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Se podria en rigor objetar que éste exigira quizas uns poten-
cia triple; pero el hecho de que todos los trenes se cruzan dis-
minuye el temor de tres arranques simultaneos,

Se puede admitir también que el servicio con vapor maximo
permite la insercién de 16 y aun quizas de 17 trenes en el {ra-
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220.000 toneladas (tomelaje de 1908) 4~ 551.491 = 771.000
toneladas, en tanto que el tonelaje actual apenas ha pasado
hasta el dia de 250.000 toneladas. Se podra entonces hacer fren-
te & una produccidn triple, por lo menos, de la de la-cuenca
carbonifera de la Mure,
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fico; pero en esta hipdtesis, la capacidad de trafico maxima con
la traccién eléctrica seria 4 lo menos aumentada de

15 X 120 — (15 X 60 + 2 X 75)
15X 60 + 2 X 75

==T72 por 100 préximamente.

Caleulo de la capacidad de ingreso bruto kilométrico.—Esg fa-
cil calcular apro¥imadamente el aumento de ingreso bruto kilo-
métrico correspondiente.

Consideremos, en efecto, el tonelaje anual bruto de
los tremes mixtos, reservandonos log coches y

~

viajeros, setendra toneladas................... 112.420
Si se deduce el tonelaje de mercancias 4 la subida,

que se ha elevado, segiin hemos dicho, en 1903 a 24.000
se tendra toneladas.................. ...l 88.420

para peso muerto referente a los transportes PV en los trenes
mixtos.

Por otra parte, el ingreso procedente de las antracitas, que
para el tonelaje de 250.000 toneladas representa proximamente
700.000 francos, sers igualmente triplicado, por lo:menos, y al-
canzara la cifra de 2.100.000 a] minimo, llevando un aumento
en el ingreso bruto kilométrico entre Saint-Georges-de-Com -

miers y la Motte-d’Aveillaus de 2'100'0002_3— 700.000 = 60.000

francos préximamente con relacién al trafico maximo realizado
hasta el dia.

Este ingreso bruto podra asi pasar de 35.000 francos.i cerca
de 100.000 préximamente.

Ventajas aceesorias.—A las ventajas que acabsmos de ex-
presar hay que afiadir las siguientes: )

De una parte, las ventajas de orden general, es decir, la su-
presién del humo, la mayor dulzura en la rodadura, etc., ven-
tajas todas muy apreciadas por el personal y los viajeros.

De otra parte, la posibilidad de organizar el alumbrado eléc-
trico en las estaciones, depésitos y talleres, y también el susti-
tuir la energia eléctrica 4 la del vapor para mover las maqui-
nas-herramientas de los talleres,
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Si se aniade el peso muerto transportado por los Finalments, de una manera general, el confort ¥ la limpieza

trenes de mercancias, 6 sea 11 3< 36.000 toneladas =  395.000 de’la explotacién.—O.

se llega al totalde........... feereieees i tiaiieaan 484.420

enlugarde........ooeiiuinn.... et iiaieae, 141.400

para el afio 1903, 6 sea una diferencia de.........., 343.020  PARATO “FABREGAT, PARA LA PROTRCCION D PASOS A NIVEL MUY ERECRNTADOS

Esta diferencia corresponde 4 un ndmero de vapores vacios
343.000
5,1
X 8,2 = 551.491 toneladas, y como esa diferencia no puede re-
sultar mas que del desarrollo debido & la cuenca, carbonifera, el
trafico total descansara en este momento sobre un tonelaje de

antracita igual &

La vigente ley de Policia de ferrocarriles, basada en dispo-
siciones anteriores, dictadag cuando ni se conocia el funciona-
miento ni se presumia el pasmoso desarrollo aleanzado por este
medio de comunicacién, impone el cierre absoluto ¥ completé de
las vias férreas, 4 fin de evitar la intrusién del ganado y de gle-
jar los peligros que para el paso de los treneg podria ofrecer la

irual a = 67.255, 6 sea & un tonelaje wtil de 67.255
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interposicion accidental de tales obstaculos, consignindose en nistros respectivos del ramo, cuyas loables iniciativas se vieron
su art. 8,% el establecimiento de barrerag en los cruces & nivel en ambas ocasiones contrarrestadas por los vaivenes politicos
con otrés»c:_);minos que'estarén cerradas y s0lo se abrirdn para el con el cierrs respectivo de las Cimarag, preténdese por lo gene-
paso de los esrruajes-y- ganados. : ral con notoria injusticia y falta de razén sostensr un espiritu

