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que se‘incoe y resuelva el expediente de tarifas definitivas, pues las tenia
provisionales, si, pero bajas; y para las lineas de la Sociedad Almansa,
Valencia, Tarragona, que Ias tienen tambien provisionales, pero escanda-. -
losamente altas, no se haya incoado todavia el expediente, pudiéndosc

decir'lo mismo de otras. Verdad es que la ley de 4 de Junio de 1863 no

tiene sancion penal alguna para lafalta de cumplimiento en la sustilucion
de las tarifas provisionales por las legales.

Manifestado ya lo que por ahora creemos conveniente exponer sobrec
las interesantes cuestiones objeto de este articulo, le damos término, sin
perjuicio de volver & ocuparnos del mismo asunto en algun otro, inspirado
como el presente en el informe de la Comision cuyas conclusiones hemos
examinado.

—— AN A

[NFORMACION PRACTICADA EN FRANCIA

"ACERCA DE LOS MEDIOS DE EVITAR LOS AGCIDENTES EN LOS FERRO-CARRILES

[Continuacion.)

CAPITULO 1V.

FRENOS.

La cuestion de los frenos se halla intimamente relacionada con la de
velocidades, y es una de las que mas interesan a la seguridad de la explo-
tacion.

Entre los medios mas empleados en Francla para detener & disminuir
la marcha de los trenes, se debe citar el del conira-vapor, cuyo objeto,
como es ‘sabido, es trasformar momentaneamente la locomotora en una
maquina que desarrolle una resistencia & la marcha del tren. Casi todas
las® locomotoras estan hoy’ prov1stas de este aparato, y gracias a: lo perfec-
cionado que se halla, su maniobra, que antes era peligrosa,- ha llegado a
ser de uso corrlente. .

Muchas locomotoras y tenders llevan ademas un freno ordmamo, que.
es lambien- de uso general en los carruajes de viajeros y en los futﬂone.s
de equ1pa3es.

LA Compama del Nora emp]ea el freno Newal, que permite el embra--
gado de las'ruedas de’ tres vehiculos bajo la sola accion de un guarda-

{reno. Con:estos frenos se - obtiene la detencion de un tren en su marcha

nérmal &.una: dlstancxa de 500-6 600 metros, pudlendose ‘considerar su-

v 'adopclon como dn paso dado para el empleo de los frenos continuos, 1la-
'mados sm duda alvunaa sustxtuxr a todos los demas ‘en: Ios trenes-.de
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El principio comun en que se funda esta clase de frenos es el de obtener
el embrague simultdneo é instantineo de-todos los carruajes del tren por

la sola accion del maquinista. Todas las Compaiias ensayan actiualmente

unoal ménos de estos sistemas de frenos, y dos de ellas han decidido. ya
su adopcion, aplicandolos en todas sus lineas.
Daremos una ligera idea de los principales frenos de este 51stema.

En el freno Westinghouse, 6 de aire comprimido, se acumula éste en.

un deposito principal colocado en la locomotora y en una série de reci-
pientes auxiliares colocados hajo el tender y bajo todos los carruajes en
comunicacion por medio de un tuho especial que.corre 4 lo largo del tren.

La comunicacion con cada recipiente auxiliar se establece por medio de.

un mecanismo especial de distribucion (triple valvula), que en una cierta
posicion da acceso al aire comprimido 4 un pequefio cilindro situado tam-
bien bajo cada carruaje, y cuyo émbolo maniobra las zapatas del freno.
Miéntras la presion se mantiene en ¢l tubo de comunicacion,las zapatas no
oprimen 2 las ruedas; pero si se d4 salida .al aire comprimido, se rompe
instantaneamente el equilibric de ia triple-valvula, pasa el aire de los reci-
pientes auxiliares 4 los cilindros y el freno funciona. Se obtiene desde los
primeros momentos una accion tan enérgica, que la disminucion de velo-
cidad se produce rapidamente y se consigue parar un tren de 12 carruajes
con una velocidad de 76 kilémetros 4 una distancia de 150 metros.

