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cuya drea es de 5 044 metros superficiales, 6 scan 0,625 para cada uno de
los ocho viajeros, miéniras que en el cilado camino estrecho los departa-
mentos de 1.7 son de 1,735 por 2,m05 midiendo 2,77 metros 6 0,40 por
vigjero, y aun resultan ménos comodos si se scgregaun pasillo central, co-
mo sucede en otros ferro-carriles de esta clase. En cambio, las segundas y
terceras son préoximamente la misma capacidad por viajero enire Ia red del
Norte y la mencionada linea estrecha,

(Se continuard.) P. bE ALzoLa,
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ENCLAVAMIENTOS

ENTRE LAS SI‘;S‘ALES, AGUJAS Y OTROS APARATOS DE LA Vi,

LAMINA 19,
{Continuzcion.)

Esto ¢s clare desde luégo con los aparatos fljos de Tos cruzamientos y
tambien lo es parﬁ un cambio, porque cualquicra que sea la posicion que
tenga la aguja, no ¢s ménos cicrto que pueden llegar vehiculos sobre ol
corazon y hasta el mismo talon de aquélia, obstruyendo asi Ia via principal.
No es, pues, necesario en este caso para la seguridad, hacer entrar I pa-
lanca de la aguja en la combinacion del enclavamiento. La que pucde ser
util es la de las sefiales de la via principal con aparatos colocados sobre la
via lateral que se reunc 6 cruza con aquélla, porque son propios para im-
pedir que los vehiculos de esta via lleguen hasta la union 6 cruzamiento
con la otra. '

Estos aparatos pueden ser de tres clases: 1.° sciiales; 2.% aparatos quae
actian materialmente sobre los vehiculos, como los tacos de detencion 6
Ulocks d’arret de las placas giratorias, y 3." agujas de seguridad. Scgun
los casos, debe emplearse uno 1 otro de estos aparatos.

Las sefiales tienen la ventaja de colocarse ficilmenle en todas partes,
sin causar molestia en las maniobras que se efectiian en las vias de servi-
cio, pero introducen ficilmente la coniusion si se prodigan demasiado; no
son eficaces mas que para los vehicules que marchen 4 pequeia velocidad,
4 causa dela poca longitud de las vias sobre las cuales se colocan; no detic-
nen 4 los vehiculos escapados; y finaimente, sirven solo contando con la-
atencion y obhediencia de los empleados. '

Los tacos de parada blocks d’arret y aparatos de seguridad tienen
cvidentemente mayores garantias, si se trata, por ¢jemplo, de maniobras
hechas & brazo 6 con’caballerias; pero serian, en general, impotentes para

delener un tren 6 una maniobra con maquina.
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En este caso se consigue una ventaja, cual es la de la prueha material
de la infraccion cometida, ventaja que tambien se obtiene con las senales
si cstan apoyadas y seguidas de petardos.

Las agujas de seguridad son las que ofrecen mayores garantias para
toda clase de maniobras, pero es el medio mas costoso y no siempre apli-
cable, dada la disposicion de las vias que se trate de proteger y la compli-
cacion extraordinaria que podria resultar de esta disposicion.

Es conveniente, sin duda alguna, emplear cualquiera de estos aparatos,
sobre todo las agujas de seguridad y los tacos, siempre que esto sea mate-
rialmente posible.

En resumen: para evitar los accidenles de la segunda clase, es en ge-
neral oportuno enclavar las sefiales que cubren la via principal con otras
sefales 6 aparatos colocados sobre la via concurrente.

Hechas estas consideraciones, analizaremos en detalle los diferentes
casos que pucden presentarse para determinar aquellos en que convendria,
por prescripeion de la Administracion, hacer obligatorio el enclavamiento.

Este estudio lo dividiremos en tres partes:

1. Casos més notables é importantes en los que el enclavamiento debe
hacerse obligatorio, cualquiera que sea Ia circulacion, ya sea la linea de
doble via, ya de via unica.

