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casos pertenecié 4 este servicio y en tan breve tiempo la
construccion de los faros de Manigonigo, Gigantes y Cala-
bazas, la reparacién del de Luzardn y los proyectos de los
de tercer orden de Jintololo, Tanguingui, Maestre de
Campo y Punla Apundn, son” el mejor elogio de su labor
fecunda. :

En 1805 pas6 al distrito de la Pampanga ¢é Inspec:ion
de ferrocarriles, donde ces6 4 principios del afio corriente,
dejando como huella de su paso el estudio de la carrctera
de Dagupan & Mangaldan y el'de la seccion primera del
ferrocarril del Sur de Luzén, en una longitud de 53 kilo-
metros. Pertenecia al morir al distrito de Manila, en don-
de la postrera muestra de su actividad y celo desplegados
al reconstruir un puente sobre el Zapote, destruido por
los rebeldes, merecié los elogios de la Superioridad, que
los acordd & propuesta de la Junta Consultiva de cstas is-
las, cuando ya la adversa fortuna convertia en distincion
postuma tan honroso acuerdo.

Ha perdido el Estado un inteligente y activo funciona-
rio; el Cuerpo de Caminos un distinguido compafierc; los
que le conocieron un amigo leal. Descanse en paz.

Manila 4 de Agosto de 1897.

PUESTO DE ENCLAVAMIENTOS SISTEMA SAXBY Y FARMER

DE LA ESTACION DE MOKA LA NUEVA EN La LINEA DIRECTA
DE ZARAGJZA A BARCELONA

Aparatos de correspondencia.—A fin de cue el agente en-
cargado del servicio del Puasto pueda mover las palancas
Y por consiguiente los aparatos de la via del modo mas
conveniente para asegurar el libre paso de los trenes, esta
en comunicacion telefonica con el Jefe de la estacion, exis-
tiendo al efecto un teléfonc en la caseta y otro en el des-
pacho de este ultimo. En ambos locales existen planos,
engran escala, de las vias de la estacion y de los encla-
vamientos, para que dichos empleados puedan consultar
los con facilidad en cuantas dudas se les ofrezca.

Ordinariamente, en los puestos de enclavamientos ins-
talados en las bifurcaciones, pasos 4 nivel, cruzamientos
dc lineas y demds puntos especiales de las vias férreas, se
establecen aparatos de correspondencia especiales para en-

lazar el puesto con todas las estaciones inmediatas, siendo-

entre dichos aparatos uno de los mas usados-el de Jousse-
lin (lo describimos en la Revista bt OBras PUBLICAS del
afio 1883). :

En dichos casos es muy légico el establecimiento de ta-
les aparatos, porque solamente hace falta transmitir con
ellos un cierto y limitado ntimero de frases preparadas de
antemano y porquc en los mismos es de gran importancia
obtener la conversion de las sefiales actsticas en Opticas,
ventaja que realmente se logra con los aparatcs Jousse-
lin. Pero en la instalacién de puestos de enclavamiento pa-
ra la maniobra de todos los aparatos de la via de una esta-
cion importante, no resultarian posibles dichos aparatos,
porque ya se ha visto que son muchios los movimientos po-
sibles de los trenes y muchas mas las maniobras Yy combi-

{t) Vease el utimeco anterior,

naciones que con los mismos pueden practicarse, y de aqui

la necesidad de un nimero muy crecido de frases prepa-
radas de antemano para anunciar-dichos movimientos, no
existiendo otro medio mejor que el teléfono para la trans—
mision répida de semejantes frases y de todus las demaés

orderiés que el Jefe de la estacién crea conveniente trans- .

mitir al encargado del puesto. .

Uso y servicio de los enclavamientos.—Conocemos los mo-
vimientos de los trenes y los enclavamientos que en cada
caso'son necesarios; podemds, pues, explicar cuil es el
uso que de dichos enclavamientos debe hacerse, indican-
do cudles son las palancas que han de maniobrarse para
que se efectiien los diversos movimientos descritos en ung
de los parrafos anteriores.