-En el cagso en que sc produzca una rotura de los enganches 6 cual-
quier otro accidente que ocasione una depresion del aire, el freno funciona

por si mismo, deteniendo la parte del tren que quede separada del resto..
Este freno es,pues, eminentemente automdtico Susdetractores lereprochan -
precisamente esta cualidad, por las paradas intempestivas & que puede dar.

lugar cualquier descomposicion en:su mecanismo. Sus partidarios res-

ponden & esto.que en las numerosas aplicaciones que . ha’ recibido este.
freno en Inglaterra, Bélgica, Holanda y en:las lineas del Oeste:en Fian-

cia, mo se ha realizado ese temor sino en raras ocasiones,.y en cambio ni

una sola vez ha dejado de funcionar cuando ha sido necesarxo;. lo que no.

puede decirse de los demas frenos tan en absoluto. - S o

:El-freno Smith; § del vacio, adoptado porla Compama del Norte cons-:
ta, como el de Westinghouse, de un tubo establecido a lo largo: ng:‘it:en, :

en comunicacion hajo:cada carruaje, con una especie.de; fueile, uno.de cu-

yos fondos es fijo y el otro .mévil y unido & las palancas..de los. frenos..EL
tubo-termina en la maquma del tren.en. un  eyector: de: vapor;. que cuando-
funciona produce la aspiracion del aire contenido enlos fuelles, . ;oprimien:- -

do:inmediatamente los frenos 4 las, ruedas.. La; depresxon que se ohtiene no
constituye ni:mucho ménos.un vacio absoluto,: pues.no llega a:ser.de; dos

tercios. de atmosfera; pero, merced 4 las dimensiones dadas alos fuelles, el
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esfuerzo de los frenos tiene la energia necesavia. Este- sistema es muy
sencillo y. esta es-su cualidad principal. Se podria hacer- automatico, pero
4 costa de una gran complicacion que resulta poco practica. Uno de los
inconvenientes -de este freno es: que se producen escapes-en el tubo de co-
municacion que impiden en totalidad -6 en parte el juego del freno. Para
remediarlo se han introducido mejoras en el sistema, debiendo mencionar,
entre ellas, la adoptada por la Compaifiia del Norte, que consiste en hacer
doble el tubo de comunicacion y en colocar en la locomotora dos eyectores
en-vez de uno. El freno Smith permite parar un tren marchando con una «
velocidad de 654 68 kildmetros en una pendiente de 4 4 5 milimetros’a
una distancia de 300 metros.

La Compaiiia del Esie ensaya el freno eléctrico de M. Achard. En‘este
sistema, va practico y en.vias de i)erfeccionarse, la electricidad sirve para
establecer la solidaridad de uno de los ejes en movimiento, al cual toma
su fuerza viva, con una.especie de torno al (ue se arrolla una cadena que:
obra sobre las palancas de los frenos. Este torno, suspendido horizontal-
mente como un péndulo al bastidor del carruaje, esta provisto en su parte
media de un voluminoso electro iman cilindrico y concéntrico al arbol del
torno colocado & una pequefia distancia del eje, que le atrae fuertemente y
le-arrastra en su movimiento, cuando se produce la imantacion por el paso .
de la corriente al cerrar el circuito eléctrico de dos pilas colocadas en los Lo
furgones de la cola y cabeza-del tren. " .