2.* Casos en lineas de doble via en los que seria conveniente la aplica~
cion de los enclavamientos.

Y 3.% - Casos de via unica en los que podrian tambien aplicarse aqué-
llos con ventaja.

CASOS GENERALES EN LOS QUE LOS ENCLAVAMIENTOS DEBEN SER OBLIGATORIOS.

En este caso se encuentran los que & continuacion indicamos, y tan jus--
tificados se consideran, que juzgamos ocioso decir nada en su apoyo. Son
ya de uso general en los ferro-carriles ingleses y alemanes, y en los fran-
ceses estdn prescritos por la Administracion en las circulares de 13 de Se-
tiembre de 1880 y 2 de Noviembre de 1881:

1.° En las agujas de bifurcacion de dos lineas en la via general, & en
Tlas estaciones, si la importancia de las lineas ¥ la disposicion de la estacion
lo reclamase & juicio del Gobierno.

2.° En las agujas de salida de las grandes estaciones, de las de forma-
cion de trenes y de clasificacion de wagones, y en general en todas aque-
lias por las que se pase & gran velocidad.

3.° En las agujas situadas en la via general 6 en una via principal que
conduzcan 4 las halasteras. ' '

4.° En las agujas de bifurcacion de vias destinadas al servicio de parti-
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culares, fibricas, almacenes, canteras etc., etc., que estén situadas en una
via principal.

5.° En general en todas las agujas aisladas en las que se cfectaen por
{érmino medio mds de 15 maniobras al dia.

0.” En los cruzamientos 4 nivel de dos lineas en la via gencral.

Y 7.° En las agujas situadas en vias principales que den paso & las de
las cocheras y placas giratorias para locomotoras.

Estos casos son tan evidentes ¢ue no admiten discusion.

Para cada uno de los no comprendidos en la enumeracion anterior,
debe estudiarse en primer lugar si el enclavamiento serd util en un grado
cualquiera, si puede ofrecer inconvenientes y entre qué aparatos debe es-
tablecerse. Este exsimen en {coria es independiente de la importancia de
la circulacion de las maniobras y del desarrollo dela estacion: pues no
debe perderse de vista que una falsa maniobra puede ocasionar un ac-
cidente.

En la préctica, antes de decidir si dehe 6 no aplicarse 4 cada uno de
estos casos el enclavamiento, es preciso pesar sus ventajas y sus inconve-
nientes, teniendo en cuenta la naturaleza y la importancia de la circu-
lacion. . v

No es ficil prever y examinar todos los que pueden presentarse; asi
es que sélo trataremos de algunos que ocurren con frecuencia.

LINEAS DE DOBLE Via.

Agujas tomadas de punta sobre las vias principales.— 1.9 Si se trata
de un simple desdoblamiento de vias principales sin que ninguna de las
desdobladas vaya & encontrar & otra via principal, segun se representa en
la figura 5.%, ya hemos dicho que no hay motivo hastante para enclavar la
aguja A con la sefial B (1). »

2.° 8i por el contrario, una de las vias viniese & unirse 6 a4 cruzar con
otra principal como en la figura 6.%, sers. conveniente enclavar la aguja A
con las sefiales S y S' colocadas sobre las vias 3 y % para cubrir la bifur-
cacion B y el cruzamiento C.

De esta manera el acceso 4 esta bifurcacion y cruzamiento no serd ja-
mas auntorizado sino de un lado, estando impedido por el otro con una se-
fial 6 materialmente por la aguja.