Este':pr‘ecepto 88 cumple realmente sl revés, sirviendo tan diametralmente opuesto al que informg los preceptos de aquélla,
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figura 1.~ Disposicién aeneral del cierre y senales de proteccién de un paso & nivel con barreras correderas.
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86lo para exigir de las Compaiiias la constante custodia de todos como el de exigir que se proteja y garantice, no ya el paso de
los pasos & nivel, aunque sea nula 6 poco menos su frecuen- los trenes, sino la seguridad del transito personal por los pasos
tacion. , 4 nivel,. que deberia basarse, sobre todo en el cuidado, en la
Torciendo asfla letra de la ley, hasta el punto de hacerse prevision y en la prudencia de caminantes y conductores, pre-
indispensable su reforma, propuesta én 1887 y 1906 por los Mi- venidos ante Ia vista de la via, imponiéndose 4 las Compafiias
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ferroviarias la obligacién de acomodar 4 tan especial criterio las
disposiciones convenientes para la policia de los citados pasos.

Precisa, pues, mantener normalmente abiertos dichos pasos,
4 fin de irrogar la menor molestia posible al transito pedestre y
rodado, que en muchas ocasiones protesta ruidosamente del
clerre de las barreras al aproximarse un tren, desatendiendo
las indicaciones de los guardas, imposibilitados de oponer freno
alguno a los atropellos de la masa, sin caberles otro recurso que

diar el mal, ha debido ésta buscar los paliativos.necesarios con
objeto de aminorar en lo posible los riesgos seiialados.

A'este fin obedece la instalacién de los aparatos que motivan
esta resefa, ideados por el Contramasestre de los talleres de la
via, Sr. Fabregat, aparatos que por su sencillez y eficacia con-
vendria adoptar para la proteccién de los pasos 4 nivel, en la
zona de expansion de los poblados algo importantes, cruzados
por las vias férreas que 4 ellos coneurren.

Figura 2.~ Detalfes del aparato de conexion entr'e‘barrer_as y discos.

— Lscole de 1 por 15 .

4? posicion

la humanitaria precaucién de dar alto al tren que ve acercarse.

Estos conflictos, tanto mas agudos cuanto mayor es la fre-
cuentacion de los caminos atravesados, surrzen 4 menudo en las
inmediaciones de Barcelona, donde las lineas de la red catalana
de los ferrocarriles de Mad.id & Zaragoza y & Alicante cruzan
a nivel varias vias urbanas de transito muy denso, para las cua-
les deberian establecerse pasos inferiores 6 superiores.

Ll coste elevado de las obras necesarias para tal reforma y

su estrecha relacion con los problemas de urbanizacién que al

Municipio de la ciudad toca resolver, no permiten & la Compa-

fifa realizarla, y ante la indiferente apatia de aquél para reme

" 2% posicidn.

)

7
R R R P /,4

Estas instalaciones se reducen al establecimiento de dos dis-
¢os, uno 4 cada lade del paso & nivel, cerrados normslmente y
conexionados con las barreras (abiertas en su posicién normal),
de suerte que al cerrarse éstas por completo se abren aquéllos,
cerrandose reciprocamente los discos en cuanto se inicie el mo -
vimiento de aperturs de las barreras. ‘

La figura 1.* representa la disposieién general del sistema,
aplicable & barreras de corredera 4 B, 4' B, en el cruce de un
ferrocarrii de doble via, con una calle surcada por un tranvia
de doble via también, cuyas circulaciones se protegen por medio
de dos discos, d d', abiertos en su posicién normal, al revés de
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los del ferrocarrit D-D', .que han de ‘hallarse normalmente ce-
rrados, .

Figura3.- Detalles de Ia palanca de contacto con la berrera.
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Los extremos B B’ del larguero inferior de las barreras abier-
tas, se apoyan en los brazos B F, B F' de dos palancas acoda-

Figura 4 -Defalles de! pestilio de sujecion de las barreras.
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das B F G, B;'F' G', articuladas con las varillas G H, G’ H', que-

transmiten el movimiento de aquéllas al aparato de conexién
representado en mayor escala en la figura 2.*

Comprende este aparato una placa soporte-de fundicién en
forma de 8 achatado, sobre la cual puede correr una barra ¢ v,
articulada en su primer tercio # con un balancin pxp, ysuje-
ta en su segundo tercio 4 un travesafio s z 5.

