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sales que las que se trata de traer & Vigo (que se han vis-|
to son purisimas), es preciso que el agua. permanezca cs-
tacionaria en las caficrias de plomo durante meses. Iin es-;
te caso la primera que se saca puede ser nociva, de modo
que es hien remoto que tales circunstancias - se produzcan

en ¢l abastecimiento de las casas particulares. No obstan-
te repetimos que, en el caso objeto de este proyecto, ni aun
esc temor puede haber, y la Uinica consideracion que debe
tenerse en cuenta para adoptar uno 0 otro material en las
tomas particulares es la resistencia.

COMDARACION DE LAS SOLUCIONES DE BEMBIBRE Y VILLAZA.

Tanto los analisis rcalizados con las de Bembibre como
las de} Arroyo Villaza, en ¢l término de Zamanes, dan por
resultado quc ambas pueden clasificarse como muy puras.
La forma de foma propuesta para la-de Bembribe las pone
4 cubicrto de toda contaminacion, y por lo tanto puecen
darse al consumo del mismo modo que llegan al deposito.
Las de Villaza podran necesitar ¢l establecimiento de un
tanque de decantacion para evitar las turbias posibles en
invierno, y siempre s¢ hara preciso filtrarlas & su entra-
da en cl depdsito, para que, habiendo discurrido por la
superficie cn terreno cultivado, aunque no de mucha po-
blacion, los preceptos higiénicos aconsejan cue no se em-
pleen en ¢l consumo doméstico sin liltrarlas.

Hecha esta consideracion, pueden considerarse idénti-
cas & las de Bembribe bajo todos conceptos, y .or lo tanto
Ja comparacién de ambas solucionos se limita 4 conside-
rar su coste respectivo y-las facilidades de ejecucion.

Los presupuestos de ambas soluciones se han hecho
con bastante amplitud para tencr la seguridad de que, al
construir las obras, no solo no serd necesario recurrir &
presupuesios adicionales, sino que es seguro gue enla
subasta sc obtendrd una rebaja de importancia; por lo
tanto pucden compararse los presupuestos de contrata
como ciftas maximas que no han de ser superadas en la
practica. Ll de Villaza es de 1.116.170,07 pesetas; el de
Bembibre 1.017.690,98, hay, por lo tanto, una diferencia
en favor dela ultxma soluclon 98.479,09, 6 sca en numeros
redondos 100.000 pesctas.

Si consideramos los totales, tenienio en cuenta los
gastos proballes de los expedientes .de expropiacion, los
presupuestos scrdn 1.183.725,07 pesctas para Villaza, y de
1.068.455,98 para Bembibre, lo cual da una diferencia de
pesetas 115.269,09 4 favor de la solucién de Bembibre.

"Esta cifra no es tan segura como lo-anterior, porque en
la comparaciéon de ambos presupuestos entra el factor ex-
propiacién, cuyo valor no es tan ficil de determinar con
exactitud. No obstante, como en ambas soluciones puede
cometerse el mismo error, y la cifra obtenida no difiere
mucho de la anterior, puede cousiderarse que la.diferen-
cia maxima entre ambas soluciones no cxcedera de pese-
tas 115.000.4 120.000, 6 sea proximamente 106 12 por
100 mdas cara la solucién de Villaza que la de Bembibre.

La ventaja econémica de la ultima estd en parte con-
trarrestada por las mayores dificultades 4 que puedan dar
lugar las_ obras. de la toma y el .expedientede expropia-
cion. La toma, en la zona de Bembibre se proyecta por una
serie de-galerias filtrantes, que aun cuando abiertas en su
mayor .parte en, terreno del comin,;no:han de dejar:

de? .
suscitar: protestas y-entorpecimientos: por. parte.de.los: ve-'- o
cinos, b €omo, ; a medlda que 8 aumenta la extensnon ocn

pada con las; obras.és:mucho -mayor el:ntimero de recla~
mantes, es de temer que el expediente se complique y su
tramitacion sea larga,-aun cuando al fin el éxito no es du-
doso, puesto que el abastecimiento de poblaciones es. de
uso preferente segin la ley vigente de aguas. En cambio,
en la solucion del arroyo de Vxllaza la toma es sencilla, se
hace en un solo punto, y aunque comprenda varios inte-
resados, todos pucden comprenderse en unsolo expedien-
te de expropiacion. Tiene, en cambio, el inconveniente del
mayor coste y de necesitar la construccion de una mina 6
tanel de 1.771 metros, que es obra larga, aunque no di-
ficil. '

