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3,00 la resistencia en linea recta, se deduce que el esfuerzo de traccion
para remolcar un tren de mercaderias en rampa de 20 milésimas sera de

¢ (20 4 3 + 2,5) kilégramos.

Estos datos difieren algo de los deducidos por las experiencias que
hizo Mr. Polonceau que acusan un esfuerzo en alineacion recta de 3,20 ki-
16gramos por tonelada, que aumenta en 0,90 por milimetro de rampa y tan
s6lo 0,05 por cada 1007 de disminucion del radio desde 1.500 4 300w; es
decir, quela influencia de las curvas es pequefia en proporcion de las que
ejercen las pendientes, de manera que no deben preocupar tanto en los
trazados, siempre que cl material mévil sea adecuado para pasarlas con
suavidad.

En los trenes de 14 wagones de la via de 1m,00 del ferro-carril de Er-
gastiria admite el citado Mr. Ledoux la resistencia de 4,8 kilogramos en
curvas de 60™ de radio y de 2k ,10 en las de 135m; pero hay que observar,
que éstos sélo remolcan 81 toneladas de carga neta, y los 50 wagones de
la via normal 500, de modo que la comparacion se hace en condiciones
muy diferentes, siendo evidente que aquel coeficiente sufririaun gran au-
mento si los trenes se compusiesen en ambos casos de igual ndmero de
vehiculos, porque la resistencia aumenta casi en la proporcion de la lon-
gitud de los trenes. Cita al efecto. Mr. Goschler, que siendo de 1,84 kil6-
gramos para 15 coches, subia 4 2,k55 para 24; pero la influencia de la
velocidad es mayor, puesto que subi6 de 1,k 43 para la marcha 4 razon de
15 kilémetros 4 5,k 25 para el mismo tren 4 60 kil metros.

Otro factor desfavorable 4 las lineas angostas es el menor didmetro de
las ruedas, que segun el mencionado autor ¥y Mr. Pordonnet, aumenta la
resistencia en razon inversa de los radios. No obstante, las experiencias

' comparativas hechas hasta el dia son bastante deficientes; pero la mayor
carestia de los arrastres en las vias angostas esta fuera de duda, segun
hemos visto en cuanto antecede.

(Se continuara.) ‘ P. pE Arzova.

ENCLAVAMIENTOS

ENTRE LAS SENALES, AGUJAS Y OTROS APARATOS DE LA ViA.

, * Léinina 48,

Se desxgna de una manera general en ferro-carriles con el nombre de
enciavamlentos una dependencia material entre senales agujas y otros
aparatos de la via, reahzada de tal suerte que ‘no puedan ocupar cierta
posicion Ios unos sin que los ofros tomen iina sifuacion ‘dada. i
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Es sabido que las sefiales y los aparatos de seguridad usuales aplicados
4 la manicbra de las agujasy barrcras de los pasos & nivel, dispucstos
acertadamente, aseguran el paso de los puntos peligrosos de las vias fér-
reas, como son las hifurcaciones, cruzamientos, agujas y pasos & nivel;
pero la seguridad descansa en la vigilancia del guarda encargado de dar &
las seriales posiciones convenientes y en perfecta concordancia con las de
las agujas y demds aparatos de la viay con los movimientos de los trenes.

La imporiancia, pues, d¢ los aparatos, (ue previenen automaticamente,
por decirlo asi, los errores posibles de los guardas, y que impiden toda fal-
sa maniobra capaz de comprometer la seguridad de los trenes, es grandi-
sima. Bstos aparatos son los llamados enclavamientos.

21 objeto de todos los sislemas de enclavamienios no es otro {1) que el
de realizar entre las distintas palancas que sirven para la maniobra de
agujas, discos, semaforo, cerrojos, barreras de paso & nivel, placas girato-
rias, etc., elc., una dependencia meednica de tal naturaleza, que imposibi-
lite Ia maniobra de las palancas de aquellos aparatos que autoricen el mo-
vimiento de un tren determinado, miéntras qne otras palancas esién & su
vez en posicion de consentir ciertos movimientos de otros trenes, que no
podrian tener lugar sin grave peligro del primero.

