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: _ MEMORIA -

SOBRE LAS MEJORAS QUE, CON ARREGLO A LOS ADELANTOS MODERNOS, Y BAJO EL
PUNTO DE VISTA DE LA SEGURIDAD DE LA B.\'PLOTACIO\’ PUEDEN INTRODUGIRSE
EN EL MATERIAL FIIO Y MOVIL Y EN LOS SISTEMAS DE FRENOS Y SENALES DE LOS
FERROCARRILES ESPANOLES.

(Continuacion )

Ahora bien, ;4 qué distanciaspor punto general, deben colocarse de la
aguja extrema de una estacion el poste limite y el disco que la protége?

s evidente, sin necesidad de entrar en explicaciones, que la distancia .
del poste limite de protecuén 4 la aguja debe ser igual 4 la maxima longi-.
tud de un tren, y como éstos en las lineas espafiolas no pasan en-general de
40 vagones, salvo en algunas secciones de la linca del Norte, que llevan has-
ta 60 vagones, aqublla distancia debe ser en nimeros redondos y en térmi-
nos generales de 300 metros. La distancia entre el diseo y el poste limite de
proteceidon d eheriaser,conforme qucdavdieho en otra seccidn, igual 4 la dis-
{ancia reglamentaria de pl‘otecmén, considerando, sin embargo, que son
més {icilmente visibles las sefiales fijas que no las méviles hechas 4 mano;
que ademas aquéllas por su mlsmo caracter de fijeza son mas atendidas por
los maqumlstas y que de cmplazar as conformo A dicha regla, deberian
colocarse & veces 4 1.800 metros de la aguja,lo que harfa dificil su maniobra
sin ¢l uso de Ja electricidad, y teniendo, por ultimo, en cuenta todas las consi-
deracioneg e\:puestas en la referida seccién, no hay mconvemente, como se
Practica por la mayoria de las. Oompanns francesas, en que sea el punto de
visihilidad. del disco el que dlste del poste limite de protecmén una longitud -
igual 4 1a dlstancxa reglamentarm de protecclén, de]ando cmpero en’cre e]

.
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disco y el poste 6 entre el disco y la aguja cierta distancia minima, en lugar
de colocarse el disco i una distancia dol poste ]nn\te igual 4 la reglamenia-
ria de proleccion.

Tenemos, por consiguiente, ue:

1.° La separacion enfre cl poste limite de proteccién y la aguja seri
igual 4 la mixima longitud de un tren, 6 en términos gencrales & 300
metros.

2.° La distancia entre el poste limite y el punto de visibilidad del disco
deberd ser la reglamentaria de proteccion; pero la distancia entre el poste
limite y el disco serd por lo menos de 400 metros, 6 600 si la linca esta cn
pendientes de mas de’ seis milésimas., Cuando no haya poste limite la dis-
tancia entre la primera aguja y el disco serd por lo menos de 700 4 900
melbros. _

s decir, que la disposicion y situacion general de las sefiales fijas para
la proteccion de una estacién debe ser ia indicada en el diagrama siguiente:
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Queda por estudiar cusl debe ser la posicion nornnl de Ios dlSCOS
Ateniéndonos 4 nuestro Reglamento oficial, no hay duda quc dicha po-
sicion ha de ser la de via libre, puesto que los pcwrafos 2..y3.° *.del art. 28
dicen: :
«En las estaciones donde los haya (se reficre :’1 los discos), presentara'm
la sefial de alto durante cinco minutos por lo menos, dcspues de haber sali-
do 6 pasado un tren de viajeros y diez minutos deqpucs de, haberlo hecho
uno de mercanciagy.—«También prescntavan la misma sefial; -aun cuando
no sean horas en que deba liegar 6 ‘pasar algt (i tren; swmpro que lag vias
de la estacién no se hallen e\pechtas por mamol)ms con’un tren, vaﬂ'oncq
.méquina 6 por otras causas.» - et
Is, pues, ev1dente que fucra de estos casos que en la generahdad de
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las estaciones son la excepeion, log discos, con arreglo 4 Reglamento, deben
estar abierfos. No ohstante, varias son lag Compafiias espafiolas que 6 hien
por tener reglamentos especiales aprobados en contradiceidn con ol Oficial
¥y general para todas, 6 por otras causas que ignoramos, mantienen log dis-
cos conslantemente cerrados y solo los abren al paso de log trenes, es decir,
todo lo contrario de lo que estd mandado. Cudl de estos dos sistemas es mas
conveniente para la seguridad de 1a explotacién, mds adelante se discutird;
pero sea el que quiera el que se adopte, 08 preciso (que todas las Compafiias
lo cumplan, modificando ¢l art. 28 del Reglamento si se considerase mis
acertado que los discos sefialen ordinariamente via cerrada.