3.° Sila aguja, que se toma de punta, conduce 3 una via accesoria 6

") Supondremos siempre quaelos trencs, en su circulacion normal, toman la via
de la derecha, sistema adoptado en las secciones de doble via de los ferro-carriles
de Tarragona 4 Barcelona, y Francia, que encontramos més 2ceriado que el seguido en
la mayoria de las lineas francesas, y que tambien parece ser preferido por las compa-
fiias espafiolas, & juzgar porla disposicion de ciertas estaciones y la manera de efectuar
la explotacion en ellas.
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apartadero 6 de servicio, como se indica en lafigura7.’, debera aquélla dar
normalmente paso 2 la via principal, y.convendra, por lo tanto, que lazguja
A esté enclavada con una sefial 4 distancia B, de manera que los trenes no
pucdan aproximarse & la aguja cuando se halle interrumpida la continui-
dad en la via general. Ademds se deberd colocar en la via laieral otra se -
fial C 6 un taco, 1 olro medio cualquiera para detener los trenes 6 vehicu-
los, medio que tambien deberd entrar en la combinacion del enclavamien-
to. Es decir, que el enclavamiento se est'lblccem cntre la aguja Ay las
seflales B y C.

El interés de una combinacion de este género, es sobre todo importan-
te en aquellas estaciones por las que pasan trenes sin detenerse, porque si
en este momento se encontrara abierta la aguja de la via lateral, en la que
hubiese estacionado algun {ren'é wagones, el accidente que ocurriese
seria bien lamentable.

4.° Sise trata de un desdoblamiento de vias principales, como en el
primer caso, situado en una estacion por la que pasen trenes sin detener-
se, las vias principales que eslos trenes no tomen deben considerarse
como vias accesorias y enclavarlas como en el caso tercero.

Agujas tomadas de talon que unen varias vias principales.—5.° En
general no hay para qué hacer entrar la aguja en la combinacion del en-
clavamiento, que sc establece en este caso entre lassefiales colocadas sobre
las diversas vias que concurren 4 dichas agujas, de manera quc no s¢ per-
mita la salida simultanea de varios trenes.

‘Esto eslo que representa la figura 8.% cn la cual el enclavamicento exis-
te entre lus sefiales de alto absoluto CDE y no entre las _agujzis AyB,si
bien podra ser conveniente en cierlos casos practicos enclavarlas tambien.

6.° Si cl caso representado en la figura 8.* se halla cn una estacion por
la que pasan {renes sin delencrse, las sefiales de las vias principales que
no tomen dichos trenes deberdn ser enclavadas con las sefiales avanzadas
que cubren la estacion, en la forma que explicaremos en ¢l caso siguiente
-para las vias de servicio.

Agujas lomadas de talon dando acceso & vias de servicio que no en-
cueniran ni van 4 parar 4 vias principales.—7.° Este caso es el que se
presenta en las vias, apartaderos situados en la via general 6 en las esta-
ciones, y tambien & menudo en las vias afectas al servicio local. _

Para unpedn' que los vehiculos situados en dichas vias de servicio
puedan venir & colocarse en la via principal sin que ésta haya sido prévia-
mente cublerta, se coloca sobre la via lateral una sefial como en ¢l caso
precedente, 6 un taco de detencion 6 una : aguja de seguridad que conduz-
ca 4 una via muerta, enclavando- estos diversos aparatos con la sefial de
alto absolufo de la via principal. o
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Los tacos son insuficientes para detener los trenes, y podrian causar un
descarrilamiento que obstruyese la via principal si un {ren se pusiera ¢n
marcha sin que préviamente se hubiesen quitade. Ideben, pues, colocarse
sefiales 6 agujas de seguridad para las vias, apartaderos propiamente di-
chos, que se encuentran 4 cada lado de las vias principales en las lineas de
doble via. Los tacos, por el contrario, son muy convenientes para las vias
del servicio interior de las estaciones on las (ue las maniobras se hagan
generalmente & mano 6 con caballerfas.

Las tres figuras siguientes representan el caso que nos ocupa; en la fi-
gura 9.° se emplean scfiales para la proteccion de la via lateral, en la 10
tacos y en la 11 agujas de seguridad.

La aguja de seguridad con una via muerta de longitud suficiente es
sin contradiccion alguna el procedimicnto mis eficaz, y dche recomendarse
¥y aplicarse siempre gue sea posible; desgraciadamente las disposiciones lo-
cales no siempre lo permiten.

