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MEMORIA

SOBRIE LAS MEJORAS QUE, CON ARREGLO A LOS ADELANTOS MODERNOS, Y BAJO EL
PUNTO DE VISTA DE LA SEGURIDAD DE LA E.‘(PLOTACION, PUEDEN INTRODUCIRSE
EN EL MATERIAL FIJO Y MOVIL Y EN 1OS SISPEMAS DE FRENOS Y SENALLS DB LOS
FERROCARRILLS ESPANOLES.

(Continuacién.)

Es muy importante y casi indigpensable, tratindose de trenes ripidos,
(ue las ruedas tengan una regularidad perfecta de forma y de peso.

Una rucda de forma oval debe transmitir en su movimiento rdpido de
rotacidn sacudidas incesantes al coche de que forma parte, y es también
evidente que una rueda que no esté bien equilibrada, esto es, que su peso
no esté perfectamente distribuido, experimentard en su movimiento de ro-
tacién una perturbacién que se dejard sentir en la caja del coche por cho-
(lues y sacudidas periddicas, causando la trepidacién que con {recuencia se
nota,

Por fin, las dos ruedas que estan colocadas sobre el mismo eje deben
ser exactamente del mismo peso y de la misma forma; si la menor des-
igualdad existe entre estas dos ruedas, bien sea en su peso, bien en su for-
ma, resultaria una falta de equilibrio entre las dos fuerzas que actian en
las extremidades del mismo cje, y por consiguiente, nacerd en éste y se
desarrollars la tendencia & separarse de su marcha normal, desviandose en
un sentido 6 en otro. Las ruedas deben estar, como los platillos de la ha-
lanza, perfectamente equilibradas con relacién al medio del eje.
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Yesulla de Jo dicho que en Ia construceion de lag ruedas no solamente
hay que preocuparse de T excelente calidad de In materia con que se fa-
briuen, sino también de darlas una forma igual, casi matemdticamente cal-
cubuda, Lanto de peso como de ligura,

Todas las Compaiias deberian, pues, adquirir para sus L.Lllu'cq aparatos
de precision que permilan medir y pesar con gran exactitud todos los ele-
mentos constitutivos de un eje provisto de sus dos ruedas para hacer un
todo perlectamente simétrico y equilibrado en todas sus partes.

Aparatos de choque y traccion. — oy, en general, se emplea en todos
los paises el tensor de (ornillo. El enganche de barra vigida, si es que lo-
davin existe en alguna linea espafiola, debe proseribivse en seguida, cual-
quicra que sea la clase de vehiculo & que se aplique, como no sea de los
destinados al servicio de via y obras, In todo ¢l material nuevo que se ad-
cquicra, pero particularmente en los coches, deberian adoplarse para engan-
ches las varillas de traceion continua como el mejor sistema,

La condicion esencind @ que deben responder los aparatos de choque y
traceion, y que se oblicne con el sistema generalmente usado en nuestros
ferrocarriles, es la de que en el momento de arranque, de aumento 6 dis-
minucion de velocidad del tren, no resulten choques demasiado fucrtes (ue
expongan & los viajeros a sacudidas violentas y al tren & roturas de engin-
ches; pero esta condicion no es posible lograrla bien si los centros de topes
de choque, del gancho de traceion y de los puntos de fijacion de las cadenas
de seguridad no seencuentran en ol mismo plano horizontal y sc corres-
ponden ademits oxactamente los de un coche con los del inmediato. Ksto es
lo qque, & pesar de estar prevenido en el art. 52 del reglamento de policia
de ferrocarriles vigente, no sucede muchas veces en el material movil de
nuestro pais, & causa de los diferentes tipos que, con poca prevision 6 por
modilicaciones en la construccion han adquirido las Compadias. Seria, pues,
muy conveniente que éstas se pusiesen de acuerdo para conseguir acuel
objeto, como lo han hecho con brillante resultado las de todos los paises
adheridos 4 la Unién de los ferrocarriles alemanes, y si no lo hiciesen, el
Estado deberia (ijar por medio de un convenio obligatorio para todas la
distancia normal de cje 4 eje de los topes, la altura normal del centro de
los mismos sobre los carriles, la distancia entre la superficie exterior del
tope y la traviesa del hastidor, la del punto de fijacién del gancho de trac-
¢ion al plano tangente de los topes, carrera del aparato de traccién, longi-
tud de las cadenas de seguridad y todas las demds dimensiones necesarias
para que resulte la debida igualdad en los aparatos de choque y traccion
del material de todas las Compaiiias.

