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La comparacidn de las canlidades efectivamente alcanzadas
con las que en las centrales modernas podrin alcanzarse, em—
pleaiido mdquinas dé 20.000 kilovalios, demuestra que con el

mismo coeficiente de utilizacion podria redacirse en Londres los

gastos de produccién de corviente en mas de la mitad. Combi-
nando las redes de distribucidn, y, principalmente, tranformin-
dolas en una red de corriente alterna, se podria reducir conside~
rablemente los gastos de distribucion y las pérdidas.

Los gastos de explotacién de la red propiamente dicha difie-
rend muy poco y sélo constiluyen una fraccién, relativameute
pequeiia, del total.de los gastos generales. La economia que se
realiza por este lado es minima, estando representada lu mayor
parte de los gastos generales por el heneficio 'y la amortizacién
del capital. Un medio elicaz de mejorar las condiciones actuales,
serin veemplazar las centrales existentes por olras grandes insta-
laciones modernas. Esta politica, unida & nua mejor utilizacién,
producirfa una economia de un 30 pov (00 ¢ el cupital, relati-
vamente pequefio, empleado. 3i, por ejemplo, se cerrasen en
Londres todas las estaciones centrales y se suslituyesen con olras
grandes: mo lernas, podrian reducirse los gastos generales, aproxi-
iadamente, en un 40 -por 100, con un aumento de capila' inle-
rior al 20 por 100. ' ' ' ‘

Respecto & este particular, M. Klingenberg sefinla obra posi-
bhilidad qé reducir eslos gastos, especiulmente en el caso de gran-~
des cenlrales. Consiste en establecer la eslacion central cerca de
las explotaciones de hnlla y transportar Ia corrvieute por lineas
aéreas. ‘

"Esta solucién presenmr}i venlajas, siempre que sea posible
utilizar chbu_sLil;les inferiores y transmitir Ia corriente por lingas
que tengan un bhuen rendimiento. En Ingar de calenlar las calde-
ras con hulla, .puede en algunos casos ser ventajoso destilar el
combunstible y utilizar el gas para la produccién de la fuerza
motriz.-

" Durante el ejercicio 1910-191 {,en Londres y sus alrededores,
25 centrales han proporcionado corriente alterna 4 60 periodos,
representando una potencin total de 126,000 kilovalios. En este
mimero figuran tres Compafifas, cada una con polencia superior
1 13.000 kilovatios, sumando en conjunto 46.000 kilovatios.

,Ah‘oral bien; estas tres centrales, probablemente de construc—
cion. mds moderna (ue las olras, dan mejor rendimiento eco-
némico y, por consiguiente, no seria necesario su reemplazo. El
autor considera que Ia primera etapa de transformacion en Lon—
dres de la distribucién de electricidad debia ser Ja creacién de
una nueva central de-80.000 kilovatios, para reemplazar las 22
Dequeiias estaciones y fusionar sus redes en uua gran red co-
mun, andlogamente al sistema adoptado en Berlin, en los recien-
tes aumentos efectuados.

Muchas canalizaciones circulares se instalarian concéntrica-
mente al centro de la poblacién y & intervalos variables, segun
I, densidad del consumo.-En caso de aumento, se doblarian estas
canalizaciones circulares, Y unidas entre si-por medio de feeders
diagonales. .

* El'autor expone someramente las grandes lineas de un pro-
Yecto sobre las'p.r'eceden'tes bases, calculando un presupuesto de
42.725.000 pesetas oro, 6 sea, por kilovatio, 534,06. Segiin el
mismo, el proyecto dejaria margen para heneficiar Yy amortizar el
capital actual-en iguales condiciones que se ha hecho hasta el
presente;. para dejar una parte disponible razonable para interés
Y amortizacién del nuevo capital, mds un excedente de 6.500.000
pesetas, y todo esto sin tocar al sistema actual de distribucin.
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EL FARQ DE CABO ESPARTEL