Si no existieran enclavamientos, deberia solo moverse
las palancas que maniobran los araratos (agujas, cerrojos
Y sefales) que corresponden al movimiento del tren que
s¢ quiera efectuar; pero existiendo los enclavamientos re—
sulta casi siempre que algunas de aquellas palancas estin
enclavadas en su posicién normal por ofras palancas (tam-
bién en posicién normal) que nada tienen que ver con el
movimiento de que sc trata, y por consiguiente para ha-
cer posible la maniobra de las primceras hay que empezar
por desenclavarlas, invirtiendo las segundas.

Pongamos un ejemplo para aclarar este conce'pto. Su-
pongamos que se ha de efectuar el movimiento que hemos
llamado num. 6, esto es, un tren procedente de Guiamets
que se dirige & la via nim. 3. Si no existieran ni los encla-
vamientos, nila via de seguridad via-b, bastaria manio-
brar tres palancas: la 37, que mueve Ia aguja 4; la 47, el
brazo del seméforo, y la 50 el disco avanzado. A causa de
la existencia de la referida via- b, es preciso, ademss, ma-
niobrar las palancas 37 y 40 que mueven las agujas 21 y 8,
es decir, dos palancas mis, 6 sea 5 palancas. A causa de
los enclavamientos nos vemos obligados & mover 11 pa-
lancas para efectuar este movimiento, en vez de 3 6 de 5;
expliquemos el por qué de semejante niimero y del orden
en que sucesivamente deben moverse.

Si al efectuar el movimiento quisiéramos empezar por
abrir el disco avanzado, no podriamos hacerlo, porque
50 N estd enclavada por 47 N; por lo tanto, la maniobra,
de la palanca 47, semaforo, ha de preceder 4 la de la 50.
El examen del cuadro y diagrama de enclavamientos nus
demuestra que tampoco se puede empezar por la 47, toda
vez que la 47 N se halla enclavada por las siguientes pa-
lancas:

40 N—36 N—37 N—33 N—20 N;

por consiguiente la inversion de la palanca 47 exige, por
lo menos, la maniobra previa de todas las que acaban de
citarse, esto sin contar que quizis encontremos que 4 su
vez alguna de éstas exige la maniobra anterior de otra,
Para orientarnos en este caos, como 4 primera vista
parece, émpecemos por recordar lo que se desprende de
los principios generales de los enclavamientos, esto es,
que para preparar el movimiento de un tren se empieza
colocando ex su posicién. debida las: agujasy cerrojos (y
entre éstos las més lejanas respecto al punto de donde el
tren ha de venir) y cuando todas aquéllas estan en la po-
sicion debida, es Gnicamente cuando se.abren las sefiales
que autorizan el movimiento, e
Sigamos, pues, este . principio, y t1atandose  de un tren

que: viene.de Guiamets, claro. esté que la aguja mas lejana




REVISTA DE OBRAS PUBLICAS ' 285

yla-que, por consiguiente, primero es preciso abrir, es la

nim. 21 (palanca nim. 37); y como esta aguja se halla pro-
vista de cerrojo de palanca independiente (palanca ntime-
ro 36) y se verifica que :

36N
3TN

claro esta que no cs posible invertir la num. 37 sin haber
invertido antes la 36. Es decir, que lo primero que hay que
hacer es invertir la palarca 36. Ahora bien, atin no es po-
sible invertir la palanca 37; en efecto, recuérdese que con
esta palanca no sélo se maniobra la aguja 21, sino que ade-
més se manivbran las 4 y 23, y como la 4 se halla provis-
ta dc un cerrojo (palanca 38)y '

38 N
37N

es cvidente que no se podra invertir la palanca 37 sin an-
tes invertir la 38. Es decir, que después de invertir la 36
se invertird la 38, 6 sea los dos cerrojos, con lo que queda-
ran libres las agujas 21-23 y 4, siendo entonces posible
mover dichas agujas, invirtiendo 4 este efecto la palanca
37 con que se maniobran todas ellas.