Respecto 4 la cantidad de agua las consideramos idén-
ticas, porque las obras de toma en Bembibre han de ase-
gurar mas de la aforada, y ésta permite obtener con ex-
ceso los 40 litros por segundo que son necesarios por el
momento, y ya s¢ ha visto también que hay otros manan-
tiales que pueden hacer que esta cantidad se cleve & 70 li-
tros, que es la capacidad del sifén de Sirdoma. En el
arroyo Villaza, segun se indico al tratar de los aforos, los
40 litros por segundo representan algo menos del tercio
del caudal en estiaje, de modo que por esta parte también
estd perfectamente asegurada la cantidad necesaria para
el presente y para un porvenir bastante largo.

Son, pues, consideraciones de orden econémico y ad-
ministrativo, las que conviene tener en cuenta para elegir
una 1 otra solucion.

., Gancis ARENAL.

_PUESTO DE ENCLAVAMIENTOS SISTEMA SAXBY Y FARMER

DE LA ESTACION DE MOXA LA NUEVA EN La LINEA DIRECTA
DE ZARAGDZA A BARCELONA

Observacion preliminar.—En el nimero de la RevisTa co-
rrespondiente al 1.° de Julio de este afio, se public6 una
vista exterior y otra interior de este puesto de enclava-
mientos, que instalé el afio 1890 en la estacion de Mora al
construir la linea directa de Zaragoza 4 Barcelona, (1). Hoy
dia, que tanto se ha desarrollado la aplicacién de los en-
clavamientos en los ferrocarriles extranjeros, creo podra
tener algtin interés conocer los principales elementos del
proyecto de este puesto, el mas importante de los hasta
ahora instalados en los ferrocarriles espafioles.

Razones que motivaron el establecimiento de este puesto.—En
1889 al 90, época en cue se construyé la estacion de Mora
la Nueva, el trazado elegido para la linea directa de Zara-
goza, 4 partir de dicho punto, seguia constantemente las
margenes del Ebro hasta llegar 4 la invicta ciudad: es de-
cir, que el trayecto de Zaraooza 4 Mora, de unos 200 kil6-
metros aproximadamente, debla hallarse constituido por
un trazado vertical inmejorable, sin contrapendientes 'y
con rasantes maximas de 5"/m. En Mora, en direccion &
Barcelona; es donde empieza el trazado de-fuertes rampas,
relativamente & la importancia de aquéllas, para salvar la
‘divisoria Ebro-Francoli.’ Estas circunstancias, unidas a1a
: de que Mora se halla sensxblemente s1tuada en el centro de

: (1) lnsortamos olra vez dlchos grabadoa para mayor comoﬂll'ul de nuesu‘os leclores -
:(N4dclaR) P
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la distancia de Zaragoza,
Mora se construyera una estacién de excepcional impor-
tancia, muchisimo mayor que la que requerian las condi-
ciones locales de aquella poblaciéon y de las afluentes si-
tuadas en su extensa y pintoresca comarca. Ademas se
tuvo en cuenta al proyectar la referida estacién la preba-
ble construccién de los ramales Mora 4 Tortosa, Mora &
Gandesa y FFayén 4 Mequinenza y Lérida, cuyo importan-
te trafico debia todo converger en Mora.

Circunstancias independientes de la voluntad del que
esto escribe, hizo que en 1891 se modificara el trazado de
la linea directa, & partir de Fayon, y que no reuniendo el
nuevamente elegldo las excelentes condiciones técnicas
del primitivo y que no construyéndose tampoco ninguno
de aquellos ramales, perdiera en parte su razén de ser la
gran importancia atribuida 4 dicha estacién, y con arreglo
& cuyo criterio fué proyectada la magnitud y disposicién
de sus'vias y edificios.

Hecha esta salvedad, fijcmos brevemente las condicio-
nes principales que rcune la estacion de Mora, las que
pondran bien de inani‘esto su importancia.

