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posee y por la exactilud con que satisface y
cumple las condiciones de sus conlralos. De-
mos por altimo la mas completa enhorabuena
a la empresa del ferro-carril de Barcelona i
Zaragoza, puesto que posee hoy un lipo de lo-
comotoras que le permite esplotar con venla-
josas condiciones la linea que dirige y admi-
nistra.

J. CanxaLesas v Casas.

INTERCALACION
‘DE SENALES OPTICAS EN LGS FERRO-CARRILES.

ror D). Evbuaroo Beurner, Jere pe TALLERES
DEL FERRO-CARRIL DE AQUISGRAM.

Lam. £36.

Los conocidos lelégrafos de alas que en Ia
actnalidad se emplean en la mayor parte de
los ferro-carriles, cuando atraviesan eslos ler-
renos muy accidentados & en (rozos donde
hay muchas curvas, desmontes 6 tineles,
licnen que colocarse mas cerca unos de olros
de 1o que prescriben los reglamentos vigentes.
Naturalmente en casos semejanles hay que
tener tantos guardas como telégralos Yy si se
emplean postes telegraficos de nmavor allura,
cuyas senales tanto de dia como de noche se
perciben & grandes distancias, Ia interpola-
cion de un telégrafo especial, servido por
dos guardas y por medio de alambres , €suna
manera de reducir el va considerable perso-
nal que estas exigen , sin compromeler por
eso la vigilancia de la via.

Los gastos que origina la construccion de
casillas para el gran nimero de guaridas necec-
sarios lodos cuando el camino presenta curvas
en profundos desmontes i otras dificultades,
han dado lugar 4 que el Sr. Scheerbarth,
inspector de las obras y esplotacion de este
ferro-carril, propusiese el plan de establecer
en aquellos puntos del camino , visibles & la
vez para los guardas de ambos lados » un le-
fégrafo intermedio optico servido por dichos
zrardas simultancamente.
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De sus resullas, hara unos cnatro anos
i fui comisionado por dicho inspector para
ejecular esle proyeclo y coustruir un lelé-
grafo de esta especie que aun funciona en el
trozo de Gladbach a Viersen. Sin entrar en
detalles diré aqui que consisle en dos casetas
de madera proximas una 4 otra, cada una de
las cuales encierra un mecanismo (qne por
medio de un alambre permite & cada guarda el
hacer la sefal debida. ,

Enotra construccion de esla especie hecha
despues de la anterior se empled solo una ca-
sela, v a 'pes:n' de que pronlo se reconocié
fque esla disposicion de las sehales era venla-
Josa y ofrecia suficiente seguridad , presenta-
ba sin embargo ¢l inconvenienle de que las
sefiales de noche debian aparccer por ambos
lados de la via y ademas que la sedal de
«disminuir velocidad» lo mismo de dia que
de noche era tanto mas imposible de hacerse
cuanto que la seiial de «alto» no podia apare-
cer sin la seital de «marcha.»

Estos defectos, hasta cierlo punto, se
corrigicron por medio de unas instrucciones
especiales y de un orden de sefales para el
manejo de estos lelégrafos. Era, sin embargo,
siempre muy de desear el introducir alzuna
simplificacion y una mejor disposicion del me-
canismo , asi como tambien el establecer la
debida conformidad entre estas senales y las
demas senales épticas. Hallindome entonces
de nuevo encargado de la ejecncion de estos
aparalos,, me propusc el problema de cons-
truir un lelégrafo intermedio . cuyas seiales
cstuviesen en consonancia con las instruccio-
nes eslablecidas. A ello me impulsaba con
fuerza el conocer cuan nlil seria este invento
Y me parecia el perfeecionar estos telégrafos
lanto mas imporlanle cuanto que las seiales
electro-acislicas, asi como los demas apara-
los portililes estin siempre sujetos i dele-
rioros.

A propuesta mia se me encargé poco des-
pues la conslruccion de un lelégralo interme-
dio para ¢l Lrozo de Herzogenralh a Gelein-
kirchen, quc llenase las condiciones ante-
dichas , v que surlié lan buen efeclq que se
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procedid & la construccion de otros cualro
para los Lalleres anejos, que eslaban (ambien
hajo mi direccion.