El enclavamiento de la aguja de seguridad presenta el inconveniente
de que si un tren 6 un vehiculo es empujado de la via principal hacia di-
cha aguja sin que ésta haya sido préviamente colocada en la posicion de-
bida, la trasmision se rompe. Pero este inconveniente no es de importan-
cia, porque el accidente no ocasiona ninguna interrupcion en las vias
principales, y porque ademds puede evitarse haciendo maniobrar dicha
aguja con la misma palanca con'que se maniobra la de la via principal; es
decir, que las agujas AB de la figura 11, deben maniobrarse 3 la vez con
la misma palanca. :

La aguja de seguridad proporciona de por si bastantes garantias, aun
sin el enclavamiento con la sefial de la via principal, mediante la condi-
cion de que se fije su contrapeso de manera que dé normalmente paso ala
via de seguridad. Sin embargo, por evitar dicho enclavamiento se cac en
el inconveniente de sostener con la mano la palanca de la aguja siempre
que un tren sale del apartadero, y como nada obliga & cubrir préviamente
la via principal, podria ocurrir un accidente como si no existiera la via de
seguridad.

Para evitar 4 la vez todos estos inconvenientes, se ha propuesto encla-
var las palancas, permitiendo al propio tiempo tomar las agujas de talon;
pero como estas disposiciones no parece que hasta ahora se hayan aplica-
do con éxito, lo mas seguro es emplear las agujas de seguridad enclava-
das con las sefiales correspendientes .en los casos en que csto sea apli-
cable, - . :

Agujas tomadas de talon que dan acceso & vias de servicio que cruzan
8 se unen 4 otra via principal . —8.° Este caso se presenta 4 menudo en las
est'acion'es de lineas de doble vi’a, en las vias de enlace de las principales y

'
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en la del servicio local de mercancias, que se une & estas dos por agujas
tomadas de talon, cruzando oblicuamente una de ellas.

Las figuras 12 y 13 son un ejemplo de lo que acabamos de decir.

Hay cierto interés en estos casos en que cada una de las agujas esté
enclavada con la sefial avanzada de la via sobre que esta situada; pero
€omo un tren 6 un vehiculo no puede llegar & la aguja sino despues de
haber ocupado por méds 6 ménos tiempo la via principal en que aquélla
esté situada, esta via ha debido cubrirse bastante 4ntes de que la aguja
intervenga para nada en la maniobra. Este enclavamiento no interesa, pues,
mucho 4 la seguridad. Lo esencial cs que la misma aguja esté enclavada
con las sefiales de la otra via principal, porque enténces se evitan los ac-
cidentes que se producirian si un tren, empujado sobre una de estas agujas,
obstruyera la otra via principal en el momento del paso de un tren 4 gran
velocidad.

Independicntemente de las causas de peligro que nacen de una de las
vias principales y que van & reflejarse 4 la otra, hay que proteger, como en
el caso nim. 7, ambas vias de las maniobras que se efectiien en la via acce-
soria. Asi, por ejemplo, ¢l cruzamiento de la figura 14 t podra protegerse muy
tilmente por una via de seguridad, cuya s aguja se enclavase con las sefia-
les de las dos vias principales, 6 proveerla al ménos de un contrapeso fijo.

Cruzamientos rectangulares.—9.° Estas vias, cuya comunicacion se es-
tablece por placas giratorias (figura 15), no tienen, en general, un desar-
rollo suficiente para que se coloque ttilmente cn ellas una senal; pero se
puede proteger la via principal por medio de un taco de detencion coloca-
do cerca de ella, cuyo taco, 4 causa del enclavamiento, no permite el paso
por los cruzamientos A y B, sino cuando éstos estin cubiertos por las se-
flales S y 8'. La posicion normal de los tacos impide el paso por el cruza-
miento, y no deben abrirse sino en el mismo momento en que tengan que
pasar vehiculos de una 4 otra de las vias principales; y es evidente la con-
veniencia de que, luégo que hayan pasado, pueda tomar el taco automdti-
camente su posicion normal. Estos aparatos son ventajosos y debieran ge-
neralizarse.