Tanto el balancin como el travesalio, tienen sus brazos ca-
lados con ranuras normales 4 la barra ¢ 0, en las cuales corren
los botones terminales de cuatro palancas acodades, en conexién
las dos primeras, p 0 H, p' o' H' con las varillas de transmisién
H G, H ', de las palancas de contacto con las barreras B FG,
B' F' G' (fig. 1.™); los dos botones restantes S S', alojados en las
ranuras del travesafio rigido, corresponden & los extremos de
las palancas acodadas s r h, s’ #' 7', en cuyos brazos opuestos
terminan, después de pasar por las correspondientes poleas de
cambio de direccidn, las transmisiones funiculares h gfd,
k'g'f &, de los discos del tranvia 6 del ferrocarril N M D,
N'M' D'y cuyos contrapesos tienden 4 mantenerlos cerrados,
tensando en caso contrario los alambres para sujetar las palan-
cas hrs, ' r' ¢, en la primera posicidn de las tres representa-
‘'das en la figura, 2.2 R

Asi dispuestas las cosas, al iniciarse el movimiento de cie-
rre de la barrera A B, cesa ésta de retener la palsnca B FG,
quedando ‘libre la A o p, para permitir él giro del balan-
cin p 2 p' sobre el botén p’, sujeto por la segunda barrera abier-
ta aun del todo, corriéndose la barra ¢ o por efecto de la ten-
sion de los alambres de los discos d d', cuyos contrapesos, li-
bres de la traba que les imponia la sujecién de la palanca B F G,
caen, cerrando dichos discos.

Analogamente, al cerrarse el paso, el extremo opuesto A de
la barrera llega & ponerse en contacto con la palanca 4, F, G,,
haciéndola girar 4 la vez que la H, o, Py del aparato de conexion,
gracias 4 la varilla G, H, que enlaza ambas palancas; el bo-
ton p, de la segunda imprimira al balancin p xp' un movimien-
to de giro sobre su articulacién z (segunda posicién de la figu-
ra 2.%), sin alterar la de las palancassr i, 8’ ' 1, 6 sea sin
mover los discos, pero al cerrar la barrera opuesta, el giro del
balancin p  p' habrd de efectuarse alrededor del botén p, Te-
tenido por la primera barrera ya cerrada, haciendo correr la
barra £ v, junto con su travesaio z, cuyas ranuras empujaran
10s botones s s' moviendo las palancas s » h, 8' ' R’ y tensando
en consecuencia los alambres de los discos D D' del ferrocarril,
hasta levantar sus contrapesos dando sefial de via libre.

Queda de este modo realizado el objetivo de las disposiciones
descritas, consistentes en el cierre automatico de los discos del
tranvia en cuanto se inicie el cierre de las barreras, abriéndoss
de igual manera los discos del ferrocarril en cuanto se halle
totalmente cerrado el paso & nivel y viceversa,

En la figura 3.* se representan los detalles de la palanca de
contacto B F G, cuyo eje de giro F sentado sobre la solera de la
cuneta 6 cajero en que se aloja la varilla de transmisién G H
tiene la altura suficiente 4 fin de que el brazo opuesto F K B
iroplece con los rodilles g, dispuestos en ambos extremos de la
barrera para empujar y retener las palancas de contacto, cuyo
retroceso se asegura por medio del gatillo de escape K, movible
en un solo sentido, para dejar pasar el brazo acodado de la pa-
lanca que se pondra en contacto con el rodillo ¢; al retroceder

" la barra, el gatillo inmovilizado para el giro por la plan-

cheta m.con que tropieza su talon, arrastrard el brazo-K Bde la
palanca, pero como ésta gira sobre su eje F al paso que la ba-
rrera y con ella el gatillo, se mueven en linea recta en el punto
de'interseccion de ambas trayectorias, escapard del gatillo la
palanca, recobrando su primitiva posicién.

Junto & los extremos de las barreras se dispone un sencillo
cerrojo (fig. 4), formado por un pestillo vertical b, que se hace
correr sobre la placa ¢ ¢, sujeta & los montantesguias de la ba-
rrers, por medio de una palanca de contrapeso » d f, movida &
mano, de suerte que al bajar el pestillo retiene la ufia a, clavada
sobre el larguero superior de la barrera, sujetandola en uns
otra de sus posiciones extremas.

Teniendo en cuenta que la transmisién rigida produce la in-
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versién del aparato por compresion, y que los contrapesos delos aparatos, & fin de facilitar:las maniobras, reducisndo-al minimo
discos actian siempre sobre las barras de los aparatos de cone- la fatiga muscular del guarda. -
xi6n, resulta que en el caso de romperse cualquier pieza del Cuando las-barreras sean giratorias de una sola: hoja; basta

Figura 5 - Disposicion general del cierre y serales de profeccion

de un paso & nivel con barreras giratorias de una hoja.
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aparato 6 de las transmisiones, los discos todos han de cerrarse modificar las palancas de contacto, convirtiéndolag en balanci-
automiticamente, seftalando la averia.

nes, como se indica en la figura 5; pero siendo aquéllas de dos
El esfuerzo necesario para mover las sefiales variara con la

hojas (fig. 6) precisa afiadir aparatos auxiliares de conexién,
longitud de los brazos de las palancas de contacto y con la del como el representado en la figura 7, para relacionar entre gf las