Dicha estacion ademas de ser paso para todos los tre-
nes generales, debia ser de términoparael servicio de
7araooza-\lora y Reus-Mora, origindndose con esto la ne-
ccsmlad de poseer porlo’ menos tres vias gencrales, dos
para mercancias, varias vias de depdsito de matcrial, co-
cheras para maquinas y carruajes, instalacién de placas
glratomas carro trasbordador, 22 cambios de via, etcéte-
ra, etc. Si 4 esto se afiade que la distancia entre las agu-
jas extremas de la estacién es de 663 metros y que el
desarrollo de vias pasa de 5.000 metros y en condiciones
de poder aumentarlo hasta 8.000, se comprende que se-
mejante estacién, con su trafico medianamente desarro-
llado, exigiria por lo menos de cuatro & cinco guarda-
agujas. Para evitar dicho ntimero y aumentar cn todo lo

seguridad de la e\:plotacxon, nos parecié oportuno dotar &
ld estacién de Mora de un puesto de enclavamientos, des-
de el cual un sélo agente pudiera manejar todas las agujas
v ‘sehales de la misma y dirigir Ins maniobras de trenes y
vagones, bien fuese dxrectamcnte bien secundando las 6r-
dcncs del jefe dela estacion, el cual desde su despacho po-
dria comunicarle las que estimase convenientes, valiéndo-
sé del teléfono que enlaza su despacho con la caseta.

. Resuelta la instalacion de un puesto de enclavamientos
nos pareci6. que el..sistema preferible era el de Saxbyy
Farmer, ya que 4 este sistema pertenécen todos los demas
que en sus lineas posee la Compaiifa de Tarragona 4 Bar-
celona y Francia; y con mayor motivo no vaollamos en
elegir dicho sistema, porque en 1889, cuando estudiamos
el proyecto, todavia eran poco conocidos los enclava-.
mientos hidraulicos, que con tanto éxito se han desarro-
llado postenormente.

Principlos generales de los eviclavamientos.——La redaccion de
un proyecto de enclavamientos parece A primera vista que
ha de presentar grandes dificultades, dada la grandisima
comphcaclén que puede existir en los movimientos de los
trenes y. maquinas-en una estacion 1mpor*ante, y dada la
circunstancia dw" que-los enclayamientos se han' de pro-
yectar:de:manera que al propio tiempo que “impidan todo
movimiento' peugroso, no han de impedir ningiino de. los
segurng.y han'de hacer posibles todos los movimientos si~
multéneos. que sean ompatibles . con. la - segurldad de:la:.
explotacién. No obst:ante g

4 Barcelona,, motivaron- que en-}

‘Ionoltudes esde ——

eetas' .dlversas : ondlciones_, la. 4

redaccion de un proyecto de enclavamientos puede hacer-
se con gran sencillez y seguridad, siguiendo los procedi-
mlentos que tuvimos el honor de exponer en una serie de
articulos que sobre este asunto publicamos el afio 1883 en
la Revista DE OBRas PuBricas. Recordamos que en uno
de ellos dijimos,.aue cualquiera que sea la disposicién de
las vias se pueden encontrar ficilmente los enclavamien-
tos que hayan de establecerse entre las palancas de las
sefiales, agujas y cerrojos para obtener una seguridad ab-

.soluta, mediante la aplicacién de las siguientes reglas 6

prmcxplos, cuya verdad, sencillez é importancia se justifi-
can por si mismo sin necesndad de demostracion alguna.

«1.> Estando todo dispuesto para el paso de un tren
(lagagujas primero y el disco después), la apertura del
disco debe enclavar las agujas en la posicién conveniente
para el paso de aquél. '

2.° Una aguja colocada en la posicién contraria & la
que corresponde para el paso deun tren, debe enclavar
en la posicion de alto el disco que es preciso abrir paira.
permitir este paso.

3.° Undisco 6 semaforo’ abierto debe enclavar en la
posicion de allo & aquellos cuya aperturdsimultanea con
el primero podria producir una colisién. .

4. Toda ac'u]a. provista de cerrojo debe quedar encla-
vada en una 1 otra de sus posiciones cuando el GGI‘POJO
esté cerrado.

5.° El disco 6 seméaforo que es preciso abrir para dar
paso 4 un tren que ha de tomar una aguja por la punta,
debe quedar enclavada en su posicion de alto euando el
cerrojo de dicha aguja esté abierto y reciprocamente.

6.° Todo seméforo en posicién de alto debe enclavar
en la misma posicién al disco correspondiente y reciproca-
mente.

7.° Toda aguja debe enclavar 4 las dema4s en la posi-
ci6én conveniente para impedir log choques.»

Recordemos también que como hicimos en aquellos
articulos, adoptaremos en éste la notacién de Cossmann,
en la que la letra N reemplaza & la palabra normal; la le-
tra T4 la palabra inverlida: la linea ——— significa pa-
lanca enclavada, y si tenemos dos palancas « y £ se pone

N
pI

que quiere decir cue la palanca « en posicién normal en-
clava & la @ en posicion invertida, 6 que representando el
enclavamiento por un quebrado, la palanca enclavadora
sera siempre numerador y la enclavada denominador.

