REVISTA DE OBRAS PUBLIGCAS 103

rador, son condiciones que deberia llenar la ley 4 que me refiero, abste-
niéndome de hacer la critica del proyecto presentado, por ser esta tarca
superior 4 mi escasa autoridad y competencia.

RaraEL CODERCH.

MEMORIA

SOBRE LAS MEJORAS QUE, CON ARRLGLO A LOS ADELANTOS MODERNOS, Y BAJO EL
PUNTO DE VISTA DE LA SEGURIDAD DE LA I-lZ\'PLOTACK)N, PUEDEN INTRODUGIRSE
EN, EL MATERIAL FUO Y MOVIL Y EN LOS SISTEMAS DE FRENOS Y SENALES DE LOS
FERROCARRILES ESPANOLES.

(Continuacién.)

Precio aproximado de los aparates.—Es dificil poderlos fijar con exacti-
tud, pero los siguientes dan una idea aproximada de su coste:

Pesetas,
Alambres, ganchos y cuerdas para los enganches, por vagon. . . 50
Una caja con su pila y campanilla. . . . . . ..o e 65
Un Namadoricon el par de aletas correspondiente.. . . . . - 30

Como hasta ahora la mayoria de las Compaiifas, y entre ellas las fran-
cesas Nord y Paris-Liyon-Mediterranée, colocan los lamadores solo en los
coches de primera clase y tmicamente dos pilas y dos campanillas, una ala
cabeza y otra & la cola, resulta que la instalacién de los aparatos en un
iren expreso de gomposicién media formado con dos furgones y seis coches
de primera clase, costaria:

Alambres, ganchos y cuerdas. . . . 8 >< 50 = 400
Pilas y campanillas. . . . . . - 2 < 65 = 130
‘Llamadores. . . . . - - . - .. 18>¢ 30 = 540

TOTAL PESETAS. . . - - 1.070

6 sea 133 pesetas por vehiculo.

Inconvenientes: importantes.—Los principales .que se observan en este
sistema son los siguientes: 1.°, qué la mayor parte de los desarreglos que
se producen en el aparato provienen de la interposicién en marcha del ne-
gro de humo, polvo ¢ cuerpos extrafios entre el gancho fijo y la anilla dela
cuerda, que-forman un-cuerpo aislador que interrumpe la corriente; 2.%, que
4 veces, a éa‘usa. de haberse enganchado muy rdpidamente 6 por olecto de

la trepidacion, Ja anilla no permanece en la parte inferior del gancho fijo y
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se cleva, tocando al hotén fijo, en cuyo caso Ias campanillas funcionan con-
tinuamente; 3.°, que no existe comunicacion por medio del aparato entre
los conductores y el maquinista, si hien este inconvenicnte es de poca im-
portancia, porque se establece Licilmento Ia comunicacién entre el conduc-
tor del furgén de cabeza y el maquinista por medio de In campana del
ténder. ‘

Aparato Picard.—Antes de usarse los frenos continuos y automiticos
it natural que se tratase de sacay partido de los aparatos de 1a intercomu-
nicacién de trenes para que los empleados conocicsen cuindo ocurrian ro-
turas de enganches en los trencs, Asi, hemos visto en la pidgina correspon-
diente que la tercera de las cuestiones que resolvio My, Prudhomme con su
aparato era ésta, y lo dificil que le fué llegar & ohtener semejante resul-
tado. '

Pero hoy dia, que con Ia aplicacion de los frenos continuos automaticos
sc aprietan por si mismos los frenos y se detienen los trenes si hay rotura
de enganches, es completamente inutil la propiedad automética de los apa-
ratos de intercomunicacién, y vale mis prescindiv de ella y tratar de obte-
ner, en cambio, otras ventajas,