REUNION EN TANGER DE LA SUBCOMISION TECNICA
INTERNACIONAL

Bu el Tratado de comercio de 20 de Noviembre de 1861, ce-
lebrado con Espaiia, veconocié el Sultin de Marruecos que la
falta de alumbrado en Jas costas septentrionales del Tmperio ex—
ponia & los buques & grandes riesgos y 4 nauatragios, por lo que
anuncié que en si deseo de contribuir i la seguridad de la na-
vegacion y al desarrollo del comercio haria edificar un faro en
el cabo Espartel y velarfa por su iluminacién. El faro, comenza-
do & construir poco tiempo después bajo la direccién de'un In-—
geniero francés, constituye una notable obra en todos conceptos,
habiendo sido cncendido en 1864, y aunque aparecié que cra
costeado por el Gobierno marrogni, Francia coutribuyé con mis
ide 100.000 francos 4 su ejecucion.

Por la Convencidn concluida en 'linger en 31 de Mayo
de 1865 entre el Sultdn de Marruecos, por una parte, y 13 na-
cioues por la otra, cutre las que liguraba Espaiin y también los
Estados Unidos de América, tnica polencia fuera de Europa,
los representantes de ellas quedaron encargados de la adminis—
tracion y de In conservacién del faro, abonando parva su sosteni-
miento cada una la suma anuval de 1,500 Irancos, ¥ sin que por
ello perdicra el Sulldn los derechos de propiedad y de soberania,
siendo los gnstos de reparacién y de reconstruccién de su cuenta.
En la actualidad quedi situado en la zona internacional.

El aparato 6ptico establecido, procedente de I casa Sautler,
de Paris, es de primer orden, de 0,92 metros de distancia local
'y luz fija; alumbrando 225°, y la linterna, poligonal, Liene 1,50
metros de diimetro interior, con 16 montantes y cristales pla~
nos, sustituidos en cinco de sus caras, correspondientes al dngu-
lo.de tierra, por planchas de palastro con regislros de ventila-
cién. En un principio se ilnming el faro con una impiara meci-
nica con mechero de cinco mechas alimentadas con aceite de
colza, la que [ué sustituida en 1898 por otra del sistema de nivel:
constante, consumiendo aceite mineral,

El Servicio central de Sefinles maritimas de Fspafia, no con—
siderando convenienle para un faro de recalada de ia imnportan-
cia del de.cabo Espartel, i la entrada Qeste del Hstrecho de (i-
braltar, la aariencia que ofrecia de luz blancn fij, propuso en
1905 se adoptara nna de dos soluciones: 6 I sustitucion de su
aparato por otro del sistema moderno de destellos de relimpugo,
6 bien la colocacién de pantallas dentro de ln dptica existente
para la produccién de ocnltaciones, siendo la primera mis cos-
losa pero notablemente preferible por la mayor polencia lumi-
nosa que podria oblenerse. En ambos casos se proponia ¢! cam-
bio de Ja limpara de mechas por la de incandescencia por el
vapor de petréleo, que se habia comenzado 4 emplear en Espafia
dos aflos antes.

La Comision internacional del Favo, formada por los repre~
sentantes en Marruecos de las 13 potencias {iemantes de la citada
Convencién, aceptd, en vista de su menor importe, la segunda de
las dos soluciones que le fueron propuestas por el Ministro de
Espafia, asi como también el cambio de la lampara, llevindose i
cabo esta mejora en 1908. El mecanismo de ocultaciones, que
gira por mdquina de vrotacién de resorte, fué construido, median-
te concurso, por la Sociedad Chance de Birmingham, y la lim-
para de incandescencia por la casn Luchaire, de Paris, siendo el
quemador del tipo del servicio de faros de Francia, de calefac~
cién inferior, con capillo de 85 milimetros de diimetro. La apn-
riencia del faro es, desde entonces, ocullaciones equidistantes 3
intervalos de diez segundos.

