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SUMARIO.

Momoria sobro las mejoras que, con arreglo 4 los adelantos modernos, y bajo al punto de vistas
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 espalioles (conclusién), por D. Eduardo Ma-

listainy y Gibert.—~Memoria sobre el progreso de las obras del puerto de Manila, por D. José
Gareia Mordn.
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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 EXPLOTACION y PUEDEN INTRODUCIRSE
EN EL MATERIAL FIJO Y MOVIL Y EN LOS SISTEMAS DE FRENQS Y SENALES DE LOS
FERROCARRILES ESPANOLES.

(Conclugion.)

Estos articulos, tan sabiamente acordados, hay que convenir que no se
cumplen en la mayoria de las lineas. '

El Ministerio de Fomento apenas ha hecho uso de las atribuciones que
le concede el citado art. 64, ¥y para la mayoria de las lineas no se han fijado
las ostaciones en que constantemente debe haber médquinas de auxilio 6 de
reserva, Por egte motivo, sin duda, se observa que este servicio ests muy
descuidadg en algunas lineas, y 4 menudo, si ocurre averia en la magquina
que remolea un tren, se pasa un tiempo excesivo hasta que se presenta la
Miquina de auxilio. El Gobierno deberia, pues, hacer uso de las atribucio-
nes que le concede el art. 64, y fijar las estaciones en las cuales debe ha-
ber constantemente méquinas de.auxilio y de reserva encendidas, debiendo
adoptarse, como' regla general, que dichas maquinas se estacionasen 4 dig-"
tanciag que no excedan de 100 kildmeiros, y todo- sujeto al regtmento es-
Pecial que para el servicio de estas maquinas debia formarse. -

Finalmente; son poquisimas las Compafiias que tienen los vagones de
socorra que,'previe'ne el pérrafo 2.° del art. 65,y aun las que los'poseen, no
tienen uno para cada estacion en donde existe mdgquina de socorro, como
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debian tenerlo, y por esto sucede ‘que, cuando ocurre un descarrilamiento
6 interrupcion en la via, se emplea mas tiempo en despejarla de lo que se
tardaria si lag Compatfilas se hallasen provistas de estos vagones.

La Superioridad debe fijar su atencién acerca de este particular, para
que, dandole toda la importancia ¢ue le han dado los Gobiernos de Francia
y Alemania, haga cumplir dichos articulos. ,

El cumplimiento de la tltima parte del art. 65, que dispone que todos
los trenes de vinjeros lleven un vagon de socorro, es de dificil y costoso
cumplimiento. Este articulo exige que lag Compaiiias tengan un considerable
nimero de vagones de socorro, y ademas obliga al arrastre de un peso
muerto considerable. Teniendo vagones y maquinas de socorro & distan-
cias que no pasen de 100 kilémetros, como sucede generalmente en Fran-
cia, Inglaterra y Alemania, cuando ocurre un descarrilamiento 6 se inte-
rrumpe la via, no pasan tres 6 cuatro horas sin que - esté ya en el lugar del
siniestro ¢l vagén de socorro. Los trenes basta que lleven en uno de los
furgones un botiquin para el auxilio de los viajeros y empleados.

Debe, pues, obligarse & las Compaiiias & que cumplan con lo dispuesto
en los articulos 64 y 65 del Reglamento, salvo la ultima parte del 63, que
quedaria satisfecha sin perjuicio de nadie, si los trenes de viajeros llevan
botiquines y las estaciones en que se instalen miquinas y vagones de soco-
rro'no se hallen 4 mag de 100 kilémetros una de otra.

8. NUMERO DE WAGONES FRENOS Y REPARTICION DE LOS MISMOS EN LOS TRENES.

Nada diremos de esta cuestién, porque la tratamos ya en el nim. 2 de
la Revista correspondiente al afio 1885.

9.* CoMPOSICION DE 10S TRENES DE VIAJEROS.

