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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, PUEDEN INTRODUCIRSE
EN EL MATERIAL FIJO Y MOVIL Y EN LOS SISTEMAS DE FRENOS Y SENALES DE LOS
FERROCARRILES ESPANOLES.

LAmina 89, —(Véase el ntimero 6.% pAg. 91.)
(Continuacién.)

En este sistema, el conductor metalico destinado 4 establecer una co-
municacién constante entre los trenes en marcha y las estaciones, estaba
colocado en las lineas de via tinica en su centro y paralelamente 4 los carri-
les, 4 una altura de 0m,04 & 0m,05 sobre cl suelo. Consistia en una varilla
de hierro descansando sobre aisladores fijos 4 las traviesas. Esta varilla se
componia de una seric de barras galvanizadas, unidas unas & otras por pe-
quefiag. clavijas que, atravesando agujeros elipticos, )crmman al conductor
metalico dilatarse y contraerse, segln la temperatura, sin que se rompiese
6 dohlase. La varilla estaba en comunicacién con el aparato cléctrico colo-
cado en la estacién y con el ténder del tren, por medio de una varilla de
hierro en forma de T invertida, que se deslizaba sobre aquélla, ejerciendo
una presién continua,

En las lineas:de doble via, Bonelli colocaba la varllla en la entrevia, y
por consiguierite, €l conductor movil, en.uno de los lados del tren. Un mo-
vimiento de articulacién servia para levantar uno de los conductore% movi-
les en el momento de cruzarse dos trenes.

Lag experiencias. hechas.en Italia en los ferrocarriles del Piamonte y en
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I'rancia en la linea de Parig & Saint-Cloud, demostraron, al mismo tiempo
que ¢l mérito tedrico del sistema, 1o imposibilidad practica en el servicio
corriente de los ferrocarriles, sobre todo on una seccién un poco cargada,
en que los frenes se sucedan & cortos intervalos.

El poco éxito del sistema Bonelli no descorazoné & los inventores, y sus
ideas, puestas de nuevo en practica, han dado el mismo resultado.

Entre cstos sistemas, el mds notable de los recientemente inventados es
cl de M. de Baillehache. Se ensay6é durante algunos meses cn 1878 en la
linca de Grenelle al Champ de Mars en Francia, y los resultados fueron
desfavorables,

Todos los sistemas fundados en el mismo principio seducen 4 las perso-
nag exirafiag 4 la explotacién de los ferrocarriles, pero no & ningiin hombre
practico, porque es inaplicable en grande escala, y menos en las lineas mas
frecuentadas, que son precisamente las que még necesitan: aparatos de se-
guridad,

El principio es exacto, pero no se amolda & las mil exigencias locales
del servicio. Transforma el tren en una oficina telegrafica, como si los em-
pleados, cuya atencién debe estar constantemente fija cn las sefiales y en el
estado de la via, pudieran ocuparse en cambiar despachos durante la mar-
cha del tren. Bl maquinista, sobre todo, al cual deben hacerse siempre se-
fiales claras Y precisas, porque de ellas depende la seguridad, y para el que
la maniobra de los diversos érganos de la mdquina constituye ya una ocu-
pacién mds que suficiente, no puede encargarse ademds de transmitir tele-
gramas.

Es, pues, precigo que se introduzcan numerosas y radicales transforma-
ciones en los sistemas Fernandez de Castro, Bonelli, Baillehache y en otros
analogos, si han de tener aplicacién 4 las lineas de gran trafico.

La Comision francesa de 1879 sobre accidentes de los ferrocarriles se
pronuncié muy enérgicanmente en su'_informe contra los numerosos sistemas
fundados en egta idea, haciendo observar que eran incompatibles con las
necesidades del servicio, y que en el momento en que podian ser més ne-
cegarios quiza no funcionarian, '

No nos detendremos, pues, mis en esta cuestién, y nos llmxtaremos 4
copiar 4 contjnuacién. los parrafos del referido informe relativos # este
asunto:

«Un gran nimero de mventores han tratado de dar & conocer 4 Ios an'en-
- tes de un tren la presencia en la via de otro tren, sea en el mismo sentido,
sea en sentido contrario, por medjo de sofiales accionadas automéaticamente
por los mismos trenes. Unos han propuesto medios de transmisién pura-
mente mecanicos, y por esto mismo insuficientes- en principio; otros, en
mayor niimero, aphcan aparatos y transmlslones electmcas.
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»Independientemente de las objeciones que presenta por si solo el prin-
cipio de la automaticidad de las sefiales (1), de las cuales la més grave seria
dar una falsa y peligrosa seguridad en caso de desarreglo de los aparatos,
casi lodas Jasg comunicacionos de este género que hemos examinado tenfan
el caracter comin de ser esencialmente extrafias 4 las condiciones de la
prictica de la explotacién de los ferrocarriles.

