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SUMARIO.

Memoria sobre las mejoras que, con arveglo 4 los adelantos modernos, y bajo el punto de vista de
la seguridad de la explotacion, pueden introducirse en el material fijoy mo6vily en los siste-
mas de frenos y sefiales de los ferrocarriles espatioles (continuacion), por D. Eduardo Maristany
¥ Gibert.—Cruzamiento americano de resorte.—Lémina 9: Cruzamiento americano de resorte.

— L FTE R e
MEMORIA

SODRE LAS MEJORAS QUE, CON ARREGLO A LOS ADELANTOS MODERNOS, Y BAJO EL
PUNTO DE VISTA DE LA SEGURIDAD DE LA EXPLOTACION, PUEDEN INTRODUCIRSE
EN EL MATERIAL FIO Y MOVIL Y EN LOS SISTEMAS DE FRENOS Y SENALES DE LOS
FERROCARRILES ESPANOLES. '

' (Continuacién.)

Ligero analisis de las sefiales que usan en las bifurcaciones las seis grandes
Compafifas francesas.—1.® Compadifa del Norte.—En la red del Norte cada
tna de las tres direcciones de la bifurcacién csta protegida por tres sefiales:

a) Sefial fija con una mira verde, 6 sea un indicador de bifurcacion,
colocado 4 800 metros de la punta de las agujas. . '

b) Disco cuadrado.—De alto absoluto, colocado 4 60 metros antes de
la bifurcacién,

¢) Diseo évanzado.—Dispuesto de manera que se puedan cubrir los tre-
Nes detenidos en la bifurcacién.

Ademds se colocan indicadores de direccidn en las agujas que se toman
de punta, que sefialan la direccién en que se ha abierto la aguja.

Los tres discos de alto absoluto que protegen la bifurcacién estin
normalmente cerrados. Los tres ‘discos avanzados estin, por el contrario,
normalmente abiertos. Al pasar delante del indicador de bifurcacién el
Maquinista debe moderar la marcha, de manéra que pueda detener comple-
tamente el tren antes del disco cuadrado si est4 cerrado. Si nada se opone
al paso del tren el guarda no debe abrir este disco hasta que el tren diste
100 6 150 metros. EI tren pasa entonces por la hifurcacién sin detenerse,

Pero con una velocidad pequefia, que no debe pasar nunca de 20 kilémet,ros _ '

-




274 REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

para los trenes de viajeros y 10 kildmetros para los de mercancias. Estas
velocidades estan comprobadas por medio de dos postes, colocados uno cer-
ca del disco de alto absoluto y el otro 4 100 metros del primero, cuya dis-
tancia no puede franquearse en menos de 18 segundos por los trenes de
viajeros y 36 por log do mercancias.

2.° Compafiia del Este.—Las sefiales que usa esta Compafiia y su dis-
posicién son lag mismas que la del Norte, salvo la ausencia do los indicado-
res de Bifurcacion. Pero al contrario que en la red del Norte, los discos
avanzados y los de alto absoluto estin normalmente en posicién de alto en
las tres divecciones. Al oir el guarda las sefiales del silbato de la loco-
motora que anuncian un tren, debe, si la via estd libre, abrir el disco avan-
zado y cerrarlo inmediatamente después del paso del tren; si se presentan
4 la vez varios trenes, cl guarda no abre el disco avanzado mds (ue para
uno; los otros trenes se detienen frente & los discos avanzados que indican
alto y luego avanzan lentamente hasta el disco cuadrado. En todos los ca-
sos, el tren se detiene en la hifurcacién, antes del disco de alto absoluto,
que el guarda no debe abrir sino después que el tren estd completamente
parado.

Bl reglamento de las bifurcaciones de la Compafiia del Este es mucho
mis riguroso que el del Norte y difiere en dos partes importantes; 1.°, en
que todos los trenes sin distincion se detienen antes de franquear la bifur-
cacién; 2.°, en que & un tren que tiene el paso de la bifurcacién cerrado le
detiene el disco avanzado, antes de detenerle definitivamente el ~disco cua-
drado, mientras'que en la red del Norte el maquinista; que nodehe pararse
en la aguja, sino simplemente hacerse duefio de la velocidad del tren, llega
hasta unos 150 metros de acquélla sin saber si le serd permitido 6 no pasar

En el primer caso es preferible el Reglamento del Norte, puesto que &
nada conduce detener todos los trenes antes de entrar en la bifurcacién, y
si ésta estd en fuerte pendiente la detencién inmotivada tiene graves incon-
venientes. En el segundo es indudable que es preferible el sistema del Este
porque con el del Norte hay peligro de que el maquinista se crea duefio de
la velocidad de su tren y no siéndolo rebase el digco de alto absoluto y se
produzca una colisi6n. :

Lo mejor es; pues, en el primer caso adoptar el sistema del Norte y en
el segundo el del Este. .

3.° Compama. de Paris-Lyon-Medite-rranée.—Esta ‘ Gompaﬁia ‘aplica
dos reglamentos de sefiales diferentes en las bifurcaciones, segun que ten-
gan 6 no aparafos de enclavamientos; pero como estos aparatos existen y&
en casi fodas las de la red, solo nos ocuparemos del reglamento relatlvo &
lag que tierien aquéllas. -

Cada ramal‘de la bifurcacién estd protegxdo. :
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1.° Por un disco cuadrado de alto absoluto normalmente cerrado y
colocado & 100 metros de las agujas.