Desde entonces sec han empleado con fre-
cucncia estas seiiales en los ferro-carriles,
asi es que por ejemplo solo en un trozo de
milla y media en el ferro-carril de Herzogen-
ath & Geleinkirchen hay cuatro en servicio v
ann puede esperarse que s¢ generalice mas su
cmpleo.

Vuelvo , pues, de nuevo, & ocnparme en
buscar los medios de perfeccionar esle apa-
rato del que he dado una imporiante mejora,
pues he suprimido las caselas que encerraban
el mecanismo colocindole directamente sobre
un poste lelegrafico , por cuyo medio logro el
disminuir considerablemente su coste.

En la lamina adjunta se ve la proyeccion
verlical vy un corte del aparato. Al lado estin
representados los detalles en escala de'/i: &
sea doble de la que lienc la proyeccion.

El arhol del telégrafo lleva en la parte su-
perior las dos alas usuales aw, ylas poleas
bb,. En ia parte inflerior hay dos o Lres po-
leas cc,, colocadas algo oblicuamente de mo-
do que las poleas b y ¢y, usi como !y y ¢ pue-
dan unirse por una cuerda sin lin sujela @
cada una por un tornillo especial y una pe-
queia placa. Los tornilles v las pequenas pla-
cas de las poleas ccu, abrazan al mismo Lliem-
po otros cabos de cadena ffi, que se arrollan
alrededor de las poleas ggr, Y van i parar a
unas anillas colocadas en la parte inferior de
10s contrapesos &h,, que soslienen los faroles
seiales 17y, pudiendo unirse 6 scpararse de
ellas. Estos conlrapesos llevan ademas unas
piezas encorvadas kly, en cuya parle superior
se amarran igualmente unas cadenas de las cua-
les el Lrozo { estd unido con el alambre bacia
adelante, mientras que por el contrario ¢l trozo
i lo esta hacia alras, para que por medio de
un pequeiio lorno sea pucslo en movimiento
¢l aparato por cada uno de las dos guardas.

Durante el dia los trozos de cadena ffvfif
perisanecen unidos d los conlrapesos y un pe-
quciio giro del lorno basta a cada uno de los
guardas mas inmediatos para colocar las alas

en la posicion que se desca. De noche, sin em-
bargo, sc suellan las anillas ¢ ganchos de las
cadenas para que subiendo 6 hajando los faro-
les senales ocupen la posicion debida.

El pi¢ de los faroles seiiales estd formado
por dos placas de hierro encorvadas y liene
casi la forma de una cola de milano; se le in-
troduce en una caja de hierro de forma andle-
ga que va unida por clavos remachados al
contrapeso. Para mayor seguridad hay un cla-
vo horizontal que atraviesa el pie v la placa.
La conduccion de los contrapesvs por entre
las fuertes varillas ddi que van atornilladas
dos & dos dlos soporles inferiores y superiores
se v¢ claramente cn los detalles y en los cor-
tes horizontales segun ab v cd.

Ya liemos antes esplicado como se harin
con las alas las senales diurnas, resla, pues, ¢l
esplicar como se han de hacer las de la noche,
Se nola desde luego, que entre cada dos va-
rillas hay (res cajas de hierrodiferentes, m, n,
0y my.nyg, 05 cuya construccion esla indicada
en los detalles en mayor escala.

Las cajas inferiores mmy llevan unas porte-
zuclas por donde pucden introducirse con fa-
cilidad los faroles sohre los contrapesos. y
cierran con sus cualro paramentos perpendi-
cularcs, espacios que sirven para recibir los
faroles micntras no hay que hacer sefales; de
modo que cada guarda tirando 6 soltando ey
alambre hace ver la linterna al guarda inme-
diato y Iz vuelve a ocultar de nuevo si quiere.