El estudio de los enclavamientos no puede ménos de interesar en alto
grado, como interesa cl de todos los modernos adelantos realizados con el
fin de aumentar la seguridad de la explotacion de los ferro carriles. Los
enclavamientos, & pesar de los pocos afios que llevan de existencia, han to-
mado un desarrollo tan extraordinario, ya en su teoria, ya en sus aplica-
ciones, que parece loégico fijar ¢ué puntos de ellos han de tratarse, puesto
que seria tarea realmente imposible para nosotros hacer una exposicion
y estudio completo de los mismos, estudio del que por ofra parte ninguna
utilidad practica resultaria dado el objeto y fin de estos articulos.

El estudio completo de los enclavamientos tracria consigo el de las
cuestiones siguientes:

1.° Teoria general de los enclavamientos.
2.° Exposicion de las principales combinaciones.

.° Distincion entre los enclavamientos mecanicos y los eléctricos.

.° Distincion entre los enclavamientos en el sitio del aparato y los en-
clavamientos 4 distancia. 4 o
5.° Enclavamientos en el sitio de los aparatos: ‘

a) Clasificacion general y cinematica de los diversos sistemas de en-

clavamientos. h

Lo

A~

{1} _ Véanse los articulos publicadus sobre los enclavamiznlos, sistem+ Saxby.y. Far-
mer, en los nineros 13 4 2% de esta Revista del aito 1883, - -
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- b) Enumeracion y descripcion general de los principales sistemas.

¢) Estudio del sistema Vignier.

d) Idem de los aparatos Saxby y Farmer.

¢) Id. del sistema Rothmuller.

) 1d. del sistema Schanabel y Heuning.

6.° En enclavamientos 4 distancia-

a) Clasificacion general de los mismos.

b) Enumeracion y descripcion general de los principales sistemas.

¢) Estudio del cerrojo Annet.

d) Idem de la disposicion P. L. M.

e¢) 1d. de la disposicion Baudu.

) 1d. del escape Saxby y Farmer.

g) 1d. del Safety-lok de Saxby y Farmer.

h) 1d. del cerrojo de resorte del Norte franceés.

7.° Estudio comparativo de los diversos sistemas de enclavamiento, de
sus propiedades mecanicas y de su modo de aplicacion, para deducir cual
es el mejor. ’

8.° Puestos de enclavamiento al nivel del suelo.

9.° Estudio de los enclavamientos eléctricos.

10. Redaccion de los proyectos de enclavamiento.

11. Estudio de los casos en que deben aplicarse los enclavamientos y
prescripciones que en su consecuencia debe adoptar la Administracion.

La sola enumeracion de estas cuestiones, que ineludiblemente deberian
tratarse en el estudio complelo de los enclavamientos, demuestra lo que
antes hemos dicho, que para no ser difusos, conviene precisar las cues-
tiones de que respecto 4 los mismos hemos de ocuparnos. )

En cuanto 4 las cuestiones 1.*, 2.%, 5.%, 7. y 10, nadaabsolutamente te-
hemos que decir, toda vez que estas cuestiones se trataron con suficiente
extension en los articulos que publicé Ia Revista en 18383 en los ntimeros
13 4 24

Descartadas estas cuestiones, quedan las3.", 4.% 6.%, 8% 9y 11, de las
cuales la unica realmente importante para nuestro objeto es la 11; de ella,

Pues, serd de la que nos ocuparemos con detencion. Empero, algo diremos

tambien de las demés que acabamos de indicar y de las primeras enun-
ciadas, con objeto de completar todo lo expuesto en los citados articulos,
Para que, reuniendo lo que enténces dijimos con lo que ahoradigamos, se
adquiera una idea bastante completa de lo que constituyen los enclava-
mientos, '

. Distincion enire los enclavamientos mecdnicos y eléclricos, y entre los

del sitio del aparato y los & distancia.—Los enclavamientos pueden reali-

zarse por medio$ puramente: mecdnicos & por aquellog én los cuales Ia
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clectricidad interviene sola 6 conourrente con 10§ medios mecamcos y de
aqui Ja distincion entre los enclavamlentos mecdnicos y los' eléctricos .

Desde luégo puede afirmarse que los primeros son”hoy dia, los mas
generalizados en las aplicaciones de los enclavamientos en ¢l sentido pmc-
tico que se da 4 esta palabra; pero es indudable que llegava un d1a en el
que los eléctricos sustituirdn & los mecinicos en muchos casos. s

Los aparatos especiales destinados 4 la realizacion del Block System en
los que haya solidaridad mas 6 ménos completa entre las sefiales eléctri-
cas y dpticas, presentan todos curiosos ejemplos de enclavamientos ‘eléc-
tricos. Pero estos enclavamientos se estudian siempre con los aparatos del
Block System, porque mas que enclavamientos propiamente dichos, son
detalles de otros aparatos que tienen un objeto completamente distinto;
asi es que sélo haremos aqui ligeras indicaciones respecto 4 los mismos.