Is otra de las reglas generales de enclavamientos, que
todas las agujas provistas de cerrojo de palanca indepen-
diente deben encerrojarse en cualquicra de sus dos posi-
ciones, después de maniobradas. Por lo tanto, deberiamos
ahora volver los dos dichos cerrojos & su primitiva posi-
<ion colocando las palancas 36 y 38 en su posicién normal.
Pero por Io que afecta &4 la primera no es esto posible,
porque como

36N
4TN

al cerrar el cerrojo quedaria enclavado al brazo del seméa-
foro que ha de autorizar la entrada del tren de Guiamets 4
la via nim. 3; sin que por otra parte se falte con esto & la
regla general antes citada, porque en el movimiento que
nos ocupa, la aguja 21 no ze toma de punta, sino de talon,
y la colocacién del cerrojo en la misma obedece 4 la nece-
sidad de tenerlo p:wa los trenes que salgan de la via 3 hacia
Guiamets, que son los que la toman por la punta. Por lo
tanto, la palanca 36 debera dejarse que contintie en su po-
sicion invertida, y solamente la 38 es la que se maniobrara
volviéndola 4 su posicion normal, porque como

38 1
, 4TN
si no se hiciera asi, después no seria posible mover la 47.
De manera que hasta ahora resulta que el movimiento
que nos ocupa ha exigido la maniobra de las palancas

36—38—37—38.

Puestas ya en su posicién debida para el movimiento
que estudiamos, las agujas 21 y 4, la Gnica de las que el
tren debera tomar y que falta colocar, es la 8, quec se ma-
niobra con la palanca 40 y como ésta se halla también pro-
vista de cerrojo, debera primero abrirse éste invirtiendo
la palanca 39 y 4 continuacion la 40 para mover la aguja,
y teniendo presente que SR - o

, i 391 .'T ’
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debera & continuacion volverse la 39 4 su posicién normal.
De mancra que en esta segunda, fase de la operacion, se
habran maniobrado las palancas

39—40—39. | -

Ya tenemos dispuestas todas las agujas para el paso
del tren y deberiamos, pues, abrir el semaforo y disco para
autovizar su entrada & la via niun., 3; pero como

AN 83N

UNY TN

es preciso invertir antes las palancas 20 y 33 que manio-
bran respectwamente las agujas (13—14) y (10—19). Hecho
esto sera cuando podremos invertir las palancas 47 y 50,
. 47T N
por este mismo orden, ya que N De manera que las
O
palancas maniobradas en esta tercera fase seran

20—33—47 y 50

y las palancas maniobradas para cfectuar todo el movi-
miento nGm. 6 habran sido

36—38—37—38-—39—-’10—39—20~33—47—~50.

Ll esfudio que hemos hecho para el movimiento ntiime-
ro 6 es preciso efectuarlo para todos los movimientos 4 fin
de que teniendo sus resultados 4 la vista, en forma de cua-
dro, el encargado de Ja cascta no experimente vacilacion
alguna al efectuar cualquiera de dichos movimientos. Di-
cho cuadro es el siguiente, en el que las dos primeras co-
Jumnas contiencn el nimero y descripcion de los movimien-
tos, y la tercera las palancas que han de maniobrarse para
que se cfectien, cn el bien entendido que el orden de su
maniobra ha de ser precisamente el mismo que ligura en
dicha columna:

PALANCAS
QUE HAN DE MANTORRARS®

DESCRIPCION

5  MOVIMIENTO
£ DR LOS MOVIMIENTON PARA QUIZ SE BIFECTE RN
HE
ENTRADAS EN LA ESTACION
Trenes procedentes de Ascd.
1] De Asco alavian.” 1[10-11-10-4-1
2l Id. id.  2[3-]
3 1d. id.  314-12-13-12-18-19.18.20.33-2.1
Trenes procedentes de Guiamels. '
4| De Guiamets & la via),, ,5 .,
nan. . .. ... ... {41-42-41-49-50
5 Id. id. . 2]48-50

Id i 353((3)-38-37-38-39-40«39-20—33-47
. . ‘5

SALIDAS DE LA ESTACION
Hacia Ascd.