El sistema de M. Prudhomme es, sin duda, el mdg extendido; pero he-
mos visto que no estaba exento de delectos, y que entre ellos el primero
citado, esto es, el de estar log enganches eléetricos expuestos al aire Y por
consiguiente 4 la lluvia y al polvo, era de capital importancia, porquc las
piezas que por su contacto deben en un momento daco restablecer ¢l cip-
cuito normalmente interrumpido, se encuentran por la expresada causa cu-
biertas con [recuencia de una capa aisladora, que impide 4 log aparatos fun-
cionar, Serfa, pues, preciso, para evitar este contratiempo, limpiarlos cons-
tantemente. ‘

M. Picard, Ingeniero Jefe de explotacién de la Compafiia Paris—Lyon-Me-
diterranée, preocupado con este inconveniente, ha estudiado un nuevo sis-
tema de enganches para la infercomunicacién do trenes. Se diferencia del
de M. Prudhomme en que no es automdtico (1)

» ¥ en que se evita el mal
sefialado. ‘

La nueva intercomunicacion 86 compone de dos partes distintas coloca-
das simétrica y diagonalmente en las extremidades de cada vehiculo,

Una de ellas estd formada de un tronco de cono hueco de lundicién, en
cuyo centro se-encuentra un cilindro de latén montado sobre un resorte;
este cilindro estd en comunicacién con el alambre de cobre que se extiende
por debajo de las cajas ¥ constituye el hilo del iren 6 hilo negativo. -

La otra, fijada 4 la extremidad de un cable de cobre como en el sistema;

1). Sabiendo que la Compa?ii‘a do Paris-Lyon-Mediterrands ha ad
Wostinghouse modificado y sutomatico, se nompronds no hay en el}

optedo en sus trenes el figno
0 inconveniente algupo. . ... .
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Prudhomme, esta formada de un casquete esférico de latén, que ileva en su
cenlro una especie de espiga (ue viene a apoyarse en el cilindro de la otra
parte, comprimiendo el resorte.

Bl casquete esférico lleva dos orcjas y se fija al tronco de cono de fun-
dicion por una especie de ensambladura de caja y. ospiga.

La unién de los vagones se hace, pues, en el fondo como siempre, y el
alambre de cobre es continuo de uno 4 otro extremo del tren,

Se ve por esta ligera descripeion ue las piezas en contacto cstan ahso-
lutamente al abrigo de cuerpos extrafios, evitindose asi ¢l primero de los
inconvenientes del sistema Prudhomme y también en parte el tercero de los
ya mencionados.

EL precio de este nuevo sistema es un poco mas clevado que el de
M. Prudhomme. ‘

Aparato de la Compaiiia del Este de Francia.—Este aparato, como el de
Picard, difiere del sistema Prudhomme por la ausencia de la automaticidad,
La Compatiia del Este, lo propio que la de Paris-Lyon-Mediterranée, ha
juzgado inutil la automallcldad en los aparatos de intercomunicacion desdo
ol momento en que los frenos continuos que llevan sus tr enes son automii-
licos. Ademds, en el aparato de la Compadia del Bste se ha suprimido la
comunicacién por Ia tierra 6 hilo de tierra del sistema Prudhomme; hay en
dicho aparato dos alambres completamente aislados, que sc extienden res-
pectivamente i lo largo de cada lado del tren; el hilo positivo reune los
polos positivos de dos pilas, situadas una en ¢l furgén de caheza y olra on el
de cola; el hilo negativo reunc los polos negativos de ostas pilas.

Iistos dos hilos, en lugar de estar colocados, como en el sistema Prud-
homme ordinario, debajo de los bastidores de los coches, lo estin debajo
de sus cornisas, donde son mds [dcitmente accesibles, estin mis protegidos
¥ mas al abrigo de las roturas y contactos intempestivos, evitandose con
esto las faltas y cuidados que ocasiona ¢l de Prudhomme.

Ademds de estas modificacionos de principio, el aparato del Est presen-
ta sobre los eléctricos precedentemente descritos un gran nimero de varias
ciones de detalle que los mejoran considerablemente, pero en cuya descrip-
¢ion no entraremos porque nos llevaria demasiado lejos. Consignaremos
solamente las principales ventajas que presenta sobre los de Priadhomme Y
Picard, ademds de las que se desprenden de lo que.acabamos de decir.