2.° Por un disco avanzado, igualmente cerrado en posieién normal y
colocado 4 la distancia conveniente para proteger los trenes detenidos en
la hifurcacién., : e

3.° Por un indicador de hifurcacién - que se ilumina de noche. Se coloca
cerca del puesto y el guarda estd encargado de avisar por medio de un
aparato Jousselin al de la bifurcacién la llegada dc los trenes y maquinas
que se dirigen 4 la misma. : ‘

Ademas de las scfiales enumeradas existe siempre en las bifurcaciones
dela Compafia de Lyon un seméforo cerca de las agujas, que hace las
veces de la sefial de aguja 6 de indicador de direccién. :

Ein Jas tres divecciones de la bifurcacién todas las sefiales estdn normal-
mente en posicién de alto, cuando no hay ningtn tren anunciado; el guarda,
al recibir el aviso de (ue se aproxima un tren, prepara las agujas y sefiales
bara recibirle; si la via estd libre, el tren encuentra todos los discos abier-
t0s, y pasa por la bifurcacién con una velocidad reducida, ‘que no debe ex-
ceder de 20 kilémetros. Si por el contrario la via no estd libre, hallard el
disco avanzado en posicién de alto, y el maquinista debe enfonces marchar
con su tren 4 la velocidad de un hombre al paso; después sigue lentamente
¥ con la mayor prudencia para detenerse siempre en la parte de via que
divisa, si se presenta un obsticulo 6 una nueva sefial. Avanza de esta
Manera si nada ve hasta llegar al disco cuadrado, ante el cual debe dete-
nierse, y no se pone de nuevo en marcha hasta que se abra dicho disco.

BEsta organizacién, como se vé se parece mucho 4 la de la Compaiiia del
Bste, y difiere, por el contrario, de la del Norte en un puntoen nuestra opi-
hién muy importante, 4 saber: que los trenes que deben enconfrar cerrada
la via en la hifurcacién son detenidos por el disco ‘airanzado, antes de lle-
gar al disco cuadrado de alto absoluto colocado cerca de las agujas. Difie-
'e esta organizacién de la del Este en que los trencs que encuentran la via
abierta no deben detenerso en la bifurcacién, y ademas en que se usan-jos
indicadores de bifurcacién. , :

La Compafiia de Paris-Lyon-Meditérranée ha tomado, pues, para laorga-
hizacién delas sefiales de hifurcacién lo mejor de las del Norte y Este, for-
Mmando un conjunto légico y racional (que debe adoptarse, salvo lag precau-
ciones para rebasar el disco avanzado, que deben ser las expuestas al tratar _
esta cuestion, - : : F : e

4.0 Compaiia de Paris-Orleans.—El sistema de sefiales de la. Compafiia
de Orleans no encierra, como ya se dijo en otro lugar, la distincién admi-
tida en todag Iasfo'tras Compafias francesas, entre los discos de alto absolu-
toy los discos avanzados, queindican alto relativo’y que puedeén rebasarse

i
’
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con ciertas precauciones y condiciones de velocidad. En la Compafiia de
Orleans todos los discos y semdforos marcan alto absoluto, y en las lineas
de doble via van siempre seguidos de petai‘dos; el magquinista que percibe
aquéllos ¢ siente éstos debe tomar inmediatamente todas las medidas ne-
cesarias para detener el tren en el menor espacio posible y si puede ser,
antes del punto en que se encuentra la sefial.

Las Difurcacjones se cubren en cada una de las’ tres direcciones por un
disco avanzado, que ordena el alto absoluto, y por una ssfial fija de precau-
cion colocada & 500 metros antes del disco. Ademds se coloca también en
lag agujas un indicador de direccion. ‘

Los tres discos estin normalmente en posicién de alto. Al acercarse &
una hilurcacién los maquinistas anuncian su tren por medio del silbato de
la maquina. Si encuentran la via abierta, obedecen la sefial fija de precau-
cion, disminuyen la velocidad de una manera marcada antes de liegar 4 las
agujas, procuran ser duefios de la velocidad de su treny no dehe nunca
ser ésta mayor de 25 kilémetros por hora, Cuando encuentran la via cer-
rrada, detienen su tren lo antes posible, y si puede ser antes del disco. El
tren detenido no puede emprender de nuevo la marcha sino después de
abierto el disco; durante su parada frente al mismo se le cubre como 4 un
tren detenido en plena via poruno de los conductores, que se coloca 800
metros atras, y también & veces por otro disco, cuya palanca de maniobra
estd colocada al pie del primero y la mueve el Jefe del tren. :

En este sistema el nimero de discos maniobrados por el guarda dela
bifurcacion es solo de tres, mientras que en las otras Compaiiias es de seis;
los trenes que encuentran la via abierta pasan por la bifurcacién sin dete-
nerse con solo disminuir la velocidad; aquellos que la encuentran cerrada
son detenidos por los discos avanzados, quedando por consiguiente, para-
dos lejos de la bx[urcauon