- Cada carruaje, provisto de su electro-iman, estd en comunicacion con -
un hilo. metalico. establecido 4 lo largo del tren. Por medio de conmutado- U
res pueden, el maquinista 6 los guardafrenos, embragar instantineamente
todas las ruedas del tren. La cantidad de electricidad necesaria para pro- :
ducir 4 voluntad muchas paradas sucesivas, enérgicas y prolongadas, se
obtiene por-medio de un conmutador Planté, que almacena la electmcldad
de las dos pilas miéntras-los frenos no-funcionan. : ,

Las experiencias hechas con este frenoen el tren rapido de Parisd
Avricourt-han’sido- satisfactorias y han evitado un-accidente cerca de
Lagny, permitiendo detener un tren en el espacio de 200 metros. -

~~Lio-dificil 'en este frenoes graduar su accion y moderar & voluntad la
velocidad de un tren en las pendientes. No se consigue -actualmente este
efeclo -mas.que - apretando.y allojando .alternativamente los: frenos; pero
M. Achard ha inventado una disposicion que permite variar 4 voluntad la-
cantidad:.de -electricidad - enviada: al. electro-iman, y por conswulente, la
fuerza con:que. este: érgano.se aplica contra el eje. SR

‘Esta. modlﬁcamon :no ‘hasido: atin experimentada. = ¢ :

.:Tambien puede hacerse facilmente este freno automatico-por medxo de- -
pe,q.u,e,nas pilas auxiliares;.cuya -accion seneutraliza.en marcha normal.-
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Se anuncia asimismo una mejora en el sistema, que permitiria supri-
mir las pilas, obleniéndose el embrague eléctrico por medio de una.cor-
riente de induccion producida por una méquina Gramme, movida por uno
de los cjes del carruaje en que se coloque. Con estas modificaciones el fre-
no Achard podrfa ser uno de los frenos mas sencillos-y enérgicos.

- El freno Heberlein, ensayado por la Compaiiia de Orleans, utiliza 1a
fuerza viva del tren para el embrague de las ruedas. El aparato es sencillo:
en uno de los ejes del vehiculo 4 que se aplique el freno, se fija una rue-

- decilla, con la cual puede engranar por rozamiento otra ruedecilla seme-
Jante montada en eleje de un torno, al cual se arrolla una cadena que obra
sobre las palancas de los frenos, cuando por medio de un cordel extendido
4 Io largo del tren se desengancha up contrapeso. Para que el freno no
funcione intempestivamente por atirantarse el’ cordel, es preciso que los
enganches de los carruajes estén muy ajustados de modo que los topes no
puedan separarse. Cualquier rotura de los enganches hace funcionar el
freno automaticamente. Sin embargo, no puede considerarse como freno
de servicio, sino como freno de recurso.

Como es facil deducir de lo que queda indicado, la opinion no se halla
en Francia decidida acerca de la adopcion preferenie de ninguno de los
[renos ligeramente descritos; parece, sin embargo, inclinarse por los'de
Westinghouse y Achard. La Comision no recomienda especialmente nin-
guno de ellos, limitindose 4 encarecer la necesidad de proveer de frenos
continuos, ademas del empleo del contra-vapor, todos los trenés de viaje-
ros cuya velocidad normal sea por lo ménos de 60 kilémetros por hora. -

CAPITULO V.
EXPLOTACION ‘PROPIAMENTE D]éHA.,

- La marcha de los trenes y su orden de sucesion estin determinados en
todas las lineas por medio de cuadros graficos formados con' el: ‘mayor
cuidado por los Jefes de movimiento. ' Do

En general, el sistema empleado para evitar colisiones entre los trenes,
consiste en no permitir que ningun tren 6 maquina’ pase 6 salga de una
estacion 4ntes que trascurran 10 minutos desde la-salida del tren‘anterior.
Sélo en casos muy especiales se acorta ese intervalo de tiempo. Este: sis-
tema tiene el defecto-capital de hacer depender en gran. partela’ seguridad
de los trenes del descuido 6 negligencia de un empléado. - . =+ .- RPN

- El de secciones 6 canlones (blok system) que sustituye la- distanéia al
tiempo para asegurar el intervalo entre- los ‘trenes. que: mafchan;e’n"f;el
mismo sentido, es' incomparablemente ‘superior.. Este- sistema-consiste,
como es sabido, en dividir la linea en'secciones6 - cantones -de longitud
convenients y en no permitir que dos trenes 6 .encuentren nunca’ simul-.