A este estudio parece que delsia preceder otro, el de examinar cudl de
los dos sistemas de explotacion es mis seguro, si cl de la via abierta 6 el
de ln via cerrada; pero desde luego se ve que no es esto necesario, porque
dum con el primer sistema, que es el adoptado en Espafia, segun el art, 36
del Reglamento, que dice: «Tanto de dia como de noche, la ausencia de toda
schial indica que la via estd expedita»; cabe perfectamente quo la posicién
hormal de las sefiales fijas sea la que indica alto. La diferencia esencial que
aracteriza la explotacion con cada uno de los sistemas de In via abierta 6
dela via cerrada, no es la posicién normal que tienen las sefiales, sino que
In ausencia de toda sefial indica en uno que la via estd libre, mientras. que
en cl otro indica sefial de alto. .

Ifecha estﬂ_ohservaciéﬁ, veamos cudl de los dos sistemas respecto & la
posicion normal de los discos es mas conveniente. ‘

Iis sabido que la organizacién gencral de nuestros ferrocarriles, quc log
reglamentos de explotacién y que el servicio de los mismos se ha copiado
n gran parte de Trancia, pais mas adelantado que el nuesiro en la cong-
ltuceion y explotacién de esta clase de vias. No es, pues, extrafio que al re-
dactar en el afio 1879 el Reglamento de sefiales vigente, se estableciera que
2 posicién normal de los discos fuera la de via libre conforme alli sucede.
Pero al hacerlo asi no se tuvo presente una diferencia de gran imporlancia
(ue cxiste en Ia explotacién de nuestras lineas comparadas con la mayoria
de Ing francesas, y que influye inucho en Ia posicién normal que dehen tener
los discos. o R ' o , ‘

En Francia, tanto-en’las lindas de simple via como en las dobles, no se
Pide 1a via ni se ammqia por telégrafo la salida de‘los trenes regulares de
lag estaciones, - Solo hay una- éxcepcién; Ia Compafia del Este, que en las -
lincas de via ﬁi‘)icd.tiene;disp_ué_sto que-siempre las estacionés pidan-la via
anles de pérmitir Ta salida de un tien, cualquiera que éste sea. - 8

En nuestro pals, casi fodas lag Compafias piden ¢ anunciafi por medio
el telégrafo eléotrico la salida de los trenes, ya sean las lineas de via tinica, -
Yade doble, como sucede 'éﬁﬁil’qs"sﬁgég’ionéa dé"l"ziillir‘;eaf de Tarragona & Bar-
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celona y Francia, Unicas en que ésta existe en Espafia, 4 excepéién de la de
Sarrid & Barcelona, que por sus condiciones especiales se explota de dislin-
ta manera.

Seria hasta cierto punto perjudicial é imposible con el uso del telégrafo
pedir Ia via para todos los trenes regulares en las lineas de doble via y de
trafico activo; en ecambio en lag de via Unica este sistema cs el mas 16gico y
racional y el que mayores garantias ofrece. Nuestras lineas se encuentran
bajo este concepto, y asi nos proponemos demostrarlo mas adelante, mcjor
que la generalidad de las francesas y de las de otros paises, que tampoco
usan habitualmente el telégrafo eléetrico.

Nada, pues, tiene de particular que con el sistema de explotacién gene-
ralmente adoptado en Francia, la posicién normal de los discos sea la do
via libre, porque no anunciindose previamente el tren, es légico que aqué-
los se hallen usualmente abiertos; pero cuando los trenes se anuncian pre-
viaménte es mas natural que su posicion normal sea la cerrada, puesto que
siempre que haya de entrar un tren en la estacion, el Jefe de ésta lo sabri
de antemano y tendrd tiempo de mandar abrir, el disco. Asi explotanla
Compaiin del Este de I'rancia, que se vale del telégrafo como nosotros, y
los ferrocarriles del Estado, i pesar de que no usan este aparato en los casos
indicados.