De acuerdo con cuanto se previene en los diversos articulos del capitulo

V del Reglamento de policia de ferrocarriles y en las demds, disposiciones

vigentes, poco hemos de decir acerca de este punto. :

En varias lineas no se cumple la primera parte del art. 55; la importan-
cia de lo alli dispuesto es grande y estd bien probado que la augencia de
viajerog en el primer vehiculo, después de la mdquina, disminuye muchO
lag desgracias inherentes 4 log choques y descarrﬂamlentos

Por ultimo, ingistiremos de nuevo para que en los trenes de viajeros
que en cualquier parte de su recorrido alcancen'velocidades de. 50 kiléme-
tros por hora, no se admitan vagones como no esten especxalmente cons-
truidos para marchar & gran velocidad. La demostracxén de esto se dxé ya
en la primera parte de esta Memorla.
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NUEVOS MEDIOS PARA EVITAR LOS ACCIDENTES.

Con lo expuesto debiamos dar por terminado nuestro cometido. En la
introduccién de esta Memoria dijimos que nos proponiamos analizar las
principales mejoras que-en beneficio de la seguridad pueden introducirse
en la explotacion de los ferrocarriles enpafioles, y al efecto dividimos aqué-
lla en cinco partes:

1. Material fijo.
2."  Material mavil.
. Trenos.
Sefiales..
Movimiento,
¥ en cada una de ellas hemos mdlcado lag mejoras mas culrmnantes que a
nuestro entender pueden introducirse en el servicio,

Pero no terminaremos sin dedicar breves lineas acerca de dos grandes
medios que evitan 6 disminuyen los accidentes en los ferrocarriles. Son és-
tos: 1.° el atimento de vias, y 2.° mejorar las condiciones del personal.

El progreso continuo de la industria de los transportes por los ferroca-
rriles, necesita de dia en dia instalaciones de vias y estaciones mds conside-
rables y complicadas que las hasta hoy generalmente admitidas.

En todas partes la previsién del porvenir ha sido superada; aun-en

aquellos puntos en que las Compafifas habian adquirido terrenos que pare-
clan mds que suficientes para un gran desarrollo, en’ la explotacidn se han
visto obligadas 4 comprar otros 4 costa de grandes sacrificios.

La experiencia demuestra que en una estacién mal mstalada la explot’t-
cidn es costosa y ademés peligrosa.

La explotacién de una estacién no puede ser huem si no ge asegura & la

vez la rapidez y la seguridad de los movimientos; para la rapidez es preci-
S0 disponer de un emplazamiento suficiente, multiplicar las instalaciones y
Seguir un método racional en la organizacién general de las vias; para la
seguridad conviene concentrar la vigilancia de-los aparatos y no dejar en
lag (hsPosxmones que se adopten la pomb.lhdad de efectuar maniobras peli-
grosas,

- Dela mlsma, ‘manera que en las estaciones, se deja sentxr en las vias

generales la necesidad de aumentar su numero, y asi se ven-ciertas lineas

inglesas con cinco vias paralelas; :
EnE Dspana, casi toda la red de ferrocarriles es de via umca, pero es in-
dudable’ que en algunas lineas eg ya necesaria la. segunda. Su colocacion
seria el medio mds eficaz de dlsmmum Ios accldentes y de consegulr mayor
regularidad en el servicio.
lelCll e f‘Jar en. termmos generales los casos en los cuales sea necesa-

£
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. ria la segunda via, porque esto depende de multitud de circunstancias loca-
les, que casi nunca pueden traducirse en apreciaciones de cardcter general,
Sin embargo, la practica demuestra que cuando el producto kilométrico do
una linea alcanza cierta cantidad, se hace necesario colocar la gegunda via.

En las primitivas convenciones del Gohicrno [rancés con las Compaiias,
el limite del producto anual, 4 partir del cual debia sentarse la segunda via,
era para ciertas lineas de 18.000 & 25.000 francos. Posteriormente se reco-
nocio que con dichos productos no era necesaria la segunda via, y se admi-
te hoy, en general, que el producto de 35.000 francos por kiiémetro, es cl
limite & partir del cual el Estado tiene el derccho absoluto de exigir la co-
locacién de la segunda via. Como prucha de ello podemos citar, entre
otros, el art, 7.° de la convencion aneja & la Ley de 30 de Diciembre do
1875 con el Norte francés, y ol art. 11 de la convencién ancja 4 la de 31 de
Diciembre del propio aiio, con la Compaiiia del Este.