Este sistema os cxactamente cl que practican- nuestras Compafiiasg, co-
mo dispone el art. 28 del Reglamento Oficial vigente, salvo la diferencia de
que los discos de la Compaiiia de Orleans estdn seguidos de petardos y
precedidos de h sefial fija de precauciones que indica la proximidad de la
bifurcaciéon, :

Este sxsteme_x adolece del grave defecto de interpretar los discos avanza-
dos como sefiales de alto absoluto, mientras que son sefiales de alto relati-
vo, y asi se observa que en los mismos reglamentos se ordena parar lo an-
tes posible, y si puede ser antes del disco, cuando siémpre es posible ‘dete-
nerse delante de una sefial de alto absoluto, puesto que constantemente estd
precedida de otra de alto relativo. Ademds con este sistema resulta que el
tren queda detenido bastante lejos de la bifurcacién, dando lugar & todos los

. inconvenientes que la practica ensefia en nuestras lineas,

»
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5.2 Compafiia cel Midi.—Enla red del Midi, como en la de Orleans, las
bifurcaciones estdn solamente cubiertas en las tres direcciones por tres dis-
cos 4 distancia normalmentc en posicién de alto. Pero en el Midi, estas se-
fiales no ordenan alto absoluto, como en la de Orleans, sino que como en
el resto de las Compadiiias francesas, son sefiales de alto relafivo.

El maquinista que al aproximarse 4 una bifurcacién encuentra cerrado
el disco avanzado, debe apoderarse de su tren, y avanzar hasta que esté
cubierto, es decir, hasta que haya rebasado el poste limite de proteccién del
disco, y contintia su marcha precedido de un empleado qué lleva una sefial,
Avanza de osta manera hasta llegar 4 la bifurcacion, que no debe frangiiear
sino cuando el guarda hace 4 mano Ia sefial de precaucion.

Cuando al acercarse & una bifurcacién ¢l magquinista cncuentra el disco
avanzado abierto, la conducta que debe observarse depende de la direccion
que tenga que tomar el tren. En toda bifurcacién sc distingue una linea
principal y un ramal. Silos trenes de la linea principal encuentran la via
libre, pasan la hifurcacién sin detenerse, disminuyendo la velocidad ante la
sefial de precaucion que presentard ol guardaaguja; por ol contrario, todos
los trenes del ramal deben detenerse antes de la bifurcacién y no pueden -
franquearla sin expresa auforizacién del guarda.

Este sistema, que se parece al nuestro en cuanto 4 las sefiales fijas que
se colocan para proteger la bifurcacién, pero que se diferencia principal-
mente por la interpretacion que se da & los discos avanzados, thIlO en nues-
tro concepto dos defectos, ‘

1.° Queel disco de alto absoluto que usan todas las demas Gompa-
fiag y que colocan junto & la hifurcacidn, se sustituye acui por una sciial
fija, _

2. Que la distincién que para algunas precauciones se hace entre la li-
nhea principal y la secundaria no es conveniente, y es mas prefervible el cri-’
terio de todas las demés Compafiias, 4 excepeion de ladel Oeste, queé pro-
tege con la misma eficacia todas las direcciones de una bifurcacion.

6.° Compaiiia del Oeste.—Como ya lo hemos dicho, la organizacién de
las sefiales de bifurcacién en la red del Oeste difiere esencialmente de las
de las otras Compaiilas porque en cada bifurcacion se distingue una direc-
cion principal en la que los trenes.circulan libremente, y una direccién se-
cundaria que normalmente esté cerrada.

A excepcion de esta dlstmcxén que es muy importante y queso]o la ad-
mite el Midi con ciertas precaucmncs las sgefiales fijas que se emplean en
general en la red del Oeste para cada direccién son: =

1.° Un disco cuadrado de alto absoluto como en las Gompanias del Nor-
te, Bste y Pans-Lyon-Medxterranee. '

2° Un dlsco avanzado como en estab res Comp'mlas

.
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Lyon-Mediterranée,

Ademas se coloca también, como en ol Norte, Este y Paris-Lyon-Medi-

terranée y Orleans, una sefial
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can la posicion de la aguja, que s toma de punta,

El indicador de bifurcacién, con muy buen sentido por cier
4 una mira blanca y verde que se fija & los drboles de los disc

ovitandosc de este modo una sefial especial para“dicho indicador.
Resumen comparativo de las sefiales fijas usadas en Espaiia y en las seis

grandes Compaiiias francesas para la proteccion de las bifurcaciones.— Cuanto

hemos dicho respecto 4 este punto se resume en el siguiente cuadro:

Un indicador de hifurcacién, como hacen las del Norte y Paris-

de direccién para que losmaquinistas conoz-

to, se reduce
os avanzados,

- ~ Discos ; Indicndores Indicadores| Posicién normal
DESIGNA(‘I?'N dealtoahso-| Discos 1 | de de OBSERVAGION
DE LAS COMPANIAS. Iuto. avanzados. bifurcacién' direccion. las sehales.
Compaiilas cspa-/ d
fiolas con arrc- . {(l)Interpretal
oy ] #e ery, e o ollo s
glo al l.x'egla-S (1) Gglzada.. + -} Comed
mento Oficial. . .
| Cerrada para los
. N . discos de alto ah-
Norle francés. . . * # ¥ i soluto y abiertos
para  los avan-
Zddusio oL, L .
I Todos los Lrenli&
# # N stienen en
Este......... # # Cerrada., . . . i‘l‘;l.lcnciénlm'mql
| 1a via esté libe
i " . ) : 58 Se
P.L.M. ..... * * # # (1 Cerrada., . . (1) Use
1) Sy foros,
| [ Intorprot
3 3 * (1 ¥ * . como de ailo’?
Orleans.. ... .. (l) Cerrada.. . . . solutoy segu
. de petardos.