Con el aparato Picard hemos visto que se evita el inconveniente del
sistema Prudhomme, porque no se interpone entre los enganches negi‘o de
humo, polvo 6 cuerpos e}itraﬁos, ete. Pero si bien es cierto que el primer
sistema proporciona contactos mucho mds seguros que el segundo, también
Jo es que si se desenganchan los coches del aparato Picard sin haber quita-
do previamente los cablés de la intercomunicacién, se rompe el aparato.
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Este inconveniente estz remediado en el aparato del Est, porque la
union entre los vagones se compone de un cable que lleva una anilla de
% v forma especial que se coloca en un gancho que forma. la parte esencial del
: aparato.
:

l
r

El gancho se compone de dos mandibulas: una inferior, que es fija, con

una ranura; la otra superior, que es mévil, y que se aplica constantemente
* sobre la mandibula inferior, bajo la presién de un resorte enérgico.

La anilla que pende del cable esti formada de una especie de u inverti-
da, atravesada perpendicularmente en los brazos por una barra (ue, al en-
ganchar, se coloca en la ranura de la mandibula inferior, en la gue queda
sélidamente mantenida por la mandibula inferior; se obtiene asi un contacto
seguro y al abrigo del polvo, como en el aparato Picard.

En caso de rotura del enganche, los dos extremos de la anilla actian
sobre la mandibula superior, la levantan y se evita el inconveniente del
aparato Picard.

Se ha simplificado también la campanilla de los aparatos Prudhomme y
Picard para evitar que accionen bajo la influencia de los movimientos del
tren.

Ademis, la anilla colocada entre dos cristales en la pared que separa
dos compartimentos de un coche y que permite 4 los viajeros, en lared del
Norte de Francia, dar 4 los empleados la sefial de alarma, se ha reempla-
zado en el aparato de 'Est por una caja fija al techo del coche. La sefial se
produce tirando de un botén saliente, que hace girar el fondo de la caja y
establece ¢l contacto.

Una vez el botén fuera de su posicién normal, no puede colocarse de
nuevo en la primitiva por los viajeros, sino inicamente por los empleados

-del tren, que saben de este modo con certeza de qué departamento ha par-
tldo.la gefial de alarma.

El conmutador especial que en los sistemas Prudhomme y Picard se
coloca en los furgones, se reemplaza en el sistema que nos ocupcx por una
manecilla que permite cambiar ciertas sefiales. convencxonales con los de-
mas furgones como con un transmisor Morse.

La Compafiia del Este de Francia ha, pues, adoptado lo me]or de los
' dos sistemas, y salva al propio tiempo la mayor parte de los mconvementes
que aquéllos presentaban, pudiéndose, por consiguiente, asegurar que. de .
los sistemas eléctricos hasta aqui estudiados, cs, sin disputa, el mejor. La
unica objecion cue puedc hacérsele, como 4 todos los -demés electmcos es
la falia de comumcaclon directa de los VIaJeros y conductorcs con el maqul-
nisgta. .

Esta misma Compama colocn un conmutador en cada compartlmento de
Jos. coches de 1." y 2 (‘lase, y comunman entre s, dos conmutadores por»
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coche. Esto parece més racional que lo hecho por otras Compaiiias, que se
han limitado & colocarlos en los coches de 1."

Aparato Achard.——Este aparato tiene mteres historico, porque fué en di-
ferentes ocasiones muy recomendado por la Administracién francesa. Hoy
dia parece completamente abandonado por las pocas Compaiiias que llega-
ron & usarlo; por consiguiente, no lo describiremos, y nos limitaremos i
manifestar que on este sistema la electricidad interviene para hacer actuar
en un momento dado la fuerza de rotacion de las ruedas que ponen en jue-
go el batiente de uno 6 varios timbres potentes y enérgicos,

Iintre los motivos que han contribuido & desechar oste sisiema, se en-
cucntran el de la complicacién de sus piezas, el de su coste y el de la difi-
cultad de conservarle.

Aparato Zwez.—Este aparato puede clasificarse como sistema mixto de
intercomunicacién.