7| De la via 1 & Ascd.. .[10-11-6
8 Id. 24 id... .7 . .
9 Id. 3a id....14-12-13-14-18-19-20-8
10 Id. 64 id... .|14-12-13-9
M| Id Ta& id. .. [M4-19-13-28.9
12 Id. 94 id....[10-14-15-16-17-5
13 Id. 114 id....[10-11-15-16:5.
14 I 144 id. . LU |10411-15-16-21-5

.
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i5 DESCRIPCION PALANCAS

ES B QUE HAN DE MANTOBRARSE
& DE LOS MOVIMIBNTOS IPARA QUE SE EFECTUEN
2z

- U

|

Hacia Gaiamels.

15| Delavia aGuiamets|41-42-46

16 1d. 24 id. .. .45 .
177 1d. 34  id... |35-36-37-36-39-40-33-44
18] 1d. 64 id....3536-37-36-43

MANIOBRAS LN LAS VIAS DE LA ESTACION,
BAJO LA PROTECCION DI LOS DISCOS Y SEMAFOROS DE ENTRADA

Sobre las vias transtersales.

19, Por la via de placas 8i-lgg

ratorias. .. ..... "
20|1d. del carro transbor—!30
-

dador. . ......
Para p.asar de wna ¢ tra de lus tias longitudinales.

Combinando convenicniemente todos los movi-
mientos anteriores, se podra pasar de una cualquie-
ra de las vias 4 lasotras.

Con objeto de facilitar al encargado del Puesto la ma-
niobra aislada de cada palanca, independientemente de to-
domovimientodmaniolrade trenes, como por cjemplo, pa-
ra la limpieza y conservacion de los aparatos, tanto los de
la via como los instalados dentro de la misma caseta, se co-
loca en cada palanca debajo de la placa que indica su nu-
mero, otra placa con los ntimeros de las que es precisn in-
vertir antes para hacer posible su maniobra.

El examen atento del cuadro anterior y cuanto levamos
cxpuesto sobre cl asunto, crcemos basta para hacerse er-
fectamente cargo de las operaciones de detalle que dchen
verificarse 4 fin de asegurar cl paso de los trenes. Sin eni-
bargo, para mayor claridad presentaremos 4 continuacion
los ejemplos que siguen:

A.—Movimicnto en una de las vias piincipales,

B.—Paso de una via & otra en maniobras.

C.—Simultaneidad dec movimicntos.

RIEMPLO A

Movimiento en una de las vias principales.

Supongamos que se {rata de la llegada de un tren de
viajeros que viene de Ascé y ha de tomar la via numero 1
(movimiento nim. 1 del cuadro anterior.)

El Jefc de la estacion avisara por medio del teléfono al
encargado del Pueslo, para que prepare las agujas y seha-
les, 4 fin de que pueda verificarse dicho movimiento.

Prevenido de este modo ¢l Agente del Puesto, procede-
ra & maniobrar las palancas 10-11-10-4 y 1 por este mismo
orden, con lo cual quedaran preparadas las vias para reci-
bir en Ja ntim. 1 el tren que procede de Ascé.

Una vez parado el tren en dicha via, el Agente del Pues-
to restablecerd en su posicién normal las palancas antes
citadas, maniobréndolas en orden inverso al anterior.

EJEMPLO B

Paso de un tren & parte de tren de la via 14 4 la ndm. 3.

Como en el ejempld anterior, el Jefe de estacién avisa;

ra por medio del teléfono la maniobra, indicada al A gente

‘del Pueslo, quicn una vez enterado de la misma, procede-

ra 8 maniobrar las palancas 10-11-15-16-21 ¥ 5 por este mis-
mo orden, 6 sea para permitir el movimiento niim. 14,
puesto que para pasar de la via 14-4 la ntim. 3 el tren que
maniobra, ¢ parte del mismo, debera, salir hacia Ascd hasta,
rebasar la aguja niim. 1 para poder retroceder por la mis-
ma & la via nim. 3, realizando parte del movimiento ni-
mero 3 del cuadro citado. :

Asi que el Maquinista y Capataz que dirija la maniobra,
vean que el pequefio disco’que pone en movimiento la pa-
lanca nam. 5 indica via libre (cara encarnada paralela & la
via, de dia, 6 luz verde de noche), avanzaran hasta rebasar
y dejar completamente libre la aguja num. 1, en cuyo mo-
mento hardn allo, indicando por medio de la banderola de
sefiales al encargado del Pueslo que ¢l primer movimiento
esta terminado. '

Una vez enterado de ello cl encargado del Puesto, pro-
cederd & restablecer en su posicién normal las palancas
maniobradas, pero cn orden inverso, y en seguida manio-
brara las 14-12-13-12-18.19 y 18 anunciando al Capataz de
maniobras haber terminado la operacion, por medio de la
Landerola, desde la cascta, en cuyo momento dicho Capa-
taz ordenaid al tren el retroceso para entrar en la via nt-
mero 3.