N
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taneamente en una de estas secciones, no debiendo penetrar en cada una
de-ellas ningun tren hasta que el que le preceda haya salido.

Cada tren, cualquiera que seasu clase y velocidad, se halla siempre
cubierto durante su marcha, lo mismo que en sus paradas, por una zona
de proteccion suficiente y cualesquiera que sean las velocidades de los
trenes en movimiento, y de cualquier manera que se combinen sus velo-
cidades, en tanto que las sefiales se hagan y se observen bien, e¢s impo-
sible toda colision.

En estas condiciones se realiza el blok system absoluto tal ‘como gene-
ralmente se practica en Inglaterra, en Bélgica, en Holanda y en algunas
lineas francesas. ‘

Para facilitar la circulacion y para evitar el reducir la capacidad del
trafico sin fraccionar las lineas en secciones demasiado cortas y de cos-
tosa explotacion, se emplea en algunas lineas inglesas y francesas un sis-
lema mixto, el sistema permisivo. El maquinista, en lugar de detenerse &
la entrada de una seccion, modera la velocidad, pasa la sefial de parada
con prudencia y avanza con precaucion, sea hasta la primera sefial de pa-
rada que encuenira, sea hasta la extremidad de la seccion, 4 partir de la
cual, vuelve & tomar su marcha normal si la seccion siguiente no estd
bloqueada. En Inglaterra e} blok system absoluto, que di el maximo de
seguridad, ha tomado un desarrollo considerable. En 1878 se hallaha
aplicado en los 0,77 de la longitud total de las lineas de dohle via.

En Francia lo han adoptado cinco Compafiias, dos de las cuales aplican
el sistema absoluto de secciones y las tres restantes el permisivo con al-
gunas precauciones especiales.

- Los-aparatos empleados para realizar este sistema son muy variados, y
‘seria dificil dar ni 4un idea aproximada de ellos. En las lineas francesas se
han adoptado: los electro-semaforos Lartigue, Tesse y Prud‘homme, ca-
racterizados por ‘la solidaridad de las sefiales eléctricas y las épticas: el
aparato Tyer (el mds usado en Inglaterra): el aparato Regnault, cuyas se-

-fiales-eléctricas Tio tienen solidaridad con las épticas y cuyas indicaciones
- dében sertraducidas y repetidas al exterior para ue puedan ser conoci-

das por los. maqumlstas. El limite de trafico, & partir-del cual debe consi-

“derarse: como. ‘indispensable para la seguridad la aplicacion del sistema
“de explotacxon.‘por secciones, lo fija la Comision en un movimiento de cin-

co trenes por hora en el mismo sentido. Ademas existen en todas las li-

‘“neas: ciertos trozos en’ que la aplicacion de dicho sistema tiene una impor-
- tancia: especxal tales son los puntos de ramificacion 6 de retroceso, los de
' c"randes trmcheras y curvas y los que se hallan ocultos por clertas obras
“dearte. EE : AN
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CL\PITULO VI.

EXPLOTACION CON UNA SOLA Via.

Este sistema de explotacion se halla aplicado en Francia en una longi-
tud total de 12.790 kilémetros y estd destinado 4 mayor desarrollo cuando
se construyan las lineas nuevamente proyectadas.

Aparte de dos Compafiias, que han adopfado espontineamente el em-
pleo auxiliar de las campaniilas eléciricas, las demds hacen depender la
seguridad de la explotacion del cumplimiento de una reglamentacion pre-
cisa y severa sin recurrir & mis aparatos que los dela telegrafia ordi-
naria.

Tedricamente esta organizacion podria bastar y basta hasta ahora en
casi todas las lineas, pudiéndose considerar como suficiente para la segu—
ridad en las lineas de poco trafico. Pero en las secciones de mucho movi-
miento parece prudente agregar algunos sistemas auxiliares de seguridad.

