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El término medio de:la red: de via normal acusa .un -producto- bruto de .
22.834 pesetas, con un coeficiente de 45 por 100 de gastos, que. es bastante, .
médico. Para 7.5%44 pesetas de ingreso bruto por kilémetro, la. proporcion
es de 0,67, que disminuye gradualmente hasta 0,37 para el rendimiento de
41.168 pesetas de la linea de Madrid 4 Hendaya. Influyen algo. en. este: re-
sultado, bastante satisfactorio para:los: caminos espafioles, en. -relacion con
las redes extranjeras, las tarifas algo elevadas de algunas.Compafiias y la
falta de la doble via, que no permite multiplicar los trenes, como lo exigiria
la comodidad del publico; pero juzgando las cosas con- imparcialidad y al
lado de los defectos que se notan en el mecanismo de nuestros caminos de
hierro, hay que reconocer tamhien que ofrece ejemplos de una explotacion
hecha con una economia verdaderamente inusitada.

(Se continuarad.) + P.pE Auzora.
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‘ INFORMACION PRACTICADA B FRANCIA

ACERCA DE LOS MEDIOS DE EVITAR LOS ACCIDENTES EN LOS FERRO-CARRILES.

Creemos que lia de ser agradable 4 los lectores de la RevisTa conocer,.
aunque sea en resumen, el resultado de la indicada informacion, que el
Ministerio de Obras publicas de Francia ha publicado recientemente, -

La circunstancia de haberse hecho una corta tirada de este trabajo y:
haberse repartido los pocos ejemplares de que se compone entre un limi-
tado numero-de corporaciones, nos ha inducido 4 hacer un ligero extracto:
de los interesantes datos y noticias que contiene, y que-tal vez de otra ma-:
nera no llegarian 4 conocimiento de la mayor parte de nuestros lectores.., :

La citada informacion se ordené practicar el afic de~1879, & conse-
cuencia de un grave accidente ocurrido en la linea férrea de via nica de:
Paris & Granville, 4 una-.Comision compuesta de Inspectores ‘generales ‘6 -
Ingenieros Jefes de Puentes y Calzadas y Minas. N R

La Comision di6 principio 4 sus trabajos, redactando fj un. Cu‘ésﬁfénaria ‘
compuesto-de 97 preguntas clasificadas en seis capituloézm’a; sefiales, ma-~
lerial mévil y traccion, frenos, explotacion propiamente dicha y- explota- -
cion de via unica. Este cuestionario se circuls.4 las seis grandes compa- .-
filas francesas de ferro-carriles, 4 la Administracion. de: los: Caminos "de;
hierro del Estado, y 4 algunos industriales ¢ Ingenieros-de gran-reputas
cion, adquirida en alguna dé las ramas de la construccion, 6 de la explota-
cion de ferro-carriles:: Miéntras se’‘recibian ]as.cdhtéstééioneé_;,:é_lfgﬁ‘é.éfi&f-fj -
nario, se ocup6 la-Comision en el ‘examen :de los’ numerosos-inventos y
proposiciones de todo género srelativas 4 los medioz_s de ,:?!Sﬁgi!l:ar"lél gx"pl;
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tacion de‘los ferro-carriles; que le: fueron presentados durante el curso.de
la informacion. :

‘Reunidos todos los datos, cuyo conJunio constttuye un verdadero tra-
{ado de explotacion de ferro-carriles, procedié la Comision & su detenido-.
estudio, cuyo résultado ha expuesto en la Memoria de que.4 continuacion
damos un ligero extracto, en el que procurando dar una-idea. del . estado
actual de Iaexplotacion de los ferro-carriles franceses, bajo el punto- de.
vista de la seguridad é indicar las soluciones que se ofrecen para su per-
feccionamiento, trataremos muy ligeramente aquellos: puntos de menor
importancia 6 que ofrecen ménos novedad; con algun mas detenimiento
los ménos-conocidos 6 de mayor interés, y muy sucintamente las soluciones
que alin no han sido experimentadas y que deben clasificarse en la cate-
goria de inventos mis 6 ménos ingeniosos y dun de aparente. utilidad,
pero cuya ventajosa aplicacion no puede preconizarse hasta que reciban .
la sancion de la experiencia.

