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SUMARIO.

Momoria sobre las mejoras que, con arreglo 4 los adelantos modernos, y bajo el punto de vista
de la seguridad de la explotacién, pueden introducirse en el material fijo y movil y en los
sistemas de frenos y seliales de los ferrocarriles espafioles (continuacién), por D. Eduardo Ma-
tistany y Gibert.—Memoria sobre cl progroso de las obras del puerto de Manila, por D. José
Garcia Morén,—Lamina 95; Puerio do Manila. Plano general de siluacion.~Lamina 96; Plano de
situacidn de los talleres.
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MEMORIA

SOBRE L.AS MEJORAS QUE, (ON ARREGLO A LOS ADELANTOS MODERNOS, Y BAJO EL
PUNTO DE VISTA DE 1A SEGURIDAD DE LA EXPLOTACION PUEDEN INTRODUCGIRSE
EN EL MATERIAL FIO Y MOVIL Y EN L.OS SISTEMAS:DE FRENOS Y SENALLS DE LOS
FERROCARRILES I‘SPAI\OLF

(Continuacion.)

A los Jefes de estacion incumbe el cuidado de organizar cste servicio, y
cuando el personal 4 sus 6rdenes no basta, pide el concurso de los emplea-
dos de la via que al efecto estin destinados de antemano & dicho servicio,
Dehen éstos por si mismos y sin esperar aviso algnno dirigirse diroctamen-
te d la estacion, si juzgan por el estado de la atmoésfera gne su concurso
puede ser necesario para hacer las sefiales 4 mano.

Por lo que precede se ve que en esta organizacién, las sefiales supleto-
rias de las sefiales fij jjas en caso de niebla se hacen 4 mano, y que en caso de
Ser aquélla muy espesa también 4 mano se ponen los petardos.

Compatifa de Orleans.—Iin tiempo de niebla una sefial de precaucién (fa-
vol con luz verde 6 banderin verde), se coloca por orden de los Jefes de es-
tacién, 500 metros antes de los discos que las cubren. Desde el momento .
que log maquxmshs ven esta sefial deben disminuir suficienteniente la mar-
cha para, que en el caso en ‘que encuentren el disco cerrado puedan detener
un tren con facilidad antes de llegar al poste limite de proteccién del disco.

- Ademis, los dlSGO‘i avanzados de la Compama de Orleans estan normal«
mente provistos de aparatos de petardos que se colocan sobre la via en
tiempo demebla. R R
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Medidas preferibles entre las expuestas.—Dado nuestro criterio en {odo
lo relativo 4 sefiales, y con especialidad en el de la colocacion de los discos
avanzados, las medidas que nos parecen mis sefialadas son las de la Com-
pafiia de Liyon.

Respecto 4 las sefiales hechas & mano, ya se ha dicho que éstas deben
hacerse 4 la distancia reglamentaria del punto que protejen, y que no es ne-
cesario en tiempo de niehla cumplir ol art, 17 de nuestro Reglamento, que
solo debe aplicarse 4 lag sehales fijas.

Como medidas propias para tiempo de niebla puodon, pues, adopt‘u se las
de 1n Compaiiia de Lyon, conservando los articulos 17,.27 y 46 de nuestro
Reglamento, dando empero al 17 la significacion y aleance indicados.

4.* LIMI'TAGION DE LA VELOCIDAD DE LOS TRENES.

La seguridad de la explotacién exige que la velocidad de marcha de los
trenes esté en relacion con las pendientes y los radios de Ins curvas de las
sceciones que hayan de recorrerse, asi como lambién con el estado particu-

lar de la via, con la clase de material movil y particularmente con el cstadu
y condiciones de las locomotoras.

Es, pues, evidente que no puede fijarse una regla comiin dc velomdad H
todos los ferrocarriles, & no incurrir en el riesgo de que resulte exageraday
_peligrosa en ciertas lincas y deficiente en otras, en las cuales podria sefinlar-
se un tipo mds alfo sin Ia probabilidad de accidentes lamentables. Esta difi-
cultad no existe en el Reglamento de policia de ferrocarriles vigente de 8
de Septiembre de 1878, en el que se hallan sabiamente condensmdos la ma-
yor parte de los medios conducentes 4 una buena c\plotacu')n exenta de pe-
ligros. Segin el art, 45 do la citada disposicién reglamentaria, el Ministro
de Fomento, &4 propuesta de la empresa, determina. para los.diversos puntos
do cada linea y segin las circunstancias lo requieran, h velocidad de los
trenes, y segun el art. 71, puede también determinar &4 propuesta de las
Bmprésas: 1.° Las medidas especiales de precaucion 'y seguridad que se
~ crewi necesarias parala circulacién de los trdnes. 2.° La velocidad méxima
de los trenes de viajeros y mercancias en las diversas secmones de la Imea,

y,8.° Bl tiempo que ha de emplearse en su trayecto.

