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SENTIDO DE LA CIRCULACION DE L0S TRENES

EN LAS LINEAS DE ViA DOBLE

Ep el numero de 16 de Abril de 1875 de la revista Eisenbahin
‘fué publicado un estudio en el que se trataba del problema de
la circulacién por la derecha 6 por la izquierda en los trayectos
de doble via, y alif se apoyaba (de maners muy acertads, segiin
el parecer del autor de estas lineas) la opinién de que con res-
pecto & la mejor percepci6n de las sefiales por el maquinista,
situado al lado derecho de la locomotora, debia efectuarse la
circulacion de los trenes en el sentido de la derecha.

En aquella época, asicomo hasta el fin del iltimo dece-
nio, 1890-1900, se' exponia de un modc general en las obras
sobre explotacién de ferrocarriles la opinion de que era indife-
rente la circulacion por la derecha 6 por la izquierda en las li-
neas de doble via. Poco pudo objetarse, en verdad, & esta apre-
ciacién, mieniras habia que observar pocas seflales y que los
trenss circulaban con pequefias velocidades y & grandes inter-
valos, como sucedia, por ejemplo, en Suiza, en donde por la
época 1880 eran muy raras las estaciones intermedias en donde
hubiers sefiales. .

Con la creciente -volocidad de los trenes y con el aumento
necesario de las sefiales destinadas 4 asegurar una circulacién
més frecuente, ha variado, sin embargo el estado del asunto; y
por esta razon los téenicos de aquellos paises, en que desde an-
tafio; y aun actualmente, se efectia la circulacién por la iz-
quierda, declaran hoy que este sistema es perjudicial.

'La marcha rdpida y continua de trenes que en la actualidad
existe no sélo exige en todas las estaciones el establecimiento
de sefiales de entrada con sus correspondientes seilales avan-
zadas, sino también sefiales de salida de las estaciones, con se-
fales avanzadas para los trenes que no tengan parada en ellas.
Las sefiales son de este modo tan numerosas, que el maquinista
que marche 4 una velocidad tan sélo de 60 kilémetros por hora
en trayectos Jdotados de ‘block-sistem, tiene que observar por
término medio una sefial por cada minuto. Esta acumulacion de
sefiales exige tal atencién por parte del maquinista, que es de
ineludible necesidad hacer todo lo posible para facilitar la per-
cepcién de las sefiales’ y aumentar con ello la seguridad dela
explotacién.

Segun es disposicién completamente general, el maquinista
se sitia en la locomotora 4 la derecha y .el fogonero a la iz~
quierda, y de este modo no ofrece dificultad alguna la conve-
niente percepcién de las sefiales colocadas & la derecha de la
via por la que se marcha; pero cuando las sefiales se hallan 4 la
izquierda, como sucede en las lineas de via doble de nuestro

pais, cuya circulacién se efecttia por la izquierda, se dificulta 6
casi se imposibilita al maquinista la visualidad de las séfiales
por la toma de vapor y la chimenea, asi como en las maquinas
modernas por las elevadas y largas calderas. Encargar al fogo-
nero de la observacién de las sefiales situadas 4 la izquierda no
s posible, porque éste agente se halla suficientemente ocupado

“con la alimentacién del fuego de la maquins, y ademas sus ojos,

deslumbrados con frecuencia por el misme fuego, no podtian
muchas veces reconocer la situacién de las seflales & tiempo y
con seguridad.

Por estas circunstancias, se han colocado siempre enlas Ii-
neas de una via las sefiales 4 la derecha de la direccion dé mar-
cha. En las de doble via hubo en cambio que separarse de este
principie, porque no habia manera de colocar sefiales directa-
mente & la derecha de la via de circulacion, & caussa de 1a esca-
sa dimensién de la entrevia; y si se colocasen aquéllas & Ia de-
recha de la otra via, quedarian cubiertas por los trenes que
circulasen por ésta en sentido contrario, 6 que pasasen 6 para-
sen en la misma, pudiendo facilmente ocasionarse accidentes
por esta causa. En vuestro pais (1) se hallan en su consecuen-
cia las sefiales colocadas en todas partes & la izquierda de la
vig de circulacién, 4 pesar de los inconvenientes importantes
explicados en las precedentes observaciones.

En Inglaterra, donde, como en Francis, en las lineas de do-
ble via, se efectiia la circulacién por la izquierda, se ha tratado
de obviar aquellos inconvenientes para la percepcion de sefiales
colocando al maquinista’'en la locomotora del lado izquierdo y
al fogonero 4 la derecha; pero al fogonero se le dificulta con esto
grandemente su misién, & m®nos de que sea zurdo.