Recordadas estas ideas pasamos 4 indicar los princi-

-pales elementos que constituyen el proyecto de enclava-
' mlentos de la estacion de Mora.

" Plano de las vias de la estacion.—El pmmerelemento que in-
teresa conocer es el plano del conjunto de vias de la esta-

¢ibn: este plano para mayor sencillez lo representamos en
Vesquema en la figura adJunta, en la que la escala para las

! R la de las latitudes de yen

1
2.000 1.000
la que las vias colocadas se representan por trazo lleno y

las reservadas para colocarlas cuando se desarrolle el tra-
-fico, se indican por lineas de trazo iaterrumpido. .

El examen de esté plano nos demuestra que todas las
- vias_de la estacxon pertenecen a uno de los tres grupns si-
ouienté’s;w SRR
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Vias de mercancias.

3.° Vias de depésito de material y cocheras;
estando enlazadas todas estas vias paralelas por dos trans-
versales, de las cuales una se destina al movimiento de
vagones mediante placas giratorias y otra al de carruajes
con el auxilio de un carro trasbordador.

Pertenecen al primer grupo las vias colocadas ntumero
1, 2y 3, de las cuales Ia 2, que es la general, y la 1, apar-
tadero de andén, se destinan 4 la circulacién y estaciona-
miento de los trenes de viajeros, y la 3 4 los de mercan-
cias. '

Pertenecen al segundo grupo las vias 6 y 7 ya coloca-
das y las 4 y 5 para colocar.

Constituyen el grupo tercero las vias de la 8 4 la 16 in-
clusive, dc las cuales las 10, 11, 12 y 13 estan afectas al
depdsito de locomotoras y las 8, 9, 14, 15 y 16 se destinan
4 depodsito de material.

La agrupacion y clasificacion de vias que acaba de ha-
cerse y la disposicion cue dichas vias afectan en la esta-
cién, induce & aumentar dicho nimero con tres vias de se-
guridad, cue sen las a, by c, destinadas & impedir el acce-
s0 & las vias principales de los vehiculos 6 trenes provi-
nientes de las vias de mercancias y de depésito de material
(ue se pusieran en marcha, & pesar de hallarse cerrados
los discos, bien fuese por falsas maniobras 6 por desobede-
cer los maquinistas las sefiales de alto.

Indicagiones generales relativas al puesto.—I conocimiznto
del nimero y disposicion de las vias que nos da el plano
de la estacidn y la circunstancia de ser la linea directa do
Zaragoza & Barcelona de una sola via, es decir, que la cir-
culacién normal tienc lugar en los dos sentidos, y la con-
veniencia dc conservar esta circunstancia en todas las viag
de la estacion (Jo cual no sucederia si la linea fuese de do-
ble via), nos permiten afirmar que en el puesto deben co-
locarse las palancas necesarias para maniobrar log si-
guientes aparatos:

1.° Los dos discos avanzados «ue protejen la estacidn
por ambos lados y distantes de las agujas extremas 660
metros el del lado de Ascd y 745 el del de Guiamets.

2.° Todas las agujas de la cstacion.

3.2 Lons cerrojos de las vias transversales para ¢l ser-
vicio de las placas giratorias y del carro trasbordador.

4.° Los dos semdforoes, de tres brazos cada uno, desti-
nados 4 sefialar la via quc puedan tomar los trencs al en-
trar en la estacion. Cada uno de estos semaforos debe ¢o-
locarse junto & las agujas extremas de la estacion ;Y cada
semdloro debe tener tres brazos, porque va hemos dicho
que son tres las vias principales, 4 una de las cuales dehen
forzosamente dirigirse los trenes al entrar en la estacion.

5.° Los scis semdforos, de un solo brazo, destinadng &
seffalar la via libre para la salida de 1os trenes de las Tros.
principales de la estacion. Naturalmente, & cada via prin-
cipal le corresponden dos semaforos, uno para autorizar
la salida hacia Ascé y el otro hacia (fniamets, entre cuyas
estaciones se encuentra situada la de Mora.

6.°. Los tres discos pequeiios, destinados & permitir Ia
entrada y salida de vehiculos de las vias de mercancias y
de las de depésito de material. Estas sefiales es convenien-
te adoptarlas en forma de discos pequefios para que se di-
ferencien por completo de las destinadas 4 las vias princi-
pales, en las que se emplean seméaforos. Debe tenerse pre-
sente que, tanto estos discos pequefios como los seméfo-

1 0
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ros, cuando estan cerrados, son sefiales de alfo absoluto,
mientras que los discos avanzados ({ue protejen la estacién
por ambos lados, cuando estin cerrados, son sefiales de
alte relativo.