En Inglaterra se usa el sistema del baston, que da una seguridad com-
pleta contra toda clase de colisiones y evita el empleo de toda otra medida
de precaucion, pero que no conviene emplear mas que en lineas de poco
trafico.

En Francia estin en competencia dos sistemas distintos de explota-
cion. ‘

El primero, que parece ofreccr mayores garantias de seguridad, con-
siste en pedir siempre via libre 4dntes de la salida de cualquier tren.

En cada estacion provista de aparatos telegrificos, la salida de cada
tren debe siempre ser anunciada al punto més préximo hicia que se diri-
ja, dun cuando el 6rden de marcha indique que por este punto debe pasar
el tren sin detenerse, y no se le deja pasar hasta tanto que de la estacion
siguiente no se conteste dando via libre. Los discos de las estaciones estan
ordinariamente cerrados y'no se abren & los trenes sino cuando la res-
puesta permite dejar pasar al tren.

El segundo sistema adoptado por todas las Compafiias francesas,. 4 ex-
cepcion de la del Oeste, que emplea el primero, no obliga 4 pedir via-libre
ya anunciar por telégrafo la salida de los trenes reglamentarios: esta obli-
gacion, que reemplaza ventajosamente el empleo de las.campanillas eléc-
tricas, no se impone més que para la marcha de los trenes facultativos 6
especiales. En ambos sistemas, por supuesto, todos los cambios de cruces

* 6 todas las alleraciones que se introducen en la marcha de los trenes, ya
sean reglamentarios ¢ facultativos y especxales .son de antemano anuncia-
dos y aceptados por telégrafo. - . - . . S

Las Compailias que han adoptado el seoundo sistema reprochan ‘al

‘pmmero el ocasionar retrasos inutiles, exigir en las- estaciones pequefias
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~un personal costoso. & sobrecargar de trabajo al Jefe de estacion, multi-
plicar los partes telegraficos iguales que se trasmiten de estacion & esta-
cion maquinalmente y muchas veces cuando el tren anunciado ha salido
ya. El segundo sistema, dicen las mismas Compaiilas, basta completa-
mente para la seguridad, destinando normalmente la via 4 un iren deter-

" minado, bajo la garantia de ires responsabilidades: la del maquinista, la
del Jefe del tren y la del Jefe de estacion. El pedir la via libre no es ne-
cesario miéntras no se cambien los cruces, y en servicio normal raro es cl
dia en que hay necesidad de hacer alteraciones en éstos. Con dicho sis-
tema-una interrupcion del telégrafo lleva consigo el detenerla circulacion.
Algunas de estas objeciones, en concepto de la Comision, no son de gran
fuerza; sin embargo, hace observar que en las lineas de gran trafico, el

~empleo del primer sistema de explotacion seria sustituido con ventaja por
la adopcion de los aparatos de schales del sistema de secciones 6 por las
campanillas eléclricas.

En la red del Mediodia, que se puede citar como ejemplo de una buena
explotacion del segundo sistema, todos los trenes anunciados que deban
‘pasar por una estacion s¢ inscriben al empezar el dia por su 4rden cn un
cuadro que se llama diurno. A medida que pasa cada iren SC borra su
numero. De esta manera los empleados y el Jefe de estacion se dan cuenta
en cada momento de una manera clara de los trenes que no han pasado
todavia. Bl uso de cste cuadro esta adoplado tambien en la red del Norte,
y simplificado y reducido 4 la sola inscripcion de los trenes extraordina-
rios en las de Orleans, Oeste y Paris-Liyon y Mediterraneo.

