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aspecto militar de los caminos de hierro contiguos 4 las fronteras, y la
carencia de elementos de defensa puede originar desastres incalculables,
si cualquiera acontecimiento que afecte 4 la honra de la patria obligase 4
tomar parte en una guerra maritima. :

Tampoco puede negarse al ferro carril cantibrico su cardcter interna-
cional, porque comunica directamente con Francia & diferentes regiones
extensas, pobladas y dotadas de actividad comercial, como hemos probado
¥a; y si bien Bilbao, Santander y Oviedo estin ligados 4 Francia por las
lineas radiales de la red del Norte, los empalmes en Miranda y Venta de
Bafios distan respectivamente 104 kilémetros, 230 y 274, siendo, por lo
tanto, muy deficientes hajo este aspecto los ferro-carriles existentes para el
trifico muituo y directo de las provincias del litoral entre si y con Francia,
que tiene que hacerse ahora principalmente por la via maritima, con todos
los inconvenientes inherentes & la navegacion cnla proximidad de las
agitadas costas del Cantibrico.

Para persuadirse de la importancia de las relaciones mercantiles de
esta zona con la repiblica vecina, basta fijarse en los datos siguientes:
Los valores del comercio de importacion y exportacion de Espafia con las
Daciones extranjeras de Europa, Africa ¥ posesiones espafiolas de esta 1l-
tima durante el afio 1881, ascendieron 4 1 024.682.846 pesetas, de los cua-
les corresponden 462.229.075, 6 sca el 45 por 100, al trafico con Francia,
que es entre todasla que tiene mayor cambio de productos con Espaiia.
Los valores del comercio exterior total de nuestra nacion en dicho afio,
con inclusion de las procedencias de América, Asia y Oceania, fué de
1.297.540.189 pesctas, de los que pertenecen 30%.378.938 4 las provincias
de Guiptzcoa, Viicaya, Santander y Oviedo; todo lo cual demuestra, dun
sin entrar 4 desmenuzar los detalles del caleulo del rendimiento probable
de la linea de la costa desenvueltos en el proyeclo, la importancia de la
circulacion y comercio internacional de Ia region cantabrica.

(Se continuars.) ' P. pE ALzoLa,

SENALES

DESTINADAS 4 MANTENER LA DEBIDA SEPARAGION ENTRE LGS TRENES QUE
CIRCULAN EN EL MISMO SENTIDO EN LAS LINEAS DE DOBLE Via
. (Bnocm-sTsT=ac.)
- ENUMERACION Y CLASIFICACION DE LOS APARATOS USADOS PARA REALZAR
' EL BLOCK-SYSTEM.

Solidaridad entre las sefiales Opticas y eléctricas.—Supongamos dos
Puestos “intermedios cualquiera A y B: cada uno de ellos debe estar pro-




278

Figura 2.2

@<
Z

Y,

LS
=
A o
¥V Z
<
>
£
= 4
7
<
B

REVISTA DE OBRAS PUSLICAS

- visto de sefiales de alto abscluto, semaforos gepe-

ralmente, X, X,.Y, Y,y schales avanzadas, en
general discos M, M,, N, N,. Supongamos que sc
trata de un tren que circula porla vianim. 1 en
el sentido de la flecha; que el tren pasa por el pues-
to A, y que la via estd completamente libre entre
los puestos Ay B. El guarda del puesto A debe
dejar pasar el tren despues de haberlo anunciado
al del puestd B, y poner inmediatamente del paso
de aquél la sefial X, en posicion de allo, para que
dicho tren quede cubierto. »

Ademés, paraque otro tren no penetrc en la
seccion antes (ue el primero haya rebasado el pucs-
to B,, es preciso que ¢l guarda A no pueda abrir
ja scfial X,, miéntras el guarda Bno le trasmita
por medio de la electricidad el aviso de gue el tren
ha pasado por su puesto. Sin estas condiciones, la
garantia del block system desapareceria por com-
pleto.

En los primeros aparatos colocados en el sc-
gundo grupo para realizar el hlock-system, la pa-
lanca de la sefial X, era completamente indepen-
diente del mecanismo eléctrico, por medio del cual
se avisaba al guarda A lallegada del tren al puesto
B; toda la seguridad descansaba, pues, en la mayor
6 menor fidelidad con que el guarda A repetia
por medio de la seflal X, las indicaciones trasmiti-
das por el guarda B.

Es del mayor interés evitar que la regularidad

-y seguridad de un servicio dependa de la manera

mas 6 ménos fiel, mds 6 ménos constante con que
los guardas obedecen las sefiales que se les trasmi-
ten; seria dejar una puerta abierta 4 la falibilidad
humana si no se estableciera alguna solidaridad
entre los dos grupos de sefiales de un _puesto de
hlock-system; asi es, que todos los Ingenieros
consideran indispensable que con los aparatos que
se empleen: 1.°, sea imposible anunciar un tren
desde un puesto al siguiente, sin haberlo &ntes cu-
bierto eficazmente por medio de una sefial de alto.