’ . BEs decir, que el Ministerio de Fomento es ¢l que fija la velocldad de
: marcha de los trenes al aprobar los cuadros de servicio que present'm las
' empresas, y como estos cuadros estin prevmmente mfornmdos por los In-
. genieros Jefes de Ias Divisiones, que conocen lag condlcloncs de cada Tinea
que inspeccionan, y ademas la Junta Oon8111t1V'a por otr'a parte llustra y for-
' alece con su automddd en cada caso Ios mlormes de cllchos Ingemeros Je-
‘fes es indudable quie el sistema que mgue la Adn »stracxén espanola para
mar la. velocxdad de los treneg ofrece gamntlas de egurldad que no‘ pO‘

ITH . E




REVISTA DE OBRAS PUBLIEAS T332
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drian encontrarse en una disposicién de cariicter general por acertada que
fucse. ' . _

Todas estas razones, que son muy fundadas, demuestran que no debe
fijarse en absoluto 1a velocidad dé los trenes; pero no obstan ni impiden que
la Administracién fije log limites mdximos que pueden alcanzarse sin
comprometer la seguridad, y dentro de estos limites es entre 1os que ha de
vaviar la velocidad real & juicio de las empresas y de las Inspecciones, en
vista de las c'ondicic_)nes‘c'speciales de cada linca y del estado de la via y del
material mévil. L

Asi lo han determinado las Administraciones de ofros paises; estos li-
mites son los que hos proponemos indicar. '

Influyen en la velocidad maxima que pueden lievar los trenes las diver-
$as causas siguientes:

1. Trazado de la via (curvas y pendicntes). ‘

2."  Condiciones especialos de la linea (desmontes en curva, grandes
ohras de fabrica, altos terraplencs, cstaciones préximas, muchos pasos
nivel; circulacién por el interior de las poblaciones, ctc., efc.).

3.* Condicionés del material fijo de la via (peso de los carriles por metro
lineal, nimero de las traviesas, altura y calidad del balasto, etc.)

40 Conservacion mds 6 menos esmerada de Ia linea. .

5" Condiciones y estado del material de traccién y transporte, y espe-
cialmente de las locomotoras (separacién de los ejes extremos de ios co-
ches y locomotoras, material europeo 6 americano, peso del material, eteé-
lera, ete.), - : ‘ .

Bl trazado de la via obliga 4 cierta limitacién de la velocidad de los tre-
nes, que cs la tinica que puede fijar la Administracién: dentro de estos li-
mites miximos los Jeles de las Divisiones, teniendo en cuenta, las demds
causas, i)lledén proponer y fijar Ia velocidad en cada caso. A
La influencia del trazado-de una linea en las condicionos eéor@micés de
12 traceidn cs muy facil de apreciar matematicamente; pero no .éu.chc lo
mismo réspegto & la_ﬂi:nfluellcia' del trazado con relacion 4 la limitaci@Sn .(:le la
velocidad, hasta'que el Ingeniero francés M. Vicaire publicé un notnhilisi‘i:m_o
lrahajo, en el que detérminé la relacion que. debe existir entre a velocidad
Admisible-y la pclicl'ier;té, exponiendo una serie de consideraciones que pue-

len ser de gran utilidad para los Ingenieros de las Inspecciones encargados
de informar los cuadros de marcha de los trenes, proporciondndoles; # [alta

de reglag 'mat'emz'xtic'a's‘,bunall)aécj de razonamiento y api?eciacién. _ ,
Este Iﬁggéji‘ierb‘diqe con gran acierto, que.si bien al fijar las velocidades
hay que terier en cuenta, no solo las. 1)é11diegfﬁ§s,Hsinqg-_]ﬁ‘as curvas, cuya in-
fluencia. o5 muy/importante, -cada una do éstas_considerada aparte, os en
general de'muy pbéﬁ116ﬁgitucl‘;pai'ajq}1‘¢3 el ;na'({uiqistakteriga tiempo suficiente

.
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para tomar en ella una marcha determinada, y por consiguicnte, que cuando
se regula 6 estudia la marcha normal de los irenes en una seccién de una
linea, debe tenerse en cuenta el valor minimo de los radios que se encuen-
tra en dicha seccidn; pero que seria dificil y ademas minucioso tenerlas en
cuenta todas para la fijacién de los maximos absolutos.