En efecto, en cada coche se coloca un inductor; el botén del llamador,
instalado en cada compartimento del coche, actiia mecénicamente sobro
una cuerda que hace dar al inductor algunas vueltas, poniéndole en comu-
nicacién con la tierra; se obtiene asi igual resultado que si se maniobrase
al mismo tiempo un conmutador. Las corrientes se transmiten al furgdn, y
suena la campanilla. '

Este sistema ha sido ensayado por la Direccién Real de Berlin en 35 co-
vhes de la linea de Berlin 4 Dantzig, y ha dado buenos resultados. Pero los
onsayos son de fecha reciente, y nada puede asegurarse bastcmte prociso
sohre el mismo.

Aparato Pollitzer.—Este sistema lo emplea la Sociedad 1. R. P. de los
ferrocarriles del Bstado de Austria-Hungria; le forma una cuerda que pone
el altimo furgén en comunicacién con el maquinista, y puede el viajero,
apretando un boton, hacer (ue se presente una mira encima del comparti-
mento de donde ha partido la llamada,

L vinica ventaja real que presentzi esta disposicion, consiste en permitir
intercalar en un tren coches no pfovistos del mismo sistema. En efecto;
cada parte del cable que corre 4 lo largo del tren estd unida &4 la siguiente
por medio de un manguito aislador; y como el acoplamiento se hace siem-
pre encima de uh coche, y cada una de las dos partes acopladas estd soste-
nida en cada extremidad de aquél por un sistema de rodillos metdlicos que
comunica con ol hilo eléctrico establecido de uno & otro extremo del coche,
resulta que la continuidad del circuito estd siempre asegurada. ‘

Desconocemos los resultados practicos de este sistema; pero si sabemos
que la misma Compafiia, que lo ha instalado en varlos de sus trenes usa
con preferencxa el sigtema Prudhommo. ' ‘

Slstema preferlble entre los cltados.—-De cuanto acabamos de manifestar
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al dar & conocer las principales condiciones y caractéres de los sistemas
mis usados de intercomunicacién de trenes, se deduce que, entre todos los
eléctricos, el preferible es el aparato del Este de Francia, Hemos dicho que
hay tres sistemas hasados en principios distintos:

1.° Cuerda-sefinl de Alemania.

2.°  Avisador Westinghouse de aire comprimido.

3.°  Aparato eléctrico del Bste de Francia,

De éstos es preciso escoger aquel (uc sea superior & los demiis.

La cuerda-sefial de Alemania tienc inconveniontes que le hacen, en nues-
tro concepto, muy inferior 4 los otros dos sistemas, por mas que sea muy
ccondmico.

1. Para dar la sefial de alarma es preciso que el viajero baje uno de
los cristales de las ventanillas,

2.° La cuerda comunica directa y Unicamente con el silbato de la loco-
motori y no produce ninguna sefial en los furgones; de modo que, en cier-
tas circunstancias, puede suceder que los conductores, 6 por lo menos va-
rios de cllos, no se aperciban de la sefial de alarma.

3. En un tren muy largo, compuesto, por ¢jemplo, de 24 coches, sila
sehal se hace desde el ultimo, puede ocurrir que el csluerzo de traccion
que haya que emplear para llamar sea muy considerable y el rozamiento
impida que Ia accion se trasmita hasta el silbato de la locomotora,

4.° Dada la sefial de alarma no se sabe de dénde ha partido, es decir,
de qué coche y de qué compartimento; y

5.° Las dificultades que sc presentan en la composicién de los irenes
para que la cuerda-sefial quede siempre colocada 4 Ia derecha del tren en
el sentido de la marcha, y la necesidad de colocar dos cuerdas, una 4 cada

" lado, en los trenes que pasen por cstaciones de retroceso en las que la pa-
rada sea de corta duracién, :

De estos inconvenientes, ninguno se presenta en ¢l avisador Westinghou-
se de aire comprimido, ni en el aparato del Este de Francia, porque si bien
en el primero no sc produce ninguna sefial especial en el furgén, en cambio
se produce una especial en la maquina y otra en el coche de donde ha par-
tido la alarma; de manera que siempre es seguro que uno de los conducto-
res, ademds del maquinista, oiga perfectamente la sefial. = - ‘