Estas dimensiones deben fijarse en cuanto sea posible de manera que el
emplecado encargado de enganchar los vehiculos pueda hagerlo sin correr el
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peligro de ser aplastado ¢ herido por los topes, ganchos 6 iravesafios. Los
accidentes cue provienen de esta causa s repiten [rceuentemente, y sus
consecuencias &t menudo deplorables, han Tlamado la atencion de los Inge-
nicros, que buscan medios para evitarlos. Bastavia, conservando los apara-
tos actuales de choque y traceién, itroducir en ellos una modificacion que
permiliera operar la maniobra de enganche desde el exterior, como por
cjemplo, acercar los lopes hacid ¢l contro del coche; pero la gran separa-
cién que se les da hoy dia ¢s necesaria por olros motivos de los quc no
puede prescindirse, y lo unico prictico en el estado actual de construceidn
del material, consiste en sacar el mayor partido posible al {ijar lag dimen-
siones antes indicadas.

Sabido es que los ganchos de traccién no son el dnico eonlace de los vo-
hiculos, sino que éste se completa con las llamadas cadenas de seguridad.
Pero la experiencia ha demostrado (que roto el tensor, las cadenas se¢ rom-
pen también casi siempre. Si el accidente ocurre & una sola cadena, la trac-
cién oblicua que actiia sobre el coche es ocasionada # descarrilamientos,
accidentes que también se producen # veces por la excesiva longitud de
aquéllas.

lstos hechos han dado lugar & que algunos Ingenieros las consideren
como perjudicinles y muchos otros como de utilidad muy problematica, y
0 ven que tengan razon de ser mds que en el sentimiento instintivo de se-
guridad que inspiran 4 los viajoros timidos.

Si bien es cierto que, en general, cuando se rompe el tensor se rompen
también lag cadenas, se podrian citar, sin embargo, varios casos en que és-
tas han resistido, y otros en que por haherse roto un ¢je han impedido ac-
cidentes sosteniendo Iag cajas de los vehiculos. No hay, por consiguiente, ra-
20N para suprimirlas; es preciso, por cl contrario, reforzarlas 4 la par que los
ganchos de fraccién, sobre todo en las lineas de fuertes rampas, como son
la mayoria de las espafiolas, y asi lo ha hecho con gran éxito la Compafia
del Este de Francia.

Los aparatos de traccién y choque de nuestros ferrocarriles pueden, pues,
mejorarse en beneficio de la seguridad, proscribiendo en absoluto los po-
cos enganches de barra rdpida rigida que queden en servicio, adoptando
ademds en todo el material nuevo que se adquicra, sobre todo en los co- *
ches, los tensores de tornillo con varillas de traccién continua. Las Compa-
fias deberfan también ponerse de acuerdo para congseguir las mismas dis-
Posiciones y dimensiones de cuanto queda indicado relativo 4 dichos apara-
tos, y reforzar los espesores de los ganchos y cadenas de seguridad en las
lineas de fuertes pendientes. ,

Condiciones principales que debe reunir el material nuevo para viajeros, y
especialmente el destinado 4 los trenes rdpidos.—Todo el material nuevo que
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adquieran las Compaifiias para la composicién de los trenes de viajeros y
particularmente los expresos, debe estar construido con ¢l mayor esmero,
reforzado todo lo posible en limites convenientes, con ¢l exclusivo objeto de
aumentar la seguridad del viajero. Esta solidez constituye la garantia mas
seria contra los accidentes .

Otra cualidad importante para los coches arrastrados & gran velocidad
es la estabilidad. .

Se obtienc ésta por un conjunto de precauciones muy minuciosas en su
construceion, (ue exige que el peso intrinseco del clemento coche que entra
en la composicion de un tren sca hastante considerable.