7." Los cerrojos de las agujas que por su importancia
8e crea conveniente dotarles de palanca independiente: es-
tos. cerrojos sc aplican solamente 4 las agujas que ordina-
riamente los trenes deben tomar de punta en su circula-
cién por las vias principales. En cste supuesto, deben pro-
veerse de cstos cerrojos las agujas 1, 3, 5 y. 11, que los
trenes toman de punta al entrar en Ia estacién por la par-
te de Asco; las 2, 4 Y 8, que se encuentran cn ol mismo
caso por la parte de Guiamets; la 16, que los trencs toman
también de punta al salir de 1a via num., 3 hacia Ascéyla
21 al salir de la misma via hacia Guiamots,

Si se quisiera mayor seguridad, podrian proveerse de
cerrojos de palanca independiente todas las agujas; pero
ésto originaria una gran complicacién y basta que se tome
esta precaucion con las de las vias principales, contentan-
donos con colocar en las demas cerrojos Dujour, que se
maniobran con la misma palanca de la aguja y cuya ma-
niobra es simultanea.

Para terminar estas indicaciones generales, conviene
hacer presente: ,

1" Que la instalacién de la via de seguridad, via c, exi-
ge que la maniobra de las agujas 3 y 20 se haga desde la
caseta por una sola palanca, Jue es la (16).

2.° Que la instalacién de la via de seguridad, via a, exi-

ge la colocacion de un cambio-cruzamiento en el encuentro
de las vias 3 y 6, dispuesto de manera, que las cuatro agu-
jas que lo constituyen y que son las 9, 11, 16 y 18, se ma-
niobren desde la caseta con solo dos palancas: las 9 y 11
por la palanca (19) y las 18 y 18 por la (13); y

3.° Que la instalacion de la via de sequridad, via b, exi-
ge la colocacion de un cambio-cruzamiento en el encuen-
tro de las mismas vias 3 y 6 por la parte de Guiamets, y
dispuesto también de manera que las agujas 8 y 6 se ma-
niobren por una sola, palanca, que es la (40) ylas 21 y 23
por otra, que es la (37). f

La necesidad de estos cambios-cruzamientos y la con-
veniencia de que cada dos 6 tres agujas se maniobren con
una sola palanca, se comprende con s6lo recordar cuél es
el objeto de las vias de seguridad. Sin embargo, para ma-
yor claridad, insistiremos sobre este punto al estudiar la
posicion normal de las sefiales Y aparatos de la via.

Cuadro de las palancas que constituyen el puesto,—Con lo ex-
puesto hasta ahora nos hallamos Ya en condiciones de ma-
nifestar cudntas deben ser las palancas que constituyan el
puesto. Pero antes nos parece oportuno consignar algunas
observaciones sobre la manera de numerar dichas palan-
cas y las agujas.

Ordinariamente las agujas de las estaciones se nume-
ran del modo siguiente: se considera la entrada de la es-
tacién por el lado de Madrid Y, & partir de la primera agu-
Ja, se van numerando con los ntimeros impares {; 3, 5, et-
cétera, todas las agujas que se toman de punta y por el
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mismo orden en que s¢ encuentran. Lespuds se hace lo
mismo por el lado de salida de la estacion, y todas las que
en la direccién contraria se toman también por la punta,
se las numera con los ntiimeros pares 2, 4, 6, etc.

Las palancas de la caseta se enumeran de manera que
se empieza por el disco avanzado del lado de la entrada,
de Ja estacion, después vienen los seméaforos de entrada,
discos y demas senales siguientes, después los cerrojos y
agujas y, {inalmente, todas las sefinles del lado opuesto de
la estacion y en el mismo orden 4 partir de la aguja de sa-
lida.

A primera vista parece que deberia procurarse que un
mismo nimero sirviera para designar la aguja y la palan-
ca que la maniobra desde la caseta; pero esto no es posi-
ble, porque ademas de que muchas veces con una misma
palanca se maniobran varias agujas, se destruiria con ello
la regla general adoptada para la numeracién de las agu-
jas en las estaciones no provistas de enclavamientos, que
son la mayoria.