»Las sefiales puestas en juego por transmisiones mecanicas, aun en el
supuesto de que funcionasen, lo que cabe ponerse en duda, no soportarian
un solo dia el movimiento de trenes en una linea de gran tréafico y de circu-
lacion rapida.

»Los aparatos de transmisién eléctrica presentan todos gran complica~
¢ién y hacen descansar la seguridad del tren cn el juego, 4 menudo proble-
mitico, de érganos de una delicadeza incompatible con ol movimiento y las
masas de las mdcuinas y de los trenes.

»Otros inventores, también muy numerosos, han tratado de establocer
una comunicacion telegrilica permanente de los trenes en marcha, ya entre
si, ya con las estaciones. s, como se ve, la reaparicion después de veinti-
cinco afios, de la tentaliva ingeniosa, pero sin éxito, de Bonelli.

»M. de Baillehache es el inventor que ha mostrado mds perseverancia y
cuidado en-el estudio de este modo de comunicacién. Su sistema, descrito y
discutido en detalle en un informe especial, ha sido sometido durante algu-
nos meses en 1878 & experiencia enla linea de Grenelle : lemp de Mars;
bero el hilo de la linea, instalado & una pequefia altura enéima de In via
bara la transmision de la corriente oléctrica, sufria J'recucn‘tds desarreglos y
era ademds muy-incémodo y casi peligroso para ¢l servicio ile la conserva-
cion de la via. La experiencia, que tuvo por lo demds lugar ‘pn condiciones
Poco favorables, no did resultados. !

»Baillehache ha modificado luego su procedimiento; el hilo por medio

del cual establece 1a comunicacién elcetrica, ya no lo coloca c"erca del suelo,
Sino laferalmente 4 la via, 4 9,30 de altura..Una especie de Janza metalica
que parte del furgén de cabeza del tren apoya su extremidad en el hilo y
bone los aparatos telegréficos del tren en comunicacién conila corriente y
los aparatos de lag estaciones. Bl sistoma asi modificado no h"@ sido experi-
Mentado; presentaria atin numerosos defectos que harfan su empleo dificil,
¥ en todo caso muy incémodo ¢ intermitente en una explotacién, cuyos mas
sencillos incidentes en el material interrumpirian todo el servicio'del aparato.

»Es al fin la objecién fundamental comin, no sélo 4 esto sistema, sino
4 sus similares que nos han presentado, que-son todos muy complicados y

————

1) Al p‘alabm automaticidad no se la da aqui la significacién quo le dimos en frenos conti-.
11008, 8in0 1a quo vulgarmente tiene. ' ;
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delicados como, ya hemos dicho, para poder funcionar en medio de un ma-
terial expuesto 4 las trepidaciones de la marcha y @ los choques de las ma-
niobras. Bajo ¢l punto de visla prictico ademas, la comunicacién no ten-
dria ninguna utilidad seria mas ¢que en casos excepcionales, y casi Unica-
mente para dar la sefial de alto 4 un tren que indebidamente se hubiese
metido en la via unica. El mismo resultado se obtiene mas sencillamente y
de una mancra que no lleva ninguna complicacion 4 la via ni al material,
con las campanas cléetricas de que hablaremos mas lejos.»

QUINTA PARTE

APARATOS MOVILES PARA EL CONOCIMIENTO Y VERIFICACION DE LA MARCHA
DE LOS TRENLS.

Nos proponemos sefialar en osle articulo los aparatos empleados en ol
servicio ordinario por algunas Compailiag para conocer la velocidad de
marcha de los trenes y maquinas.

Nada diremos de los indicadores de velocidad propiamente dlchoq,
porque hasta ahora no sahemos que se hayah usado en ninguna parte en
el servicio corriente para ayudar al maquinista en el manejb de la magui-
na. Iistos aparatos no han servido hasta hoy mds que en ensayos 6 expe-
riencias.