Se comprende perfcctamente que cuando una locomotora, necesaria-
mente pesada, arrastra doce coches, el movimiento de la masa asi remol-
cada serd tanto mais regular y estable, cuanto que los elementos que le
compongan sean individualmente mas pesados, sin pasar, sin embargo, de
cierto limite, y se encuentren miis perfectamente unidos,

Hay un medio de llegar & obtener este resultado enun tren sin exagerar
el pesode los coches, (ue muy pesados, servian dificiles de manejar. Consiste
en hacer solidarios los coches unos de otros por medio de enganches muy
apretados. La admision en los (renes rapidos de los coches ligeros cons-
truidos al principio de los ferrocarriles no hubiera sido practica, sino con la
condicién de crear Ia solidaridad indicada. Bl conjunto de la masa arras-
trada es de este modo lo mis compacta posible, y ya hace algunos afios
que conociendo esto, los enganches se aprietan mas que se apretaban an-
tes. Seria, pues, acertado modificar el art. 52 del Reglamento de policia de
ferrocarriles vigente, que dispone que los carruajes que entren en la com-
posicion de un tren se enlacen de manera (ue sus topes se hallen siempre
¢n contacto sin forzarse.

Pero es indudable también que lo seguro para aumcntar la estabilidad
de un tren es aumentar ei peso de los coches, y esto es lo que deben hacer
lag Compafias que tengan trenes rdpidos 6 expresos, por mds que resulte
el inconveniente de aumentar el peso muerto por viajero; pero que aumen-
ta tanto mds cuanto que para atender & la comodidad de aquél s¢ disminu-
ye ¢l numero de plazas de los coches; pero la seguridad del viajero cs antes
que todo.

Una disposicién especial de los coches permite aumentar su peso sin au-
mentar el peso muerto por viajero. Se pueden citar, como ejemplo, los co-
ches de primera clase de cuatro compartimientos de las Compafias de Or-
leans y del Norte de Francia, que tienen 32 plazas y pesan 10,760 kilogra-
mos, 6 sea 336 por plaza, mientras que los coches de tres compartimientos
pesan 8.100, 6 sea 337 kilogramos por viajero. El peso intrinseco del coche
resulta, por lo tanto, aumentado sin ningin inconveniente; bajo el punto de
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vista del arrastre del peso muerto y con gran ventaja para la estabilidad.

Los americanos han resuello desde el principio este problema de lu os-
tabilidad con el empleo de coches muy pesados (48.000 & 20.000 kilogra-
mos), lo mismo en ahsoluto cue relativamente al nimero de viajeros bians-
portados, cuyo peso muerto excede casi siempre en los coches de primera
clase de 500 kilogramos por viajero.

La estabilidad de los trenes rdpidos se aleanza, pues, aumentando ol
peso intrinseco, 6 ln masa de los clementos constitutivos del tren y el
aprelado enérgico de los enganches.

En rcsumeﬁ, las principales condiciones que debe reunir el material des-
tinado 4 los trenes expresos, hajo el punto de vista de la seguridad, son:

1."  Gran esmero en la conslruccion.

2.° Mucha solidez.

3. Gran estabilidad, y como clemento principal para lograrla un peso
intrinseco considerable.

4.%  Apretar los enganches cuanto sea posible.

FRENOS CONTINUOS.

La parte de esta Memoria relativa 4 frenos continuos ha sido publicada
cn In REvisra pr OBras pUBLICAS, en log nimeros 18 & 24 del afio 1885, y
1421 de 1886.

SENALES
INTRODUCCION

No puede haber seguridad en los ferrocarriles sin el empleo de buenas
schiales; asi es, que la combinacién mecinica de estos aparatos y la regula-
ridad de su manera de funcionar, constituyen una de lag partes mis delica-
das y esenciales de la explotacion. Son las sefiales ¢l preservativo mis efi-
¢az contra los accidentes, y por eso los Ingenicros las estudian con interés,
¥y hacen ue se apliquen con grande esmero. Es, por consiguiente, natural,
hacer de su estudio una de las partes mds importantes de esta Memoria,
consagrada al de todo cuanto contribuya & aumentar la seguridad de la ex-
plotacién de nuestros ferrocarriles.

