobre chapas por una base plana, y por con-
siguiente no volcarse como se verifica con los

(1) Bueno es observar que cuando el primer par de
ruedas ha pasado la punta delas agujas, el contrapesa de
la palanca de maniobra la vuelve & su posicien primiti-
va v esle movimiento de va y ven se verifica al paso de
cada rueda, al menos que el guarda-aguja no lo impida
sosteniendo la palanca.
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carriles de doble cabeza, cuya base curva es-
td en equilibrio instable. :

En resiien, el carril Vignole es el que
reune las mejorés condiciones para la construc.
cion de las agujas de los cambios.

{Se continuard.)
—_— eI eSS e

REFORMA DE LA PUERTA DEL SOL.

(Continuacion.)

En los cuatro arliculos que hemos escrito
sobre la roforma de la Puerta del Sol hemos
presentado las causas que la hacian necesaria,
las bases facullativas que para su esludio de-
bian tenerse presentes , vy la resena de los tra-
miles que en este asunlo se han seguido has-
a 41856, en cuya época, como dijimos , quedd
sin efecto el contrato celebrado para la ejecu-
cion de las obras de la mencionada reforma:
con este infructnoso resultado termina el pri-
mer periodo de los que pueden considerarse
en la historia de este asunto.

En el afio 1837 el espediente de la reforma
que se habia instruido y radicaba en el mi-
nisterio de Ja Gobernacion , pasé al de Fomen-
to con el caracter de espediente de reforma
del centro de las travesias de las carreteras
generales, pueslo que de frente de la antigua
casa de Correos sc supone que parten las lineas
de las comunicaciones de primer érden que sa-
len de Madrid. El Gobierno principié por hacer
estudiar un nuevo proyecto de reforma, encar-
gando este trabajo & los ingenieros del Canal
de Isabel II, Sres. Valle, Rivera y Morer: esta
comision partié de la base de que la reforma se
hacia para mejorar el transilo, que i las con-
diciones jrapuestas por sus direcciones y por
su entidad debia sujetarse primera y principal-
mente el proyeclo, y que con esla condicion
capilal debia ponerse en armonia, en euanto
fuese dable, la perfeccion y belleza de Ia
figura de la planta. Tomando por consiguien-
le en consideracion las direcciones de las
calles principales, y la importancia del movi-

miento que .por ellas tiene Ilngar, sin su-
jelarse & la situacion y circunstancias de los
edificios existentes, y en vista de la disposicion
viciosa que en el relieve del terreno presenta
la plaza y alguna de sus calles advyacentes, los
referidos ingenicros adoplaron para la Puerla
del Sol una planta cuya figura general es pro-
ximamenle un rectingnlo de 475 metros de
largo por 50,25 de ancho., y cuyo Jado Norle
esta suslituido en su centro por un arco de
circulo, que dd en csle punto una amplitnd
maxima d la plaza de 69,75 metros. El lado
Sur lo forma la linea de edificios hoy existen-
tes entre las calles de Espoz y Mina y de Cor-
reos comprendiendo el ancho de estas dos vias:
los lados Este y Oeste son dos rectas proxima-
mente perpendiculares & la linea anterior, que
parten de Jos estremos de las aceras Este ¥ Oes-
te de las referidas calles : el lado Norte es pro-
Ximamente paralelo al Sur y de 175 metros de
longitud ; los 99 metros del centro de esta li-
nea sen la cuerda de un arco de cireulo de 72,50
melros de radio , 19,5 de flecha, y cuyo centro
esti en ¢l eje de la calle de Carrelas, dentro ya
de esta calle; esta curva con las dos porciones
del Jado recto que quedan i sus estremos cons-
lituyen el verdadero costado Norte de la Pucr-
la del Sol. En el lado Sur quedan por este pro-
yecto las dos manzanas exislentes; forman otras
dos los {renles del Este v del Qeste; v el dey
Norte se divide en tres, una en el centro de la
curva de 42 metros de cuerda, limitada por las
calles de la Montera y de Preciados, continuin-
dose la fachada de esta linea por el frente de la
calle del Carmen que se pensaba cabrir ademas-
formando un pasage desde la Puerta del Sol &
Ia calle de los Negros; otra manzana al Este
cuyo frente comprende 20 melros de la curva
Y la parte de recla correspondiente a la calle
de Alcald; y otra al Oeste con igual porcion de
curva y la recta del lado de la del Arcnal , cuya
manzana principia cn la calle de Preciados y
termina en la desembocadura de la Zarza que
la tiene & la entrada de la espresada calle del
Arenal. La superficie total de la plaza resulta
de 9846 metros.

Esta planta, de capacidad aceptable en nues-
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