La potencia-luminosa, que fué originariamente de unas 6.000
bujias inglesas, se aumentd 4 8.000 en 1898, y 4 20.000 en 1908,
con el empleo de la incandescencia. 4

La Comisién diplomatica internacional decidié también, al
cambiar la apariencia luminosa del faro, instalar junto 4 &1 una
senial de niebla, estableciendo, de acuerdo con el parecer del Co-
maudante Niles del pnerto de Gibrallar, un aparato de explo-
sivos, . movido & mano, que produce una detonacién cada tres mi-
nutos.

Esta senal no funcionaba en tiempo de Huvia por carecer la
inslalacién de abrigo para el personal, pero en eslos casos se hace
invisible el faro hasta el punto de no percibirse su luz desde el
semdforo del Lloyd, situado & unos 500 metros, como ocurrio al
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embarrancar en la playa del Sur, & 2 millas del Cabo, el vapor

Dethiy de la Compaitin Peninsular y Ovientul, el 9 de Diciembre
de 1911,

A consecuencin de eale siniestro, que omsxoné fa pérdidy del
bngue, cuyos reslos anh subsisten en la costa, s¢ construyé una
garita de abrigo y se coloc olro aparalo mis ligero, ordenindo-
se al pexbonal, desde Qclubre de 1912, lnuerzm 1unuon i la se-
nal souora, uo sélo en tiempo de niebla, sino dumuhe fa IThavia
densa. Bl aparato de explosivos fué a.o;te'ulo porlas 13 poLencms
que sostienen el laro.

En 1912 presentd el Gobierno de los Paises Bajos andloga
proposicidn 4 la formulada por Espaita en 1905, relerente & la
conveniencia de mejorar la luz del {faro, mediante el cambio de
s aparato por otro de destellos de relimpago, y manifestando,
ademds, serin beneficiosa para la pavegacion la instalacion de
una polente sirena. Todos los Gobiernos de los paises represen-
tados en la Comisidn internacional del Iaro se adhirieron A la
propuesta, después de manifestar su opinién respecto & fa relor-
ma, reserviandose, sin embargo, los de Suecia, Noruega y Dina-
mare hislit conocer su cosle, al hien agc[)l..unlold en principio.

Para delerminar en qué habia de consislir ¢sta y fijar su im-
porte, fué acordado por ln Comisién diplomdtica del faro alenida
al parecer unidnime de sus Gobiernos respectivos, el nombra-

miento de una Subcomisién Lécnica internacional, en la que ha-

bia de eslar representada Espaiia por la proximidad de sus coslas
al cabo Espartel.

Esta Subcomisidn fué compuesta de los seis siguientes dele-
gatlos:

. Peck, Conscjero de Obras en el Minislerio de la Marina
1mpe1ml de Alemann.

Capitin Anthony Thomson, de la Corporacién Trinity IIome,
representante del Gobierno l)m.umo.

St. G. de Joly, Ingeniero Jefe del Servicio central de Faros
y Bah/a; de Francia.

. Van Braam van Vloteu Ingeniero del Servicio de [Faros
neer land«,a.

Capitin de corbeta Ronconi, de la Marina real italiana
firmante de esta notu en representacién de Espaiia.

La Subcomisién se reunid en Tanger el dia 1.7 de Abril bajo
la presidencia del encargado de Negocios de Ttalia Sr. Tarente,
al que le corresponde durante el ailo actual presidir In Comisién
internacional del cabo Espartel, acordando debia ocupirze delos
tres signientes puntos: alumbrado del faro, sefial e niebla aso-
ciada y medidas de ejecucidn que conviene adopmr

Alumbrado del faro.—FEl aparalo lenticular existente se encon-
tréd hallarse en perfecto estado de conservacion, asi como la lin-
terna. La utilizacion del primero, reforzando la luz, sélo podria
conseguirse con el empleo de un quemador de incandescencia del
modelo moderno holandés, con capillo flexible de 85 milimelros
de diimetro, insuflado y cerrado en su parte superior, con lo
que se obtendria una intensidad pricticn maxima de unas 30.000
bujias, 6 bien con un quemador triple del tipo inglés, con capi—
llos de 55 milimelros, lo que fué propuesto por el Delegado bri-
tinico y ha sido adoptado en el faro de ’unta de Europa, logrin-
dose una intensidad de 35,000 hujias.

