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de todo defecto en ¢l laminado y de imperfecciones en su superlicie. Basta
¢l ensayo de una hoja ¢ chapa de cada espesor, siempre (jue ¢l nimero
de éstas no exceda de cineuenta; pero si dicho niunero es super ior & Cste,
dehe ensayarse una chapa por cada lote de cinenenta. Sioen ol suministro
que se ensaye existen palastros de cspesores dislintos, pero pocas hojas &
chapas de cada clage, puede no hacerse el ensayo de los diferentes gruc-
s0s, mag en cambio no se rechazard ningin lote sin haberlo sometido alas
experiencias relatadas, Los palastros deben levar el nombre del fabricante
y L indicacion usual de su ¢ didad,

Palastros y canloneras de acero 0.—Las pruehas de (raceion y forja que
el acero dehe sufrir son las siguienles:

Resistencia en kilogramos por mili- (it lo largo. ... H2 kilogramos.
moetro cuadrado, . . .. v v v L L baves. L AT —

en ningtn caso la resistencia debe pasar de (3 kilogramos por milimelro
cuadrado.

(Se continuara.)

Luts CANALEJAK.

P N

COMONICACION INTERIOR DE TRENES BN MARCHA

La comunicacion de los viajeros con los agentles de un tren en marcha
puede verilicarse con mucha facilidad, 6 ser casi imposible, segin la dis-
posicion interior de los coches, y los aparatos espeeiales que lleven al efecto.

La Revisra ha publicado en 1889 una extensa Memoria de nuestro com-
paiiero el Sr. Maristany, cn la cual, entre olros muchos asuntos, se tmlalm

¢l relativo & Ia intercomunicacion de lrenes; y para tener al corrviente
nueetr os lectores de esta importante cuestion, vamos & extractar d conti-
nuacion algunos parrafos del notable tratado de Caminos de hierro que
acaba de publicar (i, Humbert, Ingenicro de Puentes y CJalzadas.

Los diferentes coches de viajeros que se usan en los caminos de hierro
se pueden agrupar cn dos lipos pvmup'\]cs ol tipo inglés y el {lipo
americano, '

En cl primero, los coches estin divididos en un cierto numero de de-
partamentos, separados unos de otros por medio de tabiques transversales,
y la entrada se verifica por pdrtezuelas colocadas en las paredes longitudi-
nales de los vehiculos. De este sistema son la generalidad de los coches
que se emplean cn Espafia, Francia, Inglaterra y en casi toda Europa.
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n el segundo tipo, los coches son muy largos y no llevan portezuclas
laterales; en el interior se civeula por un pasillo longitudinal, que conduce
4 dos plataformas que dan acceso al coche. Cada plataforma comunica con
la del coche conliguo, lo que permite recovrer todo cl fren, Dos cscaleras
laterales ponen en comunicacion cada plataforma con los andenes.

Desde hace mucho tiempo, estos dos tipos de coches estin, por decirlo
asi, on lucha en los ferrocarriles, y se disputan el favor del publico y de las
compaiiiag; los coches del primor tipo se emplean especialmente en Turopa,
y los del segundo forman exclusivamente el material de los caminos de hie-
rro de los Iistados Unidos y de In mayor parte de los paises de América.
Tstos ultimos han sido rechazados, durante muchos afios, por los Ingenic-
ros curopeos, y sobre todo por los franceses, (ue los consideraban como
inadmisibles para las grandes velocidades {1), y hoy dia se los ve circular
en log grandes expresos europeos y dar asi diaviamente la prueba de que
su empleo es compatible con la velocidad de Jos trenes mas rapidos.

Los coches ingleses, de departamentos aislados, lienen una porcién de
ventajas, muy conocidas de todos los Ingenicros, que justifican su empleo
cu log caminos de hierro, y tienen también bastantes deleclos igualmente
conocidos.

Tintre estos inconvenientes, uno de los mds graves es cl aislamiento de
los viajeros, (ue no pueden comunicar con los agentes de los trenes, asunto
al cual la opinién publica da mucha importancia, porque parece indicar una
falta de seguridad bajo el punto de vista delos atentados criminales y de
los accidentes de los trenes.