Una vez parado el tren en dicha via, el encargado del
Pueslo restablecera cn su posicidn normal las palancas ul-
timamente maniobraslas, quedando asi todo dispuesto para
realizar otros movimicntos.

EIEMPLO C

Simullaneidad de movimientos.

Supongamos que al mismo tiempo, 6 pocos momentos
después que el Jefe de estacion haya indicado el movimien-
to ntim. 1, ¢l mismo Jefe anuncic el nim. 9, que es com-
patible con aquél, segtin se ve en el cuadro de movimien-
tos simulldnecs.

Ll Agente del Puesto, después de proceder como se ha,
indicado en el cjemplo A, hasta dejar preparadas las vias
para la libre entrada del tren que de Ascé ha de estacio-
nar en la via nim. 1, podra, sin esperar 4 que este movi-
miento termine, proceder de igual manera con el tren que
de Guiamels ha de entrar en la via ntm, ?; es decir, que
maniobrard las palancas 48 y 50, con lo cual las vias (ue-
dardn cn disposicion de permitir al mismo tiempo los mo-
vimientos niimeros 1 y 5.

Tan pronto como cada uno de estos trenes haya parado
en las vias indicadas, el Agenle del Puesto restablecera
las palancas correspondicntes en su posicidn normal, co-
mo ya se¢ ha dicho. ‘

Otros muchos ejemplos podriamos presentar, pero los
expuestos bastan para tener perfecta idea de lo que ten-
dria que hacersc en todos los demis casos.

Instruccion para el servicio del Puesto.—Medidas de seguridad,
—Toda instalacion de enclavamientos exige la redaccién
de una Instruccién que explique el uso y servicio de todos
los aparatos en los diversos casos que pueden presentarse
enla prictica y que contenga las medidas de seguridad y
disposiciones referentes 4 la marcha de los trenes. Estas
instrucciones deben redactarse con gran sencillez y clari-
dad, para que cstén al alcance, no solo de los encargados
del manejo de las palancas, sino también, en la parte que
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les corresponde, de:los maquinistas y fogoneros y de todo
el personal del servicio del movimiento afecto 4 la estacion,
y en cuanto & las medidas de seguridad, es preciso que
éstas contengan todas las necesarias y nada mas que las in-
dzspensables procurando al propio tiempo que ningun ar-
ticulo de la Instruccion esté en contradiccion con los regla-
mentos gencrales del Estado y de la Compaiiia.

No damos & conocer la Instruccién del Puesto de Mora
porque forzosamente resultaria una reproduccion enforma
dispositiva y sin explicaciones de algunos de los documen-
tos del proyecto que hemos analizado enel curso de es-
te traba]o

La tnica parte de la Instruccién que interesa conocer
es la relativa 4 las medidas de seguridad, que son las si-
guientes, contenidas en los articulos 12 4 20, ambos inclu-
sives:

Medidas de seguridad.

Articuro 12.  Entesis general, abierto un disco 6 un se-
méforo y permitiéndose, por consiguiente, cierto movi-
miento, no podra cerrarse este disco 6 semdforo para abiir
otro que autorice un movimiento peligroso con el anterior,
hasta que se haya verificado aquel cuya circulacion haya
sido autorizada por el primer disco 6 semdforo abicrlo, 6
haya sido anulado el primer movimiento por el Jefe de Es-
tacion.