. Todus los1 ;m‘
sdi ramal
Midi, . ....., . * Cerrada., . . .| del vm S

nacion.
t A!i:ie]r,ta para ]Ios' d({ cacl
o : * 5 * Ed 4 linea principa
Oeste. ... ... . y oerrudr?pm-a 108
I del rawal... .. ..

|
e e

Resulta del examen que acabamos de hacer de lag reglas y sefiales

adoptadas por las Compaifiias francesas para el paso de los trenes por las
bifurcaciones, que entre ‘unas y otras se presentan diferencias importantes.
En cuanto al nimero y naturaleza de las sefiales fijas puede decirse que

~el Norte, Este, Paris-Lyon-Mediterranée v Oeste usan el mismo sistema, y
) ) y y y usan

que el de la de Orleans y Midi es ol que més. so parece al de nuestro Re-

glamento, con la diferencia, respecto al de la de Orleans, que en ésta los

discos estén precedidos de los indicadores de bifurcacién y seguidos de pe-
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tardos, y respecto al del Midi en la distinta manera de interpretar los dis-
¢cos avanzados. o

Seiiales fijas y reglas que en nuestra opinion deben adoptarse para la pro-
teccion de las hifurcaciones.—[En cuanto 4 estas sefiales se pueden seguir,
como con las demads, dos criterios completamente distintos. O bien el Estado
deja 4 las Compafilag, como en Francia, en completa libertad de que cada
una proteja las bifurcaciones del modo que estime mds conveniente salvo
ciertas restricciones, como el derecho de examinar si las disposiciones
adoptadas son suficientes para garantir la seguridad, 6 bien, como sucede
en Espafia, Alemania, Bélgica, Holanda y otros paises, la Administracién
impone un Reglamento unico 4 todas las Compaifiias. No discutiremos cual
de estos dos criterios es el mejor (1), porque en Espafia la Administracion
ticne ya el suyo desde el afio 1872 en que dié un Reglamento general para
todas las Compaifiias; por consiguiente, esta cuestién estd ya resuelta, y de
lo tinico que debe tratarse ahora es de ver (ué sefiales y qué reglas han de
adoptarse en lugar de las que prescribe el Reglamento vigente, que resultan
hoy dia deficientes, dado el desarrollo del trifico y los progresos de la ex-
plotacién de los ferrocarriles’en los afios transcurridos desde la publicacion
de aquél.

A medida que hemos examinado las reglas y sefiales usadas por las
Compatfiias francesas, hemos manifestado nuestra opinién comparando los
diversos sistemas; juzgamos inutil, pues, aducir nuevas razones en apoyo
del sistema de reglas y sefiales que vamos & proponer en sustitucion de las
del pzirrafo'cuarto del art. 28 del Reglamento vigente.

REGLAS Y SENALES QUE SE PROPONEN:

1" Cada una de las tres direcciones de una bifurcacion se protegera por
tres sefiales fijas:

a) Un disco cuadrado de alto absoluto colocado 4 60 metros de la punta
de las agujas 6 del corazén del cambio. ‘

b) Un disco avanzado, dispuesto de manera que cubra los trenes dete-
nidos en la bifurcacién; distante por término general de 800 & 1.200 metros
del disco cuadrado.

(1) Aunque no discutamos esta cuestién, si consignaremos que nuestra opinidn es favorableal
Reglamento uniforme, criterio que se va goneralizando, y si en Francia la Administracién nolo
ha adoptado ha sido porque ha temido que al'poner en prictica un Reglamento uniforme produci-
ria grandes dificultades, no sélo por los gastos considerables de la transformacién de las sefiales
que usa cadn, Compatifn, sino porque ademas serio. una empresa realmente. dificil dicha transfor-
macién, que presentaria peligros para la seguridad de la explotacion el rohncar la educacxén del
porsonal sustituyendo reglas nuevas & aquéllas qus les son fammares Yy que una larga practica
los enseﬁn. 4 aplicar casj sin darge cucnta,
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¢) Un indicador de hifurcacién 4 800 6 1.000 metros por lo menos de
la punta de las agujas, indicador que puede reducirse # una mira blanca y
verde que se fije en el disco avanzado y que de noche se ilumine con una
luz verde.

2.% En las agujas tomadas de punta se colocars un indicador de direc-
¢ion 6 sefial de aguja para conocer en qué sentido estd abierta la aguja.

3.% Tanto los discos avanzados como de alto alysoluto que cubran la hi-
furcacidn, se hallapdn normalmente cerrando la via.