' CAPITULO PRIMERO.
: via.

Pocas palabras bastaran para dar 4 conocer ol estado actual de esta
parte del material fijo de los ferro-carriles franceses y de los medios em-
pIeados para mejorarlo.

' Todas las grandes Compafiias francesas consagran una preferente aten-
cion al'buen estado de la via y & los medios de atender & su conservacion.
Es general la sustitucion de los antiguos rails de hierro por los de acero;
el aumento del numero de traviesas, principalmente en las lineas recorri-
das por trenes rapidos, y el cuidado que se emplea en mejorar las condi-
ciones del balasto.

En lo que se refiere al trazado, las Compaiiias modxﬁcan Ias velocida-
‘ des Yy ‘Ta§ cargas de los trenes en relacion con las rasantes y los radios de

las curvas de las diversas secciones de cada linea, hallandose en este pun-
to redactados los reg!amentos de explotacion con todas las condiciones.que
pueden exigirse para la seguridad.

Para los nuevos trazados propone la Comision el empleo de las curvas
parabohcas 'de tercer grado (perfeccionadas en la Compaiiia del Este), que
permxte establecer el peralte: del rail - exterior en relacion: con: el radio. de
V curvatura. Algunas grandes Compafiias'y la Administracion de la red del
- Estado, han eleo‘xdo el rail- de: doble cabeaa Las demas emplea.n .ol rail
N Vlgnoll T S I Gl e B
" Las-agujas que: han de tomarse de punta Yy los pasos- de nivel. frecuen .

: tados, ‘son las partes de la. via que requieren los magyores. -cuidados.y han
mdo obJeto de preferente estucho de. parte ‘de la Comision..
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~En todas las lineas francesas, las agujas que han de tomarse de:punta,
al ménos las de las bxfurcaclones estan provistas de sefiales especiales
(mdlcadores de direccion), conjugadas con aquéllas y destinadas 4 indicar

4 los maquinistas la direccion para que la aguja estd preparada. Algunas
Compatiias, especialmente 1a del Este, aplican estos mismos indicadores &
las agujas de entrada y salida de las vias, de los cruces en las secciones
de via lnica, 4 las agujas de las balasteras y 4 otras vias de apartadero de
situacion especial. ' :

Entre los sistemas de cierres de las agujas zisladas destlnadas 4 con-
servar una pésicion fija, excepto para algunas maniobras, el de cadenas
aplicadas 4 las palancas, aunque muy generalizado, no. ofrece tantas
garantias de seguridad como el que se obtiene por medio de chavetas.

Las agujas que por su situacion han de ser tomadas -de punta. por
trenes de gran velocidad, deben mantenerse exactamente cerradas, cual-
quiera que sea el sistema que asegure este resultado. ‘

Cuando las agujas estan enclavadas con las sefales que las protejen

- sea por medio del aparato Vignier, sea por el sisterma Saxby, estin man-
lenidas en una posicion fija. Cuando no se cmplean estos sistemas 'y para
agujas alejadas del agente encargado de maniobrarlas, es util cerciorarse
a distancia que han obedecido 4 la accion de la palanca, sin dejar entre
ellas y el contrarail una separacion que pudiera ocasionar un descarrila-
miento. La Compaiiia del Norte emplea con este objeto los avzsadores elec-
tricos de M. Lartigue, que estan dispuestos de- ‘modo que suera un juego
de campanillas cerca del guarda- -aguja en el momento.en que.la. -abertura
del rail y de la aguja llega 4 ser de tres 6 cuatro milimetros. La Compa-
fila del Norte ha instalado con buen resultado en sus lineas unos 200 avi-
sadores de esta clase. o :

Los pasos 4 nivel estdn sometidos en todas. las lmeas francesas a una
reglamentacion casi idéntica. Los mds frecuentados. necesitan medldas
especiales-de seguridad. En algunas lineas, los que se- encuentran en con-
diciones tales que los trenes pueden dlegar sin ser vistos & una dlstanma
conveniente, se protejen por medio de discos. avanzados, mamobrados _por
los guarda-barreras y situados 4 800 metros del- -paso 4 nivel.