Los enclavamientos se realizan en general por el sblo juego de piezas
mecanicas de movimientos alternativos apropiados, y tienen por objeto,
como ya hemos dicho, establecer entre ciertas sefiales por una parte y en-
tre otras sefiales, agujas, placas giratorias ¢ barreras de los pasos 4 nivel;
por otra, relaciones materiales y fouosas que dan la certeza de que no es
posible choque ¢ descarrilamiento, con lasola condicion de que las sefiales
sean observadas por los maquinistas. '

Los enclavamientos asi deﬁmdos pueden realizarse en el smo del apa-
rato 6 & distancia.

En los primeros, las piezas mecénicas cuyos movimientos relativos
realizan el enclavamiento, se.encuentran en el sitio mismo en “donde se
maniobran los aparatos en los secrundos, por ¢l contrario, el enclavamien-
te se hace entre los aparatos & una distancia més 6 ménos Drande del pun-
to en que se maniobran éstos. o

En la practica no siempre es posible dxstlnrrulr blen estos dos generos
de enclavamientos.

" ENCLAVAMIENTOS EN EL. SITIO DE LOS APARATOS.. - .

En los artxculos antes mtados de enclavalmentos dulmos que, para
realuar éstos, se aphcan varxos sxstemas veﬁerales quc toman el nombre
de su mventor, yque Ios mas empleados eran' ) -

1.0 E1Vi wmer, el mas antmuo y en uso en alfrunas Compamas fran-
cesas ; _
2.9 EL 51stema Satby y Farmer en Francxa, Ino-laterra Belglca, Ho-

landa, Estados-Unidos, Rusia y Espana.
3.° Elsisiema Schnabel y Heuning en Suua, Alemama ¥- Austma “que
“‘alterna en estos mismos paises-con el:2
En los citados articulos, despues de dar 4'co

er 135 'CGndiCionesuirie—
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canicas 4 las cuales los aparatos de enclavamientos debxan satisfacer, ex-
pu51mos los dlferentes tipos de las combinaciones que habia que realizar,
y.cémp debia hacerse la aplicacion 4 los diversos casos que pueden presen-
tarse; estudiamos, comparzndolos, los aparatos Vignier y Saxby y Farmer;
consignamos que los primeros lo mismo que los segundos dan una solu-
cion completa del problema, pero que los pe'rfcccionamientos introducidos
en los 1ltin.os eran tan notables, que la aplicacion del principio de los en-
clavamientos habia entrado en una via tan distinta de la hasta enténces

seguida, que habia forzosamente que reconocer la superioridad de los
Saxby y Farmer sobre los demds sistemas.

Dijimos tambien que si se comparan los sistemas de enclavamientos,
o ya bajo el punto de vista de sus propiedades geométricas, sino tenien-
do en cuenta su valor préctico, los aparatos Vignier eran apropésito y de
poco coste. para las aplicaciones sencillas, tales como el de una bifurca-
cion en la que sélo haya que enclavar la aguja del cambio con el disco
avanzado que la protege; y que cuando se trataba de puestos de un nime-
ro considerable de palancas, ningun sistema como el de Saxby y Farmer
se prestaba tan maravillosamente y con tanta sencillez 4 las combinacio -
nes-mas complicadas; y por ultimo, que las ventajas que el sistema Saxhy
y Farmer tiene sobre los demés son tan importantes, que si bien la Ad-
ministracion no debe imponer el uso exclusivo de dicho sistema, dehe si
aconsejarlo con preferencia 4 los otros, y procurar por los medxos de que
dispone que sea aquél el que se coloque en los puntos en que se juzgue
necesario miéntras no se inventen otros mas perfectos.

El desarrollo quc ha tomado el sistema Saxby y Farmer es tan gran-
de, que pasan ya de 4.230 los puestos de enclavamientos instalados desde
18/8 en los ferro-carriles de Europa y América.

En Bspafia el primero importante (1) se establecié en 1882, en Ia bifur-
cacion de las lineas de Martorell y Granollers y cruce 4 nivel de la prime~
ra con la de Zaragoza 4 Barcelona.