Observa ademds que la mayor parte de las veces hay cierta relacién en-
tre las curvas y las pendientes que se admiten en un trazado: de suerte que
teniéndo en cuenta las pendientes, implicitamente.se tiencn en cuenta Ilas
curvas hasta cierto punto, y afiade que la tendencia al descarrilamiento en
las curvas puede combatirse eficazmente con el empleo de un peralte con-
veniente; que las curvas, oponiendo una resistencia, en Tugar de favorecer
la marcha del {ren, los maquinistas saben ya que no han de forzar la veloci-
dad en ellas, como hacen en las pendientes. Por estas y otras consideracio-
nes (ue no exponemos, se limita M. Vicaire & tener solo en cuenta las pen-
dientes al fijar el maximo de velocidad.

No entraremos en las consideraciones y calculos que hace dicho Inge-
niero para llegar & determinar los referidos limites, y nos concretaremos &
consignarlos juntamente con la escala de los limites absolutos de wvelocidad
fijados en los Reglamentos de las Compafifas francesas del Estado y Midi,
que son las que en nuestro concepto han estudiado mejor la cuestion.

LIMITES MAXIMOS DE VELOCIDAD FLJADOS POR

PENDIENTES. | &L INGENIERG || Las COMPAN{AS DEL BSTE Y MIDI DE FRANCIA,
_ FRANCES —
M. VICAIRE. Trenes Trones mixtos, Trenes
Milimetros. . . . || de vigjeros. . de mercancias.
Xils, por hora. || Kils. por hora. | Kils. por 7‘4‘07“&; K;ils. por lora,
De 04 5.. . . . 100 90 60 | . 50
» bA 7.0 . L. 85 80 CBR 45
o TEL0.. L. 5 70 50 40
/o \ - |
/r 10ats5., . . . 70 . 60 - 45 . 35
» 156418., ., . . 95 Sl 40 30
» 18420., . . . 05 45 35 R
» 204925, e 40 40 30 25"
» 5430.. . . . 25 I
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curarge adoptar limites.algo inferiores & los que proponc por lo ‘que los
adoptados por las Compafias del Este y Midi de Francia parecen muy acer-
lados. ‘ :
Respecto 4 las curvas pueden tomarse como indicacién general los limi-
ics siguientes: ' :

Con curvas de mds de 500 metros de radio. . 60 kilometros

— — 400 — — .. 50
— — 300 "— — W=
— — 200 — —~ .. 80 —

Los limites de las velocidades, segun los diversos tipos de maquinas, de-
ben naturalmente determinarse, teniendo en cuenta el sistema de lag ma-
(quinas, su potencia de vaporizacion y las dimensioues de las principales pie-
zas del movimiento,

Por regla general las maquinas de ruedas motrices libres tienen por
limites extremos de velocidad, segtn el didmetro de sus ruedas, de 80 4 120
kilogramos, Las maquinas de dos ejes acoplados de 65 & 90 kllogmmos,
Las de tresde 45 4 65 y las de cuatro de 30 & 45 6 50. '

Las exigencias del piiblico han dado lugar en otros paises y también en
parte en el nuestro, & un aumento notable en la velocidad de los {renes.
Nuesira Administracién, para satisfacer esta necesidad, previno por la
Real orden de 5 de Julio de 1881, que las Inspecciones procuren que las ve-
locidades sean las mayores posibles. Evidentemente estas méximas veloci-
dades no deben’jamas domprometer la seguridad de los trencs. Cuando la
via ¢s muy buena y el material de una gran estabilidad, un tren répido pue-
de tomar corrientemente y sin peligro alguno en tramos horizontales & con
boca pendiente y en alineacion recta velocidades de marcha de 95 4 100 ki-
lometros. T.o importan{e on estos casos es que ¢l maquinista sea siempre
duefio de su tren ¥ que tenga en sus frenos un medio enérgico y . ripido de
Parar ante un ohstaculo imprevisto. No hallindose en estas condlclones es
Preciso un-gran cuidado al fijar las velocidades

Casos en-que debe disminuirss 1a velocidad.—Debe prescrlhlrsc A qu ma-
quinistas que disminuyan la marcha antes de llegar 4 las bifurcaciones y
Cruces 4 nivel con otros ferrocarriles, al acercarse 4 lag agujas tomadas de
punta en 1a doble via y "4 las reparaciones en la via, y deben, por ultimo,
detenerse (,ompietamente antes de tomar las agujas de entrada de las esta-
ciones de cru/amlento en las lineas de via unica.