En lugar de colocar tacos en la via trasversal, se puede tambien prote-
ger las vias principales por el enclavamiento de las Tnismas placas girato-
rias; pero este procedimiento es ménos practico, toda vez que para que el
enclavamiento de las placas sea realmente eficaz, es preciso que la mias
proxima 4 las vias principales tenga una sola via ¥ paralela 4 aquéllas,
siempre que no esté cubierta por las sefiales. Resulta ademas el inconve-
niente de que hay que interceptar la circulacion sobre las vias prmmpales
aunque se trate de una maniobra en que no haya que atravesarlas cuando
entre la placa enclavada en dicha maniobra.
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Respecto 4 las placas giratorias situadas en lasvias principales, sélo po-
dran autorizarse en el caso de ser absolutamente indispensables, con la
condicion precisa de que se enclaven.

LINEAS DE Via UNICA.

"En estas lineas, que son las generales en Espafia, es si cabe mas nece-
sario el enclavamiento & igualdad de trafico que en las de doble via, por-
que en aquéllas la mayor parte de las agujas se toman indistintamente por
la punta 6 por el talon. '

En el estudio de los enclavamientos para las agujas de estas lineas se
distinguen tres casos, aparte de los andlogos ya presentados para las lineas
de doble via que tienen igual aplicacion para la via Gnica. '

Estos tres casos son:

1.° La via tnica se desdobla en las estaciones para permitir el cruza-
miento de trenes, y la explotacion se hace muchas veces destinando exclu-
sivamente cada una de las vias desdoblada 4 los trenes que marchan en un
sentido determinado, como se indica en la figura 16.

En este caso Ia parte de la estacion comprendida entre las dos agujas
de desdoblamiento se halla exactamente en las mismas condiciones que
una linea de doble via. Todas las consideraciones que preceden relativas 4
las lincas de doble via y que sean independientes de la importancia de la
circulacion, se aplican sin modificacion alguna & las estaciones de via
Unica, dispuestas ¥ explotadas como acaba de indicarse.

Las mismas agujas de desdoblamiento presentan una diferencia esen-
cial con las colocadas en la union de varias vias principales dec Ias esta-
ciones de las lineas de doble via. En éstas, en efecto, las agujas las toman
de la misma manera todos los trenes que las pasan de punta si estan 4 la
entrada de la estacion y de talon si 4 la salida, pero dando 4 voluntad paso
4 una ¢ 4 otra direccion.

Las agujas de desdoblamiento dé via tinica en el caso que considera-
mos, las toman, por el contrario, de punta todos Ios trenes que marchan
en un cierto sentido y por el talon los que marchan en el opuesto. Presen-
tan, pues, una sujecion mas que las de las lineas de doble via, y es pre-
ciso tener esto presente al proyectar la combinacion de enclavamiento en-
tre Ja aguja y la sefial avanzada. .

Hemos dicho que las agujas.de desdoblamiento, en el presente caso,
deben estar dispuestas de manera que den siempre la misma direccion, por
ejemplo, la derecha, como representa la figura 16. Esto se logra ficilmente
empleando un contrapeso fijo en la palanca de maniobra de la aguja sin
que por esta causa se impida la salida por la otra via de los trenes que to-
man kla‘aguja por el talon. Esia diSposicion parece dar suficientes garan-
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tias y parlicularmente cuando se adapta 4 la aguja un aparato como el
consmulador Lartigue, que permita conocer 4 distancia si aquélla queda
bien aplicada contra el carril. No es posible enténces, adoptando el con-
trapeso, dar & la aguja una falsa direccion sin mantener levantada su pa-
lanca de maniobra durante todo cl paso del tren, lo que supone ya una
volunlad decidida por parte del guarda-agujas de verificar una falsa ma-
niobra.