9o ha diseutido mucho sobre esta cuestion, y se ha preguntado si hajo
cste doble punto de vista, la disposicién de los coches ingleses os inferior
i la de los coches americanos de circulacion interior..

Couche no vacila en afirmar que considerando solo los alentados crimi-
nales los dos tipos son iguales, y que cl corredor interior no ¢s una venta-
ja cuando haya pocos viajeros diseminados y dormidosg, y que la visila
del conductor, que encuentra todo en ovden y cierra lag pucrlas, permite
al criminal disponer de algunos minutos de aislamiento con su victima.
4Bl corredor mismo, afiade, con sus escaleras tan comodas, no ofrece al
culpable medios de fuga infinitamente mds fciles que ¢l material europeo?

in cuanto & In seguridad, considerada de una manera mas general, cs-
decir, bajo el punto de vista de ciertos accidentes del material, la comuni-
cacion interior ofrece, segtin el mismo autor, gavantias que no tene el ma-
terial de departamentos separados. Bl fuego, la rotura de un cje, de una

b
rucda, de un resorle, el desearrilamiento de un vagén, colocan i los viaje-

(1) Véase Coucho. Voie, Materict roulant at Eoploitation techniguee des Chemins do fer, tomo 11.
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ros en una situacion angustiosa, porque sus gritos, sus senales de alarma,
todos sus esfuerzos para llamar la atencion del personal del tren pueden
quedar sin efecto. Bajo el punto de vista de la seguridad en general, ¢l ma-
terial inglés es muy inferior al americano.

En Francia, y siempre hajo la presién de la opinién publica, conmovida
por catdstroles recientes, sc han dietado, por el Ministerio de Obras publi-
cas, diferentes circulares con el objeto de atenuar esta inferioridad del mate-
rial en uso.

No creemos que en nuestro pais haya ninguna disposicion oficial relativa
4 este punto de la explotacién de los ferrocarriles; y darcmos & conocer la
altima circular francesa, prescindiendo de Jas anteriores y de las de otros
paises, por ser ya conocidas de nuestros lectores y resultar anticuadas.

La administracion francesa habia invitado & las compafiias & tomar
ciertas medidas, entre otras, el empleo de los aparatos eléctricos, que ya
usaban algunas, para poner en relacion los viajeros y los agentes de los
trenes; y 4 establecer comunicaciones parciales entre los departamentos de
un coche por medio de ventanillas cerradas con vidrios.

Pero un nuevo crimen cometido en un tren de la linea del Oeste (asc-
sinato de Mr. Barréme, prefecto de I‘Eure, 13 de Enero de 1886) conmovid
nuevamente la opinién piblica, y & consecuencia de una interpelaciéon pzir-
lamentaria se nombro una comision de personas facultativas, encargada de -
sstudiar lag medidas necesarias para dar mayor seguridad 4 los viajeros.

Esta comision ha limitado sus trabajos 4 los tres puntos siguientes:
1.° mejora y reglamentacion de las sefiales de alarma; 2.° modificaciones
del material mévil con objeto de poner en comunicacién los diversos de-
partamentos de un coche 6 los diferentes coches de un tren; 3.° vigilancia
del tren y de los viajeros en marcha por los agentes de las compafias.

Las conclusiones e la comisién han sido aprobadas por una circular de
1886, que dice lo siguiente: ' ‘

1. Sefiales de alarma.—Se ordena quo todos los trenes de v1aJeros pro-
piamente dichos, & excepcion de los mixtos, lleven el sistema de comuni-
cacién interior con sefiales de alarma, ya prescrito & las compaifias para los
trenes expresos y directos, y esta mejora debe estar condpletamente reali-
zada -antes del dia 1.° de Enero de 1888,

Los aparatos llenardn las condiciones smmentas

a.—En ningin caso la altura de los botones 6 pufios de llamada sobre
el piso del coche, serd mayor de 1m,80. :
b.—Cada departamento llevard un botén 6 pufio colocado hacia el cen-
tro del techo, 6 si esto no es posible, dos botones 6 pufios colocados en las
paredes.
¢.—Los botones 6 pufios de llamada estaran completamente libres, de
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suerte que no haya nada que romper 6 quitar para hacerlos funcionar.