En una mdquina, tan formidablemente complicada como es la explota-
cién de un ferrocarril, dos cosas son rigurosamente indispensables para
evitar los accidentes: reglamentos precisos aplicados con vigor, y sefiales
tan infalibles como lo permita la imperfeccién inevitable de la obra hu-
mana,

Reglamontos existen en nuestros ferrocarriles, y son en general tan cla-
ros y minuciosos, que si fueran exactamente aplicados, no habria jamis ac-
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cidentes en la explotacion. Pero en un gjéreito tan numeroso y vario como
cl que constituye el personal de log ferrocarriles, es imposible asegurar que
no habrd negligencia, mala voluntiad 6 aberracidon momentanea. s, pues,
preciso esforzarse cn aliviar 6 disminuir ¢l servicio de este personal por el
perfeccionamiento continuo de los aparatos destinados @ suplir las faltas de
su inteligencia, 6 la insuliciencia de su celo. De todos cstos aparalos nos
ocuparemos en esta parte de ln Memoria,

Bs indudable que desde algunos afios hi, viene verilicindose una revo-
fucion completa en [a explotacion de los fervocarriles. Lua construccion de
lincas de fuertes pendientes, la mulliplicidad de las bifurcaciones, pasos y
cruces A nivel, el desarrollo del tralico, y sobre (odo el incremento conside-
rable en el numero y velocidad de los trenes, son lag causas principales cue
han determinado Jos cambios mas importantes en la naturaleza y en la dis-
posicién de las seflales. Fstas mismas causas preocupan constantemente &
las Compaifiias y Gobiernos, que ascguran mds y mas, por cuantos medios
pricticos s¢ presentan, la explotacion de las lincas {érreas, & medida que cl
desarrollo del trifico aumenta los peligros.

Como dijimos al principio de esta Memoria, cn Espafin hasta hace po-
cos afios no sc habia hecho sentir Ja necesidad de este desarrollo en las se-
fiales; pero es indudable que de algin tiempo & esta parte cabe ya en va-
rias de nuesiras lineas introducir algunas, que han empezado 4 aplicarse en
otras, y el uso de varias completamente desconocidas. Hacemos, pues, una
exposicion sucinta del estado actual de sefiales de ferrocarriles para ver
cuitles pueden tener aplicacién en nuestras lineas. Pero digamos antes lo que
entendemos por sefiales.

En su mds lata acepcion se pueden definiv las sefiales de los ferro-
carriles como aparatos destinados 4 indicar & los empleados si la via esta
libre 1t ocupada, 6 en términos mis gencrales, las sefiales son aparatos
destinados # dar & conocer i los agentes el cstado de la via hajo el punto
de vista de la circulacién de los trenes, con objeto de conseguir una abso-
luta seguridad.

En un sentido un poco mas limitado, y principalmente con ¢l sistema de
explotacion llamado de la via abierta, las seflales podrian delinirse como
aparatos destinados & cubrir las vias, 6 mas exactamente, & cubrir un obs-
taculo que se encuentra sobre la via y no permite la libre circulacién,

La primera definicién, que es la que adoptamos, presenta la ventaja de
permitir agrupar en las seflales aparatos diversos, que entrarian mag dificil-
mente en la segunda. Definiéndolas del primer modo, se pueden y dehen
racionalmente comprender en ellas los aparatos destinados # la correspon-
dencia telegrifica entre las estaciones como lo hacen varios autores al ocu-
parse de las sefiales. Podria, pues, estudiarse aqui las mejoras introduci-
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das en dichos aparatos; pero el grado de desarrollo que ha alcanzado cl
servicio telegrdfico propiamente dicho, constituye mas bien un capitulo de
las aplicaciones de Ta {elegrafia general que no una rama de las sefiales de
ferrocarriles. Tnumeraremos, pues, solamente ciertos aparatos especiales.
distintos de los de la telegralia ordinaria, que sirven para el cambio ripido
de un limitado niimero de comunicaciones determinadas de antemano entre
dos puestos, 6 enire una estacién y un puesto.