‘Muchos' inventores han presentado. aparatos avisadores automatxcos.
puestos en movimiento al paso de los trenes por. -pedales 51tuados a 1 00 6
1.500 metros antes del paso 4 nivel. La Comision..no ha. crezdo dlono 'de
recomendacion ninguno de estos aparatos; - encontrando prei‘emble eI dar

- aviso de la llegada del tren desde una -estacion 6 paso & -nivel proxuno

-Con-este: obJeto se-ha: empleado con €xito. en.las lineas.del Oeste. el aparato
: Regnault TP
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rato telegrifico muy sen01llo y digno de recomendacion inventado por
Mr. Tousselin. : \

Dehen tambien mencionarse entré los aparatos avxsadores de gran se-
guridad los timbres alemanes del sistema Siemens.. :

CAPITULO II.
SENALES.

La seguridad de la explotacion de los ferro- carriles depcnde muy
esencialmente, de la observacion de las sefiales. : :

Los aparatos fijos establecidos sobre la via y maniobrados a4 distancia
para. trasmitir 4 los maquinistas de los trenes las sefiales de parada 6de
via libre en la proximidad de las estaciones, de las bifurcaciones, puentes
°‘ll’at01‘105 y otros puntos especiales, presentan algunas diferencias en las
lineas francesas; pero en todas se hallan dispuestos y organizados en las
condiciones necesarias para la seguridad, siempre que sus indicaciones
sean respetadas. La manera de funcionar es generalmente satisfactoria,
pero se procura perfeccionarla. -

“Lia uniformidad de los colores de las sefiales: rojo para la parada, blan-
co para via libre y verde para la disminucion de velocidad, se ha conse-
guido para todas las lineas principales. Falta muy poco para conseguir esa
misma uniformidad en la forma de las sefiales, admitiendo el disco
cuadrado para la parada absolufa y el empleo de fos semaforos de brazos
méviles para protejer sobre el lugar mismo las estaciones, las bifurcacio -
nes y en general todoslos puntos donde la circulacion de los trenes pueda
encon’crar de repente obstaculos imprevistos. :

Cinco de las seis grandes Compafilas francesas hacen uso de los tim-
'bres eléctricos de discos, que empiezan 4 sonar desde el momento en que
el disco 4 distancia indica parada, y que continlan haciendo.oir el tim-
bre en tanto queTa estacion estd cubierta por el disco.

" En'muchas lineas todos-los discos de parada absoluta . estan prov1stos
“enla doble via de un aparato movido por el mastil-mismo, que coloca dos
petardos sobre la via cuando sefiala la parada, y que los relira cuando se
7vuelve & marcar via libre. - L

: El uso frecuente y ya generalizado de las senales detonantes, es de
‘ °ra.n eficadia; sobre todo de-noche y en tiempo de niebla. :La seguridad de
“Yos ferro-carriles ingleses débese en-granparte 4 la-regla, constantemente
: Segulda ‘de’ colocar en cada sefial fija d3-parada un’ empleado provxsto de
' una linterna roja y de un’ petardo colocado sobre el rail.

U AAn de evitar' que-inadvertidamente ‘puedan - pasar los maquinistas
ante Ia eenal de parada “la- Compafiia del Norte; que en: materia. de me-
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" joras:para sns lineas marchad la.cabeza de todas Jas .francesas -de ferro-
carriles, emplea unos-avisadores muy ingeniosos. En la proximidad de
todaslas-estaciones de sus tres lineas principales.se hallan establecidos en '
la via contactos fijos 4200 metros dntes de los discos de sefales, -y se .
hallan en comunicacion eléctrica con el aparato de los discos, que sirve de .
conmutador, dando paso & una corriente 6 interrumpiéndola, segun que el
disco sefiale,parada 6 via libre. Las locomotoras llevan unos silbatos elec-
{ro-automotores de MM. Lartigue, Forest et Digney, cuyo mecanismo ésti
basado en el empleo del-electro-iman Hughes, y que producen un prolon-
gado silhido al paso de la maqguina sobre el contacto fijo, cuando el disco
sehala parada. El stlbato deja de funcionar en el momento en que el
maquinista cierra la salida del vapor. Se puede, pues, tener la seguridad
de que la sefial ha sido.comprendida. La méquina va provista de un cepillo
nieta’dico, que roza al pasar con el conlacto fijo, y trasmite al silbato la cor-
riente eléctrica, que sirve ordinariamente para el timbre del disco si éste
sefiala parada.