Se evita toda confusion al cxaminar el plano, recordan-
do que los ntimeros encerrados en un circulo indican el de
las palancas que accionan la sefial, aguja 6 aparato & cuyo
lado figuran. Por ejemplo, (47) maniliesta que la palanca
nuimero 47 de la caseta mueve el brazo del semaforo que
permite la entrada en la via nim. 3 por el lado de Guia-
mets. En el mismo plano, los niimeros colocados en una
linea superior y en otra inferior, cerca de los bordes del
papel;.indican la.numeracion de las agujas. -

Veamos, pues, ahora de cuéntas palancas debe cong:
tar el puesto. ‘

Ll examen del plann nos demuestra que existen 22 agu-
jas colocadas y que las vias proyectadas para el porvenir
necesitaran el empleo de nueve mas. De Jas agujas colo-
cadas se ve, examinando con atencion su disposicion, que.
las 5-16-18 es conveniente manejarlas con una sola pa-
lanca, la (13), y que lo mismo sucede con las 4-21~23 con
la (37).

las.  3-20 con Ia (16)
las 13-4 con la (20)
las 17-12 con la (28)
las 19-10 con Ia (33)
las 9-11 con Ia (19)
ylas 6-8 con la  (40)

Las cuatro agujas restantes {-7-15-2 deben manejarse
cada una con una palanca, que son respectivamente las
(11) (17) (1) (42). De la misma manera, de las nueve agu-
jas para el porvenir, hay siete cue deben ser manejadas
por palancas independientes y dos con una sola.

Resulta, pues, que por lo que afccta 4 las agujas e
necesario instalar en la caseta las palancas siguientes:

Palancas. -
Para la maniobra de las 22 agujas colocadas.. . . 12
» » » 9 para el porvenir.. , . 8

——

; Suma, . . . ., 5, . 20
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PPasemos 4 ocuparnos de los cerrojos. Estos, ya hemos
dicho que son dos clases; los unos corresponden & las
agujas y los otros 4 los tacos de las viss transversales de
las placas giratorias y carro transhordador. Siguiendo el
criterio de colocar cerrojos especiales tnicamente en las
agujas que se toman de punta en las vias principales, que
aqui son todas las situadas en dichas vias, serd preciso
proveer de dichos aparatos & cada una de las agujas
1-3-5-11-16-24-8-4 y 2y, por lo tanto, hacen falta nveve
palancas en la caseta. Para la maniobra de los cerrojos de
los tacos de las vias transversales hace falta una palanca,
para cada vis; por lo tanto, por lo que hace referencia &
los cerrojos, se necesita:

Palancas.

Para cerrojes de aguja. . . . . . . . . . .
de tacos de las vias transversales. . 2

o

N . »n
Suma., . . . . . .

Por lo que se refiere & las sefiales se comprende que
en las condiciones en que cs preciso instalarlas en este
proyecto se necesita una palanca para cada una, y cn los
semaloros de varios brazos, una palanca para cada brazo.

Lias sefiales que es preciso instalar para que la explo-
tacion sea completamente segura, sc comprende que de-
ben ser, como ya dijimos, las siguientes:

Dos discos avanzados que protejen la estacion por am-
hos lados.

Dos semaforos de tres brazos cada uno para permitir
laentrada & las tres vias principales por sus dos extre-
mos.

Seis semdforos de un solo brazo para permitir Ia salida
de los frenes situados cn las tres vias principales y en las
dos direcciones posibles, Mora & Asco y Mora & (tuia-
mets,

+Lyes discos pequenos destinados & permitiv el acceso
alas vias principales desde las vias de mercancias 6 de
deposito de material: es por consiguiente necesario un to-
tal de 17 palancas para maniobra de las senales,

. Resumiendo: son necesarias las siguientes palancas:

Eﬂm\cns.

Para las agujas colocadas. . . . . 12

Para los cerrojos. . . . . . . . Il

Para las senales . . . . ., . 17

Suma. . . . . . . . 40

Para las nuevas agujas 8

De reserva.! bara | s agujas.

CSCIVA- | Para imprevistos. . . 2
ToraL. . 50

; Hechas estas salvedades, & continuacién presentamos
cl cuadro de las palancas que constituyen el puesto: la
primera columna contiene el nimero de las palancas y la
segunda los aparatos de la via que cada una de ellas pone
cn movimiento.