También en las scfales expondremos todo lo relativo 4 los conclava-
mientos block-system y campanas eléctricas, puesto que con la delinicion
adoptada son verdaderas scfiales.

Hechas estas salvedades, conviene fijur la clasificacion adoptada para cl
estudio tan vario y compicjo de las sefiales.

Las sefiales sc dividen ordinariamente en dplicas y acusticas, o sefiales
de vista y de oido, segin que sus indicaciones se dirigen 4 Ia vista 6 al
oido de los empleados; aigunas pueden ser, por excepeion, dpticas y acus-
licas i Ia vez.

Las sefiales dpticas y actisticas son méviles ¢ fijas, seglin que puedan
ser {ransportadas @ voluntad y empleadas en un punto cualquiera de la li-
nea, 6 que sc establezean invariablemente en un punto determinado.

Bajo otro punto de vista, las sefiales pueden hacerse sobre la via, prin-
cipalmente para dar indicaciones & los agentes de los trenes, y se llaman
entonces sefiales de la via. Otras, por cl contrario, sc emplean exclusiva-
mente sobre los trenes, y constituyen las sefiales de los trenes.

Si on las sefiales fijas de la via sc consideran las destinadas & dar indi-
caciones a los agentes de ios trenes, se las podria dividir on sefiales de in-
dicacidn permanente y on sefiales de indicacion mdvil, segin que den
siempre una sola ¢ varias, conforme & la posicion tomada por una 6 varias
partes moéviles del aparato scfial.

Al hacer la clasificacion no puede partivse de ningunn de estas grandes
divisiones, porque queda dicho que debe comprenderse entre las scfiales
todo lo relativo & ciertos aparatos de correspondencin eléclvica, enclava-
mientos, block-system y campanas cléctricas. IPor este molivo se adopla el
plan que indicamos & continuacion, segun cl que, todo lo relativo & las se-
fales, se agrupa en ocho capiiulos & secciones.

Iin 1a seccidn 1.%, consagrada & las sefiales mdviles, se lratard de las
scilales mdviles de la via, de las sefiales de los {renes y de diversos apara-
los que pueden llevar los (renes, como son los relativos a la inlercomuni-
cacién y 4 la inspeccion de la marcha de los trenes.

La seccidn 2." se referivd & las sefiales fijas de la via de indicacion per-
manente.

La 3.* 4 las sefiales fijas de la via de indicacion mdvil,
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In la 4." reuniremos los aparalos fijos diversos que forman parte da las
sefiales en ol sentido lato que hemos dado 4 esta palabra, y cuyos aparatos
no pueden colocarse en las secciones anteriores. -

En la 5." trataremos de los enclavamientos.

Considerados bajo ¢l punto de vista de su disposicion mecanica, tienen
gran conexion con las sefiales fijas de indicacion moévil; pero para hacer un
estudio fructifero y completo de este intercsante asunto, ¢s preciso estudiar-
lo con entera independencia de aquéllas, y sobre todo en sus aplicaciones,

En la 6." haremos ver una aplicacién especial de las sefiales, enumeran-
do las destinadas & mantener la separacién entre los {rencs que marchan
en el mismo sentido en las lincas de doble via.

Del mismo modo en la 7.%, nos ocuparemos de las sefiales especiales de
las lineas de via tnica.

Finalmente, en Ia seccion 8.", cstudiavemos las aplicaciones diversas de
las seflales [ijas que no hayan encontrado su natural silio cn las secciones
anteriores, como son las sefiales de las estaciones, bifurcaciones, pasos a
nivel, elc.

SECCION 1.

sEfALES MoOoVILES

Division de la seccion . —Las sefiales moviles, segliin acabamos de decir
en la introduccidn, son aquellas que pueden presentarse 4 cada instante y
ponerse en scrvicio en un punto cualcquiera de la linea.
El estudio de esta seccion lo dividiremos en cinco partes cada una, de
las cuales tratard:
1.*  Sefiales moéviles de vista,
2" Sefiales moviles de oido.
3.* Intercomunicacién de trenes.
4.*  Comunicacion de los trencs con las estaciones.
9. Aparatos méviles para la inspeccion de la marcha de los trenes.