Por medio de una dxsposxuon parccida 4 la indicada, eI mismo apamto
eléctrico permile obrar sobre la vilvula del -eyector del freno Smith 6 Ia
lave del freno de:aire comprimido y obtener automaticam ente-al pasar un
tren sobre el contacto fijo de un disco .de parada, su disminucion de velo-
cidad 6 -su detencion. . :

‘La Compafiia del Norte tiene ya colocados en sus lineas 350 aparatos
de esta clase, y 209 locomotoras estin provistas de cepillos metalicos- -y sil-
batos automotores. El empleo de estos aparatos da un excelente resultado.

La misma Compaiiia esta ensayando actualmente én dos puntos de bi-
furcacion de sus lineas una nueva disposicion de aparatos avisadores auto-
maticos, cuyo objeto es: 1.° Avisar 4 la estacion inmediata que un tren ha
‘pasado-el disco que la.proteje, cuando ¢l disco estd mal orientado. 2.° Mién-
tras la estacion no ha -preparado el disco para que sefiale parada para
cubrir el primer tren, avisar al segundo tren que siga, -que va precedxdo ;
del primero y que éste no;se halla cubierto por el disco. Este -doble resul- -
tado se consigue-por la instalacion -de un segundo -contacto fijo entre el
disco 'y :la estacion, unido altimbre de éste y al" pmmer contacto ﬁgo por un
hilo especial y una segunda pila. : . G

‘Para-protejer-de noche un tren.en m'zrcha que vaya retrasado y con .
‘pequefia velocidad, ‘en términos.que. pueda existir temor.de que sea alcan-
zado por otro-tren-y no pueda bajar-ningun. empleado -para colocar -en- la
via.s¢hales detonantes, se: comprende quesse, podria emplear ‘con €xito’ un
-cohete.encendido arrojado sobre.la. via. Con .este, objeto se. ha ensayado
hace afiossobre la-red del-Oeste:el.cohete Lamarre. Los: pru:neros ensa-

yos: fueron: desgraclados, pero. Ia Gampama del: Nor:te acaba de repetlrlos‘ .
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con“buen éxito. Lios cohetes que se emplean son-de dos modelos. Los unos
arden-con brillo durante cinco minutos; los otros durante diez minutos.

‘Un:gran nimero de inventos se han presentado 2 la Comision, con
objeto de:dar 4 conocer & los empleados de un tren la presencia de otro en
la via, en el mismo 6 contrariosentido; los unos por medios mecanicos,
insuficientes desde luégo; los otros, en mayor numero, por medio de apara-
tos 'y trasmisiones eléctricas:. Todos ellos son defectuosos.

‘Otros inventores se han dedicado 4 buscar el medio- de establecer una
comunicacion ‘telegrifica permanente de los trencs en marcha entre siy
con las estaciones inmediatas. Todos los procedimientos ideados con este
‘objeto, son complicados y de empleo dificil y molesto. Su aplicacion no
seria, por otra parte, Gtil mas que en casos excepcionales, y puede obtener-
se el ' mismo resultado de un modo sencillo; por medio de las campanillas
eléctricas, de que nos ocuparemos mas adelante.

El verdadero sistema para conseguir la seguridad indispensable en la
explotacion, es el de los aparatos de enclavamiento 6 enclavacion, por
medio de los cuales las maniobras delas agujas y de las sefiales &pticas se
hacen solidarias, imposibilitando que se haga 4 los maquinistas una sefial
quemo esté relacionada con la direccion de las agujas, 6 que a-la par se
‘hagan sefizles que puedan:producir un choque.de trenes.