Una mejora de este género no podia responder & los deseos
manifestados por lus potencias interesadas, ni era admisible cuan-
do en las costas espaliolas del Estrecho de Gibraltar y cercanas al
cabo Espartel, se han de establecer en breve aparatos de deste—
Hos de reldmpago de 0,70 metros de distancia focal, igual-
mente que en el litoral del Atlintico del imperio de Marruecos,
lanto en la zona del protectorado espaitol como en la del fran-
cés. Adoptado este criterio y reconocida la conveniencia desde el
punto de vista de la economia de conservar la actual linterna,
hubo primeramente de fijarse la apariencia mas ventajosa. La de
destellos equidistantes habia parecido ser Ja preferible en los in-
formes emitidos por los diversos Gobiernos antes de la reunidn
de la Subcomisién, ohleniénidose con un sencillo aparato de cuna-
tro paneles de 90° de amplitud horizontal y 0,70 metros de
distancia focal, que produce destellos de 250.000 bujias con los
quemadores de incandescencia mds en uso hasta reciente fecha.
Bajo este supuesto se fijaron las apariencias de 1os cuatro gran-=
des faros de la cosla de Marruecos en el protectorado francés y
las de Jas luces de la zona de influencia espaiiola, puestos de
acuerdo ambos servicios centrales, representdndose las mds préxi-

, yel
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mas en el adjunto contorno parcial del litoral. El Delegado de la

Gran Bretafia hizo, sin embargo, observar que dicha apariencia

es la que presenta actualmente el faro del cabo de San Vicente

en la costa de Portugal, faro de recalada como el del cabo Es+

partel, distando solamente 70 millas en latitud, aunque su sepa-

racién en longitud sea de 3°, préximamente, por lo que consi—

deraba p(‘ll"'IODO para los grandes buques procedentes de Amé-—

rica, y en especial los veleros, Ja posible confusién enire ambas

luces por un error de estima en su larga navegacién, dada la si- .
luacion de estos dos faros, por completo opuesta con respectd &

la costa. Todos los demds Delegados reconocieron lo- justificado

de estas consideraciones y la razén del Almirantazgo inglés al in-

sistir en ello, adoptindose entonces por unammldad la aparien~"
cia de grupos de cuatro destellos de relimpago de color blanco, -
por no ser posible grupos de dos, que ofrece el faro eléctrico de

Cdadiz; ni de lres, (ue es Ja apariencia del nuevo aparato de Ta-

rifa, el cual estard terminado en el préximo mes de Junio en los

talleres de la Sociedad inglesa Chance Hermanos; no siendo tam-

poco aceptable el color 1030 para los destelles equldlamntea por

insuliciente intensidad, 4 menos de cambiar la linlerna para po-

der establecer un aparato de mayores dimensiones.

La apariencia elegida, que exige un aparalo de primer orden
para no perder intensidad luminosa, puede obtenerse de tres ma-
neras, ya sea con éptica de ocho paneles lenticulares desimétri-
cos de 45" de amplitud horizontal, produciendo dos veces la ca-
racteristica por vueita, ¢ bien con cuatro paneles simétricos de
60° de dngulo, §, por wltimo, con cuatro paneles también simé~
tricos de 45°. La primera combinacién es irrealizable con la lin-
terna actual del faro por su insuficiente didmetro; la segunda
seria ventajosa desde el punto de vista de la potencia lummoaa
pero presenta el inconveniente de reducir la duracién del inter~
valo de oscuridad entre los grupos de dcatellob, resultando asi
menos distintamente marcada Ja apariencia que con la combina-
cién tercera, la cual facilita el reconocimiento de la luz, que es
lo gque mds mLexeam y si bien es mds defectuosa, LécmcamenLe
considerada por la menor utilizacién de la luz emitida por ld
limpara, que un reflector de 180° apenas aumentaria; éste in—
conveniente en nada afecta al marino, al que sélo importa la in-
tensidad de los destellos y la facilidad para el reconocimiento del
furo. Desde el punto de vista ndutico presenta una desventaja el
aparato de primer orden con respecto al del segundo, y es la
mepor duracién de los destellos, defecto que no parece grave 4
causa de la facilidad que su sucesién ripida en cada grupo ofrece
al marino para determinar la situacion del buque.