Admitiendo, pues, cl limite de 35.000 pesetas por kilometro, que es el
mas generalizado, deberia colocarse la segunda via en Espafia en la linea
de Madrid & Irtn, en la de Madrid &4 Alcdzar, en la de Tarragona & Barce-
lona y Francia, y quxzas en alguna otra scccu’)n de la red de nuestros ferro-
carriles.

No pretendemos discutir este punto, y si s6lo hacer una indicacién ge-
neral. Si la Superioridad considera conveniente la disposicién francesa, de-
berd estudiarse en cada caso particular qué lineas 6 secciones de nuestra
red deben colocar la scgunda via. Lo que desde luego no nos parece admi-
sible, es la idea emitida por varios distinguidos Ingenieros, que sostienen
que no debe recurrirse 4 la doble via mientras la tnica pueda ser material-
mente capaz de servir su trafico, por grande que éste sea. Cierto es que una
linea de via tinica puede servir un gran trafico; pero también Io es, que ile-
gado este caso, cualquier retraso en la marcha de un tren influye en la de
los demds, se alteran los cruces y frecuentemente se desorganiza el servi-
cio, resultando un peligro evidente para la segurldad de la explotacion.

Asi como todos los Ingenicros estdn de acuerdo ‘en que no dehen some-
terse las obras 6 construcciones, sino 4 esfuerzos que disten mucho de las
que producirian su rotura 6 destruccién, del mismo modo tampoco dehe
apurarse la via Unica para obtener todo el beneficio posible de su explota-
cién si para ello ha de comprometerse lo que vale mas que todo, la segu-
ridad de los trenes. ‘ _

El personal de los ferrocarriles, bajo el punto especial de este egtudio,
puede dividirse en dos clases 6 categorias; pero sélo nos ocuparemos aqui
de una de ellas, que comprende todos los empleados cuyo servicio se refie--
re mas 6 menos directamente 4 la seguridad de la circulacin, como son
los maquinistas, conductores, guardaagujas, guardabarreras, en fin, los
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empleados de lag estaciones que por cualquier causa dependen del servicio
de movimiento.

Este personal, al que se le confian para ser transportados millones de
viajeros que circulan anualmente por nuestros ferrocarriles, debe estar so-
metido & una disciplina rigurosisima.

Kl servicio de los ferrocarriles debe asimilarse al del ejéreito en todo
cuanto se refiera 4 la soguridad de los trenes.  La regularidad absoluta y
permanente, condicién indispensable de la seguridad, sélo puede ohtenerse
del personal cuando adquierc la evidencia de que una falta, cualquiera que
sca, no ha de ser perdonada. Todo empleado que cometa una infraccién de
los reglamentos de seguridad, deberia ser inmediatamente castigado 6 co-
locado en ofro servicio, aun en el caso en que la falta no haya tenido con-
sccuencia. Iisto es un deber de las Compaiilas para con el publico. Si se da
mal una aguja, si no se hace una sefial 6 no es respetada por el maquinista
que conduce el tren; si una estacién no se ha cubierto en tiempo util aun-
que no haya ocurrido accidente alguno por una causa cualquicra que se
haya evitado, y aunque los viajeros del tron en peligro no se hayan aperci-
bido del riesgo, el empleado culpahle dehe ser castigado 6 alejado de su
buesto; de lo contrario, al poco tiempo sc comete la misma (alta y ocurre
un accidente, y la informacién que se abre demuestra que el empleado cul-
pable era reincidente, gy no hay en este caso verdadera responsabilidad

-para el Jefe que ha permitido que continuase en su puesto ¢l empleado que
¥a habia cometido otra falta igual?

Se dird quizds que se castiga sevoramente y con exceso un error que no
ha tenido consecuenciag fatales; pero esto es una teoria {alsa, porque no
debe olvidarge que son millones de viajeros los que se exponen 4 acciden-
tes terribles por las faltas posibles de algunos millares de hombres emplea-
dos en los ferrocarriles. Nadie estd obligado & entrar en este servicio espe- -
cial; aquellos que entren en él, deben conocer y aceptar sus condiciones;
Dero 4 este personal deberia remunerarsele de otra manera que al destina-
do & trabajos que no se relacionan con la seguridad; al empleado encarga-
do de una aguja 6 de una sefial, deberia pagdrscle mds ue 4 log encarga-
dos de maniobrar vagones & cargar mercancias.