La adopcion del contrapeso y del consmutador Lartigue, contando
ademds con las medidas de precaucion prescritas por las Compafiias para
los cruces de los trenes, bastan para garantir la seguridad en  dichas agu-
jas, y no hacen necesario el enclavamiento con el disco avanzado cuando
se trata de lineas de poco trafico.

2.” Sucede otras veces que al bifurcarse Ia via unica en las estaciones
para permitir los cruces de trenes, una de las vias, de una manera normal
6 accidental, estad afecta 4 la circulacion de {renes que marchan en los dos
sentidos. Por ejemplo, con la disposicion de vias de la figura 17, si no han
de cruzar trenes, todos pasaran por lavia V, y por consiguiente tomarin
las agujas’A y A, una por la punta y la otra por el talon; pero si deben
cruzarse dos de viajeros, el que venga en la direccion de la flecha 1 toma-
rd la via V', y el de la 2 la via V; mas si el tren que viene segun la flecha
2 cs de mercancias, ya no se le dara la via V, sino que.se le llevard 4 la via
Vi, yla 'V sedejara cxpedita para el tren de viajeros que llegue en la di-
reccion I. Es decir, que dun en el casc de un cruce, los trenes tomaran las
agujas 1y 2 indislintamente una por la punta y Ia otra por ¢l talon.

Por consiguiente, al estudiar el enclavamiento necesario en este caso,
hay que aplicar lo que en las lincas de doble via ¢¢ ha dicho para las agu-
jas tomadas de punta situadas sobre las vias principales, y tambien lo de
las agujas tomadas de talon, empiazadas sobre las mismas vias.

3.° En las vias, apartaderos, situadas fucra de'las agujas de desdobla-
miento de las estaciones, que deben forzosa ¢ indistintamente tomarse tan-
to de punta como de talon tiene aplicacion cuanto se ha dicho para el 2.°
caso. Importa sobre todo evitar las consecuencias de una falsa direccion
por medio de un enclavamiento que impida 4 un tren que toma la aguja
de punta llegar de este lado por la-via principal, sino cuando la aguja esté
bien dispuesta para ello. '

CONCLUSIONES RELATIVAS A LOS. E\'CIAVA\ﬂEVTOS PARA PRECAVER
LOS ACC[DE\’TES DE LOS TRENES Ii\Y LA UNION DL VARIAS VIAS.

-Gonocidos ya la mayoria de los casos en los que los enclavamientos po-

drén ser utiles ¥ cuiles deberian ser los aparatos enclavados, queda . por’.

examinar siserd siempre oportuno establecer dichos enclavamientos.
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Los enclavamientos no estén siempre exentos de inconvenientes para
las maniobras en las estaciones y hasta parala seguridad, ya por que no
permiten tomar las agujas por el talon sin haberlas vuelto préviamente,
ya porque los tacos & aparatos andlogos, si no han sido maniobrados en
tiempo util, pueden producir en el material situado sobre las vias latera-
les accidentes susceptibles de interrumpir la circulacion por las vias prin-
cipales.

Otro inconveniente que supone Ia aplicacion de los enclavamientos en
las estaciones de Poca importancia es la del personal. Los guarda-agujas,
despues de cubrir la via principal, si esto es necesario, ayudan en las ma-
niobras, sin descuidar por-esto la de las agujas de que estén encargados;
pero con los enclavamientos, que exigen en general la reunion de las pa-
laneas por grupos, es preciso un empleado que permanezca en el puesto
constantemente, y no puede por lo mismo ayudar ¢n las maniobras.

Cuando Ia estacion es hastante importante para tener un servicio cs-
pecial de guarda-agujas, este inconveniente yano existe; y con un sistema
de correspondencia que permita siempre al encargado del puesto conocor
la maniobra que ha de ¢jecutar, pueden instalarse los enclavamicentos, oh-
teniéndose con esto ventajas, no sélo de seguridad; sino tambicn & veces
de economia. '

Las vias de seguridad hemos dicho ya que no siempre son posibles 4
causa de las dificultades que presentan las localidades, como tampoco co-
locar sefiales en las vias laterales ¥ secundarias.