PRIMERA PARTE

SENALES MOVILES DE VISTA.

Clasificacion. — Entre estas sciiales pueden distinguirse las empleadas en
la via, que constituyen las sefiales de la via, y las que llevan normal 6 acci-
dentalmente los trenes, que se llaman sefiales de los trenes. Puede ademas
considerarse otro grupo especial de luces-sefiales, asi llamadas, que llevan
los trenes y se usan arrojandolas sobre la via, '

Las sofiales méviles de vista comprenden, pues:

1.° Las sefiales de la via 6 de mano.
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2." Las sefiales de los frenes.
3.° Las luces-sciinles.

Sefiales de la via. —Tstas sc hacen con banderines y con los brazos du-
rante el dia y con faroles durante Ia noche,

La significacion y uso general de cstas sefiales consta en los articulos 10
# 15 del reglamento oficial de sefiales, aprobado por Real orden de 8 do
Agosto de 1872, y las preseripciones en lo relativo @ dichas seiiales se cums-
plen exactamente por las Compaiiing espafiolas. Estas sefinles merecen al-
gunas obscrvaciones,

Los faroles cue usan nuestras Compaiiias son de varias luces simultd-
neas 6 de una sola luz. Ll primer tipo, si bien tiene la venlaja de ser cco-
némico y de facil mancjo, tienc el grave inconvenicnte de yue si se hacen
sciiales para las maniobras en una estacion agitando cl farol transversal-
mente 4 la via, se esti expuesto & hacer inconsciente y simultineamente
sciiales en direcciones opuestas, susceptibles de producir dos maniobras
sobre una misma via. Este inconvenienle s evita con los faroles de una sola
luz, que no presenta mds que la que tiene y no producen confusion.

Ll solo defecto de los tipos de faroles de una sola luz consiste en que
su mancjo exige el empleo de las dos manos, mientras que ¢l farol ordina-
rio de fres luces puede mancjarse con una sola, y ¢l empleado puede dispo-
ner de la otra, bien sea para sostencrse en un vagén en marcha, bien pavn
cualquier ofro uso. Sin embargo, la prdctica, cn las Compaiiias que han
adoptado el farol de una sola luz, ha demostrado que no habia en cllo difi-
cullad alguna, y que, por consiguiente, en todas aquellas estaciones en que,
por la complicacion ¢ dispgsicién de sus vias, 6 por el gran nimero de las
maniobras que en cllas se verifican, son posibles las equivocaciones de que
antes nos hemos ocupado, deberian usarse exclusivamente los faroles de
una sola luz,

En los articulos del 10 al 15 del regluncento oficial de scfiales referentes
4 las moviles de vista deberia hacerse una adicién, En ol art. 15 se dice que
los empleados, en caso de necesidad, hardn las scfiales con ios brazos, y es
cevidente que estas sefiales se reficren al caso en que, siendo de dia, el em-
Pleado se encuentra desprovisto de banderines. Pero sucede 4 veces de
noche que no se tiene & mano un vidrio rojo, y cn este caso, todo farol viva-
mente agitado deberia prescribir el alto. Esta medida la han adoptado mu-
chas Compafias, y también figura de una manera gencral en el art, 16 del
reglamento oficial de sefiales; pero seria preferible hacer constar dicha me-
dida de una manera especial,

Distancia & la que debe hacerse la sefial de alto con las sefiales de mano.—
La distancia & que deben hacerse las sefiales de alto, que es lo que se llama
distancia reglamentaria de proteccién, osti determinada en ol art, 17 del
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reglamento olicial de scfiales, @ 800 metros en general y # 1.200°¢en las pen-
dientes de mits de ocho milimetros y en las curvas que tengan su radio tan
corlo qque impidan la vista de la sefial d la distancia de 400 metros. Al pro-
pio tiempo previene dicho articulo que en los dias de nichla ¢ de nieve de-
berin hacerse Ins sefales @& 400 metros mas de distancia que cn tiempo
ordinario.