4" Cuando el guarda de la bifurcacién reciba el anuncio de la llegada
de un tren, prepara las agujas y sefiales para recibirlo: sila via estd libre,
cl tren encontrard abiertos los dos discos, el avanzado y el de alto absoluto,
¥y pasard por la bifurcacién con una velocidad reducida, que no debe exce-
der nunca de 20 kilémetros por hora.

Si, por el contrario, la via no est4 libre, el tren hallars ccrrado el disco
avanzado y el maquinista debera detener su tren lo mas pronto posible, an-
tes si ser puede, de dicho disco. Una vez parado el tren no se pondra en
marcha sino mediante las precauciones indicadas al tratar de la interpreta-
cién de los discos avanzados. Continuard con dichas precauciones hasta lle-
gar al disco cuadrado, ante el cual pasard si contintia, cerrado, no empren-
diendo de nuevo la marcha hasta que éste indique via libre.

5. Entoda bifurcacién se establecerd un sistema de enclavamientos
que haga solidario el movimiento de lag agujas y las sefiales.

Y 6." Los aparatos de enclavamiento se dispondran de modo, que satis-
fagan las condiciones siguientes:

a) Que no pueda cerrarse un disco de alto absoluto sin cerrar previa-
mente el disco avanzado correspondiente; pero que sea posible mantener
éste cerrado, estando abierto el primero,

b) Que no puedan abrirse los discos de alto absoluto colocados del lado
del talon de las agujas, mas que cuando éstas estin dispuestas para dar
paso d los trenes 6 maquinas que provengan de la direccién & que corres-
pondan dichos discos. . o

¢) Que los discos de alto absoluto se enclaven entre si con las agujas
Y con los indicadores de tal manera, que no puedan jamds dar paso simul-
tdneo & los trenes en condiciones peligrosas.

Realizadas todas estas condiciones y con el empleo de lag sefiales indi-
cadas, es evidente que son completamente imposibles las colisiones de tre-
nes al pasar por lag bifurcaciones, siempre que los maquinistas respeten las
sefiales que se les haga con los discos. ' '

Seiiales para la proteccion de los pasos & nivel. —En la parte de-esta Me-
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moria en la que se trata de todo lo relaiivo 4 la via, se dijo, al hablar de
los pasos 4 nivel, la conveniencia de proceder & su revision y también de
la necesidad de suprimir 6 sustituir los que fuere posible por pasos superio-
res 6 inferiores.

De las medidas especiales que deben tomarse en los pasos 4 mve] de
importancia que no puedan suprimirse, con objeto de asegurar el paso por
cllos, trataremos ahora. '

En Espafia se halla establecido, por regla general, que todos los pasos
4 nivel que no sean de uso particular, dehen estar provistos de barreras 6
cadenas, y de un guarda encargado de corrarlas y abrirlas

Si se tratage sélo de abrir las harreras después del paso de los trenes
regulares y de cerrarlas momentos antes de su paso, ol ‘cuidado de aqué-
llas hasta cierto punto no seria muy grande. Pero en todo servicio de ex-

plotacién es preciso tener en cuenta la llegada inesperada de trenes y md-

quinasg, cuyo paso no ha sido reglamentariamente previsto; y tanto este caso,
como el de retraso de un tren regular, pueden ser y son origen de acciden-
tes que deben 4 toda costa evitarse, y que se repiten con tanta mas facilidad
cuanto mayor es la actividad de la circulacién, ya sobre la carretera, ya
sobre la linea férrea, y con mdis motivo si el trozo de via quo se descubre
desde el paso 4 nivel es pequefio 4 causa de la confirruracxén del terreno 6
por el estado de la atmosfera.

Por esta razédn, lo primero cue ha debido hacerse y seha hecho por al-
gunas Compafiias, ha sido establecer un Reglamento para el servicio de las
barreras y de los pasos 4 nivel, en el que se preven todos los casos posi-
bles y se indican los deberes de' los. guardas encargados-de su vigilancia.
Bstos Reglamentos no todas las Compaiilas los tiencn y varian de unas &
otras, y seria muy conveniente, ya que las disposiciones de otros Reglamen-
tos afectan al publico de una manera directa, que la Administracién some-
tiera log pasos & nivel 4 un Reglamento general, uniforme para todas las
Compaiiiag, Reglamento tanto mds necesario, cuanto que segin acabamos
de indicar, son muchas las que no tienen ninguno y diferentes los de las
{(ue no lo tienen.

Estos Reglamentos, por perfectos que sean, no hastan en absoluto, y se
han tomado medidas diversas para proteger por medios especiales los pasos
llamadog peligrosos, que son aquellos en los cuales existe una circulacién
bastante activa y la parte de la linea que se descubre desde ¢l paso no tie-
ne longitud necesaria para (ue un carruaje dentro de la via en el paso ten-
ga el tiempo suficiente para cruzar antes de que. el iren legue, 6 bien que

dicha parte no es bastante larga para que & partir del ‘momento en que el -

maquinista divisa el paso, tenga delante de si el espacxo negesario para de-
tener el tren, - v L

»
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Estas medidas especiales do proteccion se dividen en dos clases:

1. Discos para cubrir el paso como si se tratase de una estacion, bifur-
cacién 6 cruzamiento, ete., etc.

2" Aparatos especiales, que advierten & tiempo & los que cruzan por el
paso la llegada de un tren.