Durante este afio se han establecido tres mas. Uno en el cruce de la li-
nea de Madrid & Alicante con la de Villena & Alcoy y otros dos en la linea
dlrecta de Madrid & Barcelona, seccion de Roda 4 Reus, de los cuales el
uno protege el cruce con h linea de Lérida 4 Reus y elotro un paso 3 ni-
vel de mucha importancia situado 4 la entrada de la estacion de Reus.

Datos estadisticos relativos 4 los enclavamientos.—Acabamos de citar
los cuatro. puestos de enclavamientos que funcionan en nuestros ferro car-
mles que si por una parte demuestran nuestro atraso, por otra indican

[N

~{4) Con anterioridad 4 éste se establ«.ud -otro: e'lclavamxento Satby en uno de los
Hderro-carrilés mineros de Bilbao,, ... . ...
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que hemos entrado en la via del progreso. La inmensa importancia de efs-
Los sistemas y el desarrollo que alcanzan en oiros paises lo -dicen aIfrunos‘;
datos respecto & Francia é Inglaterra. ) ‘ :

Francia (1882).—Enla mayor parte de las Compaiifas, el empleo de
los aparatos de enclavamiento se gencraliza y se desarrolla portentosa~-
mente. o

En la red del Norte todas las bifurcaciones estin provistas de enclava-
mientos. En las estaciones mas importantes funcionan 16 puestos Saxby,
con un total de 240 palancas, y se instalaban 19 mas de aquéllos.

En la red del Oeste todas las hifurcaciones en la via general tienen sus
agujas y sefiales enclavadas.

La Compaiia P. L. M. tenia ya en 1882 en las principales hifurcacio-
nes 18 puestos en servicio, 25 montindose y 57 en estudio. En las agujas
aisladas tenia 30 puestos en servicio, 76 montindose y 250 encargados 4
la casa Saxby.

En lared de Orleans sc han establecido igualmente gran nimero de
puestos Vignier y Saxby en las principales estaciones y bifurcaciones.

Oftro tanto puede decirse de la Compafia del Midy y de los ferro-car-
riles del Estado. .

En la Compaiiia del Este, habia & principios de 1882 14 puestos Sax-
by en servicio, 18 montandose y 66 en estudio.

Inglaicrra.~ Los cuadros siguicntes dan idea bastante clara de la ma-
nera general como se extiende en el Reino Unido la aplicacion de los en-
clavamientos.
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snclavamientos de las seiiales y de las palancas de las agujas de los ferro-carriles de la Gran B

TABLA PRIVIERA.

31 de Diciembre de cada uno de los afios que se indican en la {abla.

refafia que existian en

lglaterra y
pais de Ga-
los.ooin

Iiscocia. .......

Irlanda........

ToraL.....

- NUMERO DE €ASOS EN LOS CUALES UNA LINEA DE VIAJEROS ESTA 1

Y COMUNICACION O CRUZADA A NIVEL POR

OTRA LINEA DE VIAJEROS.

OTRA LINEA DE MERCANCIAS.

UNA VIA APARTADERO.

UNA CARRETERA.

1880, | 1881. | 1882.| 1883.]1880. 1882. | 1883.]1880.| 1881. 1883. 1881, 1883.
3,182 1 3.309 | 3.490 | 3.645 | 1.179 1,272 1 1.308 116.093] 16,324 16.99% 5.894 6,228
657 602 679 694 191 206 203 1 3.003] 3.020 3.03% 981 71
369 382 363 377 63 69 73§ 1,089 1.459 1,172 334 277
£.802 | £.383 | 4532 | £.713 ] 1.438 1.547 | 1.584 §20.185] 20.503/ 2 21.200 7206 7.482
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Enclavamientos y concentracion de las sefiales Yy de las palancas de las agujas de o

afios que se indican en la tabla.

© KUMERO DE CASOS EN LOS CUALES LAS CONDICIONES HABITUALYENTR EXICIDAS il

CONCENTRAGION DE LAS PALANCAS DE LAS SENALES
Y DE LAS AGUJAS.