Como quicra que desde (ue se redacto el reglamento oficial de sciiales
han transcurrido diez y sicte afios, y en cste tiempo ha variado bastante la
velocidad y carga normal de los trenes, es preciso examinar si I distancia
reglamentaria de proteceion fijada en dicho art, 17 es la conveniente.

L distancia reglamentaria de proteccion debe ser aquella en que, pues-
to el trem en Ias mas desfavorables circunstancins de pendiente, cargi y
velocidad, pueda ser detenido, vista la sefial, antes de recorrer por completo
aquella distancia. Pero como la & que se divisa la sefial es muy variable,
segin la vista del maquinista, el estado de la atmésfera y el trazado de la
linea, es 16gico no contar dicha distancia desde el punto en que se divisa la
senal, sino desde arquel en cue la mdquina la encuentra.

Por consiguiente, la distancia reglamentarvia de proteceion, 6 sea la que
debe mediar entre la sefial de alto y ¢l punto que ésta proteja, ha de ser
tal, que en el supuesto de que no se apriclen los frenos hasta el momento
del paso del tren [rente @ clla, pueda ser éste detenido antes de licgar al
obsticulo, cualquiera que sea la pendiente, la velocidad y carga del tren,

Siendo notoria Ia gran influencia que en la parada de un tren cjeree la
mayor 6 menor inciinacion de la rasante que recorra, la distancia de pro-
leccion dehe ser muy distinta, segin que se trate de rampas horizontales,
pendientes suaves 6 de gran inclinacién, y asi se comprende cque scan defi-
cientes los dos tipos de 800 y 1.200 metros que fija el art. 17 antes citado,
y lo es la distancia de 800 metros para las pendientes que llegan hasta ocho
milimetros, porque no hay duda de que un tren de viajeros con 10, 12 ¢
mits carruajes pesados, y animado de una velocidad de 60 kildmetros por
hora, como llevan algunos de nuestros oxpresos, no seria posibie detencrlo
& los 800 melros en dicha pendiente de ocho milésimas con solo ol empleo
de los [renos ordinarios. Por esty razén debe modificarse dicho avt, 17.

Pero para poder precisar dichas modificaciones seria preciso conocer
con exactitud las distancias que recorre un tren en distintag pendientes y
con diferentes velocidades y cargas desde que sc le aplican los frenos hasta
el momento en que para por complcto; pero no conociendo con precision
estos datos, seguiremos otro camino, esto cs, veremos lo que se ha hecho
en ofras partes y lo aplicaremos & nuestros ferrocarriles si es conveniente,

En Francia no existe ningdn reglamento oficial de sefiales que sea obli-
gatorio para todas las Compaiiias; pero en cambio, todas tienen, en general,
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excelenles reglamentos, y puede docirse (ue, en ei limite asignado 4 las
cosas humanas, s¢ ha conseguido llegar a cierlos principios y reglas en
materia de sefiales que nada dejan que desecar,

Veamos, pues, cudl es la distancia reglamentaria de proteccion que fjan
los reglamentos de la seis grandes Compafias [rancesas y el de los ferroca-
rriles del Hstado.

Bsta distancia os:

Iin la Compaidiia de Lydén y en los ferrocarviles del Hstado, de 800 me-
(ros en las rampas superiores 4 cinco milésimas; 1.000 metros en rampas in-
feriores & cinco milimelros, en rasantes horizontalesy en pendientes infe-
riores & cinco milésimas; 1.200 motros ¢n las pendientes de cinco 4 ocho
milésimas, y 1.500 metros en las pendientes superiores & ocho milimetros.

[in In Compaiiia del Midi, de 800 metros en rampas de mis de scis mi-
limetros; 1.000 motros en rampas de menos de scis milimetros, en horizon-
lal y en pendientes inforiores & seis milimetros; 1.200 metros en pendientes
de 6 & 11 milésimas, y 1.500 metros sobre pendientes superiores & 11 mi-
Iésimas.

En la del Nord, se fijan 1.000 metros para todos los casos.