.CUADRO DT LAS PALANGAS QUE CONSTITUYEN EL PUESTO

Namero

de las APARATOS QUE PONEN EN MOVIMIENTO

palancas.
1 | Disco avanzado {lado de Asco). .
2 SVia, n.’ 3.
3 ) Seméforos de entrada (lado de Ascé). .{Via n.° 2.
4 , Via n.° 1,
5 | Disco de salida de las vias de depésito. -
6 Via n.° 1,
7 [ Seméforos de salida (lado de Ascé). . .Via n.° 2.
8 Via n.° 3.
9 | Disco de salida de mercancias del lado de Asco.

10 | Cerrojo de la aguja n.® 1.

11 | Agujan.S1.

12 | Cerrojo de la aguja n.’ 5.

13 | Agujas n.os 5, 16 y 18.

14 | Cerrojo de la agaja n.” 186,
15 | Cerrojo de la aguja n.” 3.

16 | Agujas n.os 3 y 20.

17 | Agujan. 7.

18 | Cerrojo de la aguja n.° 11.
19 | Agujas n.s 9 y 11,

20 | Agujas n.>s {3’y 14.

21 | Agujan.® 15,

De reserva.

24 ‘(
g De reserva.,

28 | Agujas n.s 12 y {7,

29 | Cerrojo de la via de las placas giratorias.

%0 Cerrojo de la via del carro transhordador.

3% De reserva.

2%3 | Agujas n.os 10 y 19.

€. !l .

35 % De reserva.

36 | Cerrojo de la aguja n.° 21,

37 | Agujas n.s 4, 21 y 23,

38 | Cerrojo de la aguja n.” 4.

39 | Cerrojo de la aguja n.® 8.

40 | Agujas n.os 6 y 8.

41 1 Cerrojo de la aguja n.° 2,

42 | Agujan.® 2.

43 | Disco de salida de mercancias del lado de Guia-

nets.
44 \Via n. 3.
25 Semaéforos de salida (lado de Guiamets)./\/ia n.° 2.
6 Via n.° 1,
2“ [ Semaforos de entrada (lado de Guia-W}: :11: 3
49\ mets). . . . """"""'?Vian."i.

50 | Disco avanzado del lado de Guiamets.

Posicion normal de las agujas, cerrojos y seiales.—Hay que
distinguir entre la posicion normal de las palancas insta-
ladas en la caseta y la posicién normal de las agujas, ce-
rrojos y sefiales que con aquéllas se maniobran.

Todas las palancas ocupan ordinariamente la posicién
normal, 6 sea inclinada hacia adelante con respecto al
operador.

Cuando sea preciso que los trenes efectiien algiin mo-
vimiento, se maniobran las palancas destinadas 4 permi-
tirlo, volviendo 4 su posicién normal después de llevado
& cabo 6 anulado aquél, las que haya sido preciso manio-
brar.

En esa posicion normal de las palancas dela caseta,
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los aparatos que las ‘mismas mueven ocupan las que in-
dican con todo detalle, para cada aparato, en la parte in-
ferior del diagrama de los enclavamientos, y cuya posi-
cion puede resumirse del modo siguicnte:

Para las agujas: dendo paso alos trenes por la via
més importante de las dos que reune la aguja; se excep-
thia el caso en el que, 4 conlinuacién de la aguja de punta,
sc haya proyectado una via de seguridad, en cuyo caso
la posicién normal de las agujas dara entrada & dichas
vias.

Para los cerrojos de las agujas: sujctando & las agujas
en su posiciéon normal.

Para los cerrojos de los tacos: impidiendo el paso por
las vias transversales de las placas giratoriasy carro trans-
bordador enel trozo de las mismas, cort culo por las vias
principales.

Para las senales: los discos avanzados cerrados, los
brazos de todos los seméforos en pusxclon horizontal y los
discos pequenos cerrados.

Para no incurrir en repeticiones y no hacer desmesu-

radamente largo este articulo, no detallamos para cada
aparato su posicion normal. Creemos basta con lo ex-
puesto, y en todo caso consultese, como ya hemos dicho,
el diagrama de los enclavamientos (cque daremos & conocer
después), en cuya parte inferior se ha indicado la posicion
normal de cada aparato, relacionando dicha posicion con
la de la palanca que la maniobra.

Unicamen‘e aclarareinos, conforme ofrecimos hacerlo
en las Indicaciones generales, la necesidad del estableci-
miento de los cambios-cruzamientos y la conveniencia de
(ue varias agujas se maniobren con una sola palanca de la
caseta.

