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o MEMORIA

SOBRE LA[: MBJORAS QUE, CON ARREGLO A LOS ADELANTOS MODERNOS, Y. BAJO EL
PUNTO DE VISTA DI‘ ‘LA SEGURIDAD DE LA DhPLOTAGION PUEDEN II\TRODUGIRSE

EN EL MATERIAL Fuo v MOVIL Y EN LOS SISTEMAS DE FRENOS Y SENALES DE LOS '

I‘I‘RROGARRILLS ESPANOLIZS.
' (Continuacién )

Cuando un. trgn p'enetra en el timel, el guarda de la enfrada levanta el
contrapeso correspondlent@ 4 su lado. EI de la otra extremidad obedece &
este mowmwnto, «da un golpe & la campanilla inmediata y llama la aLencxén
del guarda por el replqueteo de la- campanilla,

Guando el tren sale, Ja maniobra inversa tiene lugar; el guarda del lado
de la sahda vuelve ol contrapeso & su posicién pmmmva, y se determma el
1‘0p1queteo de 1 campanilla de entrada. S

Cada uno: de Ios gﬁardas ‘egtd, ademas, provisto de una sefial f‘ ija, que le
sirve, como en. el sustema anterior, para detener el primer tren que se pre-
Sentase, antes'de ique. el precedente haya snhdo del tinel. R

En razén de la temperatura. casi constante que reina en los tuneles de
clerta longltu' g entras la distaneia que separa & los guard*w encargados
de la vigilancia 'del tlnel no exceda de dos kxléme’cros pueden emplearso

- las tramisiones .n compens'xdor.
4.0

a lag disposi iones citadas’ par los. pasos 4nivel. Se han ideado para los

tigue,

. Aparatos de campamllas eléctrzcas con pedales.——Son casx 1dentlcos .

tineles' aparatos ‘con: pedales fuelles y con pedales ‘conmutadores Lar-v

-r
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encima del pedal colocado 4 la entrada de un tiinel, se establece una comu-
nicacidn eléctrica que hace {uncionar una soneria 6 campanilla colocada
junto al pedal, cuya campanilla repiquetea hasta que el tren sale del tinel,
pasa por otro pedal y se interrumpe la corriente. v :

La aplicacion de estos aparatos 4 los tuneles no s¢ ha: generalizado,
como tampoco 4 los pasos 4 nivel. Se prefiere el sistema mas seguro y sen-
cillo de la trasmisién por alambres, 6 el de timbros eléctricos; es decir,
el tercero 6 segundo de los descritos',wporque lag campanillas eléctricas con
pedales ro evitan tampoco el guarda de cada extremo del tinel para la ma-
niobra de los discos, y en cambio los apamtos se desarreO'lan con faci-
lidad. : : A

5.° Discos automotores con pedales.—Estos discos se han empleado en
tuneles en curva 'y de poca longitud; se ponen automdticamente en posicién
de alto desde cl momento en que un tren entra en el tiel. Su palanca de
maniobra se situa al otro lado del tunel, en un sitio desde: el cuai el gimrda
pueda ver salir los trenes. Esta disposicion tiene simpleménte por olijeto no
tener guardas fijos en ‘los extremos del ténel; la maniobra de las sefiales
puede hacerse por el guarda via en cuyo trozo estén coloéadas

6.°  Aparatos telegraficos ordinarios.—En los grandes tineles, las ‘sefia-
Tes que cubren los trencs desde.su entrada en ellos son ‘mamobra,das por
guardas fijos, que se relacionan i veces por medio del t‘el%gl'afo"brclinqrio '

Lineas de via inica.—En estas lineas pueden ugarsc cinco smtemns dis-
tintos: n o '

1.° Las campanas eléctricas.—Estableciéndose dstas en toda’l ahnm g0
coloca una en cada boca del tinel, y éste se lnlla hasta c1erto punto prote-

o - gido como otro -punto cualquiera de la linea. Siwe trata de un tunel deé im-
' portancia pueden colocarse ademas discos en Jas avemdas del tune]