La intensidad de los destellos del nparato propueslo es, proxi-
mamente, la misma obtenida con una éptica de segundo orden y
cualro lentes de 90° de amplilud, alcanzando 320. 000 bujias in-
glesas con quemador de incandescencia y capillo de -85 milime-
tros del dltimo modelo citado. El periodo de rotacién se ha fijado
en una vuelta cada veinte segundos, con lo que resulta una du-
racion de 0,25 segundos, préximamente, para los destellos,
en vez de 0,35 segundos como en la é6ptica de segundo or-
den, sucediéndose en el grupo 4 inlervalos‘de menos de dos se-

gundos y medio y cou eclipse enbre los grupos de duracion
qumtupla

Sefial de niebla.—El liempo que ha funcionado la sedal de
explosivos, en estos tltimos aflos, ha variado de cuarenta y tres
horas y diecinueve minutos en 1911, 4 dieciséis horas y veinti-
cinco minutos en 1943. La Comisién técnica, basinaose princi—
palmente en las observaciones nleLeOlOIé"'lLab efectuadas en el
semiforo inmediato, que acusan, en 1013, veintisiete dias de nie-
bla y setenta y ocho de lluvia, eatimé que el aparalo no se:ha
hecho sonar todo el hempo debldo, de modo que interesa se
tomen medidas para el mejor cumpllmxento de este importante
servicio; pero aunque asi se consiga, no parece ha de exceder de
cien horas la duracién anual necesaria del funcionamiento, que
es, por consecuencia, relativamente corta.

Observése, ademds, que las nieblas que deben principalmen-
te preocupar no se presentan con los vienlos del Este, que coin—
ciden generalmente con un cielo claro, y que las brisas del Qeste
son desfavorables & la andicién de una sefial sonora para los bu~
ques procedentes del Atlintico que buscan embocar el estrecho,
circunstancia comprobada por la Subcomision al visitar el faro.

El coste de instalacién de una sirena se calculd como mini-
mo, en la forma siguiente:
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Francos,

Material adquirido en Europa . ............ 50.000

. {Comprendiendo en é! los dos motores de

petrdleo de 20 caballos cada uno).

Embalaje, transporte, seguro y montaje ¢n la

" loealidad....... ... L L. 20.000
- Ediicio para_la maquinaria y la. vivienda del

maquinista-eneargadoll.. . ... ........... 40.000
’ ToraL,........ovv ooiieis oo 110.000

Los gastos anuales de funcionamiento y conservacién de estn
seinl se fijaron en 6.500 francos, comprendiendo el sueldo del
nuevo torrero maquinista, consumo de petréleo para los motores
Y olros- de menor importancia, y si se agrega & esta suma el
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tanto de interés y amortizacién del coste indicado, se llega & una
carga anual de 12.000 francos, por lo menos, que representaria i
instalacién de la sirena.

Los gastos anuales que resultarian de la mejora de la sefial
de explosivos existente se dedujo seriau de 3.730 fraucos, supo-
hiendo que un petardo cueste 1,25 francos, que el intervalo entre
las detonaciones se reduzca 4 dos minutos, frecuencia mayor
adoptada en los aparatos de esta clase, en vez de Lres fijndo ac—
tualmente, y que la sefial funcione cien horas al afio. En esta
cifra no se incluyen los gastos de personal por la gratificacién
que fué propuesta. ‘