(l.—Las condiciones de empleo del aparato estaran indicadas en carte-
les bien aparentes, ¢ impresos en caracteres que se puedan leer con
comodidad. .

e.—Los aparatos estaran dispuestos, en cuanto sea posible, de tal ma-
nera que la campanilla, timbre 6 silbato puestos en accidn por su maniobra
contintien sonando hasta que intervengan los agentes del tren.

1. Modificacién del material mévil.—La comision ha creido que la so-
lucién del problema no debia buscarse en una transformacion del tipo ac-
tual de coches para establecer una comunicacion facil, bien entre los depar-
{amentos de un mismo vehiculo, bien entre los vehiculog de un mismo
tren.

'Una medida de este género conduciria & gastos, que ascenderian & cen-
tenares de millones de pesetas. Sin embargo, parece conveniente, bajo el
doble punto de vista de los atentados, y de la seguridad y comodidad de
los viajeros, que las compafiias prosigan y desarrollen las experiencias ya
emprendidas por algunas de ellas, poniendo en servicio regular diversos
tipos de coches con circulacion 6 comunicacion interior.

Con el objeto de atenuar los peligros que resultan del aislamiento de los
viajeros, y conforme con lo propuesto por la Comisién, se prescribe que
todos los coches que se construyan en adelante, estén provistos de crista-
les fijos en los tabiques divisorios, y que esta reforma se vaya haciendo en
los coches en uso, 4 medida que vayan entrando en los talleres de repara-
ci6n. Las dimensiones de los cristales serén tales, que las ventanillas de
un tabique permitan ver, en ol departamento contiguo, todos los viajeros
de la banqueta situada enfrente del tabique.

M. Vigilancia de los trenes en marcha.—La comision reconoce quo la
vigilancia de los trenes en marcha, por agentes (ue circulan por los estri-
bos, es, en muchos cagos, imposible de realizar por falta de ancho en las
obras de arte, y que, por otra parte, es ineficaz para evitar actos crimina-
les. No se ha prescrito & las compaiiias ninguna medida especial sobre es-
{e punto. ' : oo

Tal es el estado actual de la cuestion. Resulta bien claramente del exa-
" men de los documentos que preceden, que la administracion francesa- con-
sidera el material mévil de sus caminos de hierro como inferior al material
americano bajo el punto de vista de la seguridad y comodidad de los via-
jeros; pero que no manda la transformacion inmediata & consecuencia del
gasto enorme. que ocasionaria una modificacion de este género. Esta solu-
cién es muy. prudente, y nadie, dice Humbert, trata de echar sobre el teso-
ro publico la carga de centenares de millones de francos que se necesita-
rian para modificar todos los coches, Pero no es menos cierto que todas
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lns medidas que se tomen, tales como sehales de alarma, venlanillas con
cristales en Jos tabiques, no son mas que paliativos, disminuciones del pe-
ligro del aislamiento, que no lo evitan por completo.

Las compaiiias francesas han entrado en el bhuen camino que se les in-
dicaba y empiczan d poner en scrvicio corriente, en sus irenes expresos,
coches de circnlacién 6 comunicacion interior mis 6 menos completa,

Todos los aparatos que se emplean en Francia pava realizar Ia comuni-
cacion interior, pueden clasificarse en dos grupos: unos (ue funcionan por
medio de la electricidad y otros por medio del aire comprimido.

(‘omunicacién eléclrica.—Emplean la clectricidad las compaiiias del
Norte, ', L. M., Iiste y Orleans.

Los aparatos usados por las (res primeras compaiiias han sido descritos
en esta Revisra por ¢l Sr. Maristany (ntiimeros 6.°y 7.° de 1889}, porlo cual
solo hablaremos del sistema adoptado desde 1886 por la compabia do
Orleans.