Conducta que debe seguirse cuando se retrasa la marcha de un tren.-—-Im

este caso eg Gtil acelerar Ia velocidad 4 fin de que cesen lo mas rapidamen-

te posible ]as mregularldades del servicio, que podrian comprometer la se-
guridad, A este: efecto los reglarnentos dela. maym'la .de: lag Compaiiias au-

toxuan d.IOS maqumlstas para aumenwr un 50 por 100 la veIocxdad normal -

ST g, L
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indicada en el cuadro de marcha para cada seccion, sin que puedan exce-
derse por esto de los limites maximos fijados por los distintos conceﬁtos an-
tes indicados. Con estas condiciones la autorizacién no tiene nada de¢ exee-
siva que pueda comprometer la seguridad de la explotacion. Hay, sin em-
bargo, algunas Compafiias, como la del Midi francés y lade Tarragona i
Barcelona y Francia, que no permiten ninguna aceleracion, 14n nuestra opi-
nion es preferible el primor criterip. o ‘

.

5." CUADROS DE MARGHA.

Lia marcha de los trenes y su orden de sucesién so determinan y estu-
dian en todas las Compaiiias por medio do cuadros grificos, hechos con el
mayor cuidado por los Jefes de movimiento, Bstos cuadros ticnen en unit
linca horizontal las horas del dia, divididas de 10 en 10 minulos generalmen-
te, y en olra vertical los nombres de las estaciones separadas por sus dis-

 tancias kilométricas. Las lineas verticales que dividen las horas y las hori-
zontales de las estaciones forman una cuadricula, sobre las que se traza la
marcha de los trenes. Se inscribe en ollos primero las lineas gue represen-
lan ol trazado de la marcha de fodos los trenes de viajeros y se intercalan
después en los vacios que dejan las mallas de esta primera red de lineas,
las que representan el trazado horario de los diversos (renes de mercancias,
y se arreglan los alcances y cruzamientos de trenes de manera gue sea im-
posible toda colisién, ‘ o -

Con arreglo 4 lo dispuesto on el art. 90 del Reglamento de policia de [e-
rrocarriles, las Compaifiias deben comunicar 4 las Iﬁspeéciones las ordencs

“de servicio y también los cuadros de marcha de los trenes para que los in-
formen, con treinta dias de antelacion por lo menos 4 la fecha en que aqudé-
llos deben ponerse en observancia, o S

Este plazo permite & los funcionarios de lag Tnspecciones ‘examinar en
tiempo util las proposiciones de lag Compafiias cuando se trata de modifica-
ciones pareciales del servicio vigente; pero es insuficiente cuando estas pro-

' posiciones comprenden la organizacién general de la marcha de los trenes
parastoda una Cdmpaﬁfa, sobre todo si se trata de una gran red.

En este dltimo caso el cxamen, debiendo ser necesariamenté.mds dificil
y mis largo, sucede algunas veces que ha transcurrido el tiempo dentro del
(/:i_lal debieron ser aprobados, y conforme estd prevenido, los cuadros ’s§ po-
/hen en pm’tctiqa; pero si al {in la aprobacién no se 'ot‘oifg‘a','ié{sg; otorga :.con

dando lugar &

prescripciones, resulta que es preciso alterarlo.nuévamente,

/ confusiones, que siempre sép‘perjudiciales.para.l,zifs'égur:idzidh‘ Lt
/" Serfa, pues, conveniente modificar los articilos 91y 92‘}deliReglaanto
/7 vigente de policia de-ferrocarriles fijando un plazo ma;)(pitp‘a;‘a'lafantélacién‘

/ con que las.Compaiias, deben presentar:losicuadros (de. marcha.de trencs, -

ot
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cuando estos se relieren < una variacién completa en el servicio de una red.
importante,

La Administracién en Prancxa por Circular de 19 de Agosto de 1878,
ordend & lag Compafiias que al preséntar los cuadros de marcha presenta- -
sen también los g aficos de lodas las lineas de sus rospectivas redes. Esta
.disposicién es muy acertada para facilitar 4. las inspecciones el estudio de -
ln organizacién del servicio, y debiera, por consiguiente, imponerla nuestra
Administracion., '

La ampliacién del plazo para presentar los cuadros de servicio de tre-
nes y la adicion de los graficos de marcha, son las dos medidas mds impor-
lantes que puede proponerse respecto @& este asunto considerado bajo el
exclusivo objeto de’la seguridad.