Mantener los discos siempre cerrados y abrlrlos solo al paso de los tre-
nes, presenta mayores seguridades que el sistema opuesto en la explotacion
de las lineas de via Uinica, porque éstas suponen en general un trafico rela-
tivamente escaso y un personal reducido en lag estaciones intermedias, y es
indudable que & igualdad de las demés condiciones estd mejor vigilada y
mis segura una estacion con los discos constantemente cerrados que con
ellos abiertos, porque en este caso si se hacen por ejemplo, maniobras en
las estaciones sin haberse cerrado previamente los discos'y se presenta de
improviso un tren, puede ocurrir una colisién, mientras que con el sistema
contrario lo Unico que puede acontecer es que anunciado un tren, el Jefc de
la estacion 6 el guardaagujas se olviden de abrir el disco.y se cause un re-
traso, que sers# mslgmhcante dando & ]os discos avanzados el sngmﬁcado
que dijimos debia ddrscles, ' :

Pucde ocurrir también, ¥ ya ha ocurrido, el sxgmente caso. en ]mcas de
via tnica, cuando la posicién normal de los discos es via. ablerta

Supongamos las estaciones A, B, C y D:de unalinea deé via umca, y que
un tren expreso num. { ‘se dn'lge de A & D sin parar en B
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ni C; y que otro {ren mixto nim. 2 vade D & A, debiendo cruzar 1}01‘hml-
mente en B con el primero, pero que & causa de un retraso en su marcha el
eruce so traslada & la estacién ¢, s evidente que la estacion Cno puede
aulovizar la salida al tren mim. 2,y que deberd colocar sin perder tiempo
cl disco primero en posicién de alto, 4 fin de que si el expreso se presenta-
re por cualquier causa antes que el mixto se defuviera agquél para dar lugar
dque éste entrase en un desvio. Ha sucedido ya, sin embargo, varias veces,
que el Jefle de Ia cstacién C se ha descuidado y no ha puesto oportunamente

el disco primero en posicion de alto, y al salir de su despacho al andén ha vis-
{0 con terror que el expreso, que encontrd el disco abierto, supusoque el otro
tren, que no ha llegado ain, se hallaba ya apartado en un desvio de la -csta-
cion, que ha pasado ya rdpidamentey que un choque va 4 tener lugar entre
las estaciones Cy D. Puede también ocurrir un caso semejante con los discos
conslantemente cerrados, pero es indudable que existen muchas menos pro-
babilidades de que esto suceda. ° -

Ofras varias razones apoyan este ultimo sistema,

Los discos avanzados no sdlo se colocan para protejer las estaciones,
sino que-se colocan asimismo en las bifurcaciones, cruzamientos 4 nivel,
puentes giratorios y pasos 4 nivel, y como veremos mds adelante, la posi-
¢ion normal de los discos en todos estos puntos es la de alto, conforme se
halla consignado para las bifurcaciones en el parrafo 4.° del art. 28 del Re-
glamento Oficial de sefiales. Hay mas todavia; en varias estaciones.se hacen-
maniobras casi todo el dia, y es preciso, por lo tanto, tener cerrados los dis-
cos, de donde resulta que la posicién normal es realmente la normal.

Se deduce de acui que para explotar con la posicién normal de los discos
indicando via libre, hay que hacer numerogas excepciones para todos los

casos citados, mientras que con el sistema contrario basta decir: los discos
se manzendrén ordinariamente cerracdos y sdlo se abrirdn para permztzr el
paso de los trenes.

No hay, pues, duda de que es profemhle ol sistema de los discos cona-‘
tantemente cerrados, como lo practican muchas Compaifiias espzmolas con o
sin autorizacién de la Supemomdad Si se. adoptase esto, los tr'cs primeros
pérrafos del art, 28 del Reglamento de scnales deberian sustituirse por otros
que prescriban lo siguiente:.

1.° Bn todas las estamoues se coloowan discos avan/ados y postes limi-
tes de proteemén.