Ion los trenes de esta compaiiia el conductor, que ocupa ¢l furgon de
cabeza, puede pediv la parada del {ren por medio de una cuerda, que hace
sonar un limbre colocado en el tender cerca del maquinista. Kn el furgon
de cabeza se instala una pila eléetrica, en cuyo circuilo esta situada la cam-
panitla puesta & disposicion de los viajeros. Dos alambres aislados parten
de 1a pila, atraviesan todos los vehiculos del tren y envian & cada departa-
mento, & eada furgén y & cada gavita do guardalreno, una derivacion que
termina en un boton eléetrico. '

En el extromo del tren, en la garita de cola, se instala una segunda pila
con campanilla; esta segunda pila sivve de reserva, para prevenir ol caso
de desarreglo de Ia primera. ‘

Cambiando toques de campanilla de un extremo & otro del tren se com-
prueba el buen estado del circuilo.

Los hotones eléctricos puestos al alcance de los agentes pueden funcio-
nar libremente; permiten producir repiques de campanilla cortos 6 largos,
v lransmitiv en caso necesario sefiales convencionales.

Por cl contrarié, ios botones colocados cn el interior de los coches no
producen mas que un repique continuado que’dura hasta la Hogada de un
agente del (ren, que lo hace cosar y pone ¢l hotdn en disposicion do volver
a funcionar.

Al mancjar los viajeros el hoton de alarma (por medio do un cerrojo
colocado en un tabique) aparece en ol exterior del coche, por uno y olro
Jado, una sefial quo indjca 4 los agentes el departamento, Al ocultar los
agentes esta sefial vuelven 4 dejar el aparato en disposicion de tuncionar,
y la facilidad con que se hace este movimiento es prueba de que ol meca-
nismo funciona bien, ‘ ‘
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Tin fin, los viajeros no pueden desmontar cl hoton de Hamada sin que
inmediatamente suene lTa campanilla.

Iiste aparalo, instalado en mas de 9.000 coches, ha funcionado siempre
(que los viajeros han hecho uso de ¢l,y apenas tiene gastos de congervacion,

Comunicacién neumalica.—La usan las compaiias del Oeste y Medio-
dia; 1ag dos utilizan con este objeto Ia tuberia general del [reno Westin-
chouse, pero las disposiciones empleadas son distintas.

11 aparalo usado por la compaiiia del Oeste se ha dleserito en el nime-
ro 6.9 de esta REvista, ailo de 188Y; esti aplicado en unos 3.000 coches y
furgones y funciona con mucha regularidad.

1 sistema adoptado por la compaiia del Midi permite 4 log viajeros
delenor los trencs en caso de peligro.

141 principal érgano del sistema consiste en una vilvala de parada, dis-
puesta en una ramificacion de la taberia principal del freno. Esta vilvula,
de ordinavio cerrada, estd mantenida en su posicion normal por una palan-
cn con un escape. Cuando se desengalga la palanca, la valvula sc abre, de-
ja escapar aire de la tuberia general y determina la accion inmediata de
los frenos.

Cada coche lleva una vilvula, fija & una de las paredes extremas, y que
s¢ puede mover desde cada departamento por medio de unboton. Basta tirar -
del hotén para provocar la apertura de I vilvula, y por consiguiente, la
parada del tren. '

Al abrirse la valvula, aparccen dos sefiales en los angulos superiores del
vehiculo. Por olra parte, el bolon que se ha mancjado no puede volverse i
su sitio mds que por un agente del tren. Bs muy ficil determinar: 1.9 el
coche; 2, ¢l departamento en donde sc ha producido la parada. La palanca
de escape lleva un pufio, que permite poner en su posicion normal la vil-
vula, sciiales y boton.

LResumen.—Cualquicra que sea el aparalo empleado, el probiema de Ia
comunicacion interior pavece ¢ue se ha resuclto de una manera satisfacto-
ria, y desde luego todas las con‘xpnﬁius francesas han cumplido las condicio-
- nes impuestas por la circular ministerial de 10 de Julio de 1886.

Es una mejora de importancia que sc ha introducido en el material, tipo
inglés, de departamontos geparados, y un au‘mentq de seguridad que se da
i los viajeros, :

s de temer, sin embargo, (ue en el caso de ataque hrusco por uno o
varios criminales, el viajero no tenga tiempo de llegar hasta el boton de
alarma, porque no pueda moverse. I2n nuestra opinion, el coche americano
de eomunicacion interior es muy superior, bajo este punto deo vista, al Co-
- ¢he inglés, auncue éste jeve un aparato de¢ alarma mds periecto que “los
desoritos. ' o

—SNNS