En Ia de Orleans se sefialaban 800 metros por lo menos; el reglamento
ailade, sin embargo, que esta distancia debe aumentarse en los casos excep-
cionales, y sobre todo en las (ucrtes pendientes. '

En la del Ouest, en tiempo ordinario, se (ijan igualmente 800 metros; en
dias de nieve y niebla, y siempre que el estado de la atmésfera no permita
apercibir las sefinles & 200 metros, al menos del punfo en que sc hacen,
aquella distancia debe ser como minimo de 1.200 metros.

Iin ja del Est, la distancia es de 800 metros en horizontal y en rampas
en tiempo ordinario; 1.000 metros en horizontal y en rampa si hay niehla,
nieve, lluvia fuerte 6 si parte de la via estd en curva; 1.000 melros igual-
mente en pendientes inforiores @ ¢inco milésimas; 1.200 metros entre las de
¢inco & ocho, y 1.500 meiros en las superiores # ocho milésimas.

Se ve, pues, que el Estado Francés y las Gomljuﬁias de Lyén, Midi y
Est, tienen casi exactamente las mismas distancias reglamentarias de pro-
teccion. La de Orleans no las precisa hien, y las del Nord y. Ouest lijan dis-
tancias algo inferiores & lag de las primeras, lo cual ¢s debido indudahle-
mente @ que estas Compaiiias tienen muy generalizado el uso de los frenos
continuos, y & que en general el trazado de sus lineas es muy bueno, pre-
sentando poquisimas pendientes [uertes, sobre todo en las que explota la
primera Compaiiia.

En nuestro pais, en el que tanto abundan las lineas de fuertes pendien-
les, seria acertado adoptar los limites fijados por el Estado Francés y por
las Compaiiias de Lyén, Midi y Tist, y en su consecuencia ¢l parrafo 2.° del
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art. 17 del Reglamento oficial de sefiales, deheria redactarse del modo si-
guiente:

«Siempre que la via se halle interceptada deberd atenderse i la seguri-
dad de la civeulacién por medio de las sefiales de alto hechas & uno y otro
lado del punto interceptado y it las distancias siguicntes: 1.°, 800 metros en
las rampas superiores i seis milimetros; 2.°, 1.000 metros en las rampas de
seis milimetros y en lag inferiores @ cllas, en las rasantes horizontales y en
las pendientes (ue no excedan de cinco milimetros; 3., 1.200 metros en las
pendientes de cinco & ocho milimetros y & 1.500 melros en las pendientes
superiores.»

Adoptando estos limites puede suprimirse cl piarrafo 3.° de dicho ar-
ticulo en lo relativo & las sefiales méviles,

Sefiales de los trenes.—Sc comprenden generalmente en estas sefiales:
1%, las que debe Hevar un tren para indicar su propia marcha, es decir, las
seiiales de los trenes 6 de miquinas aisladas en marcha; 2., aquellas por
las cuales un'tren anuncia otro que le sigue, dando 4 entender que pasara
un tren exfraordinario, .

Las primeras se hallan on nuestro Reglamento oficial en el art, 18 y
las segundas en los 19 y 20.

Dichas sefiales son aceptables por su sencillez, y porque salvo ligeras di-
ferencias, son iguaies 4 las usadas en todas las naciones. Sin embargo, de-
herian completarse con las adiciones que mas adelante diremos (ue figu-
ran en varios Reglamentos franceses, y en cl que desde 1875 rige en todos
los ferrocarriles de Alemania.

De las sefiales que leva un tren para asegurar su propia marcha, unas
designan Ia cabeza del tren y otras la cola. En nuestro Reglamento se (ijan
dnicamente cudlesdeben ser estas scfiales durante la noche, sin tener en
cuenta para nada las del dia; pero todos los trenes en marcha deberian lle-
var también de dia en el wltimo vehiculo una sefial destinada @ que los
agentes de la via y de las estaciones se cercioren de que el tren que pasa
esti completo, que no se ha producido ninguna rotura de enganches, ni por
lo tanto la separacién de vehiculos en ¢l camino. Esta sefial podria ser, 6
bien un disco de palastro pintado de rojo con reborde blanco, como lo ha
adoptado ¢l Norte francés, 6 como en el Ocste de la misma nacién, el gran
farol de cola que se lleva apagado en su sitio,

(Se continuard.)

E. Manisrany v GiBeRT,
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