2° La separacxén del poste lnmtc de 1a aguja ‘oxtrema de la cstaclén
sera 1guahnente de 300 metros, mual 4 1a maxima longxtucl de un tren. Ll
disco se colocara, pm- regla general do 400 & ()00 metros del poste limite,
pero snempro dobera satisfacerse:la condwmn de que entre el punto de visi-
lnhdad clel dlsco y el poste hnntc medxc um longltud por. lo menos mual
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la distancia reglamentaria de proteceion. Sino hay poste limite, l1a distan-
cin entre cl disco y la primera aguja serd en términos generales de 700 &
900 metros,

La posicion normal de los discos avanzados de las cstacioney serd la de
alto, y sélo se abrirdn aquéllos para el paso de los trenes,

Sefiales fijas que deben colocarse en las bifurcaciones, cruzamientos 4 nivel
y puentes giratorios.—Ilemos agrupado, como lo hacen la mayor parte do
las Compailias, las bifurcaciones, cruzamicntos 4 nivel Y puentes giratorios,
porque son en realidad estos tres casos puntos especialisimos de las vias
[érreas, en los cuales deben tomarse en el fondo las mismas procauciones
para la seguridad del paso de los trenes. ' _

Nos ocuparemos, pues, solamentc de las bifurcaciones; pero las conclu-
siones (ue para las mismas adoptemos, son asimisno aplicables 4 log ofros
dos casos. .

Para poder deducir las sciiales que deben emplearse en las hifurcacio-
nes, haremos un examen comparativo de las disposiciones adoptadas por
las Compaiifas francesas para la organizacién y reglamentacién de dichas
seliales, asi como de las que figuran en nuestro Reglamento Oficial.

Las de éste todas son muy concisas; todas se hallan consignadas en cl
ultimo pérrafo del art. 28, que dice asi: «En log puntos de bifurcacion la via
debe estar cubicrta on todas direcciones, Si no hay peligro se descubriri

suna de aquéllas, que deberd ser la que se indique por medio del silbato, sc-
gun lo dicho en el ditimo pdrrafo del art. 26, cuando se oiga la seiial .de llc-
gada de un tren. Si se presentan varios 4 la vez, se quitardn SLlcesiVal_nenLc
las sefales de alto, cuidando de no dejar nunca descubierta mas que una
sola direccion. » o S

Estas proscripciones deben cumplirlas las Compaiiias ‘e'spaﬁo]as, y solo
en la bifurcacién de las lineas provistas do aparatos - de enclavamientos os
donde se practica una reglamentacién distinta, ‘ o R

Para hacer el examen comparativo de los reglamentos franceses, toma-
remos algunos pérralos del notable informe que M. Herfeau dirigi6 al Co-
mité de explotacién técnica do los lerrocarriles d
4 propésito de esta-cuestion.

Los reglamentos de sefiales de Difur

e la nacidén vécina en 1881
cacién que rigen en- las . diferentes
~r .. 7 . ; PR e e

Compaiias francesas, se dividen desdo luego en dos categorias hien distin-

tas, segin que haya 6 no aparatos de enc’ld\famiento;fSin' -ctmbargo, las
Compaiiias del Este, Orleans y Mifli,‘apliéan I{ismism’as,‘réglasf;i”tfodas sus
bifurcaciones, estén 6 no provistas de enclavamientos. Las sofiales en estas
Compatiias estan digpuestas de manera que so ‘ascgure lacir ulacién inde-
pendientemente de todo. aparato de enclavamients, y.la ejecucion- de esta
-+ .consigna la tienen los guardaagujas; al“introducir .h,;ai'qlibl'lés:lapié;‘f"’t'o para
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asegurar mecanicamente la ejecucién de la consigna del puesto en nada se
la modifica; se da solo de este modo un suplemento de seguridad poniéndo-
sc cn guardia contra las conscouencias de un error 6 negligencia del guarda-
agujas. Las compafilas del Norte, Oeste y Paris Lyon-Mediterranée, por el
confrario, habiendo establecido los aparatos de cnclavamiento en todas sus
bifurcaciones, han dispuesto las sefiales y corregido sus reglamentos en
vista de las propiedades de estos aparalos y la seguridad que ofrecen, y se
han uprovodmdo de ellas para dar mayores facilidades en la organizacién

del servicio; ‘

Los reglamentos de la primera categoria, aguellos que deben ofrecer la
seguridad con abstraceion de los aparatos de enclavamiento, descansan to-
dos sobre el mismo principio que el nuestro, & saber: la interdiccidon abso-
luta de dar paso & la vez & dos trenes en las lineas de una bifurcacién. La
obscrvancia de esta regla asegura evidentemente la circulacién de una ma-
nera completa; sin embargo, no es tedricamente necesaria, al.menos hajo
esta forma absoluta. Si se trata, por cjemplo, de una bifurcacién de doble
via, solo es posible el chogue entre dos trenes cuando los dos se dirigen &
lomar el taldén de la bifurcaciéon 6 cudndo uno de cllos va por la via que cru-
za i la olra,