Queda, pues, por determinar cudl de estos dos sistemas llena mejor su
objeto. : . : ' ’

Fijada la cuestién en términos absolutos, esto es, prescindiendo de toda
otra consideracion relativa 4 la explotacion: general, y teniendo en cuenta
las ventajas 6:inconvenientos que pueden presentar dichos sistemas aislada-
mente considerados, seria en nuestra opinién muy dificil decidirse por uno
de ellos, puesto que si hien el aparato eléctrico del Este de Francia tiene
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sobre el avisador Westinghouse la ventaja de que estahlece una comunica-
cion especial entre los conductores y otra entre los viajeros b conductores,
y de que tratando-de instalar sélo los aparatos de intercomunicacion, resul-
taria mas barato, en cambio el avisador Westinghouse tiene sobre aquél
las siguientes grandes ventajas: 1.%, si el silbato no se oyese sobre el coche
ni sobre la maquina, como el aire se escaparia sin que nadie tomase pre-
cauciones para impedirlo, el tren disminuiria de velocidad, y esto haria co-
nocer & los empleados la existencia de un hecho anormal; 2.%, la instalacion
de este sistema no exige ninguin nuevo enganche entre los vehiculos con
freno Westinghouse, mientras que en el eléctrico, ademas de los enganches
que ia instalacion del freno que se use lleve consigo, hay cuatro enganches
mis, dos por cada extremo del coche; y 3.", al mismo tiempo que el viajero
advierte 4 los empleados del tren la existencia de un peligro inminente, de-
tiene el tren, detencién que puede, sin embargo, evitar el maquinista, tras-
laddndola un poco mas adelante si el sitio en donde se produce la alarma
no fuese aproposito para la parada.

Dificil es decidirse por uno de estos dos sistemas bajo el punto de vista
(ue se ha considerado; pero no lo es tanto si se colocan en el lugar que les
corresponde tratdndose de las mejoras que deben introducirse en el mate-
rial de ferrocarriles.

En el servicio y explotacién de éstos es natural que se cmpiece por los
miis importantes, y en este camino es evidente que antes de instalar la in-
tercomunicacién de trenes deben serlo los {renos continuos. En nuestra
opinién, y asi lo demostramos en la tercera parte de esta Memoria, la pre-
ferencia corresponde 4 los sistemas de aire comprimido, y entre éstos al
Westinghouse ordinario 6 al Carpenter; por consiguiente, una vez instala-
do este sistema, colocar los aparatos de intercomunicacién Westinghouse 6
Carpenter es sencillisimo, pues ge limita & colocar sobre los coches las
cajas de silbato y polea y una de las primeras en la locomotora.

Asi, pues, todas las Compafilas que instalen en sus trenes los frenos de
aire comprimido deben adoptar el avisador de estos inventores; y las que
usen frenos del vacio 6 de otras clases, deberdn adoptar con preferencia el
aparato del .Este de Francia.

Aqui debo advertir que la manera de ver esta cuestién es exclusivamen-
te propia y que cabe, por consiguiente, que me haya equivocadd al apreciar
las ventajas 6 inconvenientes do los sistemas examinados,. sobre todo si se
tiene en cuenta que la Comisién informadora de los accidentes de los ferro-
carriles franceses de 1879 y la Circular del Gobierno francés de 30 de Julio
de 1880. dice, que sin excluir ninguno . de log diversos sistemas de interco-
Municacién de trenes ensayados.por las Gompamas, debe recomendarse el
Ststema Prudhomme como el mejor. - :
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Esta opinién puede consistir en que al emitir su informe dicha Comision
quizi no se habia aplicado el aparato de la Compaiia del Este, y silo habia
sido estarian atin en las primeras experiencias. En cuanto al avisador Wes-
tinghouse no alcanzaha todavia lag mejorag introducidas en el mismo por
los Ingenieros de la Compaiiia del Oeste, que lograron evitar todos los in-
convenientes que presentaba el primitivo modelo.