La observacién de las sefiales puede ser solamente hecha con
la mayor seguridad, cuando la circulacién en la via doble se
efectia por la derecha. Con este sistema tiene el maquinisia
completamente libre desde su sitio la percepcién de las sefiales
colocadas & la derecha, que no le pueden ser cubiertas por par-
tes de su misma mdquina, ni por otros obstaculos y no pracisan-
do del fogonero para la observacién deé las seildles, pueds, por
lo tanto, ser el unico responsable de la misma. El fogonero pue-
de, & su vez, consagrar toda su atencién a la produccién del va-
por, ¥ con ello estan los trabajos en la maquina justamente dis-
tribuidos y aisladamente separados; el maquinista condues y el
fogonero cuida de la caldera, sin que ninguno precise de la co-
operacion del otro, mientras no se presente algo extraordinario.

En el Norte de Alemania, Dinamarca, Suecia, Noruega, Ru-
sia, Rumania y América la operacién se ha efectuado de un
modo general y desde un principio por la derecha. En el Sur de
Alemania y en Alsacia, en donde se circulaba antes por la iz~

‘(4) Se refiere & Suiza.
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quierda, se hizo en 1883 4 1888 el cambio 4 la circulacién por la
derecha.

Actualmente no se hallan atn muy generaumdas en Suiza
las lineas de via doble, pero en los préximos afios aumentaran.
considerablemente, puesto que se halla en construccién la se-
gunda via en grandes trayectos, y se debe empezar pronto con
otras. Por este motivo, deberia hacerse mas de cerca el estudio
de si se debe seguir con la circulacién por la izquierda, 6 sicon-
viene pasar & la circulaci6n por la derecha, como lo hicieron los
Estados de la Alemania del Sur, ea vista de los inconvenientss
relacionados con la percepcion de las sefiales. '

El actual estado de cosas, dentro del que en los trayectos de
una sola via, las sefiales se encuentran 4 la derecha y en las de
doble 4 1a izquierda de la direccién de marchs, no debe conti-
nuar porque muy ficilmente puede ser consecuencia de.graves
accidentes. Debe asi efectuarse la circulacién por la derecha,
colocando les sefiales de este lado; 6 si se quiere seguir con la
circulacién por la 1zquierda, deberia situarse el meaquinista 3 la
izquierda en la mdquina, en vez de ir & la derecha como aconte-
ce en la actualidad, colocandose entonces todas las sefiales 4 la
izquierda y haciéndose esto mismo en los trayectos de una sola
via..-Por nuestra parte opinamos que debe adoptarse la circula-
¢ién por la derecha, porque con ello no habria precisién de cam-
biar nada en las muchas lineas existentes con una sola via, ¥y
porque las modificaciones relativas 4 las vias de las estaciones
y el establecimiento de sefiales son realmente menos costosas’
que las modificaciones necesarias en todas las locomotora,s para
cambiar el sitio del maquinista.

. Debe, de todos modoes, darse muy pronto una solucién, porque
cuanto mds se espere mayores habran de ser-los gastos necesa-
rios, atendido que el establecimiento de dobles vias y el na-
mero de locomotoras aumentan con rapidez. Conflamos en ‘que

tanto nuesiras administraciones de ferrocarriles como-también
" el Ministerioc de Ferrocarriles de Suiza estudiaran minuciosa-
mente. el problema, & fin de que en el caso facil de que ocurra
un accidente dentro de las presentes circunstancias, no se dé
lugar 4 que se discutan los defectos del sistema actusl, y & que
sea el publico el que pueda exigir su modificacién.

El objeto de estas lineas es llamar de nuevo la atencién de
los técuicos de ferrocarriles con respecto 4 este asunto, 4 fin de
que contribuyan & la realizacidn de la modificacién indicada.

’ R.
(De la Schtoeizerische Banseitung.)

et~

TRAVIESAS DE HORMIGON ARMADO

. v
El Sr. R. B. Campbell, Director de los ferrocarriles «Elgin,
Joliet and Eastern» ha ideado un tipo de traviesas de hormigon
armado que se esta construyendo en aquellas lineas desde hace
algan tiempo.
El cuerpo de dicha traviesa tiene seecion rectangular de 178

milimetros de ancho y 152 de altura, con las cuatro aristas cha-

flanadas, asf como una longitud total de 2,59 metros. En la zona
de apoyo de los carriles el ancho se aumenta hasta 254 mili-
metros.