Y por tltimo, tambien hemos hecho observar que en muchos casos las
Palancas de las agujas con contrapesos fijos pueden suplir la falta de cn -
clavamientos, porque dan las mismas garantias contra las negligencias
ordinarias de los cmpleados, puesto que para pasar un vehiculo sobre la
via que deficnden es preciso sostener la palanca darante todo el tiempo
que dura el pazo, 6 bien calar la aguja; por otra parte, tienen la ventajade
permitir sfempre que la aguja se tome por el talon.

Sucede 4 veces que los enclavamientos faltan en sus efectos porque los
¢mpleados despues de haber tomado las disposiciones necesarias descuidan
asegurarse de si algun tren ha rebasado el disco en el momento en que se
le ha cerrado. Seria por consiguiente un error creer que los enclavamien-
tos bastan para prevenir todos los accidentes dun aquellos para los cuales
han sido proyectados. ~

Hay agujas que, maniobrandose muy rara vez, estan sujetas habitual -
mente por medio de cadenas 6 cerrojos con candados; pero su contrapeso
1o estando fijo no toman autométicamente su pposicion normal cuando se
las ha-movido. Con estas agujds hay siempre que (emer que los guardas
descuiden,cdlocarlas en su posicion corréspondientc. Pero en cambio lag
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de contrapeso fijo tienen el inconveniente de exigir para ciertas maniobras
un gran esfuerzo al guarda encargado de sujetarlas al paso de los trenes, y
por esta razon opinamos que en ciertos casos y mediante cierlas consig-
nas dadas 4 los Jefes de estacion y guarda-agujas, son preferibles las de
conirapeso movil con clavija y candado. '

Teniendo en cuenta estas diversas consideraciones y lo anteriormente
dicho y el cardcter especial que presenta la circulacion sobre ciertas vias,
como son las que conducen a las cocheras y giratorias de maquinas, pue-
den formularse las conclusiones siguientes:

1. En toda estacion en la cual la importancia de las maniobras motive
el empleo de agentes especiales afectos exclusiva y permanente al servicio
de las agujas, se deberan proteger los {renes en marcha contra las falsas
direcciones y contra la llegada intempestiva de vehiculos que provengan
de las vias laterales por medio de enclavamicntos, montados segun las ha-
ses ya expuestas anteriormente, estableciendo ademas la solidaridad conve-
niente entre las agujas, seftales y otros aparatos de las diversas vias princi-
pales y accesorias.

2.% Deberan protegerse siempre con enclavamientos las vias principales
en su union con las que conducen & las cocheras y placas giratorias para
-locomotoras, asi como tambien los puntos en que se establezcan apartade-
ros en plena via.

3." Las agujas con conlrapesos fijos 6 de clavija sujeta con candado 6
las disposiciones equivalentes que las sostienen normalmente en la direc -
cion conveniente para la seguridad de la circulacion, podrin en ciertos
casos admitirse sin enclavamientos.

4." En las estaciones en las que en virlud de lo que precede no esté
justificado el empleo de los enclavaniiéntos, toda aguja que una la via
principal con otra accesoria, debera tener un contrapeso fijo 6 un contra-
peso movil con clavija y candado 6 una disposicion equivalente que ase-
gure normalmente el paso por la via principal en los dos casos siguientes;

a) Cuando los trenes tomen la ¢ aguja por la punta. .

b) Cuando la via accesoria encuentra en cualquier parte una via prin-
cipal.

o

{ Se continuari.)

E. MARISTANY y (GIBERT.

MADRID: 1885,

EbTABLF(AlMlF\’TO TIPOGRAFICO DE GREGORIO JUSTE.
Calie de Fizarro, namero 15, hajo.
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