Los unicos que dan 4 conocer la marcha de los trenes, son los llamados
indicadores de marcha, cuyo objcto es sefialar materialmente y sin nin-
guna infervencion posible de los agentes, la hora y la duraciéon de lag pa-
radas de un {ren, y por consiguiente, la facultad de comprobar las indica-
ciones de las hojas de ruta de los conductores 6 jefes de tren.

Estos instrumentos sirven, pues, para inspeccionar eficazmente la mar-
cha do los trenes y las horag de salida y llegada, y pueden contribuir 4 la
regularidad del servicio, que constituye una de las mas serias garantias de
la seguridad. No creemos, sin embargo, que sea una medida necesaria y
que deba extenderse a todos los trenes, pero si que debe hacerse uso de
ellos en ciertos casos especiales, cuando se trata, por ejemplo, de conocer
la marcha de una maquina 6 un tren que experimenta retrasos frecuentes
y de los que no se comprende bien la causa. Esto es lo que han hecho con
muy buen ¢xito las Compafiias francesas del Nort, Est y Ouest.

Por este conceplo deben proponerse estos aparatos 4 las - Compafiias,
recomenddndolas, entre ofros, los indicadores Brunot, 'Giiebhard y Tron-
«chon y el cronotaquimetro de Pouget.
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SECCION SEGUNDA

SENALES FITAS DE INDICACION PERMANENTE

Division de la seceion.—Las sciiales fijas de indicacién permanente ca- o3
recen de partes moviles susceptibles, cualquiera que sea su posicion, de dar '
indicaciones diferentes, lo que no sucede con el resto de las sefiales fijas de
la via, de que nos ocuparemos en la seccion siguiente.

Entre aquellas sefales, hay unas cuyas indicaciones se dirigen unica-
mente 4 los empleados de la via, otras 4 log de los trenes y ofras & todos
log ecmpleados indistintamente; pero como es dificil clasificarlas por este
concepto, y como ademis esta clasificacion no tendrin ninguna utilidad
practica, agruparcmos todas las sefiales fijas de indicacién permanente que
conocemos, en {res clases.

In la primera colocaremos las conocidas y aplicadas en log ferrocarri-
les espafioles: en la segunda, las que ‘en pr;’mtiéa ya en los ferrocarriles
extranjeros, es de interés aplicarlas en los ferrocarriles espatioles 6 en algu-
nos de ellos; y en la tercera, aguellas que instaladas también en los ferro-
carriles do otros paises, no estarian por ahora justificadas en los espa- : -
foles,

Grupo primero.— Comprende los postes kilométricos, posles indicado-
res de curvas y rasantes y posles-iimites de enirevia. Lia colocacion de
los primeros y segundos, lo ordena cl art. 24 del Reglamento de policia de

| ferrocarriles vigente; y, sin embargo, variag son lag lineas en que no se
E han colocado los indicadores de curvas y rasantes. Sin que les atribuya-
" mos gran importancia considerados como sefiales, no puede desconocerse
r la conveniencia de su colocacién, particularmente en acuellas lincas en las
que algunas de las estaciones se hallan emplazadas en pendientes. Seria
asimismo conveniente la gencralizacién en todas las estaciones de los pos-
tos-limites de entrevia, como ya los tienen colocados varias Compafiias os-
~ pafiolas. Con estas sefiales so evitarian algunas rozaduras, chocues y des-
carrilamientos que & voces ocurren por su falta, al eruzar 6} maniobrar los
irenes, ‘I
Grupo segundo.—Corresponden & este grupo los indicadores de bijur-
cacién y de velocidad, los postes-limites de proteccion y las sefiales de li-
mitacién de velocidad, tunicos que en nuestra opinién pueden tencr desde
luego aplicacién prdctica en algunos de nuestros [errocarriles.
Indicadores de bifurcacion.—Estas sefiales, muy generalizadas en los fe-
v rrocarriles franceses é ingleses, sirven para prevenir & los macuinistas, 4
§ distancia suficiente, que van & pasar por una bifurcacién. Su utilidad es in- -
contestable, toda vez que estos puntos son muy importantes para que de-
jen de ser sefialados de una manera especial 4 los maquinistas. Quizd pa-

‘
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rezcan & algunos supérfluos estos indicadores, porque suponen gue el ma-
quinista que conduce un tren debe tener conocimiento oxacto de la linea
que recorre; pero sucede algunas veces, que marchando un tren de noche
y @ gran velocidad, el maquinista lega & desconocer ¢l sitio en que so
halla, y pasa por la bifurcacién sin precaucion.