Arr. 13. Los pequehos discos que se mueven por las
palancas 5-9 y 43, los semd/foros de entrada movidos por Jas
palancas 2-3-4-47-48 y 49y los semdforos de salida acciona-
dos por las palancas 6-7-8-44-45 y 46 solo hacen sefiales &
los trenes que los encuentren & la derecha en el sentido de
su marcha. Por lo tanto, los trenes que 4 ellos se dirijan
en maniobras 6 a su salida de la estacion, podran rebasar-
los cuando los encuentren & su izquierda, si el movimicn-
to que ejecutan lo exigicra, por hallarse protegidos cn su
marcha por los enclavamientos que impedirédn todo otro
movimiento peligroso.

Art. 14. Todos los trenes que se dirijan & Mora pro-
cedentes de Ascd 6 de Guiamels, se recibiran sin excep-
cién en una de las vias nims. 1, 2 6 3, y una vez parados
en ellas, s dirigirdn desde las mismas & practicar las ma-
niobras necesarias en la forma y con las precauciones que
luego se diran, 6 4 continuar su marcha sino debieran ha-
cer maniobras. La salida de trenes podra efectuarse des-
de cualquiera de las vias de la Estacion, en ambos senti-
dos, segtin se manifiesta en el cuadro del articulo nim. 9,
tomando siempre las precauciones cue se indican al prin-
cipio del articulo 16 para las maniobras.

Art. 15. Las maniobras en la Estacién se verificaran
siempre bajo la proteccion de los discos avanzados y semé-
foros de entrada.

Por lo mismo, el Jefe de la Estacién se abstendra en
absolulo de autorizar al puesio pata dar entrada 4 ninguin
tren, hasta tanto que haya cesado toda maniobra dentro
de la misma, debiendo tomar, ademés, las medidas nece-
sarias para que las maniobras no retrasen la entrada de
los trenes & la hora de itinerario.

ArT. 16. Para el exacto cumplimiento de lo previsto
en el parrafo primero del articulo anterior, el Agente del
puesto, siempre que los trenes ejecuten maniobras, se abs-
tendrd de invertir las palancas 1-2-3-4-47-48-49 y 50 que
accionan los'discos avanzados y semdforos de entrada, aun-

~que quedcn - declavadas por la maniobra de las demas que

exija . maniobrar el movimiento que los trenes practiquen

‘dentro de la Estacién, 4 fin de que ésta permanezca abso~
‘lutamente cerrada durante todo el tiempo que duren las

maniobras.

Agrt. 17. Los trenes 6 maquinas en maniobras seran
siempre acompafiados por un Capataz 6 delegado del Je-
fe de Estacién, con las instrucciones necesarias, previa-
mente comunicadas por dicho Jefe al Agente dec Puesto,
para llevar & cabo los movimientos debidos.

Art. 18. Los Maquinistas y Conduétores de trenes que
al dirigirse 4 la Estacion, ya del lado de Ascd, ya del de
Guiamets, encontraran cerrado el disco avanzado corres-
pondiente, procederdn con arreglo & lo que previene la
prescripcién 13 de la Instruccidn general para el uso y ma-
niobra de los discos seflales aprobada por Real orden de
29 de Abril de 1887, haciendo alto absolulo anle los sema-
foros, si éstos presentan la sefial de allo, hasta tanto que
los mismos indiquen via libre 6 reciban orden del Jefe de
la Estacién para avanzar, en el caso de que el semdforo
no pueda funcionar por descomposicion de los apara‘os,
absteniéndose, en este caso, de autorizar dicho Jefe, todo
movimiento pe:igroso con el que permita por esta orden.

Arr. 19. Los Maquinistas y Conductores de los trencs
que salgan de la Estacién, 6 hagan en maniobras un mo-
vmnento de salida, no cmprcnclu‘an la. marcha hasta que
el semdforo 6 pequerio disco correspondiente entre los que
accionan las palancas 5-6-7-8-9-43-44-45 y 46 les indiquen
via libre en la forma dicha, & no ser que para ello reciban
orden expresa del Jefe de la Estacion, que deberad comuni-
carla solamente en el caso de descomposicion de los apa-
ratos, tomando la precaucion indicada en el articulo ante-
rior.