La Subcomisién, comparando estos gastos, y teniendo en
cuenta las observaciones que anteceden referentes 4 la incierta efi-
cacia de la-sefial sonora en las ocasiones en ([ue es mAas necesario
su auxilio, y las dificultades de conservacién yie funcionamiento
enel cabo Espartel de mecanismos relativamente complejos, en el
estado actual de recursos disponibles en Tdnger, opind uninime
que la mejora del funcionamiento de la sefial detonante existenle
es ]a inica medida que debe aconsejarse & Ja Comisién diplomai—
tica inlernacional, lo que por su exiguo coste no ha de conslituir
obstdculo para una instalacién mds poderosa si las circunetancias
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lo facilitaran en el porvenir ¢ las polencias contribuyentes insis-
tiesen en su establecimiento. ‘
Esta mejora consistird:
1.° En reducir & dos minutos 4 1o mds el inlervalo entre
las explosiones. _ v
2.° En cambiar la posicién. del aparato cerca del dngu-
lo NO. del edilicio del faro & lin de facilitar In propagacién del
souido hacia el OQeste, hoy dilicultado por el mure que lo sus-
tenta y por el escarpe. ’
A 3. En aumentar la {recuencia del funcionamiento de la se-
fial, interesando en ¢llo & los lorreros mediante una gratilicacion
que se propuso [uese de un franco & cada uno por hora de tra-
bajo, y fijindoles marcas para comenzar la maniobra, las cuales
podrian ser durante el din accidentes del terreno ¢ macizos de
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ibrica que dejen de percibirse, y de noche ldimparas de pequeiia
intensidad colocadas sobre ellos, debiéndoles ordenar, ademds,
funcione la sehial aunque estas marcas en ticrra sean visibles, si
observan la existencia de niebla en cualquier direceion hcia
el mar. ’

El aparato detonante de cabo Espartel, de modo anilogo al
e=tablecido en la Galea, cerca de Bilbao, es maniob:ado por los
torreros, de modo que su servicio es algo penoso; en esta forma
se efectiia en las numerosas sefiales de esta clase colocadas en In-
glaterra, y en las nuevas instaladas por el Gobierno alemin en
China, no creyendo conveniente la Subcomisién el funcionamien-
to automdtico con maquina de peso, por haber resultado en oca-
siones peligroso. : ,

En algunos de los informes que precedieron 4 Ia dssignacion
de la Subcomisidu lécnica se inicid la iden del establecimiento
de una campana submarina colgada de un tripode sobre el fondo
del mar y accionada eléctricamente desde la tierra, 6 bien sus-
pendida de una hoya, con movimiento automdtico. Las instala -
ciones de esta clase establecidas en Inglaterra en el cabo Lizard,
en Portugal en el de San Vicente, y en Espaiia en Tarifa no han
dado resultado, y la del dique de Cherburgo sélo funciona unos
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seis meses, debiendo ser reemplazada para su limpieza, “al cabo
de este tiempo, lo que no podria realizarse en cabo Espartel; la
instalacién de esta sehal no fué, por consiguiente, considerada
recomendable, ni tampoco Ja de una gran boya luminosa pro-
puesta por el Delegulo de Alemania, que hace impracticable la
carencia del material naval exigido para su servicio por lu gran
profundidad en que habria de foudearse.

Medidas de ejecucion é importe de la reforma. — La conslruc-
cion y la indtalacién del nucevo aparato y la modificaciéu de la
linterna para reempluzar sus cristales planos por vidriera cilin-
drici, deben realizirse por concurso entre las cinco casas gque se
dedican & esta cluse de trabajo, y que son: en Alemania, la So-
ciedad Julius Pintschi; en Inglaterra, la de Chance Hermanos, de
Birmingham, y en Francia las firmas Uarl¢ y C.*, Henry Le-
paute v Barbier, Bénard y Turenue, de Paris; y la inspeccion de
I obra en los talleres podrd corrver & cargo del Servicio de Iaros
de Prusia, de Ja Corporacién de Lrinity House ¢ del Servicio
central de Faros de Francia, segin cudl sea la casa & que los tra-
bajos se adjudiquen, conviniendo que la Comisién diplomitica
recurra al Servicio internacionul de Obras piblicas de Marrue-
cos, constituido en Tinger, para la vigilaucia de todos los tra-
bajos que lienen que ejecularse en el cabo Espartel.