Cada una de las disposiciones inlermedias
nny se compone de dos piezas de hierroen an-
gulo recto, colocadas frente una de otra de
modo que la arista horizontal superior de la
picza de hierro inferior esté a la misma altura
que ia arista inferior de la pieza superior, y
que, lTo que es de mayor importancia, la pieza
inlerior no deje ver la linlerna sino hacia ade-
Iante mientras que la superior solo permita
el verla hicia atras.

Las cajas de hierro superiores ooy eslin
principalmente formadas por dos placas de pa-
lastro paralelas, sostenidas por las varillas
guias con ayuda de seis apoyos o barrasrefor-
zadas de hicrro. En ellas frente @ frente bay
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dos cristales colorados y dos verdes de modo
que’la linlerna aparece respectivamenle con
luz colorada 6 verde segun que ha de signifi-
car la sefial <de alto» 6 la «marcha lenta.»
Las piezas de que hemos hablado van suje-
tas & la varillas guias por medio de unos pasa-
dores con sus correspondientes Luercas llevan-
do cuatro las cajas inferioves y seis las supe-
riores, como se puede ver en la proyeccion

vertical y en el corte laleral.

Cada torno que generalmente dista del te-
légrafo inlermedio unos 630 & 700 metros y
cnya armadura no ofrece nala de parlicular
esti representado con sus detalles en la lami-
Ny que se acompana. ,

El mancjo del telégrafo se deduce de las
signicntes instrucciones para los guardas, te-
niendo presente que durante el dia las cadenas
{1 estin enganchadas & los contrapesos y se
sueltan de noche.

Instruccion para ¢l manejo de las schales inler-
madias oplicas en el ferro-carril de Aquisgram
d Dusseldorf y Ruhrorier.

El tren viene.

{. En la direccion de Aquisgram & Dus-
seldorf.
De dia.

El guarda mas cercano antes de legar al
telégrafo intermedio tira de unade las alas; el
guarda mas inmedialo pasado el Lelégrafo co-
loca Ja otra ala perpendicular 4 la primera y
hicia arriba permaneciendo ambas en su posi-
cion hasta que pasa el tren.

De noche.

El guarda mas proximo al telégrafo en la
direccion en que viene el tren coloca una luz
blanca en lo alto. En cuanto la vé el guarda
inmediato tira de su alambre hasta dejar ocul-
ta su luz. Bl primer guarda coloca entonces la
suya d igual allura que la del segundo, de
doude resulta que el tren ve dos luces blancas
a la misma altura y opuestas una a otra.

2 Enla dircccion de Dusseldorl a Aquis-

gram.

De dia. .

El guarda mas inmediato al telégrafo in-
termedio coloca el ala hicia arriba y lo mismo
hace el olro. Baja enlonces el primero su ala
de modo que solo un brazo, el derecho, visto
desde el lren permanezca visible.

De noche.

La misma operacion que en el caso an-
lerior.

Marcha lenta.

De dia.

El primer guarda inclina ¢l ala hacia aba-
J0; hace otro tanto el segundo y entonces haja
el primero la snya de modo que solo una, la
derecha, visla desde el tren permanezca en esa
posicion.

De noche.

Tira el primer guarda del alambre hasta
ver faluz verde. Lo mismo hace el segundo
de modo que el tren vea dos luces verdes fren-
le una de otra y & igual altura. v

Alto.

De dia.

El primer gnarda di al brazo la posicion
correspondiente i la senal de marcha; el se-

gundo hace olro tanto y amhos permanccen
asi.

De noche.

Tira el primer guarda del alambre hasta
ver la luz roja. Lo mismo hace el segundo, de
modo que el tren ve dos luces rojas frente
frente.

Apcnas se ha hecho con el telégrafo inter-
medio la sehal de «alto» el guarda mas inme-
diato al primero debera hacer la seial de mar-
char mas lentamente.
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Como segun las condiciones generales y
reglamentos que rigen la esplotacion de las
vias férreas prusianas, no puede pedirse una
mdquina pilolo sino por el lelégrafo eléclrico,
no se¢ ha previslo esta sefial entre las que aca-
bamos de indicar en el telégrafo optico. La con-

sidero, sin embargo, necesaria, porque pnede |

sobrevenir una rotura accidental del telégralo
elécetrico o del aparato portalil. Esta senal en
el telégralo dptico podrd hacerse, de dia, co-
locando una ¢ respectivamente las dos alas ho-
rizontales , y de noche, por una luz blanca y
una verde dirigidas hacia el lado por donde
debe venir la miaquina piloto.