G." LONGITUD DE 1.0S TRENES.

Es cvidente que la longitud de los trenes debe determinarse segun las
pendientes de la linea, la disposicion de las estaciones y el estado del ma- -
lerial movil,

Iin Bspafia hay que convenir en que son variag las lineas en las que los
lrenes se forman sin tener presentes estas condiciones, y en partlcular a
segunda, que esde importancia indiseutible.

Sucede, en-efecto, con frecuencia, que en lineas que tienen muchas es-

“laciones con apartaderos, que solo alcanzan 150 y 200 metros de via ulil,
se forman {renes dé mercancias con 40 vagones; (ue exigen por lo regular
una longitid de 320 metros. Cuando esto ocurre ‘y ha de cruzar uno de’
eslos trenes con otro de menor longitud, sucede amenudo (ue al penetrar
¢l segundo por una aguja, la de la extremidad opuesta del apartadero se
halla ocupada por, el primer tren, y si el maquinista del primero no.modera .
i tiempo la velocidad, ocurre un choque inevitablemente. Si los 'dos {renes’
son prommamente de igual longitud, ‘entonces, para (ue sea p‘omble el
cruce, es forzoso ‘di\'/id'ir en dos uno de los trenes y colocar uno d¢los tro- -
0% en un gegundd apa['badei'o 6 en la via general si éste no existe. * ™

La faltd de longitud suficiente de los apartaderos de varias Imeas ha

dado ya lugftr 4 algunos- acudentes desgr: xcmdos '

7.0 MA(,UIMS DE. soconno Y DL RESERVA Y VAGONES DE soconno. N

Bl art; ‘b4 d‘el “Reglamento de pohcla de ferrocarrilés vigente; dispone
que en los puntos deé 1a linea quo‘ ol Mmlsterlo de Fomento designe, habra’
maqmnas de aumho ‘b de reserva siempre encendldas y dlspuestas a pres—"
tar servicio, tanto de cha como de noche. T -

El art 65 (hce que un roglamento' espec'al formado por el Goblerno‘ :
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especialmente destinadas & socorrer sin dilacién los trenes alrasados 6 com-
prometidos por cualquier causa. Dice asimismo dicho arliculo, que en lus
estaciones donde se establezcan las locomotoras auxiliares, habra siempre
un vagon de socori"_o‘ con los dtiles y efectos que 4 juicio del Gobierno sc
consideren necesarios, y quo los llevaran también cada uno de los (rencs
puestos en marcha para el pronto auxilio do los viajeros y dO los trenes en
un caso fortuito, :

/8¢ continuara,) E. Manistany v Crene,
e P s
MEMORIA

SOBRE EIL

'PROGRESO DE LAS OBRAS DEL PUERTO DE MANILA

(Continuacién.)

Este edificio era mds ligero todavia que la casa-oficina, sin zdcalos v con
suelo de arena adoquinada, palmas bravas por pies derechos, excepeion
hecha de la parte central del taller deo maquinaﬁia, en donde dos filas de
pics derechos de madera fuertemento enlazados, sostienen el arbol goneral
que da movimiento & todos los aparatos; cubierta de hierro galvanizado,
sujeto por riostras horizontales 4 armaduras 0 cuchillos de madera, enlaza-
dos convenientemente para poder resistir 4 los impetuosos temporales, tan
frecuentes en la localidad, y por ultimo, un cierre exterior de plancha de
hierro, asegurada en riostras sujetas & las palmas bravas, -constituyen ol
muro de los edificios bajos, en los cuales existen suficiente niimero de ven-
tanas, .construidas con los mismos materiales, bara asegurar luz y ventila-
cion. ‘ ' . ‘

El segundo piso, habitacién de algunos empleados, tiene cubierta ' de
Jlierro"galvanizado, ciclo raso de zahuale y cierres 6 tabiques exteriores de

- madera, pero de un solo forro al exterior, : ‘

JEn el centro del gran rectingulo que constituyen los edificios, existe un
p_g;t/io que da luz y ventilacién, al par que sirve de depésito( de maderas y
})érrajes para la fragua y de paso para comunicar con vias portitiles unos
con otros departamegpos. La claridad con que aparecen marcadas todas las

,:"dependencia.s ‘en el plano ntm. 3, nos excusa de entrar"e'n mds detalles des-

/ criptivos, debiendo concluir manifestando que las obras se comenzaron en
7 Marzo de 1885, termindndose en fin de aquel mismo aflo, .4 excepcién. tan
/. _solo de algunos detalles de la instalacién del taller, ‘que con .otras’ varias

s
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