Proteccion por medio de discos.—Este sistema ha sido adoptado en casi
la totalidad de los ferrocarriles ingleses y en tres de lag grandes Compafilas
{rancesas, Orleans, Este y Midi,

Se aplica de dos maneras: con 6 sin enclavamientos. En este tiltimo cago
se limita la proteccion # colocar un disco avanzado 4 cada lado del paso y
4 una distancia que varia de 800 & 1.200 metros del mismo. Desde las esta-
ciones inmediatas s¢ avisa al guarda del paso la salida de los trenes, y en-
tonces ¢éste, cuando estd préximo el tren, cierra las barreras y abre los
discos.

" Bste sistema descansa en la vigilancia del guarda; pero si éste por error
-abre los discos sin cerrar primero las barreras, se compromete la seguridad
del paso a nivel.

Por este motivo se extiende més cada dia la aplicacién de los enclava-
mientos 4 todos los pasos 4 nivel protegidos por discos. El principio 4 que
aqudéllos obedecen al aplicarlos 4 estos casos, es el siguiente:

1.° Los discos 6 sefiales que protegen el paso en los dos sentidos no
pueden abrirse sino después de cerrar las barreras, y por su sola apertura
queda enclavado ¢l cierre de las barreras.

2.° Las harreras no pueden abrirse sino después de desenclavar su ce-

rrojo, cuyo desenclavamiento tiene lugar al colocar las sefiales en posicidn
de alto.

Para que se vea de qué manera se desarrolla la aplicacién de los encla-
vamientos & los pasos 4 nivel, 4 continuacién damos una tabla que indica el
namero de los de la Gran Bretafia, que se hallan protegidos por discos en-

clavados con las barreras, dchlendo observarse que las primeras aphcacxo—
nes empezaron en 1878,
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TABLA QUE INDICA EL NI’H\IERO DE PASOS A NIVEL QUE EXISTEN EN LOS I‘ERI\OCARRI"
LES DE LA GRAN BRETANA PROVISTOS DE ENCLAVAMIENTOS,

EN 31 DE DICIEMBRE DE
1880- 1881. i 1882. 1888.
Inglaterra y pais de Gales.. .j 5.754. 5.8%4 6.068 6.228
Escocia. . v oo v v nn .., 971 981 978 977
Ilanda. . ............ 279 - 331 201 277
Torares. . ......J1 7.004 7.200 7:338 7.482

En Francia en las principales lineas existen ya muchos pasos importan-
tes protegidos de este modo, y en Espafia acaban de instalarse dichos apa-
ratos en el cruce de la carrctera de Reus 4 Castelvell, con la linea directa
de Madrid & Barcelona 4 la entrada de la estacién de Reus (1).

Algunas Compaifiiag, como la de Paris-Liyon-Mediterranée, rechazan sis-
tematicamente el empleo de las sefiales & distancia para la proteccién de
los pasos 4 nivel, porque las consideran como perjudicialos 4 la marcha re-
gular de los trenes, y por consiguionte, peligrosas & su seguridad.

Para evitar el inconveniente citado se han inventado y se usan los apa~

atos avisadores,

Aparatos avisadores.—Para anunciar los trenes & los guardas de los pa-
S0 & nivel, se pueden emplear las campanas alemanag 6 austriacas, reser~
vadas hasta ahora especialmente para la explotacién de las lineas de via
lnica, Existen ya varias de esta clase provistas de campanas, en las cuales
los pasos 4 nivel no se hallah pvotcpdos y advertidos de ofra manera

Se utilizan igualmenté para anunciar los trenes en los pasos & mvel los
aparatos del Block-system. En los ferrocarriles del Oeste de Francia, losin-
dicadores Regnault en ellos empleados estin dispuestos de manera que
pueden aplicarse 4 los pasos # nivel. ,

En estos casos, en los cuales oxiste ya cn la linea un sistema general de
Proteccién, se ha sacado partido para aplicar los aparatos 4 los pasos 4 ni-
vel; pero fuera de ellos se ha preferido generalmente recurrir al empleo de
aparafos especiales.

(1) Elautor de esta Memoria instalé en Mayo de 1887 un puesto de enclavamientos en el cruce
del ramel dp 12 Bordeta con la carretera do Barcelona d Santa Cruz de Calafell, De manera que los-
dos \inicos enclavamientos establecidos en pasos & nivel de carreteras espafiolas, pertenecen 4 la
Compatiia de los ferrocarriles de Tarmgona@ Barcelona y Francia,
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Estan éstos destinados 4 presentar en el paso & nivel una sefial de vista
6 de oido, cuando el tren se halla 4 distancia, 1.200 & 1.500 metros por lo
menos. Los aparatos ensayados 6 empleados para lograr este objeto se di-
viden en dos clases: 1.%, automaticos, que funcionan por si mismos al paso
de los trenes; y 2.%, maniobrados 4 mano por ¢l guarda de un puesto que
precede al paso & nivel,

APARATOS PRINCIPA LES DE CADA. UNA DE LAS DOS CLASES INDICADAS.