R.°  Aparatos del block-system parasimple via.—Pueden asimismo usar-
se los indicadores Regnault 6 los electro-seméforés watwue p'u'a vxa umm,
constxtuyendo el tinel una seccién del block-system, . "'

3.°,4.°y5.° Timbres eléctricos amsadores con transmzszdn mecémca Y
el telegrafo ordinario, lo mismo que en lag lmeas de doble via,
~ Sistema preferible entre los mdlcados.-Es dlflClI precigar qué swtema es

el mej or entre lo& indicados para proteoer los tuncles, puesto que la elecclén

depende de la. mayor menor clrculacn’)n de la linea. :

Si se trata dé. las de doble via muy frecuen‘cadas que exgan Ia mstalacxén
del block-system, es‘ ev1dente que lo me]or es hacer del funel una seccxén,
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cesidad de ningtin otro sistema par’m los fiineles, como no sean de gran lon-
gitud y se halien colocados en circunstancias especiales. En caso contrario,
pueden también usarse con preferencia los timbres eléctricos 6 los avwado-
res con transmision de campanillas.

Posicion normal de los discos.—Esta debe variar naturalmento, scmm que
se trate de lineas de snnple 6 de doble via, y de quc la via se pida 6 no por
telégrafo.

Tiineles on que. deben emplearse estas sefiales.—Precisar estos casos de-
pende en gran parto de las condiciones especiales de cada tanel y de la a apre-
ciacién de los’ Ingenieros. Sin embargo, y para dar una 1dea general, dire-
mos los casos en que muchas Compafilas extranjeras los usan en lineas de
doble via y de bastante frecuentacion: L

1.° En todos los tineles en recta 6 en curva que tengan mas de 1.000
metros de longitud.
- 2.° En todos los que teniendo una longitud inferior no pueda verse de
una d otra boca 4 causa de un quichro de rasante 6 por hallarse en curva.
3.° En todos aquellos que estén en curva y tengan mas de 600 metros
de longifud," , ‘

Campanilla para avisar 4 los obreros.—En los grandes tuneles se coloca
una campanilla- eléctrica, destinada & prevenir 4 los obreros de la via que
trabajan dentro ‘de ellos la entrada de los trenes. Los obreros disponen de
‘su timbre mévil, que. colocan en el sitio en que trabajan, cuyo timbre puede
Ser puesto en juego por los guardas colocados en cada extremo del ttinel.
Deben, pues; vrjecomendarse estos timbres para los fineles de importancia.

OBSEB.VAGION AGERGA DE LOS INCONVENIENTES GENERALES QUL I’RESENTA
LA AUTOMATICIDAD DE LAS SENALES,

Se ha visto en variag de Ias seccmnes que acabamos de ocuparnos que
una parte notahle de la explotacién de los ferrocarriles se confia 4 la auto-
maticidad, puesto que'en muchaq circunstancias los trenes en marcha hacen
funcionar por si. 1msmos 'y por el s6lo hecho de su paso por determinados
Puntos log aparatos de seglmdad destinados 4 protegerles. Cabe, pues, pre-
guntarge por qué ‘este auxilio tan uul de la mccé.mca no se utiliza més toda-.
via, y por que enlugar de hrmtarse la autom(mcldad a clerfos casos no se la .
prodiga de manera que se ehnnne en absoluto la iniciativa del 1nc1mduo yla
fahblhdad humana. e

Los desarr 1108 p sibl

Tia posﬂ)le transfo’
feu‘ocaml -hdcerle’ funcmnar una vez. montado ' como un reIOJ

ar en: mdvnmentos mecamcos todo el orgamsmo de un -
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La realizacion de esta idea es tan tentadora, que existe hacia ella una co-
rriente quizds mds fuerte que la que la prudencia acongeja. En estos ultimos
tiempos, sobre todo, una inclinacién muy acentuada hacia los aparatos auto-
midticos de seguridad se ha desarrollado en algunas Compafiiag extranjeras,
que han cedido & la presion de la opinién publica, la cual, desconociendo lag
cuestionos téenicas, ha creido encontrar en la automaticidad. extendida con
profusion la panacea contra los accidentes de los {errocarriles. Los maravi-
llosos recursos de la electricidad deben haber contribuido mucho 4 crear
esta opinion. ' .