- ENCLAVAMIENTO D}

Cumplidas. Sin cumplir. Cumplidas.
/‘"‘m w — '——‘W_
i \

1880. | 1881 | 1882.|1883.{1880.]1881. | 1882. 1883. 1880. | 1881. 18‘82.{188‘

Inglater-
ra’y pais
de Gules||21.351] 22.525| 23.758) 247007 4.857 £.229 | 3 828 | 3.475 1121.594|22.681]23.932| 2k

Escocia..|l 3.135] 3.307) 3.430| 3.564] 1.687 } 1.585 1643 | 1.3%% 1 3.087| 3.258) 3.385

Irlanda.. 623 709 696 s13) 4.180 | 4.232 | 1.439 | 1.086 686 7Y 756
Toran. 25,41 1] 26.541 | 27884 29.074] 7.72% | 7.046 6.%10

ECGUNDA.

rro-carriles de la Gy
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an Bretafia que existian en 31 de Diciembre de cada uno de los

PECIOKES DE
£3 DEL BOARD OF TRADE HAN SIDD 0 %o CUMPLIDAS RESPECTO £ LOS PUNTOS SIGUIENTES:
NALES Y DE LAS AgU, S DE |
¥ DE LAS AGUJAS. H ADICION DE AGUJAS DE SEGURIDAD PARA LAS ViAS DR MERGANCIAS
Y APARTADEROS. T
Sin cumplir
. Cumplidas.
Bt
881. 1 1882.| 1883. || 1880. 1881. | 1882. 1880. | 1881 | 1882 88
. . 2. | 1883.
7'()7- : ” 9 e .' P
#0598 1 3.654 | 3.303 || 14.422 15.022 | 15:780 2.849 29 | 2.248 | 2
) 2. 52 2.24 2.014%
1.634% | 1.48 1.39: :
10 1.488 | 1.393 2.032 | 2.119 2.367 1.162 | 1.100 849 7
L1621 4,079 | 103 ' o ) .
1.079 | 4.032 207 ©64% £33 750 4
64 727 69%
7l ] 6.869 | 6.23 5.7 ‘ ’
224 | 5.728 || 16.861 | 17.605 18.600 5.761 £.393 | 3.824% 3 ’>"”£
T OZ% D




TABLA TERCERA.

9l

Siluacion comparativa del nmimero y de la proporcion por cienlo de las sefiales y de las agujas enclavadas con las no

enclavadas duranie los aios 1880, 1881, 1882 y 1883.

NUMERO DE LAS SENALES Y AGUIAS ENCLAVADAS Y NO ENCLAVA-|PROPORCGION POR CIENTO DE LOS .
AUMENTO POR GIENTO EN

fnglatorra ¥

w

=

IAS DURANTE 1.0S AXOS APARATOS ENCLAVADOS. =

5

s

1880. 1881. 1882. 1883. ':1880. 1881 |1882. | 1883.|1880. | 1881. |1882. |1883. <

(=]

. %

’ Encla- N~1> Encla- en‘\‘o'l Encla- eNon Eucla- eI\'O ' f
encla-§ ng-a- . ne'a- § ., ne a-

vadas, | o™ | vadns | vadas, vadas | Gaias | V802 | vadas, g

a

=]

ol

Q

-

wn

pais de Ga-

108s s ioreeennd| 20,491 | 40717 [22.681] £.073 §23 932| 3.654 124,872 3.303 || 82 85 87 88 2 3 2 1
Escocia. ... || 3.087] 1.846 | 3.258] 1.63% | 3.383) 1.488 } 3.512] 1.303 || 64 63 69 il 3 3 3 2
irlanda......|| 686|410 8 770 1162} 56| 1.0 867| 1.032 (1 38 40 Al 16 6 2 ! 5
. TorAL....) 26,264 7.571 | 26.718| 6.809 [28.073) 6.221 }20.251 5728 | 9% 80 82 83 3 3 3 i
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~1

ENCLAVAMIENTOS A DISTANGIA.

Los enclavamientos de que hemos hablado en los parrafos anteriores,
son los que responden 4 las necesidades creadas por la concentracion de
un gran nimero de palancas: sus combinaciones tienen por objeto, como
sabemos, poner al guarda que maniobra las palancas en la imposibilidad
de cometer un error perjudicial 4 la seguridad de Ia circulacion; pero di-
chas combinaciones no son las Gnicas que sc presenian en la practica.
Sucede 4 menudo que el encargado de un puesto no debe maniobrar cier -
tas palancas sin la autorizacion expresa de los encargados de otros 6 de
algunos guardas de una 6 varias eslaciones, y para estos casos se han in-
ventado los enclavamientos & distancia, de los que vamos 4 describir lige-
ramente los principales tipos. ’