uera de estos dos casos no os posxblc un choque de trenes en una hi-
furcacién. Pero como un error del guarda basta para producir un choque,
importa ante todo darle una consigna sencilla, ficil de comprender y ejecus
tar. Para evitar cualquier descuido, lo mds sencillo y lo mas seguro cs
prohibir de una manera ferminante el paso simultineo de dos trenes. Puede
prescindirse de esta regla, si por las combinaciones de los enclavamientos
s¢ hacen nnposﬂ)les Ios_ errores de los guardaagujasg, y entonces sin incon-
veniente alguno puede dérseles una orden més aplicada con Ia condicion de
traducirla, por decirlo asi, mecdnicamente, de manera que en ningdn caso se
puedan dar 4 las sefiales y 4 las agujas otras posiciones relativas que aque-
Ias que la consigna autoriza, y que corresponden 4 los movimientos de los
trenes ue puedcn efectuarse sin peligro de choque.

Otro principio es comin 4 log reglamentos de las sefiales dc blfur acion
de fodas lag Oompanms francesas excepto i la del Oeste. Consisté, como
Preseribe nuestro Reglamento oficial, en cubrir constantemente las tres di-
receiones de una bllurcacléu por sefales. gue se mantienen normalmente en
Posicién cle altoy que no deben abrirse sucesivamente y en las condiciones
plcscmt'ls por la orden d'ld'\, al gu‘u’daagu_]as para. automzar el paso de los
trenes que procedan dé una u ofra.de las tres, dlreccmnes La Comp'\ma del
Ocsto dlstmgue ]a‘dn*eccmn mis. 1mpor antey la, oonmdora como la linea
principal ablerta normalmente al pasode Tos trenua. La otra direccion. estd
cerrada € gn oslcién normal' ¥ no se’ abre smo despuss de colocadas las agu- N
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Jjas en la posicién conveniente y de cerradas lag sefiales de la linea prin-
cipal.

Los reglamentos de las Compatfiias francesas no son mds que aplicacio-
nes de los dos principios que acabamos de citar, aplicaciones que difieren
naturalmente, seguin el sistema de sefiales adoptadas por las diferentes
Compaiiias y segin las reglas admitidas para su interproetacion,

Para darnos cuenta de estas diferencias ¥ para apreciar su importancia,
analizaremos someramente las prescripciones de los reglamentos generales
de las diversas Compatfifas que son relativas & las sciiales de bifurcacion.

Antes de empezar este andlisis dejaremos sentado sobre los dos princi-
pios indicados en vista de lo ya dicho en otras partes de esta Memoria:

1.° Que en nuestra opinién en lodas las bifurcaciones deben colocarse
enclavamientos, desecharse el principio de inferdiccién absoluta de abrir
la via 4 dos trenes & la vez y autorizar, por el contrario, la simultaneidad de
los movimientos de trenes que puedan hacerse sin peligro mutuo con arre-
glo al criterio de las Compaiiias francesas del Norte, Oeste y P. L. M. yal
de la de Tarragona & Barcelona y I'rancia, en cuyos reglamentos para cl
el servicio de las bifurcaciones se consigna cste criterio. .

2.° Que debe conservarse el criterio de nuestro Reglamento respecto &
que la posicion normal de las sefiales que protegen 4 una bifurcacion sea la
de allo, criterio que admiten también las Compaiiias. franceéas, salvo la doel
Oeste, como ya hemos dicho. :

(8¢ continwara.,)
E. Manstany v GiBent,

AR A~—

ESTUDID SOBRE. APROVECHANIENTO DE AGUAS EN EL VALLE DEL EGR

INUNDACIONES

IX.

(Continuacién.)

Teniendo, pues, cada torrente su vida propia, la defensa en las mbﬁtaﬁas
debe proponerse dos objetos: 1.° evitar su formacién, y2. en los;tya {forma-
dos procurar su mas rdpida extincién. .Si, pues, debon“sm origen 4 la accion

constante de las aguas, se debe procurar -oponerle ofra.‘accién enérgica y
también constante en suy efectos, como esla vegetacié‘n; si los efectos cre-
“cen con el poder de la corriente, 6 soa creciendo su masa’y su velocidad,
deben diseminarsgy_cqntenerse para evitar.la masa:y la velqcif‘ladv;.la rotu-
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