Existe en ¢l publico de cicrtos paises y tamhién en algunag Compaiifas,
como sucede en varias de los Estados Unidos, la tendencia i suprimir la
aceidn esponl;a’inea del hombre para confiar & mecanismos que se dirigen
unos-i otros el cuidado de velar por la seguridad de los viajoros: pcro dicha
tendencia encuentra una fuerte y logica rcs1stcncm en la nmyor a de las
Compaiias y de los Ingenieros.

Es evidente que cuanto mas se extionda y complique Ia red de felrocam‘x-
]es mits dificil serd el reclutamiento del personal especial al que ha de con-
fiarsele la iniciativa y la responsabilidad de las maniobras dc la C‘(plOL'lClén,
y conviene por lo mismo pedir & la mecanica su precioso concurso para su-
plir & esta creciente insuficiencia; pero debe evitarse rebajar demasiado 1a
importancia de la espontancidad del personal y no exagerar C(m‘ exceso la
de log drganos mecinicos, que por su manera irregularde funcxonar en al-
gunos casos puede scr causa de toda clase de peligros, puesto que en 1a su-
cesion de los elementos que constituyen un aparato automatico, si desgra-
cindamente una pieza intermedia y esencial sc rompiese 6 dcsarreglara toda
la marcha del aparato se encontraria sibitamente alteradm y 1a funcién quo
aquél dehia desempediar 4 menudo mchspensablu para, la sefrm‘ldad dc los
trenes, se enconfraria irremediablemente comprometlda y qulms sc produ-
Jjese una catdstrofe. , .

Por la enumeracion hecha de los apamtos de secrumd'td ya cmplendos, -
puede deducirie que la abundancia de precaucmnos mecdnicas ha alcanzado
un maximo, més alld del cual los empleados encargados de v1g11ar g funcio- |

“namiento concluirian probablemente por ser innecesarios.-,
' Varios son los Ingenieros gue atribuyen 4 un exceso de- mecanmmos y
de automaticidad ciertos accidentes; que. con menos abundancla y  menos-
comphcamén en las sefiales se hu])leran ev1tado. » s

Pero admitiendo la oportumdad mas 6 menos lemtlma de esﬁa nvas16ﬂ
de la mecénica en la explotaclén de los ferrocarmles, es preclso reconoccrk
(ue lag innovaciones y mejoras conseguldas en estos’ ultlmos afl
general, modelos de rara perfecmén Solo entre todos los aparal:os 1nd1cad0q
presentan una utllxdad prac’mca dlscutxble los d1scos automahcos o8 ﬂpdl’ﬂ‘

son, _Gn e
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tos del block-system automatico y los avmadores de esta clase de los pasos
4 nivel y tuneles.

Finalmente, y para terminar esta observacién, advertiremos que lo que
acaba de decirse de la automaticidad no se refiere 4 los frenos, en los cua-
les, como se vié en la tercera parte de esta Memoria, la automaticidad tiene
otra significacion. .
MOVIMIENTO.

En esta quinta y ultima parte de la Memoria vamos & ocuparnos de
cuanto go refiere al scrvicio de movimiento considerado hajo el punto de
vista de seguridad de los trenes.

Un estudio completo de este servicio exigiria el de los Reglamentos de
las diversas Compafiias espafiolas para examinar si en ellos estin provistos
todos los casos que cn la explotacion pueden ocurrir, y siias reglas en ellos

adoptadas son lag mds segurasy racionales; pero como no tenemos dichos

reglamentos, ni es este ¢l objeto de la Memoria, nos limitaremos al estudio

do cicrtos principios csencinles 6 reglas quo deben servir de fundamento 4 Ia

explotacion de ferrocarriles, de algunas prescripciones reglamentarias rela-
{ivas & la seguridad de los trenes en marcha y i la de las estaciones y tam-
hién, aunque ligeramente, al de algunas otras cuestiones que estin intima-
mente enlazadas con el servicio de movimicnto.
Ll orden de niestro estudio serd el siguiente:

1.° Prcscmpcmneq importantes relativas 4 la cxplotacion de lag lmeas de
via inica.