¢l salario del personal de los ferrocarriles ha seguido, en log grandes
centros de poblacién particularmente, la progresién que se ha realizado en
lodas lag demés ramas de la industria? ¢Los empleados que en las grandes
eslaciones estdn encargados de un‘irabajo que, por cualquier concepto, in-
teresa 4 la seguridad del puiblico, tienen el que responde al quo los obreros
hdbiles encuentran‘en las localidades respectivas en otras industrias? Siem-
Pre se encuentran guardaagujas y hombres que pueden maniobrar un disco
sin mag jornal que el infimo que pagan hoy dia algunas Compafias; pero




342 REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

es evidente que estos empleados y todos aquellos cuyo.trabajo interesa &
la seguridad, deberian ser considerados como obreros especiales Y ser me-
jor remunerados que lo son en general. Pronto se llegaria de esta mancra
4 formar para ciertos puestos & estaciones i importantes un personal escogi-
do, que seria tanto mds entusiasta y exacto en el cumplimiento de sus de-
beres, cuanto que sabria que una sola falta le privaria de las ventajas ex-
cepcionales de que gozaha.

Los mismos principios deben aplicarse 4 todo el personal de log servi-
cios de movimiento y traccién; disciplina rigurosa, pero también ventajas
serias y especiales.

Desgraciadamente no sucede asi en la mayoria de las Oompanms por-
que hay influencias extrafias que imponen y mantienen empleados con deo-
trimento muchas veces de la autoridad de los Jefes.

La primera condicién de la seguridad es la regularidad en el servicio;
para alcanzar esta regularidad es preciso que el Director de la © Compaiita
tenga un personal escogido y del que sea absolutamente duefio. 2Sucede
siempre asi? ¢Cudntas influencias extrafias no se imponen precisamente por
aquellas personas que mas debieran abstenerse de hacerlas? La recomen-
dacién de un tercero puede estar perfectamente justificada cuando se trata
de admitir un empleado en la.Compafiia. Los Jefes (ue tienen. 4 sus orde-
nes un personal considerable, en el que nuevos reclutamieitos son ince-
santemente nccesarios, deben evidentementc acoger con gusto las reco- -
mendaciones hechas por personas que les merezcan entera confianza; pero
esta influencia s6lo debe ejercerse para la admisién; Una vez el nuovo ad-
mitido ejerce sus funciones, 4quién, fuera de sus Jefes naturales, puede sa-
ber lo que vale y lo que merece? i¥, sin embargo, cudntas influencias no
vienen 4 cada momento 4 perturbar la marcha del servmm, reclamando 4
cada hora el-levantamiento de un castigo, un traslado, un agcenso, elc., el-
cétera! ;Cusntas irregularidades y cudntos accidentes-son debidos & faltas
de empleados, que 4 menudo sélo se les conserva en sus puestos por pode-
rosas recomendaciones!

En resumen; desarrollo y aumento de vias é mstalacxones en las esta-
ciones; colocacién de la segunda via en las lineas que ‘alcancen cierto trifi-
co, y un personal mejor y mis bien remunerado, conslituyen tres nuevos

‘medios muy poderosos para disminuir los accidentes de los ferrocarriles y

aumentar la seguridad de la explotacién. La Administracién, por consi-

guiente, en los Hmites de lo posible y racmnal debe hacer que e pongaﬂ

en practlca.

.
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CONCLUSION FINAL.

La Memoria que acabamos de escribir demuestra, que si bien algunas
Compatiias espafiolas han comenzado & preocuparse seriamente do la nece-
sidad de aumentar en sus lineas las condiciones que la seguridad de la ex-
plotacién exige, en cambio la mayoria no ha dado un paso hacia adelante,
Y que aun aquellas mismas tampoco han desarrollado las condiciones men-
cionadas en la medida proporcionada & las exigencias de su trafico.

Demuestra también esta Memoria, que la situaciéon de nuestras vias {é-
rreag, hajo el punto de vista de la seguridad, puede mejorarse notablemen-
te sin recurrir 4 medios que no hayan sido ya sancionados por una préctica
prolongada, y que bastara para ello introducir 6 desarrollar en nuestras li-
neas el uso de los sistemas perfeccionados, experimentados y adoptados ya
muchos de ellos, desde larga fecha, en gran numero de dichos paises, al-
gunos de los cuales tienen sus lineas férreas en idénticas 6 parecidas condi-
ciones de explotacion que las nuestras, y puesto que se trata de disposicio-
nes que interesan en el mas alto grado 4 la seguridad de los transportes, la
Administracién no debe titubear en imponer 4 las Compafilas todas aque-
llas de reconocida utilidad que son de uso general en los ferrocarriles euro-
]oos.