Anrr. 20, Siempre que sea absolutamenle preciso reci-
bir un tren en la misma via en que otro sc halle ya esta-
cionadu, el Jefe de Ja Estacion harda parar & aquél en la
aguja de entrada con una banderola ¢ luz roja, ante cuya
sefal el Maguinista del tren que entre en la Istaciéon hard
alto absolulo para recibir las instrucciones necesarias.
(Véase articulo 2b del Reglamento para la Circulacidn por
la via.)

Comprobacion del proyecto.—Rectpcion y prueba de los apara-
tos.—El Ingenicro encargado de la construccion ¢ explota-
cion de la linea es & quien corresponde la redaccion de los
proyectos de enclavamientos, los cuales deben contener
todos los documentos expuestos en este trabajo, debiendo
hacer por consiguicnte aquél, el detenido estudio que su
redaccion supone. Pera si todo este trabajo cs de la incum-
bencia del citado Ingenicro, no lo es, ni debe serlo, el es-
tudio de la forma y dimensionvs de los érganos que produ-
cen los enclavamientos propiamente dichos, 6rganos cuyo
conjunto se llama tabla de enclavamienlos, tabla que se co-
loca delante de las palancas y esta constituida por regillas,
barrasy tacos de enclavamiento. Se comprende que el tiem-
po que aquel Ingeniero emplearia en el estudio de la for-
ma, dimernsiones y disposicion de todos cstos érganos, se-
ria tlcmpo perdido, pues cualquiera de las casas construc-
toras de estus aparatos, por la sencilla razén de nc hacer
otra cosa, lo hara probablemente mucho mejor y rapida-

mente. No sucede lo propio con el proyeclo en general en
su parte tedrica y practica, porque las casas constructoras
no se hallan en situacion de conocer como aquel Ingeniero,
las condiciones especmles que la estacion y Puesto recuie-

ren en cada caso.
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" REVISTA DE OBKAS PUBLIOAS.

- La consideracién que acaba de exponerse cxige, pucs; -

que examinadas tcéricamente y por separado todas las di-
recciones en quc pueden presentarse 10s trenes y visto.que
para todas ellas sc verilican tedricamente los enclavamicn-
tos precisos para que la circulacion se haga con entera se-
guridad, se verifique después otro examen, no menos im-
portante, cual ¢s ¢l de cerciorarse de que las disposiciones
dadas 4 las regillas y tacos de la tabla de enclavamientos,
son los que deben ser para que se produzean los que cons-
ten en cl cuadro y diagrama del proyecto. ,

Naluralmente que este examen prdclico no puede ha-
cerse hasta que los aparatos todos eslan completamente
instaladus. Cuando esto sucede se verifica con cllos repe-
tidas pruehas, haciendo maniobrar todas las palancas del
Puesto, suponiendo uno tras otro todos los movimicntos
posibles en los trencs, incluso los simullineos, y viendo
practicamente si en cada caso quedan siempre enclavadas
las palancas que asi deben quedar y libres las restantes;
haciendo iguules prucbas con los cerrojos, agujas, tacos,
discos, scmaloros, aparatos de correspondencia, teléfono,
conmutadores de los discos, cte.

El examen teérico de que primerc hemos hablado cons-
tituye la comprobacién del proyeclo. El segundo examen
praclico es la recepcidn y prucba de los aparalos.

Si el primero resulta conforme y todo funciona con re-
gularidad, es cuando puede aflirmarse que el Puesto csta
bicn instalado.

Coste de la instalacion.—No hay duda alguna que los en-
clavamientos proporcionan una gran seguridad en la ex-
plotacion, pero no ¢s menss cierto que su instalacién re-
sulta mucho mas cara de lo que & primera vista parece.

El coste del Puesto de Mora fué el siguiente:

Peselas,

Construccion de la caseta.. . . . . . . 14.133,04
Abonado & la casa Saxby y Farmer por los
aparatos propiamente dichos, por todas las
transmisiones, por los semdaloros y discos
especiales, por los cerrojos y pedales y pur
los honorarios del montador. . . . ", .
Importe de los jornales empleados en ¢l mon-
taje de todos los aparatos. . . . . . .
Importe de todos los materiales necesarios
para la instalacion, adquiridos en el pais..
Transportes y derechos de aduana..