Pucde objetarse que toda bifurcncién dehe estar protegida por discos
avanzados; pero como éstos le mismo pueden referivse # una estacion (que
{4 un paso & nivel, ete., cte., si estin abiertos y con laTuz blanca que no in-
dica precaucion, nace el error, y de aqui que esto no contradiga lo antes
expresado.

Los indicadores de bifurcacién: mis sencillos van fijos & los mastiles 6
arboles de los discos avanzados que la protegen; presentan de dia una
plancha cuadrada dividida en cuatro casillas pintadas de verde y blanco, y
de noche una luz verde, que se distingue de la sefial ordinaria de precau-
¢ion por la presencia al propio tiempo de la sefial hlanca 6 roja del disco
avanzado.

Otros indicadores consisten en tablillas de mira pintadas de verde y
blanco, colocadas perpendicularmente 4 las vias sobre postes de madera de
tres 6 cuatro mefros de altura. De noche se cuclga una luz verde dehajo de
la mira.

También se usa como indicador un poste de madera, en cuya parte su-
perior hay un cristal deslustrado, en ¢l que va cscrita la palabra Bifurca-
cidn; de noche se ilumina con un [arol,

La distancia & que deben colocarse estas sefiales de la bifurcacién varia
con el perfil de la linea entre 800 y 1.500 metros.

Estos aparatos, sumamente sencillos ¥y de poquisimo coste, podrian co-
locarse en nuestros ferrocarriles. ‘ '

Indicadores de velocidad.—Postes dc 1,50 metros proximamente de altu-
ra, pintados de negro y hlanco en la forma que lo estan las tablillas de las
iniras,_ sirven para marcar la velocidad de los trenes al paso de las bifurca-
ciones. HEsta velocidad no dehe exceder de 20 kilémetros por hora en los de
viajeros y de 10 kilémetros en los de mercancias cuando el disco esti
abierto. A este efecto se instalan dos postes indicadores: uno al pie del dis-
co de alto absoluto y el otro & los 100 metros de aquél. Bl espacio que se-
para estos dos postes no debe jamas recorrorse en menos de dieciocho
segundos con los trenes de viajeros y de treinta y seis con los de mercan-
clas, cuyos tiempos corresponden 4 las velocidades antes indicadas.

-Postes limites de proteceion.—En Hspafia, como veremos luego, existe
gran confusién entre los discos avanzados, los de alto absoluto y los sema-
foros. En otros paises, en que cada una de estas sofiales tienc una signifi-
cg‘éién bien precisa y determinada, los discos avanzados estdn, en general,

/
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seguidos de postes que indican el punto extremo cubierto por el disco al
que corresponden. Asi, por ejemplo, cuando !a cola de un tren detenido en
la via general ests situado entre el poste y el disco avanzado, el tren no se -
considera protegido por el disco, y el guardafrenc de cola debe descender
para hacer & mano las sefiales reglamentarias.

in la seccion tercera, al tratar de los discos avanzados, sefialaremos el
emplazamiento respectivo del disco y de su poste limite de proteccién, con-
creldndonos ahora & manifestar que entre los tipos mas usados en el ex-
tranjero, los mejores son log que pueden iluminarse durante la noche con
una luz blanca, como los empleados por las Compafifas del Este y Qoste de
Francia., - A

Sefiales de limitacion de velocidad.—En los sitios de las lineas en los que
las curvas en sentido inverso se suceden sin que apenas haya alineaciones
rectas intermedias, 6 con alineaciones de menos de 1.000 metros, asi como
en las curvas de pequefio radio, inferiores, por ejemplo, &4 400 metros y
sobre las pendientes superiores 4 0,015 metros, la velocidad maxima de los
lrenes no debe jamas pasar de ciertos limites. Los puntos en que esto suce-
de se indica al personal de los trenes por medio de seflales fijag, Hamadas
de limitacidn de velocidad.