92.° Que sea asimismo imposible abrir esta sefial
* antes de que se haya recibido del puesto-siguiente

el anuncio de que la-seccion esta libre.
" Pero la solidaridad que se indica en. las::dos
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condiciones anteriores no basta; -es necesario ademas que la sefial que se
ha puesto en posicion de alto al paso del tren por el puesto A, no pueda
abrirse sino por el puesto B 6 mediante su autorizacion. A

Solidaridad entre los aparatos que cierran la via por delantey la abren
por detrés. —Consideremos ahora un tren que circula sobre una via explo-
tada con block-system, y tenemos el caso en que el tren corre por un
puesto intermedio estando aquélla libre Si cuando el tren pasa por delan~
ie del puesto el guarda se limitara & abrir la seccion que el tren acaba de
recorrer sin cerrar la en (ue penetra, todas las garantias que el block-
system ofrece desaparecerian inmediatamente, porque el tren quedaria
descubierto y los trenes que le signiesen expuestos & los mismos peligros
que el block-system no funcionara. Por esta razon, ya los primitivos re-
glamentos del block- system recomendaban expresamente que jamds se
abriese una seccion anlerior al puesto sin haber préviamente cerrado la
que le sigue. De este modo, si el guarda dlvidaba abrir aquélla despues de
cerrar la ultima, la via se encontraria doblemente cerrada y no podia
de ello resultar otro perjuicio que algun retraso en la marcha de los
trenes.

Para ponerse al abrigo de-los errores de los guardas encargados de la
maniobra de los aparatos, se ha conseguido establecer mecanicamente la
solidaridad prescrita en los reglamentos mencionados: en otros términos,
existe un enclavamiento tal entre los érganos que sirven para efectuar las
dos operaciones, que se hace imposible abrir una seccion miéntras no se
haya cerrado la siguiente.

Este enclavamiento se aplica ya 2 la mayor parte de los nuevos apara-
tos que se han inventado para la realizacion del block-system.

Resumen.—Las condiciones de seguridad mas indispensables & las que
debe satisfacer un aparato tipo del block-system pueden, pues, formularse
del modo siguiente: '

1> Que no pueda penetrar un tren en una seccion sino despues de
anunciarlo al puesto siguiente situado & su extremidad.
2.° 'Que no se pueda abrir la sefial deentrada de una seccion cerrada
ompada por un tren sin la infervencion del puesto hacia el que se dirige.
Que no’ se pueda abrir la seccion que un tren deje sin cerrar pré-
'vzamente aquella en que entre

,2.°—COND1c10'NEs PARA QUE FUNCIONE BIEN.
- Estas condiciones, en nuimero de tres, pueden presentarse como sigue:

1* Toda. acczon automaizca 6 & dastancza debe ser 'ozgzlada por un
e'mplnado :
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2. Toda falsa maniobra debe ser impedida por una disposicion me-
canica que no cese en sus efectos sino en el momento oportuno.

3. Que si se produce algun desarreglo en los aparatos, las sefiales se
pongan por si mismas en posicion de alto sin impedir la regularidad de
la funcion de las sefiales fijas.

La primera condicion indica que la accion del hombre no debe en nin-
qun caso suprimirse y que las relaciones cntre 1os puestos dehen tener por
efecto no operar & distancia la maniobra de una sefial, sino sélo permitir
al encargado del pueslo que pueda hacer dicha maniobra.

Si las sefiales opticas se mueven automaticamente como en los siste-
mas del cuarto grupo, tan generalizados en los Estados-Unidos, nadie se
interesa en vigilar la posicion de aquéllas, y en caso de que funcionen in-
tempestivamente los aparatos, se compromete la seguridad de la explota-
cion. Si, por el contrario, las relaciones de enclavamiento entre los apara-
tos eléctricos y opticos y entre los de la misma clase de dos puestos con-
secutivos no tiencn ofro efecto que calar 6 dejar libre las palancas de las
sefiales, y por consiguiente, impedir 6 permilir la maniobra 4 mano de los
mismos, el guarda csta siempre al lado de los aparatos, puesto que su in-
tervencion es necesaria para permitir y asegurar el paso de los ftrenes, y
su iniciativa y su celo pueden remediar una falta que en la manera irre-
gular de funcionar los aparatos se produjera. Es decir, que .en nuestra
opinion, los sistemas de sefiales puramente automaiticos que no exigen la
intervencion dc los empleados son defectuosos y deben ser rechazados.