No seria justo i nnponer desde luego 4 las Compaiilas todas lag medidas
y reformas que en esta Memoria se han descrito. Esto no seria préctico ni
conveniente por muchas razones, entre ofras, porque al aplicar cada una de

cllas deben tenerse en cuenta multitud de circunstancias especiales, y parti-

cularmente los productos de las lineas, pues no puede ni debe la Adminis-
tracion, hasta en interés propio, obligar & las Compafiias & hacer gastos tan
excesivos que se dificulte 6 imposibilite su marcha. financiera. Pero hay
ciertay medidag, sobre cuya importancia no tenemos ya para qué insistir,
de las que la Administracién no debe prescindir, porque la seguridad de la
marcha de.los trenes lag reclama imperiosamente, porcue no son de gran
coste y porque varias de ellas deben s6lo aplicarse 4 ciertas lineas que han
alcanzado ya productos considerables.
Estas medidas pueden reducirse 4 las siguientes:

1. Uso de los frenos continuos en los casos y condiciones indicadas.

2" Aplicacién progresiva de los enclavamientos 4 fodas las bifurcacio-
nes y cruzamientos 4 nivel, y 4 todos los grupos de agujas que interesen
de una manera especial la segumdad de la circulacion.

3.* Colocacién en toda la red espafiola de via tnica de l'zs campanas

cléctricas.
4." Recomendar & las Compaﬁias el empleo de aparatos avisadores 6
protectoras en los pasos 4 nivel en vista de su frecuentacién é importancia,
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haciendo previamente, de acuerdo con el Gobierno, una revisién general do
los mismos,

5." Redacciéon de un nuevo Reglamento de sefiales 6 modificacién del
vigente, haciéndolo obligatorio para las Compaiiias,

6.  Colocacion de la segunda via en las lineas mis cargadas de trifico,
sobre todo en la proximidad de las grandes poblaciones 6 centros de gran
trafico,

7% Reclutar un buen personal que tenga la conciencia de sus deberes y
de su respensabilidad y la seguridad de encontrar la recompensa de sus
buenos servicios en las mejoras sucesivas do su posicién,

Con estas disposiciones y con Ia bucna voluntad que sin duda alguna la
Administracion cncontrars en las Compafiias para implantar todas las me-
didas cuyo objeto sea garantir Ia seguridad del piblico, sc lograra reducir
mis y mds el numero de los accidentes de log ferrocarriles, y hacer mas y
mas rarag, en nuestras vias férreas, estas terribles catastrofes, que tan do-
lorosamente impresionan al pais.

E. Maristany v Giperr,
ARG AN — '
MEMORIA

SODRE EL

PROGRESO DE LAS OBRAS DEL PUERTO DE MANILA

(Continuacién,)

APERTURA DE GANTERAS.—Hemos dicho ya que el Sr, Palacios localizd
los trabajos 4 la parte central de la cantera, que erala que ofrecia mejores
condiciones, y sobre todo para poder mds pronto tener un frente titil 4 la
explotacion. Nosotros continuamos en la misma ideay comenzamos cnse-
guida cl arranque y transporte 4 bahia, tanto para dar principio 4 la obra,
cuanto para poder formar juicio exacto del verdadero coste de todos los
elementos que habian de entrar en la formacién del precio de la escollera.

Viendo que el frente en explotacién era tanto mis compacto cuanto.mis
se profundizaba, y siendo algo exageradas las pendientes de bajada desde
la cantera al embarcadero, hicimos un nuevo trazado de rasantes rebajando
las primeras vias entre la cantera ¥ la general hasta el 0,7 por 100 de pen-
diente, y regularizando la general, que quedé al 2 por 100. Con esta refor-
ma pudimos descender un metro ol plan de la cantera, obteniendo excelen-
te piedra para el transporte. : - '

Nos dedicamos también 4 reforzar convenientemente la via con travie-