Avisadores automaticos.—Todos los aparatos de este género se basan en
el empleo de pedales 6 en disposiciones que puedan asimildrseles, Casi to-
dos funcionan por la electricidad, Yy excepcidn hecha del aparato Ducousso,
en todas interviene la corriente de una pila, que se produce 6 interrumpo
por la accién del tren sobre el pedal 6 de otra disposicion andloga que le
reemplaza, : -

Bl problema aparece ser de los mas fAciles, puesto que en suma no se
trata sino de establecer 6 interrumpir automaticamente un contacto eléc-
trico al paso de un tren. Tedricamente esto es muy fdcil; pero bajo el pun-
to de vista préctico la experiencia demuestra la dificultad, no vencida hasta
ahora, de obtener un aparato bastante sélido y bien dispuesto que resista
con seguridad el choque de un tren 4 gran velocidad y bagtante hien dis-
puesto, por otra parte, para cue no falle. Es el mismo problema de la ma-
niobra automatica de los discos y la automaticidad del Block-system. La
disposicién que resuelva plenamente el del disco automatico, .servira igual
mente para la proteccion automnaitica de los pasos i nivel.

Estas dificultades practicas de la instalacion segura de la-automaticidad
por pedal, explica las numerosas soluciones propuestas 6 ensayadas con
éxito siempre dudoso, y de las cuales citamos 4 continuacién las principales
y mas usadas:

1.°  Aparatos con trasmisién mecsnica.
a) Aparato Thorel de Paris-Lyon-Mediterrande.
Campanillas eléctricas cen pedales.
1) Idem con fuelle.
b) Idem con conmutadores de mercurio.
¢) Idem con pedal de fuelle Leblane y Loiseau,
d) * Aparato de M. Mors. ‘
e) Idem de M. Fortin,
f) Idem de M. Ducousso.

g) - Campanilla,del ferrocarril de cintura de Paris. ‘ ,
Aparatos avisadores no automaticos.—Se dividen en dos clases:
1.° Electro-seméforos repetidores. ’

2.° Avisadores eléctricos.

o
‘o

as
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Unos y otros nos parecen preferibles 4 los aparatos automaticos.

Sistema mejor entre los indicados.—No es posible en absoluto fijar éste;
pero en términos generales pueden darse las siguientes reglas:

"Los pasos 4 nivel de excepcional importancia, tanto en lineas de via uni-
ca como en las de doble via, deben protejerse por rnedlo do discos avanza-
dos enclavados con las barreras. ‘

Para la generalidad de los pasos 4 nivel situados en las lineas de via
linica, basta la colocacién junto & los mas unportantes de las campanas
alemanas 6 austriacas, ¢ ‘

Para estos mismos pasos en las lineas de doble via con Block-sistem,
bastan log aparatos de éste convenientemente modificados, y en aquellag en
(ue no exista se puede recurrir 4 un avisador no automatico.

Prescripciones que la Administracién puede imponer para las sefiales y ser-
vicio de los pasos a nivel.—En vista de que los accidentes que se producen
en los pasos 4 nivel son bastante numerosos, demostrindose con esto que

las precauciones que actualmente toman las Compafias no bastan general- -

mente para evitarlos, porque los guarda barreras no conocen con la antici-
pacién débida el paso de los trenes regulares, y sobre todo, el de los trenes
y mdquinas especiales y mdquinas de socorro; considerando que los diver-
sos medios indicados para la proteccién de los pasos no pueden aplicarse
sistematicamente & la generalidad de estos pasos; considerando cue hay
que hacer en cada caso particular una eleccién determinada que depende
de la disposicién de la via férrea y del camino que se cruza, asi como de la
mayor 6 menor circulacién por ambas vias, cuya eleccidn debe hallarse
ademas en armonia con el sistema general de sefiales y de explotacién que
se usa en cada linea 6 por cada Compaiiia, la Admmlstmclén podria tomar
las disposiciones siguientes: )

1.* Someter el servicio de los pasos & nivel 4 un Refrlamento general
uniforme para todas las Compafias.

2.*  Que se invite & las Compaifiiag para que de acuerdo con lag Divisio-
nes de ferrocarriles se proceda & una revisién general de todos los pasos
4 nivel, con objeto de determinar lo que por motivo de su situacién particu-
lar haya necesidad de protejer de un modo especial.

Y 3.* Proponer y hacer obligatorias las medidas cuya conveniencia ha0~a

conocer dicha revisién.
SENALES PARA LA PROTECGION DE LOS TUNELES,

/

Ni en nuestro Reglamento de sefiales, ni en el de Policia de ferrocarri-

les, ni en ninguna disposiciéh legal que sepamos, esti’prevenido de qué

manera deben protegerse, por medic de sefiales ﬁjas;‘{o’é tineles de cierta
longitud, que por sus ‘especiales condiciones deben congiderarse como. pun-

.Ai"i;
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tos importantes, y que por lo mismo conviene protegerlos especialmente.
No existiendo ninguna disposicién legal sobre la materia, teniendo en cuen-
ta que nuestra red es casi toda de via unica, y recordando, ademads, que sc
explota pidiendo la via por el telégrafo ordinario, nada tiéne de extrafio que
nuestras Compafifas no hayan tomado, que sepamos, medida alguna espe-
cial para la proteccién de los tineles por medio de sefiales fijas.