Cuan practica y atil es la aplicacion de es-
tos lelégrafos intermedios en los ferro-carri-
les se desprende claramente de que inlerca-
lando un Lelégrafo de esta especie entre dos
dplicos se ejerce una inspeccion conslante so-
bre los guardas, pues deben siempre estos
hacer la sefial simultincamente en ¢l lelégra-
fo intermedio. El magquinista conoece al pasar
por delante del primer guarda si el telégralo
intermedio no estd bien servido, y puede es-
lar seguro de que tampoco lo estard el si-
guienle, y que por lanlo uo esli el guarda
en su puesto. Facil es por este medio conocer
tos gnardas indolentes y aquellos que cumplen
bien con su obligacion,

Finalmente, har¢ notar que en caminos en
que lus scitales eslan asi dispueslas, es mas
ficil para el maquinista evitar con una pru-
dente precaucion cualquier desgracia.

Estimacion del coste de un (clégrafo intermedio.

Rs. Gs.
1 Postetelegrifico de pino de 9,56
de largo a 14,2 ¢l m.” . . 107.07
{7 Clavijas de encina. . . . . 11,96
2 Vigasdeencina. . . . . . 63,60
4 Tornapuntas de encina. . . . 42,93
2 Postes para los alambres. . ., 90,16
Mano deobra. . . . . . . 8280}
Total. . . . . . . 408,52
therro forjado.
48

oportes, 6 apoyos y 4 horquf-

Has, pesando 236 1% 4 5,75

. 826,00

4 piezas de varillas guias de un

didmetro de 54 pulg. y tuer-
cas, etc. pesando 220" 32,5 506,00

56 piezas tornillos de '4 pulgada
I5W- 42,5, . . . . . 34,2
2 piezas de contrapeso 46 % 31,4 92 40
Total. . . . . 1.588,90

4 Pasadores con 6 discos para los
cilindros.. . . . . . 17,25
8 Tornillos, 81 3 4,"-84. . 15,72
2 Manivelas paracl torno, 8 42,3 18,40
2 Tambores, 20" 325, 9,20
2 Ruedas dentadas, 2% 41,4, . 2,80
2 Trinqueles, & 2,3. . . . - 4,60

8 Pasadores para unir los soportes
d los postes del torno, 4 1,15, 9,20

1 Eje de rolacion para las peleas y
alas del telégrafo, 10 - 42,5 23,00

1 Id. para las poleas, pesando
120%425 . . . . . . 97,60

2 Palancas de los contrapesos de
las alas del telégrafo.. . 13,80

Palastro.
2 Alas de telégrafo, 24'0% 5923 . 55,20
4 portezuelas, 281s-

.E cajasdesenales, 56 (444 41,84 209,76

cajas de venlanas, 50
Hierro forjado. .

o - o. 21.841,43
Mierro fundido.

Suma el hierro forjado.
2 contrapesos pe-

. . 1.841.43

sando.. . . . 190lbs.
6 poleas. . . . 61 »
4 apoyos para los -
tornos.. . . 8
{2 piezas de union
para las cajas de
_ senales.. . . . 33 »
o6 circulosdehier- . Vioibs.a 1,45 631,35
2 » de poleas de
alas. . . . . 40>
4 contrapesos de
lasalas. .- . . 46 » -
2 circulos de las
poleas de lasalas h
y de la partein-
ferior. . 2% >
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Otros gastos.

3 Linternas sefiales.. . . . . 138,00
4 Piezas para evitar choques. . . 15,80
8 Cristales22,76.. . . . . . 22,08
Aceites. . . . . o« . . . 69,00
Suma . . . . . . .2.715,66
Primera partida. . . . 408,52

Suma total. . . . .3.124,18

OBSERVACIOMES
SOBRE LAS LEYES ESPERIMENTALES DEL ASIENTO
DE LOS TERRAPLENES,
pbr M. J. Carvaruo, Ingenicro de Puentes

y Calzadas.