La Compaiiia del Oeste ha completado su reglamento de servicio con
la adopcion de una medida, cuyo objeto es establecer una vigilancia re-

- ciproca entre los empleados del tren y los de las estaciones. Cada conduc-
tor-jefe estd pr'o'visto de un diario del iren, en el que estan indicadas todas
las estaciones que hay que pasary los cruces que hay que realizar. En
cada estacion el.conductor presenta cl diario al Jefe de la misma, quedebe
certificar que los.cruces se han efectuado 6 expresar bajo su firma los

".cambios 6 perturbaciones que se hayan producido, de tal manera que en
cada momento el Jefe del tren, que & su vez informa al maquinista y le
hace firmar, lleva siempre su diario en conformidad con los hechos que se
hayan producido y hayan de producirse realmente. :

- En las demas redes de ferro- carriles franceses, siempre que se cambian
los cruces reglamentarios, los Jefes de tren reciben de los Jefes de cada
una de las estaciones extremas entre las que se ha concertado el cambio,
ur boletin que debe ser firmado por aquéllos, asi ‘como por el maquinista,

_4 quien se hace é{qn_ovcer‘ el nuevo pnhto de-cruce. . .

., En la: méyér fpai-té dé las lineas,_ Ic}s reglamentos prescriben que se ten- .
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ga para cada seccion de una via un agente especial encargado, con exclu-
sion de todo otro empleado, de arreglar cualquiera circulacion extraordi-
naria en la seccion. Ningun tren especial, ninguna maquina aislada [salvo
el caso de socorro previsto de otra parte), ningun vehiculo que se mueva
para el servicio de la via, pueden circular en la seccion sin una érden es-
crita por dicho agente. Por muy segura que sea en principio esta regla-
mentacion, de la que no se han indicado més que los rasgos principales, y
por mucha confianza que se le otorgue despues de 20 afios de prueba, se
pueden presentar tales circunstancias, y hay muchos ejemplos de ello, en
que por consecuencia de una distraccion, de un error, 6 de una falta, 4 ve-
ces de un buen emp leado, el sistema cae en defecto y se origina una coli-
sion y casi siempre una catistrofe.

Parece, pues, indispensable, al ménos para las lineas de una via, en que
el trafico tiene gran desarrollo y en que circulan trenes que no se detienen
en todas las estaciones, y en que por tanto las perturbaciones del servicio y
los accidentes son mas de temer, procurar un complemento de seguridad
por la adopcion de sistemas especiales que permitan asegurarse mecani-
camente de las causas de error, 6 corrregir A tiempo éstos si llegaran &
producirse. o

Como medios auxiliares de seguridad, ya experimentados é incompa-
rablemente superiores 4 los que les han presentado los inveniores, propo--
ne la Comision los aparatos que sirven para establecer el blogueo de los
trenes en las lineas de doble via con el sistema de explotacion por seccio-
nes, siempre que se modifiquen de manera que sirvan para evitar la intro-
duccion simultanea en una misma seccion de dos trenes que marchen en
sentido opuesto. Tales son los aparatos Tyer, Riegnault, etc. La seguridad
que proporcionan es mayor cuando, & imitacion del sistema de electro-se-
maforos Lartigue, se les enclava con las sefiales exteriores. I‘malmente se
deben citar las campanillas eléctricas.

El blok system Lartigue, con sus electro-semaforos mod:ﬁcados para el
servicio de una via, estd ya empleado en Rusia en una longitud de 105
kilometros del ferro-carril de San Petersburgo & Varsovia. Se funda en el
mismo principio que el blok sysiem instalado en las lineas de doble via;
solamente difiere en que los enclavamnienios de los brazos semaféricos son
dobles y en que se han adoptado algunas disposiciones adlcxonales conel
objeto de impedir que . la seccion no pueda abrirse en.un extremo hasta
tanto que esté cerrada en el otro por una sefial indicando la pamda

{Se continuari.) . o © . M. L..B.

MADRID: 1884,

ESTABLECIMIENTO TIPOGKAFICO DI GREGORIO" JUSTE. SR E
Colle de Pizarro, nimero 15, bajo. "~ * .- & .-