Hay, pues, fundado motivo para creer que el avisador Westinghouse y
el aparato del Este son los que deben adoptarse para la intercomunicacién
de trenes, segin que se usen frenos de aire comprimido 6 de ofros sis-
temas. ‘

Medidas que debe tomar la Administracion espafiola respecto 4 la interco-
municacién de trenes.—Después de cuanto queda consignado en este articu-
lo, y en vista de los accidentes y hechos graves ocurridos en varias de
nuestras lineas, parece evidente que los medios de comunicacién actual-
mente empleados en nuestros ferrrocarriles entre los viajeros y el personal
de los trenes no responden de una manera eficaz # lo que exige la seguri-
dad, ni & lo que dispone el articulo 60 del Reglamento de policia de 8 de
Septiembre de1878.

Hoy dia en los trenes los conductores no pueden cambiar entre si mds
que sefiales de vista, y estas sefiales, que se cambian de garita a4 garita,
son dificilmente perceptibles y sin efecto en tiempo de niebla, y exigen ade-
mis de aquéllos una atencién demasiado continuada para que pueda inspi-
rar confianza.

s, pues, preciso tomar disposiciones oportunas que establezcan un
sistema real de comunicacién de los conductores entre si ¥ con el maquinis-
ta. Pero esta util medida serfa, sin embargo, incompleta sin la extension
que reclama la seguridad publica. Los atentados dentro de los coches y
ciertos accidentes ocurridos marchando el tren 4 gran velocidad, como in-
cendios, roturas de ejes, llantas 6 muelles, etc., han demostrado cusn peli-
groso es dejar & Jos viajeros en un aislamiento tal que en caso de peligro
sus gritos y sefiales no llegan sino casualmente # ser oidos por los emplea-
dos del tren. No basta, por lo tanto, poner en comunicacion 4 los emplea-
dos del tren; es preciso también que con los mismos lo estén los viajeros.
Hemos visto que existen aparatos que llenan esta necesidad. y resuelven el
problema de una manera sencilla y poco- costosa. Parece, pues, llegado el
momente de remediar la falta que en este concepto se nota en la explota-

~¢i6n de nuestros ferrocarriles y el cumplimiento al propio tiempo del ya ci-
tado articulo del Reglamento de policia. Para lograrlo-la Administracion
deberia dictar-las siguientes medidas 4 las Compaiiias:

1.*  Que coloquen en log trenes:aparatos -seguros y eficaces que permi-

tan 4 los conductores y guardafrenos comunicar .entre - si ¥ con .el maqui-
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nista, bien sea directamente, bien por el intermedio de uno: de dichos em-
pleados.

9.* Que instalen agimismo en los coches, y especialmente en log de
compartimentos completamente independientes, aparatos por medio de los
cuales los viajeros puedan Illamar la atencion de los empleados de los
trenes. .

3." Sin imponerlas ningun sistema determinado, aconsejarlas el avisador
Westinghouse si previamente han adoptado para los frenos continuos los de
aire comprimido, y el aparato eléctrico de la Compaiiia del Este de Francia
y el uso de la campana del ténder para la comunicacidn del conductor del
furgdn de cabeza con el maquinista, con otros {renos que no sean de aire
comprimido.

42 Que tomen también las medidas necesarias para que en los trenes
uno de los empleados, al menos, pueda circular 4 1o largo de los coches de
los viajeros, colocando para esto estriberas anchas y 15asamanos continuos
formados con el material ordinario.

5. Que aconsejandolo la conveniencia y utilidad de los viajeros, esta-
blezcan comunicaciones parciales entre los compartimentos préximos de un
mismo coche por medio de aberturas de dimensiones pequefias, cerradas

con cristales para precaver las tentativas criminales.

6.* Que sélo apliquen por ahora todas estas medidas 4 los frenes expre-
sos y directos que recorran trayectos de 25 kilometros 6 mas sin pararse.