60.471,77
10.506,58
10.625,55

3.850,00

99.586,94

S———————t—

Toran. . . . . . .

O sean en ntimeros redondos 2.000 pesetas por palan-
ca instalada cn la caseta.

No debe extranar el elevado coste de los jornales y ma-
teriales empleados en el montaje porque en una estacion
como Mora, la suma de las transmisiones resulta con una
longitud total de muchos kilometros: dichas transmisiones
van colocadas dentro de cajones de madera, perfectamen-
te nivelados y alincados, para que las. transmisiones de
movimiento resulten faciles sin necesidad de efectuar gran-
des esfuerzos-en las palancas. De aqui la nécesidad de
emplear una gran cantidad de madera; en Mora estc ma-

. terial importé mas de 8.000 pesetas..

Cuando las transmisiones.van colocadas en desmonfes

0 en terraplenes, que por llevar mucho tiempo construidos
no son de temer en ellos -asientos ni desnivelaciones,.cg
preferible hacer 10s cajones donde aquéllas. van:colocadas

'de fabrica de ladrillo. De .esta manera resuilta algo més .
‘baratala construccién y mucho :menor el coste de la con=:
servacion, ya que los cajones de madera han de renovarse
cada 7 6 10 afios, pues se pudren rapidamente. :
Una precaucién importante debe tomarse al construir:
dichos cajones, y es el de procurar tengan facil salida las

‘aguas de lluvia que se acumulen en su interior. De lo con~

trario, con el polvo 6 balasto que penetra en ellos se for-
ma un engrudo, que dificulta los movimientos de las vari-
llas, destruyendo rapidamente sus articulaciones.
Conclusién.—Con lo dicho damos por terminado este
trabajo, deseando que los diversos documentos que contie-
ne puedan ser de utilided, como indicacién 6 ejemplo, que
seguir, al que deba instalar un puesto de enclavamientos:
¢n una estacién importante, cualquiera que sea el sistema
de aparatos que se elija, ya que la teoria general de los en-
clavamientos es la misma con tados los sistemas y apa-
ratos. : :
Barcelona 13 Julio 1897. o
E. MaRisTANY.

VISION A DISTANCIA

POR LA ELECTRICIDAD (1)

Oscilaciones eléctricas.

La electricidad se propaga en dos direcciones perpen—
diculares entre si. Iasta ahora solo utilizibamos una de
cllas, la dela corriente & lo largo de los conductores, y
respecto de la otra, en sentido normal & éstos, solo ha-
ciamos esfuerzos por atenuarla en lo posible, porque re-
presenta una pérdida de energia; es la causa d> la induc-
cion sobre alambres paralelos, haciendo que una corriente
telefonica por uno de ellos se transmita & los alambres
proximos y pueda oirse en otros teléfonos la conversacién
sostenida. Esa propagacion en sentido normal & la usual,
4 traves del aire y en general dz todos los dieléctricos, sin
hilos conductores, pues precisamente se realiza 4 través
de los no conductores, ha sido base de detenido estudio en
estos ultimos tiempos, y una aplicacién de ella es ol telé-
grafo sin hilos, de Marconi (invento reciente).

Esa es la propagacion electromagnética perpendicular
a4 la corriente. .En ambos sentidos se propaga la electri-
cidad. Sin embargo, sus propiedades son distintas. :

RR—

'CORRIENTE ELEGTRICA

—Se transmite por los -

cuerpos buenos conducto-
res.

—8e pliega 4 todas las
formas del alambre con-
ductor.

'

~ ——Si la corrienté es on-
dulatoria se propaga me--
jor-cuante mayores la lon-

gitud dela onda.

At Véaseiel nlimero.piterior.: -« .00 Lot

RAYO ELECTROMAGNETICO,

—Se transmite por los
cuerpos ‘malos. conducto:
res. o

—Se propaga en linea
recta como la luz. Puede
quebrarse, afectar formas
poligonales, reflejandolo &
refractindolo; pero no-adi

- mite las curvas.

— Se propaga ‘mejor

~cuanto menor es la :longit
“-tud de onda. . - - Col