La armeadura metalica consiste en dos tubos de humo de lo-
comotora, de 57 milimetros de diametro interior y 2,13 metros
de longitud, los cuales estan montados uno allado de otro y ple-
gados en tal forma que sus extremidades se hallan en contacto
en una longitud de 190 milimetros. Para coasolidar la armadura,
1os tubos van rodeados por una rejilla y ademas en el apoyo de
los carriles una espesa tela metilica de 152 3203 milimetros
va inserta en unas ranuras practicadas en los tubos.

Los carriles se unen a las traviesas, por el intermedio de

placas de apoyo, con pernos en U, las extremidades de cuyas ra-

mas atraviesan las placas y los ganchos le enlace de los carri-
les y van atornilladas por encima de dichos ganchos.

En las partidas de consideracion en’que se adquieren, vienen
4 resultar dichas traviesas al precm de de 7,50 & 8,75 francos,
segin las dimensiones.

El 7 de Septiembre de 1904 se colocaron traviesas de este

_sistems en lineas que sostienen un] “trifico sumamente mtenso, ¥y

no se ha observado en ninguna de ellas roturas ni deterioros.
Han mantenido perfectamente el nivel y el perfil de la via, y al
parecer las bajas temperaturas no las han afectado en lo més
minimo.

Diez y seis de estas traviesas han sido probadas por medio

de la maquina de Rheile. Las 12 primeras se han sometido al
ensayo invertidas, es decir, apoyandoias eu los puntos de fija-
cién de los carriles y aplicando el esfuerzo en la parte central.
La cargs inicial, de 460 kilogramos, se sumenté progresivamen-
te de 450 en 450 hasta llegar é 1.800 kilogramos, y después de 90
en 90 kilogramos, hasta conseguir la rotura. La rotura se ha pro-

. ducido bajo cargas variables entre un maximo de 4.450 kilogra-

mos y un minimo de 1.800 kilogramos.

Otras tres traviesas, igualmente apoyadas en los puntos de
fijacion de los carriles, se sometieron 4 esfuerzos ap]icados a3
centimetros de cada extrem1dad y en ellas’la rotura se "determi-
né bajo la acei6n de éargas de 6.440, 5.900'y '5.170 kilogramos,
con flechas respectivas de 14,53, 2,64 y 11,81 milimetros.

Finalmente, la alima traviesa se eligié para prueba de resis-
tencia al aplastamiento en uno dé los puntos de- apoyo de carri-
los. Bajo una presion. de 36.290 kilogramos se produjo en uno'de
sus’lados una grieta vertical 4 lo largo de toda la- altura. El

aplastamiento de dicha traviesa tuvo lugar bajo la accién de -
45.360 kilogramos, equivalente 4 la de 95 kilovramos por centi— -

metro cuadrado.— L.
e

CATASTROFE DE LA KSTACION DE CHARIN-CROSS ‘LONDRE.S‘)

Conocida es ya seguramente de nuestros lectores la catas-
trofe ocurrida el dia 5 del dltimo Diciembre exn la estacién férrea
de Charing-Cross, cuya cubierta de hierro se hundié, enterran-
do bajo sus escombros gran nimero de obreros que se ocupaban
en su pintura y limpieza, de los que resultaron seis muertos y,
veintisédis heridos. ,

La cubierta de‘la estacién de Charing-Cross fué 'construida
en 1863, era de forma semicireular, de 51 m. de luz, y el hundi-
miento tuvo lugar por el extremo libre 6 en-puente. k

La forma en que ha ocurrido el hundimiento, después de cua-
rents afios en que nada ha podido observarse de anormal, su
esmerada conservacién é inspeccién constante por el personal‘
de la Compaiiia, ha motivado desde un principio grandes con-
troversias entre técnicos y no técnicos, acerca de cuales hayan"'
podido ser las causas de tal catastrofe.

El veredicto dado recientemente por el Jurado es el dnico,
posible en vista de los datos reunidos; la cubierta se ha hundi-
do por la rotura de un tirante 4 consecuencia de una grieta in-
terior, que no ha podido en modo alguno ser reconocida por. 1a
Compadfiia, 4 la que no se le puede 1mputa,r, por tanto, respon-~
sabilidad alguna. '

Se han dado al Jurado para que pudiese dar su veredicto toda.’

clase de facilidades. Se puso 4 su vista la extremidad rota del .

tirante, cuidadosamente protegida bajo un fanal de cristal, y se’
construyé por la Compaiiia un modelo del trozo de la’ armadura’
hundida, para facilitar en ls vista del ]ulclo las explicaciones’ ‘de
los testigos y peritos.

En efecto, el extremo roto del tirante, que esti constituiio
por una serie de ocho barras soldadas, ofrece & la sxmple vista
que sélo una tercera parte de su seccion formaba cuerpo con eI
resto, y, por consiguiente, el esfuerzo en dicha parte éra’ tres
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