La gran influencia que tieue en la seguridad
de la circulacion por los caminos de hierro en los
primeros afios de su esplotacion la correccion de
los asienlos y deformaciones que sufren los terra-
plenes recien consiruidos, nos mueve 4 dar 4 co-
nocer a nuestros lectores los resnltados de una
série de esperiencias practicadas bajo la direccion
del Ingeniero de Pucntes y Calzadas de Francia
Mc. Carvallo, con ¢l objeto de averiguar la entidad
v forma de cstos asientos, los que no carecen de
juleres aun cuando los resultados oblenidos ne
sean de utiiidad prictica en otras comarcas y para
otra clase de terrenos que aquellos con que se hi-
cieron los esperimentos.

Yeamos lo que dice el Sr. Carvallo en su Me-
moria sobre este asunto:

Al fin del capitulo 2.° de nuestra Memoria sobre
lus formas y las dimensiones de los perfiles para
terraplenes mas convenientes para oblener la ma-
vor estabilidad con el menor gasto posible, anuin-
ciamos, de la manera siguiente, el trabajo que
ahora publicamos.

<En lodas las grandes obras de remocion de
tierras debe tenerse en cuenta, en la ejecucion de
Jos perfiles , el asicnto que esperimentan los ler-
raplenes.

«Para llegar & un perfil determinado, despues
del asienlo , es necesario adoptar, al lieinpo de la
ejecucion, un perfil mayor en cierlas proporcio-

i nes, que se reduce al primero por el efecto del
asiento natural bajo las influencias indltiples de la
circulacion, dela lluvia y de las allernalivas e «l
estado higrométrico de la almosflera y del Lerraplen.

«Esle aumento ocasiona realinenle una cleva-
cion del centro de gravedad del per(il en el mo-
mento del trabajo y por consiguiente , un aumen-
to en las distancias de los trasportes. Por esla ra-
zon deben basarse los cdlculos del cosle de estas
obras en el perlil aumentado. .

«Los coeficientes del asiento varian entre iimi-
tes muy eslensos, segun ¢l sistema de construcg-
cion de los terraplenes y segun la naluraleza_de
las tierras que le componen.

aNos proponerpbs dar & conocer en una nota
especial, una larga série de esperiencias que he-
mos hecho sobre los asienlos; serie de que he-
mos dedncido las leyes esperimentales del fend-
meno y los valores de algunos coeficientes.»

I.a cuestion del asiento de los terraplenes es
una de las menos estudiadas v sin embargo no de-
ja de tener importancia prictica.

Conocemos cierlos caminos de hierro construi-
dos en terraplen, d Lraves de llanuras arenosas, ¥
d cuyo perfil superior se le habia dado un levante
de cerca de un wetro, contando con el asiento
supuesto, cuva ley se desconocia, el que des-
pues ha stdo preciso rebajar @ la altura que de-
bia dirsele al principio; pero gastando cn esla
operacion sumas considerables.

En olra comarca , hemos oido con estraficza
un ingeniero nombrado para un cargo imporlante
en una compafia, sentar el principio de que las
obras de lierra ya en desmonte, ya en lerraplen
no podian hacerse mal, y por tanto fque era un
gasto perdido el que se hacia en elevar sobre las
rasanles el perfil de ciertos terraplencs formados
de tierra pura, limosa sin mezcla de arena y gui-
jarros, proveniente de los depésilos sucesivos de
los acarreos de un rio en su desembocadura. Ver-
dad es que 4 los pocos meses de anunciar eslas
ideas se vid interrumpida la circulacion de los
trenes en el camino en cuestion, despues de ha-
ber acaccido accidentes graves ocasionados por
los desprendimientos y asientus que debieron ser
previslos.

El ingeniero que levante sin ulilidad los terra-
plenes de arena y grava, v ¢l que deje dar el le-
vanle convenienle en los de lerra vegelal 6 arci-
llosa proveniente de los aluviones, igualmente se

equivoca, y unicamenle se pueden evitar estos er-
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