Li Comision técnica estimo que el coste de la transformacidn
del alumbrado del faro en las condiciones definidas ascenderd 4
I cantidad de 100.000 francos y & 10.000, proximamente, las
obras indicadas para la mejora de la sefial detonaute, lo que
hace un total de 110,000 fraucos, correspondiendo, por conse—
cuencin, un desembolso de 8.500 [rancos eu mimero redondo d
cada una de lus,trece polencins que soportan los gastos del so0s-
tenimiento del favo.

Es de desear que pronte s¢ realice mejora de tanta importan-
cin para la navegacion, en lo que puede counliarse al considerar
el interés demostriulo por lun numerosas niciones al procurnr
ponerse de acuerdo cn la forma s conveuniente de conseguirlo;
en esbic ocasion la propuesta partié de HMolanda, como antes lo
fu¢ de Espafia, pero al tin va i lograrse el objeto. Guando eslo
sea un hecho y eslén también terminadas las reformas andlogas
en los faros de Tratulgar, Larifa y Ceula, y la inslalacion de sus
sciiales sonoras, obras actualmente en ejecucion, quedard el Es—
yrecho de Gibraltar perfectamente alumbrado y protegido, en lo
posible, en las frecuentes nichlus, con beneticio de Ja navegacidn
mundial que lo recorre, dando asi una muestra Bspalla, por la
parte principal que en ello le corresponde, de positiva cultura y
de su interés humamtario.

(JUILLERMO DBBROCKMANN,
Ingenicro de caminos,

ety

QUINTA MBMORIA ANUAL

DEL
BLOCK SIGNAL AND TRAIN CONTROL BOARD
(Comite de Sefiales de <bluck> y aparatos de gobieeno de Loenes) A2
Dirigida & la Ynterstate Commerce Commission, de 1os Estades Unides,

(Railicay Age Gaselte.)

Estad “sticas. —Desde la orgauizacion del Comild, en Julio de
1907, le hau sido presentados 1.146 aparatos y sislemas, de‘sti—
nados & aumentar ly seguridad de la explotacién de los ferroca -
rriles, y de los cuales, en 1.047 casos, se ha ucmnpaﬁzyd(ﬁ los
planos completos. Estos 1iltimos, se han examinado todos yse ha
transmitido al titular la opinién del Comité respecto al valor
practico y méritos de los aparatos 6 sislemas. '

(1) EI Block Signal and Train Contrel Board, de Ia Interstate Commerce
Commission, ha dejado de existir 130 de Junio de 1912, La Memoria final
acaba de ser publicada por la Comisién. Esta Memoria es, principalmente,
una revista de la actividad del Comité durante los cinco afios de su existen-
cia, de cuya actividad, la Railiway Age Gazelle ha dado & conacer i sns lec};o-
res, por medio de resitmenes, las resnltados de las cuatro primeras Memorias
anuales presentadas por o Comité, En el presonte articnlo damos extractos
de los capitulos de la Memoria final, que presentan un interes de actualidad,
Un anejo 4 esta Memoria so consagra exclusivamente 4 la descripeidn del
aparato de detencion antomitica de los trenes de-la Railway Safety Applian-
ce Company, de Wilmington Del., quo se lia ensayado encl «Pere Marquette»
y en el «Pannsylvanias. En este aparato, Ia -u]etcnmén» es un brazo horizontal
fijado on un mastil, aproximadamente de 4 pies de altura (1,20 metros), que al
chocar con una pieza movil eolocada en la traviesa de cabeza de la locomo-
tora produee Ia presién de los frenos del vren.