Los aparaios son falibles, y por esto la mayoria de los Ingenieros de
Europa consideran muy necesaria la vigilancia activa y permanente de los
empleados. Esta vigilancia tiene, ademds, la ventaja de crear una respon-
sahilidad muy favorable & la cjecucion rigurosa de las prescripciones que
rigen en los Reglamentos del block-system.

La segunda condicion no puede ser discutida en terminos generales El
examen de los detalles de construccion de cada aparato, es el unico que
puede manifestar si toda maniobra errénea es imposible, dada la dlSpOSl-
cion relativa de sus diferentes érganos. .

~La tercera condicion comprende otras varias, que tambien es importan-
te realizar para asegurar el juego ordenado de los aparatos. En primer lu-~
gar, es preciso impedir que la electricidad atmosférica, reemplaaando la
accion regular -de las corrientes ordinarias, no desenclave mtempestxva-
mente los aparatos. Lia utilidad de las disposiciones con las cuales se con=
sigue este objeto, es cvidente y no hay para qué discutirla. ‘ .

- La ingeniosa solucion de MM. Siemens y Halske,-puede decirse que re-
suclve por completo el problema. Estos sefiores, para hacer.inofensivas’ las
descargas cléctricas; han adoptado una disposicion:que. euge enviar::20
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corrientes alternativamente positivas y negativas para producir el desen-
clavamien to.

Cuando un aparato del block- system carezca del medio directo de evi-
tar la influencia de la electricidad atmosférica, es necesario combinarle de
manera que su accion no pueda producir otro efecto que poner las sefiales
en posicion de alto. Una tempestad pucde enténces producir retrasos, pero
no accidentes.

Finalmente, es tambien muy importante que un desarreglo de los apa-
ralos no impida de una manera abscluta que funcione el bleck-system,
porque de lo contrario, seria precise explotar sélo con el sistema de la pro-
leccion por el tiempo, lo cual seria tanto mds peligroso, cuanto mayor fue-
se la costumbre del personal de hacerlo con el block-system. Es, por con-
siguiente, muy util que los aparatos para anunciar los trenes, como cam-
panas 6 sonerias eléctricas, el telégrafo ordinario, etc., etc., sean comple-
tamente independientes de los aparatos del block, y que estén unidos por
un hilo especial distinto del de éste.

3.°~CONDICIONES DE EXPLOTACION.

Se presentan en la explotacion de los ferro-carriles diferentes casos par-
ticulares que hacen dificil la aplicacion rigurosa del block-system y que
exigen disposiciones especxales.

Citemos algunos.

En todas las lineas frecuentadas, ciertos trenes alcanzan & otros. Estos
alcances se-encuentran siempre cuidadosamente determinados en los cua-
dros de servicio; pero como & causa dé retrasos 6 averias, los puntos en
que aquéllos deben tener lugar se modifican amenudo, resulta que en la
prictica toda estacion debe poderse convertir en estacion de alcance acci-
dental.

Mas un alcance constituye siempre un atentado contra el principio del
block-system, puesto que dos trenes ocuparan & la vez la misma seccion.
Es, pues, preciso, 6 interrumpir el block-system en todas las estaciones, 6
recurrir & disposiciones especiales, tales como el desenclavamiento 4 mano,
6 bien pedir la solucion del problema.3 otros artificios de que aqui no po-
demos ocuparnos.

Qtro caso particular es el de las bifurcaciones. Presentan éstas diferen-
les variedades, segun que las lineas que partan del tronco comun se ex-
plotan todas 6 parte con el block-system. Cuando un tren, por cjemplo,
deja el tronco comun-y toma la via de la izquierda, todas las demdis  sefia-
les dela bifarcacion estan en posicion de aito, y en virtud de las condicio-
nes dntes indicadas, no pueden- ser desenclavadas sino por el puesto si-
guiente de la-via: que:toma-el-tren; que on' el caso’ citado seria el:primer
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puesto situado en la de la izquierda. El paso inmediato de la bifurcacion
por otro que hubiese de tomar la via de la derecha, se encontraria, por lo
tanto, detenido inutilmente durante un tiempo mas 6 ménos largo, hasta
que el encargado del puesto de la via de la izquierda abriese la sefial. So-
bre las lineas de mucho trafico, pueden resultar de este hecho semos in-
convenientes.

Si el block-system existe sdlo en una de las lineas que salen de la bl-
turcacion, ocurre preguntar cémo y por quién sera descnclavado el puesto
de la hifurcacion cuando el tren tome la linea en que no existe el hlock-
system. Estos casos particulares y otros tambiecn muy frecuentcs en las
redes muy complicadas de los ferro-carriles de Francia, Alemania, Ingla-
terra, Bélgica y Suiza, dan lugar 4 una série de problemas, amenudo muy
complejos, cuya solucion no sc ha conseguido hasta ahora sino sacrifican-
do la dependencia de los puestos; cs decir, atentando gravemente & uno
de los principios fundamentales del block-system.