2.° Idem id. de las de doble via.

3.° Medidas de precaucién especiales en tiempo de niebla.

1. Limitacion de la velocidad de los trenes.

5. Cuadros de marcha de frenes.

6.° Longitud de los trenes.

7.° Mdquinas de socorro y de reserva y vagones de socorro.

8. Numera de vagones frenos; reparticion de los mismos.

Y 9.° Composicién de los trenes de viajeros.

1.°—PRESCRIPCIONES INPORTANTES RELATIVAS & LA EXPLOTACION
" _EN LAS LINEAS DE Via UNICA,

Peticién de Ia vna de una ‘estacion & otra.—Dos sistemas de- explotacion
cxisten respecto 4 este punto: uno de ellos, el que mejor garantiza la segu-
ridad de lostrenes, ‘consiste. en pedir swmprc la v1a antes de lo. salida de
cualquier tren, : ‘

Lste sisterna en uso, s no 'por todas, por, la mayoria_ al menos do las
Compafifag’ espanolas solo lo pra.ctlcan en ]‘ranem la Compmla del Este y
log ferrocamles del Estado. ‘ O

P e >

.y
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Con esle sistema cn cada estacion, provista de aparatos telegraficos, la
salida de todo tren regular, as{ como también Ia de todo tren lacultativo o
especial, debe siempre anunciarse 4 la estacion siguiente 4 la que so dirige,
aun cuando el cuadro de marcha indique quo el tren debe pasar por la csla-
cion sin detenerse, y no se le deja salir & pasar nunca hasta que el Jefe de
la estacion siguiente haya respondide autorizando la salida indicando via
libre.

El segundo sistema, adoptado por todas las demds Compaiiias francesas
sin excepeion, y aun creemos que también por algunas espafiolas, no obliga
d pedir la via y anunciar por telégrafo la salida de los trenes regulares: csto
solo cs obligatorio para los trenes facultativos 6 especiales.

Iin los dos sistemas, todos los cambios de cruzamiento 6 de intervencidn
de trenes, sean regulares, sean facultativos 6 especiales, son previamente
anunciados y aceptados por telégrafo.

Las Compaiiias que han adoptado el segundo sistema, dicen del primero
(ue ocasiona retrasos sin utilidad seria; que exige en las pequefias estacio-
nes un personal oneroso 6 que sobrecarga de trabajo 4 los Jefes de estacion;
ue multiplica los telegramas que se pasan de una estacién & otra sin fijar
apenas la atencion 4 causa de lo que ocurre 4 menudo; que cuando el tren
ha sido ya expedido se pasa el telégrafo avisador, y por ultimo, que el pedir
la via para todos los troncs, la interrupcién del telégra’o da por resultado
detener momentineamente la circulacién,

El segundo sistema, dicen las mismas Compaiiias, basta para asegurar la
circulacion sin tropiezo, porque no es necesario pedir la via mxentms no se
alteren los cruzamientos,

Varias dc estas objeciones son perfectamente rebatibles,'y es indudable,
en nuestra opinion, que es mucho mds seguro pedir siempre la via, princi-
pio generalmente adoptado en Dspand, La tnica dificultad grave que podria
resultar al hacer ohligatorio estc sistema 4 todas lag Compaiias que usen el
olro, consistiria en cambiar sin una utilidad absoluta y bien demostrada los
reglamentos en uso después de muchos afios, y modificar las' costumbres
adquiridas por un personal numeroso.

No hay, pues, motivos suficientes para imponer 4 Ias Compmnas que no
piden la via por telégrafo que cambien de sistema; pero si parece convenien-
te que la Administracién procurase que sea este sxstema e] que adoptcn las
nuevas lineas que se construyan.

Cuadrao diarie de los ferrocarriles del Midi francés.—Parece oportuno, al
hablar de las generalidades y fundamentos de los reglamentos de la via

unica, citar el cuadro diario del Midi francés, que es también el del Norte
de Bspafia.