Fijémonos, por ejemplo, en el cambio-cruzamiento
constituido por las agujes ¥-11-16-18. Ya dijimos la conve-
niencia de establecer en el encuentro de las vias 3y 6 una
via de seguridad & la que vayan & parar los trenes que
salgan de cualquiera de estas vias, cuando las seniales que
permitan los movimientos respectivos no se hallen in-
dicando via libre. Ahora bien; admitida. la conveniencia
del establecimiento de dicha via, se comprende yue el apa-

rato de via que es mas conveniente instalar en el encuentro

de las vias es un cambio-cruzamiento-coble, por cuanto es
el tinico que establece todas las comunicaciones posibles
entre dos vias con el menor espacio posible, espacio que en
el caso que nos ocupa es solo de 40 metros, mientras que
el establecimiento de una sola comunicacion, aun en el caso
de ‘vias paralelas, exige, por lo menos, 70 metros. Ademds,
el cambio-cruzamiento-doble permite, gracias & la proxi-
midad relativa de los diversos cambios sencillos que lo
constituyen, el manejo de varias agujas por.una sola pa-
lanca.

(Se continuard.)

E. MARISTANY.

REVISTA EXTRANJERA

Procedimiento mecanico de compresion del terreno, de M. Dulac.

Tn una de las sesiones celebradas por la Asociacién francesa
de ingenieros civiles en el mes de Junio, se ha dado cuenta de
un ingenioso procedimiento de cimentacién sobre terrenos com-
presibles empleado por M. Dulac en una fabrica de Montreuil-
sous-Bois (Paris), y aplicado posteriormente en varios otros ca-
sos analogos.

Se trataba de un terreno ofrecido en venta & bajo precio por
haber servido de descargadero publico, hallandose formado en
consecuencia de escombros de muy diversas procedencias hasta
una profundidad variable de 8 4 16 metros. Ll edificio proyecta-
do cubria una superficie total de unos 3.000 metros cuadrados y
formaban parte de é] muros de 12 metros de elevacién sometidos
4 cargas considerables, asf como una chimenea de 30 metros de
altura. Uno de los pabellones con fachada & la calle se apoyaba
parte en el terreno natural y parte en el terraplén, y 4 causa de
estas condiciones tan desfavorables las edificaciones vecinas pre-
sentaban grietas de importancia.

M. Dulac ided, para resolver estas dificultades, un procedi-
miento de compresién del terreno que ha dado® excelentes resul- :
tados, pues aquellas importantes construcciones se hallan termi-
nadas hace mas de un afio sin que se hayan observado asientos;
y aunque en la comunicacién de M. Briill, de donde tomamos es-
tos datos, no se estudia la cuestién bajo su aspecto econdmico,
el antor indica en términos generales que el procedimicato pre-
senta ventajas respecto 4 los sistemas de pilares aislados y de pi-
lotajes, lo cual parece muy verosimil, al menos para ciertos caso
particulares, siempre que se aplique con oportunidad.

En principio, el sistema de Dulac consiste en someter el te-
rreno flojo 4 una compresion enérgica, que se hace sentir hasta
14 metros de profnndidad abriendo pozos qne se relln,mn des-
pués con diversos materiales.

Para ello se perforan una 6 varias filas de pozos circulares
de 0m,80 de diametro y separados de eje & eje 1m,50 & 2 metros,

valiéndose de una maza cénica (fig. 1) de 1.500 kilogramos de
peso, que se deja cacr libremente desde una altura de 104 12
metros, Esta operacién produce una fuerte compresién de las
paredes del pozo aumentada por la incrustacién de fragmentos
de piedra y ladrillo que se disponen con este objeto en el fondo.

La maza que, como se ve, obra & la manera de un trépano, es
de {fundici6n y su conicidad es muy pronunciada, su punta esté
provista de una especie de azuche de acero y en la base lleva un
hueco ojival para asegurar la posicién vertical del eje durante
la cafda. La varilla de suspensién termina en una cabeza analo-
ga 4 la de los utiles de los aparatos de sondeo, con objeto de que
pueda ser enganchada por un escape de tres ramas que se dispa-
ra al tropezar con unos topes dispuestos 4 la altura conveniente,
La maza, abandonada & s misma sin impulsién lateral sensible,
cae signiendo una trayectoria exactamente vertical y penetra &
0m,40 y & veces mis en el fondo del pozo. Lste sistema de perfo-
racién permite practicar un pozo de diez 4 doce metros de pro-
fundidad en cinco horas.

El terreno queda comprimido alrededor del pozo, hasta el -
punto de que se puede -verter-agua en su fondo sin que se ob-
serve un deacenso sensible de su nivel.
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