En Francia el art. 29 del Reglamento de Policia de ferrocarriles de 15
de Noviembre de 1846, preseribio 4 todas Iag Compaiiias que instalasen en
cada una de las cabezad de los thneles de mis de 1.000 metros de longitud,
0 en curva, un sistema de sefiales tal, que dos trenes 6 maquinas. marchan-
do en el mismo sentido no pudiesen jamés encontrarse 4 la vez dentro del
tunel. Esta prescripeion se reficre exclusivamente 4 las lineas de doble via,
lo cual no es de extrafiar, teniendo en cuenta que cn aquel tiempo eran las
Unicas que se construian; pero hoy dia se’protegen también en Francia los
tineles importantes de las lineas de via tnica.

En realidad, el articulo-que acabamos de citar del Reglamento francés
de Policia de ferrocarriles, hace de los tineles secciones del Block-system
absoluto, cuyos extremos son las cabezas del tinel. Todos los aparatos del
Block-system que respondan, pues, & dicha prescripcién, pueden ser y han
sido efectivamente empleados.

Ademas de estas soluciones del verdadero Block-system, se pueden em-
plear ciertos sistemas especiales de proteccion aplicados ya por varias
Compaifiiag extranjeras. Los principales, tanto para las lineas de doble via
como para las de via tinica, son las siguientes: :

Lineas de doble via.—Para éstas pucden emplearse seis sistemas dis-
tintos:

1.°  Cualquiera-de los aparatos del Block-system.

2.° Timbres eléctricos. ' :

Con este sistema se coloca un guarda en cada extremo del tinel y co-
munican entré si por medio de timbres cléctricos. Dos golpes de timhre
anuncian la entrada de. un tren 6 méquina en el tunel, y tres la salida; el
guarda situado en un extremo del tanel, avisado por medio de una de estas
sefiales, acusa inmediatamente recibo al del otro extremo con un solo golpe
de timbre, ‘ .

- Cada guarda maniobra un disco avanzado, que cierra en cuanto. el tren
entra en el tunel, y Ie mantiene asi durante el intervalo reglamentario; y
mas si fuese preciso, hasta que recibe ol aviso de que el tren ha salido del
tinel, ' " ‘

Cuando por una’ causa cualquiera el guarda situado 4 la entradérno.recia
be en tiempo habil-aviso de la salida del tren, la sefial avanzada debe man-
tenerse en posicién de alto cierto nimero de minutos,-que algunas Comipa-
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filag fijan en veinte. Sin embargo, el guarda de la entrada puede autorizar
la de un tren 6 maquina diez minutos después de la de la maquina 6 tren
precedente, previniendo al Jefe del tren y al maquinista, y manifestando &

cste ultimo que marche dentro del tunel 4 una velocidad que no exceda'de

15 kilémetros por hora, redoblando su precaucién. El guarda de entrada
debe entregar al maquinista un boletin con estas recomendaciones.

3.°  Avisador con trasmisidn de campanillas,—En toda la longitud del
tinel se colocan dos alambres, correspondiendo cada uno de ellos & cada
una de lag vias, y se terminan en cada extremo por un contrapeso. Un taco
montado sobre el alambre un poco antes del contrapeso hace repiquetear
una campanilla 6 soneria cada vez que se levanta el contrapeso.

(Se continuara,)

E. MarisTany Y GIBERT. -

PN e

CRUZAMIENTO AMERICANO DE RESORTE

PARA DEJAR LA ViA PRINCIPAL SIEMPRE CONTINUA.

Bl sistema de gue nos vamos & ocupar, sencillisimo en si, es de impor-
tancia suma para las lineas en que, dada la indole de la explotacion & que
estin sujetas, sea forzoso introducir repetidas soluciones de continuidad
para recibir ramales industriales que empalmen con la via principal, tal
como sucede en los paises en que se hace en vasta escala la elaboracién del
azucar de cafia, y‘ en que surcada la comarca en que esta ultima se cosecha
por lineas de servicio general, 4 dichos ramales se apela én nimero consi-
derable para ue afluya 4 las iltimas aquella planta y ser trasportada 4 los
grandes centros de fabricacién, 4 distancias 4 menudo respetables, acen-
tudndose cada dia mas esta forma de trafico 4 medida que, obedeciendo
d1a ley de la divisién del trabajo, se separan las operaciones que respecti-
vamente gon del dominio de la agricultura y de la industria. Bien conocidos
son los inconvenientes de lag desviaciones ordinarias, sobre todo cuando

deben cruzar por ellas los trenes 4 gran velocidad, tales como los de viaje-

rog, pues si bien un huen sistema de agujas los aminora,-al llegar al cruce
hay una discontinuidad en el carril origen siempre de trepidacién, que, por
lo menos, produce el deterioro rapido de aquellas piezas, amén de tener
que fiar 4 los contracarriles la persistencia del movimiento en la misma via,
incidentes todos ‘que sientan f}na diferencia grande entre esa disposicion y
la del‘ resto de la via que se llz%lla cerrada, %\.horaA bien; los cruces de resor-

'
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