Sistema Saxby y Farmer.—Estos inventores logran el resultado que
se desea alcanzar con los enclavamicntos 4 distancia por medio de una
doble instalacion: la una, situada al pié de la caseta, realiza el enclava-
miento propiamente dicho, 6 para hablar con més exactitud, el desencla-
vamiento de la trasmision, por medio de Ja cual el encargado del puesto
maniobra el aparato en cuestion; la otra, colocada dentro de la caseta, en-
clava la palanca misma del aparato, y al propio tiempo que advierte al en -
cargado del puesto, por la resistencia que opone & que mueva la palanca,
que ésta se halla enclavada, le pone asimismo al abrigo de la sacudida que
le comunicaria en otro caso el contrapeso de aquélld si tratara de manio-
brarla. Estas dos instalaciones 6 aparatos se llaman el uno desengageur y
el otro safety-lock, que traducidos al cspafiol podrian llamarse el primero
escape y el segundo aparato de enclazamiento de la palanca.

Desengageur 6 escape.—Este aparato tienc por objeto permitir 4 una
eslacion 6 & un puesto, cualquiera que sea la distancia {1)' que le separe
de otro puesto, impedir 4 éste abrir ciertas seflales, con las cuales la esta-
clon tambien se cubre, sefiales que normalmente estan en posicion de alto.
Bs la aplicacion, bajo otra disposicion de las sefiales avanzadas de trasmi-~
sion multiple.

El derengageur 6 escape representado en la figura 1.%, constituye una
especie de relevo colocado en un punto cualquiera.de la frasmision de las
balancas de 1a caseta 4 los, aparatos que maniobran, relevo que se puede
situar 4 una distancia indeterminada del puesto y de la estacion, pero que
gencralmente se monta, segun hemos dicho,al pié de la caseta del pucsto,

—

haee dificil la maniobra del aparato, ~ -

{) Sila dis}ancia exgedieée de.1.500 & 2.000 melros, {a trasmision se cbmplica Ve

MRSy s

~
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En el caso represeniado por la figura 1.*, un mismo aparato se aplica &
dos sefiales, por ejemplo, & un disco avanzado y 4 otro de alto absoluto.

F,y F. son los alambres de las trasmisiones que vienen de las palan-
cas del puesto: estos alambres se contintan por barras horizontales T,y
T,, 4 las cuales se cuelgan contrapesos P, P,: las barras T, T, solo pueden
deslizar en sus apoyos aa, bb: [, f, son los alambres delas trasmisiones
que van & parar & las sefiales que estin normalmente cerradas por la ac-
cion de sus contrapesos; dichos alambres se terminan por las harras {; ¥
t,, que pueden deslizarse horizontalmente sobre sus apoyoscy dy ser le-
vantadas 4 la posicion representada por puntos. Tacos K, y K,, fijos en las
barras T, y T,, pucden colocarse {rente 4 los tacos k,y k. de las barras
t v t,, si éstas estan horizontales y en posicion conveniente; y por el con-
trario, los primeros tacos no tropezaran con los segundos si las barras
t, y t, estan levantadas.

o es el hilo de la trasmision que viene de la estacion y mueve una es-
cuadra LM provista de un contrapeso Q.

En la posicion normal representada por la figura, el encargado del
puesto, al invertir sus palancas, hace mover las trasmisionesF, y F, en cl
sentido de la flecha x: los tacos K, K, arrastran & los &, y k,; vy por consi-
guiente 2 las trasmisiones f, y /. por intermedio de las barras t, y ¢;; el
encargado del puesto maniobra por lo tanto las sefiales del mismo modo
que si el escape no existiera. Pero si la estacion hubiese invertido su pa-
lanca especial haciendo avanzar la trasmision ¢ en el sentido de la flecha
y, un eje que lleva el brazo M de la escuadra levantarialas barras £, y , ¥
sustraeria las sefiales 4 toda accion del encargado del puesto, que al in-
_verlir sus palancas no obtendria otro resultado que hacer avanzar las bar-
ras T, y T,. Despues, y & causa de la forma de los tacos cortados en bisel,
el aparato se pone por s{ mismo en posicion normal en cuanto el puesto
por una parte y la estacion por otra, colocan sus palancas en la posicion
normal.

{Se continuara.)

E. MaRISTANY Y GIBERT,

———. - A NS )

MADRID: 1885,
ESTABLECIMIENTO TIPOGRAFICO DE GREGORIO JUSTE.

Culle de Pizarro, nadmero 15, bajo.
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