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

Block-system. (1).—La Comisién habia confirmado ya, en mu-
chas de sus Memorias anuales, la utilidad del empleo del Ylock-
system, como el unico medio razonablemente seguro de regular
Ja circulacion de trenes; esta opinidn ha sido reconocida como
huena por el Comité. Lo mismo la Comisién que el Comité, al
recomendar una legistacién obligatoria, han indicado también,
en este orden de ideas, que ¢l Gobierno no debe prescribir méto-
dos de detalle, sino exigir la instalacidn progresiva del dlock-
systeny, en todos los lerrocarriles que transporten viajeros. Esin-
contestable que el block-system es el Qnico medio eficaz, actual-
menle conocido, para asegurar el espiaciamiento de 155 trenes y
la prueba estd en que cada dia se observa mds, por un lado, la
extensiéon coulinua de su empleo en los principales ferrocarriles
de su pais, y por otro (siendo este hecho particularmente signi-
ficativo), el empleo en un nimero creciente de lineas que sélo
son recorridas [)61- trenes de mercancias. La utilidad del empleo
del block-sysiem en estas lineas de poco trifico se pone de mani-
fiesto particularmente en el anejo B de la cuartyr Memoria anual.
El Comilé ha sehalado también el empleo en el Northen Pacific
del block-system manual sencitlo, sistema A B G, que tiene por
efecto aumentar la seguridad sin necesidad de costosos aparatos
eléclricos, y que ademds simplifica la explotacién y reduce los
gastos, suprimiendo el cuadro de marcha con sus reglas compli-
cadas. Iista descripeion se publica en el anejo A de la segunda
Memoria anuyl. Posteriormente en el sistemna A B C se ha in-
troducido una innovacidn, que tieue por objeto asegurar la cir-
culucion de los trenes en caso de interrupciéon ¢ rotura de un
hilo telegrdlico.

Detenciin aulomuitica de los trenes.—El estudio de I detencién
aulomatica de Jos trenes, que ha sido uno de los principiles lines
perscguidos con L creacion de este Comilé, conlinia estando i
la orden del din, y los Ingenieros competenles se ocupan seria-
menle de ello. Los sistemas de induccidn, es decir, aquellos en
los (que el aparalo eléctrico colocado en la via obra sobre el del
tren por induccidn electroslitica 6 eleclromagndética, sin ningin
contiacto material, contintan ensaydmndose con probabilidades de
éxito. En la actualidad se ensiya tambi¢n un aparato mecinico:
el contacto lijo colocado en la via presenta el mismo grado de
resistencia de sotura 6 de deterioro ¢que un carril cualquiera y
obra sobre la pieza mdvil de la miquina en los' puntos en que
las seales deben efectuar la detencidn, que se verifica abriendo
una villvula del freno de aire comprimido. Esta es la operacidn
normal & la entrada de un tren en una seccién de bloc, cuando
la seccion estd obstruida y la selinl ija dplica ordena la deten-—
cion.. Si, por el contrario, la via estd libre, entra en accién un je-
dal movil de Ja via y su contacto con nuna pieza de la miiquina
impide Lu salida de aire de Ia conduccién general, provocada por
la abertura de la vilvula por la accion de Ja barra fija; lambién
puerle prevenirse la nentralizacién del efecto- por otro medio cual-
quiera. Esta combinacisn no solamente clasifica la detencién
mecanica en Ja categoria de aparatos «de circuito cerrado», sino
que ademis da la cerleza de que cada aparato se pondri siem-
pre en juego para todo tren que (ranquee una sefial 6 ua punto
singular de la via, de modo que constanlemente se podrd- estar
informado de su estado de funcionamiento.

Via.—Antes de 1900, la rotura de carriles de acero era re—
lativamente rara, pero desde hace diez afios se han multiplicado
ripidamente, y en la actualidad son muy frecuentes. En algunas
lineas, el invierno tllimo han sido lan numerosas, que los Inge-

nieros empezaron & preocuparse seriamenle. Probablemente, gra—

(1) En Tebrero de 1907, antes de la constitucién del. Comité, publics la
Comisién una revista general del block-system y de sus aplicaciones en los Es-
tados Unidos. T : '