«

El sistema admitido en ambas Gompaﬁias consiste en iener Ibs- discos

e R
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-

avanzados constantemente cerrados y dividir, por decirlo asi, una linea de
via \inica en cantones limitados por las estaciones sucesivas. Una estacion
'ntermedia B entre otras dos A y C, puede regular la circulacién en los dos
cantones sucesivos A B y.B C, abriendo el disco para dar la via, 6 mante-
niéndole cerradonegdndola. - ,

El cuadlro diario tiene por objeto permitir al Jefo de la estacidn B darse
cuenta en cada instante del estado de la circulacién en cada uno de Jos can-
tones entre loy cuales su estacién cstd. comprendida. Si suponenios, por
ejemplo, que la circulacion debe hacerse conforme este grifico, el cuadro

M. dia
1 2 8 4 5 6 7
A

Lo 103

diario se osta])lccem de la manera siguiente para Ia estacion B en la parte
del dia que figura en ol grafico anterior:

SRa— --—-———r—l-'
LADC DE A. TLADO DE» C. .
SALIDA. | ¢’ LLEGADA. SALIDA. LLEGADA.
1 2 3 "
1 102
2 2
102 | 1
) 01 . 101
w03 | g
AT B T
| 3 3 |
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Cuando un tren llega, el Jofe de estacion borra su némero de la colum-
na de llegada referente al lado de donde procede el tron, y cuando le expi-
de, borra asimismo el niimero al tren de la columna de salida relativa al
lado de la via en la que penetra el tren. ’ ‘ '

Se sigue de aqui, que para que un tren pueda ser expedido hacia A, por
cjeniplo, cs de precisién que todos los niimeros colocados on la columna do
llegada (col. 2.%) encima de la casilla que ocupa el nimero del tren que hay
que expedir en la columna de salida (col. 1.") hayan sido previamente bo-
‘rrados. Si esta condicién no esta satisfecha, el tren en cuestion no puede
ser expedido sino después que el Jefe de la ostacion B haya pedido y obte-
nido via libre del Jefe de la estacion A.

El cuadro diario se forma todos los dias al principiar el'servicip, ¥ con-

- tiene todos los nimeros de trenes del cuadro de marcha, En cuanto 4 log
trenes extraordinarios no constan en él, porque dichos trencs no pueden
jamis expedirse sin la autorizacién del Jefe de la estacién hacia la que deben
dirigirse, ' o

Ll cuadro diario se coloca en la fachada del edificio de viajeros que mira
al andén, para que los maquinistas y Jofes de tren puedan consultarlo.

Los cuadros diarios constituyen, pues, un medio auxiliar de explotacion
de las lineas de via unica, cn las cuales no se pide usualmente la via, y en

- este concepto deben sefialarse 4 Ia atencién de lag Compafias que exploten
segun este sistema. , o .

También puede usarse cuando siempre se pida la via, pero en ‘este caso
no es de tanta utilidad. : . ‘ .

Cruzamiento de trenes.—Los cruzamientos de trenes, los cambios de
cruzamiento y las interversiones cn el orden de expedicién. de los {renes,
sean regulares ¢ extraordinarios, constituyen indudablemente la parte mds
delicada de la explotacién de los ferrocarriles de via tnica. Sean las que
quieran las preseripciones de los reglamentos interiores de las Compaiitas
espafiolas que se ocupen de los cruces, en ninguno de aquéllos debieran
faltar las sicte siguientes relativas 4 la circulacién por la via tinica:

1.% Todo tren, al llegar 4 una estacién en la que hade cruzar, debe dete-
nerse en absoluto antes de tomar la aguja, que desde la via general dé paso
- al apartadero en que debe entrar dicho.fren 8 aquel con que deba cruzarse.

- 81 4 causa de las circunstancias especiales de la linea no fuese -conve-
niente la detencién absoluta, el magquinista, en lugar de parar, disminuira la
marcha, de manera que llegue 4 la aguja con la velocidad deun hombre que
camina al paso, debiendo-adernds ser siempre duefio del tren para detenerso
antes de dicha aguja si no-se abriese una via ttil. - R

(85 continuard.) o '

v
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