7.2 Que en el plazo de tres afios pongan en ejecucién dichas medidas; y

8.* Tijarlas con la anticipacién necesaria la época en la que deberdn ex-
tender 4 todos los trenes de viajeros lag antedichas medidas.

_ CUARTA PARTE
COMUNICACION DE LOS TRENES ENTRE S{ Y CON LAS ESTACIONES.

Tiempo ha que se preocupan muchos inventores del medio préictico de
evitar los choques de los trenes en marcha, y buscan para ello la manera
de establecer una comunicacién permanente 6 alterada entre aguéllos'y
ademds con las estaciones préximas. Todos los sistemas inventados pueden
agruparse en dos tipos distintos: o

1.° Aparatos telegraficos porttiles que se emplean g6lo- accidentalmen-
te, parando el tren y usando uno de los alambres del telégrafo ordinario.

2.° Aparatos 6 sistemas especiales, con los que se trata- de ohtencr una
comunicacién eléctrica, perrnanelite y continua.

Ni unos ni otros responden 4 las necesidades practicas de la explotacién,
y si de ellos nos ocupamos es Yinicamente porque se les ha dado mayor im-
portancia de la que realmente tienen. C
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Aparatos del primer grupo.-—Estos aparatos, aunque mucho mdis pricti-
cos y racionales ue los del segundo grupo, han sido abandonados por casi
todas las Compafilas extranjeras que los han usado. S6lo la del Mediodia de
Francia (no sabemos de ninguna otra), continta haciendo uso del aparato
telegrifico portitil de Breguet. Iiste, lo mismo que los demais del grupo,
tiene iguales inconvenientes; y si hien es cierto que la citada Compaiiia ha
logrado con gran perseverancia vencer muchos de ellos, no por eso dejan
de subsistir otros muy importantes, que desaparccen con la aplicacién de
las campanas alemanas, de que nos ocu paremos mis adelante, y cuyo objeto
es casi el mismo, consiguiéndose al mismo tiempo muchos resultados pric-
ticos que no sc oblicnen con aquéllos.

Uno de estos inconvenientes consiste en que para que el apm‘nté funcio-
ne en buenas condiciones es preciso instalar entre cada dos depositos de
miquinas de socorro (1) un alambre suplementario, llamado hilo de socorro,
reservado 4 las transmisiones con el telégrafo movil que llevan los trenes.

Aparatos del segundo grupo.—Estos, segtin hemos dicho, son aguellos
con los que se obtiene una comunicacion permanente.,

Hace veintinueve afios (2) que el italiano Bonelli presenté el primer
aparato de este género. Con él sc propuso establecer una comunicacién clée-
trica permanente entre las estaciones de una linea y los trenes en marcha,
de manera que se pudiese en cada instante cambiar seflales entre los lrenes
y las estaciones lo mismo que entre los mismos trenes. Se servia para ello
de los aparatos de la telegrafia ordinaria, y toda la innovacién consistia on
la instalacion en la via de un conductor metilico en comunicacion constante
con los aparatos de las estaciones y de log trencs,

(Se continuara.)

E. Mamstany v Gipgnr.,

(1) Se pone el alambre entre log depésitos de waAquinas porque, principalmente, se destina el
aparato para pedir miquina de refuerzo 6 socorro, y esto demuestra de nuevo 'su escasa utilidad,
(2) Préximamente ol mismortiempo, dié i conocer ol Ingenioro de Minas Sr, Fernindez do Cas-
tro su notable sistema de sefinles eléctricas para evitar los accidentes de los ferrocarriles, cuyo
sistema fué ensayado en 25 de Noviembre de 1855 en el ferrocarril de Madrid & Almansa,
El notable invento del Sr. Fernfindez de Castro puede colocarse entre los aparatos del segundo
grupo, y de él nada debemos decir, pues es perfectamente conocido on nuestro pais y ha sido jus-
tamente juzgado por personas mds compeatentes,

MADRID: 1889,

ESTABLECIMIENTO TIPOGRAFICO DE GREGORIO JUSTE,

Calle de Pizarro, nimero 16, bajo.