Fstas sefiales consisten en un poste de hierro, que lleva en su parte su-
perior una tabla blanca, de cuyo fondo se destaca una, cilra pintada de
negro, que marca la velocidad limite en kilometros por hora que correspon-
de al punto de la linea en que se halla colocada; los postes se sitian 500
metros antes del lugar en el que la velocidad ha de hallarse ya reducida. Tl
maquinista debe moderar la: marcha al pasar frente al poste sefial, de modo
que pueda legar con la velocidad reducida en este espabib de 500 metros
al sitio preciso. ‘

Durante la noche la tabla del poste esta iluminada por reflexion con una
luz blanca, que se mantiene sobre el poste por medio de und varilla, que se
utiliza & la vez para hacer subir 6 bajar el farol al cnccnder]c 6 al apagarle.

Las sefiales que sirven para indicar al maguinista que ya. pucde marchay
de nuevo con la velocidad normal, son iguales 4 las antcmor@s con la sola
(hforcncla de que la tabla blanca de estos ultimos no tiene mnguna indica-
¢ién ni cifra. Bl maquinista debe acelerar la velocidad 500 mgetros antes del *
poste, de manera que lleve ya la normal cuando pase por frente de él.

Grupo tercero.—Iste grupo comprende los indicadores de los puestos
de sefiales en caso de niebla, los de los puestos de socorro, los de alto para
las méqu as, los postes 1 indicadores del Midi francés é ,mdw@dores para
que silben. las maquinas; pero la mayoria de estos indicadoros sélo tienen
aplicacién en lineas muy cargadas de trafico, en las. que; conviene tomar
todas las precauciones ixnaginablos,_~pg11‘a prevenir y evitar: los agcidentes, 8

:
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para en el caso en que ocurran, se interrumpa el menos tiempo posible la
circulacién general. Estas condiciones, de las (ue todavia distan mucho las
lineas espafiolas, hacen innecesario el uso de los referidos indicadores.
Resumen de esta seceion.—De cuanto queda dicho respecto & las sefiales

fijas de indicacién permanente, se deduce que puede mejorarse la explota-
cion de nuestros ferrocarriles:

1.° Recomendando en todas las lineas el cumplimiento del art, 24 del
reglamento de policia de ferrocarriles sobre la colocacién de - los indicado-
res de curvas y rasantes, y en particular en aquellas en que parte de las
estaciones se hallan en pendiente.

2.° Colocando en todas las cstaciones y apartaderos postes—lzmztes de
entrevia.

3.° Instalando en todos los empalmes de lineas que se considere nece-
sario, indicadores de bifurcacién y de velocidad. :

Y 4.° Situando en todos los puntos en que sea preciso postes-limites de
proteccicn y sefiales de limitacidn de velocidad.

SECCION TERCERA
safarss E.,‘IJ'.A.S DE INWDICACION NMOWIL:

Division de la seccion.~-Las sefiales fijas de indicacién mévil tienen to-
das el caracter comun de que segun sea la posicién variable que tome una
de sus partes méviles, pueden darse dos 6 mas indicaciones diferentes.

Todas las sefiales de esta seccién pueden dividirse en dos clases:

1. Sefiales destinadas 4 cubrir las vias, 6 mejor atin, sefiales destinadas
a cubrir un obsté.culo que se encuentra en la via y que impide la - circula-
cidn sobre la misma. A estas sefiales las llamaremos sefiales fijas de indi-
cacion mévil para la proteccién de las vias. 4

2.% Sefiales destinadas 4 indicar la direccién dada por las agujas de los
cambios de via en cada una de sus posiciones. Se llaman estas sefiales,
sefiales fijas de indicacién mévil para la direccidn de las vias.

Es decir, que lag sefiales fijas ‘de indicacién mévil sirven, unas para pro-
leger las vias y otras para dirigir los trenes.

Ademds de¢ las'dos agrupaciones de senales que consideramos aqui, exis-
ten otros aparatos que tienen gran conexién con cada una de ellas , pero que.
sin embargo ‘merecen estudlarse separadamente, y esto mismo sucede con
uertas partlcularldades & ellas anexas, de bastante 1mp0rtancxa, para que.
no Ias olv1demos en esta, Memoma. . N

xSeconmwcwa) Lot TR L
-E, MarisTany v Giserr,
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