Se llaman, pues, condiciones de-explotacion, las que debe reunir un
aparato para resolver lo mejor posible la solucion de estos diferentes pro-
blemas. En la imposibilidad de estudiar todas estas condiciones, nos fija-
remos en las mds principales 6 importantes que bajo cierto punto de vista
podrian haberse incluido entre las condiciones de seguridad. :

Solidaridad enire los aparatos que cierran la via por delanie y la abren
por-detrds.—En plena via y en los puestos intermedios, la solucion de este
problema, segun vimos al examirar las condiciones de seguridad, no ofre-
ce ninguna dificultad; pero en las esfaciones'ya no sucede lo mismo, y pre -
cisamente en ellas es en las que el enclavamiento es mas necesario.

En efecto; consideremos un puesto instalado en una estacion interme-
dia. Para los trenes que no paren en esta estacion, el puesto del block-
system funcionard como otro cualquiera de la seccion; pero cuando se
detengan, el enclavamiento se convierte en un estorho, porque-obligard al
guarda, para dar la via libre & un tren que le siga y que deba-alcanzarlo-
en dicha estacion, a cerrar sin motivo una seccion en la que el.primer fren
no ha penetrado. :

Bs, pues, evidentemente necesario que aquella sohdandad tan' util en
principio, pueda suprimirse en el caso en que e} primer tren deba quedar
estacionado 6 ser alcanzado por otro. : -

Obstdculos. de cierta importancia se presentan en la prac’uca en las es-
taciones; pero si me trata-de aquellas que tengan 700'1-800 metros-de lon-
gitud-al ménos, y sobre todo, si en sus e\tremxdades existen agujas’ de’
punta sobre las vias prmclpales por las cuales pueden penetrar los trenesi
de mercancias directamente 3 las. vxas-apartaderos, las dificu! tades son pe-.
quefias, porque la linea del block-system pucde cor'tarse en los extremosv,
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de Ia estacion, quedande ésla fuera de aquél para la seguridad de la circu-
lacion, que se obtiene enténces por medio de las sefiales fijas ordinarias,
que pueden enclavarse con los aparatos dela via.

(Se continuard.) -
‘ E. MAnisTany y GIBERT.

FRENOS CONTINUOS @

Generalidades.—La cuestion de los frenos, intimamente enlazada con
la de las velocidades, es una de las que interesan en mas alto grado i la
seguridad de la explotacion de los ferro carriles; asi es que desde los pri-
meros tiempos de la explotacion ha sido objeto de constante estudio la de-
tencion mas 6 ménos pronta de los trenes, aplicando los frenos de zapata
destinados & sustituir el rozamiento de rodadura de las ruedas sobre ios
carriles por el de deslizamiento sobre los mismos.

Todos los demas sislemas, basados en el empleo de tenazas 6 patines,
etcétera, fueron bien pronto abandonados, por no presentar ningun valor
prictico, y desde el principio se circunscribié el problema 4 encontrar los
medios de hacer actuar las zapatas de los frenos sobre las llantas de las
ruedas tan enérgicamente como fuese posible. De aqui esa multitud de
sistemas; ensayados y aplicados en todos los paises, que no difieren, salvo
contadas. excepciones, mas que por los detalles de la trasmision de la ma-
nivela motriz 4 las zapatas. Sin embargo, entre estos sistemas, inicos usa-
dos hasta 1870, conviene sefialar los frenos Guerin, Newal y Achard, que.
constituyen el primer paso en la senda en que se entrd poco despues en:
1878 de una manera general.

A medida que las vias férreas se han desarrollado, que la velocidad de
los trenes ha aumentado, que el peso y la potencia del material empleado
ha sido mayor, que se han admitido.pendientes mas pronunciadas en las
lineas de segundo 6rden y que.la presion de la opinion publica se ha hecho
sentir, los inventores de frenos han explotado un terreno completamente
nuevo que ha dado felices resultados.

(1) "E! objeto principal de esla Memoria es discutir los diferentes sistemas de frenos
continuos, para deducir el que con-preferencia conviene aplicar en Espaiia, Antes, sin
embargo, creemos necesario hacer una ligers descripcion de los diferentes sistemas
més conocxdos vde su manera de funcionar; pero para no hacer interminable esle tra-
hajo, diremos muy pocas palabras de los sistemas ménos petféctos, ‘pudiéndose, en todo
caso, estudiar en hs ﬁ"uras correspondxeutes tos delalles qne om:tamos en la des-
cripcion. = Do L . R