Todas las Compadiiias francesas. de ferro-carriles han empezado desde
hace - muchotiempo 4-emplear estos sistemas de ¢injugacion de agujas y

“sefiales. Unas emplean el sistema Vignier, otras el de MM. Saxby et Far-
me"r-'»al-o‘unas hacen-uso de los.dos:sistemas, segun los casos en que se apli-
cany y todas procuran ‘generalizar su aplicacion. :

CAPITULO 111,

‘ MATERIAL MOVIL Y TRACCION.

<La buem construccwn .y esmerada conservacion del matemal -‘movil,
'constltuye una-de las bases esenciales para la seguridad de la explotacion.

-Lios tipos de locomotoras empleadas en las diversas lineas de Francia,
son muy variados; pero todas las maquinas antiguas han sido sucesiva-
mente mejoradas y modificadas, de modo que conservando la.necesaria
cstab111dad puedan marchar con la velocidad méaxima que en cada caso
permiten Tas-condiciones de la via, y las méquinas nuevas se construyen
procurando darles en primer término una gran estabilidad . compatible con
Jas condiciones:de: velocxdad - adherencm -que -requieren: las--necesidades
actuales del trafico. .l o :

~La: forma en que cada Compama procura -conseguir este resultado es
. muyvarlable pero todas dedlcan Aiesta-parte del materialuna gran atencmn.
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Se ha abandonado por completo el empleo del palastro de acero_en la
construccion de las calderas de locomotoras, por no ofrecer bastante segu
ridad. En su lugar se hace uso de los palastros de hierro de primera calidad.

Ciertas piezas especiales del material mévil, tales comollantas, ruedas,
gjes, etc., cuya rotura, en marcha, puede producir accidentes graves, son
objeto de estudio especial por parte de las Compaifiias, que procuran cons-
tantemente su mejora. Lio mismo que en el material .fijo, el acero, 6 .los
diversos metales que llevan este nombre, tiende 4 reemplazar al hierro en
muchas de sus aplicaciones. Lia mayor parte de las Compaifiias emplean ya
aguel material para las llantas, ruedas y ejes.

Tambien es objeto de estudio constante el modo de unir las llantas a
las ruedas y la manera de reforzar los enganches.

La comunicacion entre los viajeros y los empleados de los trenes, se
halla solamente establecida en algunas lineas de la Compaiiia del Norte y
de Liyon por medio del sistema eléctrico Prud’homme, que 4 falta de otro
mejor, cumple regularmente su objeto, pero recientemente se ha mvxtado
4 todas las Compafi{as 4 que establezcan la referida comunicacion. .

La seguridad de la explotacion exige que las velocidades de los trenes
se regulen en relacion con las condiciones del trazado de 1a linea. Los re-
glamentos de todas las Compafiias estdn perfectamente estudiados en esta.
parte. Lia escala de limites absolutos de velocidades, fijada por el regla-
mento de la Compafiia del Este, puede servir de ejemplo. Para los trenes de
viajeros, la velocidad méixima, fijada en 90 kilometros para pendientes de
0 2 4 milimetros, debe reducirse 4 30 kilémetros para pendientes de 5 4 7
milimetros, 4 70 kilémetros para las de 7 4 10 milimetros, 4 60 kilémetros
para las de 11 4 15 milimetros, 4 50 kilémetros para las de 16 & 18 mi-
limetros, 4 40 kildmetros para las de 20 4 25 milimetros. Para- los trenes
mixtos, la velocidad méxima, fijada en 60 kilémetros, debe respectivamente
reducirse para las mismas pendientes 4 55, 50, 45,40 y 30 kilometros.
Para los trenes de mercancias, la velocidad maxima, fijada en 50 kiléme -
tros, sufre las reducciones corre<pondxcntes a 45, 40, 35, 30 y 25 kxlé-
metros.

M. L. B."

(Se continuarg.)

MADRID: 1884,

ES’I‘ABLECIM]ENTO TIPOGBAFICO DE GREGORIO JUSTF, Sl
Colle de Pizarro, namero 15, ba_qo.