Figura 6.-Disposicién general del cierre Yy senales de proteccion
de un paso & nivel
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trayecto en que el rodillo fijo 4 las barreras actiie sobre dichas dos hojas de cada barrera, de suerte que la apertura 6 el cierre
palancas; la proporcionalidad entre estas longitudes puede gra- de una cualquiera produzca el embrague 6 desembrague de los
duarse & voluntad, variando la situacién de los rodillos &l pro-

contrapesos de los discos. :
ceder & la colocacién y ajuste de las barreras, transmigiones y Este aparato de conexién obedece al mismo principio qus
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el antes - descrito, resultando simplificado per la supresién del
travesaiio fijo 4 la barra, cuyo desplazamiento provocado por la
apertura de una de las hojas-de la barrera, supuesta cerrada,
basie para poner en posicién de alto los discos del ferrocarril,
haciéndose preciso que estén aquéllas iotalmente abiertas para
que los discos del tranvia se inviertan, dando sefial de via libre
y viceversa., '

Como es de ver en la figura 6, la disposicién general del sis-
tema exige para cada barrera de dos hojas un aparato auxiliar

211

" no hubleran existido, el mundo se hubiera desarrollado Gnica-

mente en otros derroteros, los cuales tal vez hubieran conducido
al género humano 4 mayor grado de felicidad que el actual es-
‘tado de evolucion. «No hay derecho & asegurar, dice, que si no
hubiera ferrocarriles, ni teléfonos, ni luz eléctrica, ni automo-
viles, el mundo hubiera sido un apice menos civilizado, menos
moral 6 menos feliz de lo que ss.

»El mundo ha decidido por ahora que quiere viajar impulsado
por el vapor ¢ por el petréleo. Yo me atrevo & decir que es un

Figura7- Detalles del aparato ausiliar de conexion entre las dos hqgjas de una barrera
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Planta.

de conexién relacionado con ceda uno de los juegos de discos,
haciéndose precisos, por lo tanto, en el caso fignrado 2 X 2 =4
aparatos de esta clase. De suprimirse el tranvia y sus discos,
bastarian dos aparatos auxiliares de conexién, reduciéndose &
uno los de cuatro palancas acodadas, anteriormente descritos,
para cualquiera de los tres tipos de barreras representados.
Estos aparatos, instalados hace cosa de dos afios en los cru-
ces de las carreteras de Casa Antinez, de Mataré y de San An-
drés, por las que circulan tranvias eléctricos, funcionan perfec-
taments, facilitando en alto grado la custodia de dichos pasos,
en extremo frecuentados. El coste de ung instalacion analoga &
la de la figura 1.% viene a ser de 1.000 pesetas, sin contar los
discos ni las barreras.
R. CoDERCH,

Barcelona 9 de Febrero de 1907,

“DISERTACION SOBRE LA INGENIERIA

Sir Alejandro Kennedy, mas conocido quizas por el profesor
Kennedy, con motivo de haber ocupado la catedra de ingenieria

en el University College de Londres, ha pronunciado un discurso”

ante la Institucién de Ingenieros civiles, en el que traté de las
relaciones de los Ingenieros con el mundo que les rodea y con
sus semejantes de un modo con frecuencia original y siempre
interesante. A pesar del aserto de Sir Alejandro de que algunos
literatos eminenies niegan qne la literatura técnica merezea el
nombre de literatura, es preciso reconocer que algunas de las
conferencias que se oyen en las Sociedades de Ingenieros tienen
verdadero mérito literario, siendo un excelents ejemplo este de
que nos ocupamos, que presenta ideas muy interesantes en un
estilc elegante y entretenido, lo que no siempre ocurre en todas
aquellas que son exclusivamente literarias. ' _
Sir Alejandre no pide todo para los Ingenieros, y dice que si

imprudente. Yo confleso que me gustaria poder presentar ante
vosotros un mundo glorioso en el que hubiera tan pocos Inge-
nieros como hoy existen filésofos. Esto, no obstante, seria ma-
nifiestamente inconveniente en esta ocasién particular. El mun-
do determina en nuestro tiempo andar por medio de maquinas,
sea como fuere, y nosotros los Ingenieros somos al mismo tiem -
po maquinistas y guardaagujas. Yo eSpero que seremos aptos
para ejecutar nuestro trabajo con completo conocimiento de la
seria responsabilidad que trae consigo esta doble posicién,

»Nosotros los Ingenieros, por la naturaleza de nuestros tra-
bajos y su relacién con las lineas generales del desarrollo mo-
derno, estamos particularmepte en estrecha afinidad con todas
las actividades que nos rodean, con el comercio Y con la vidg
social. Los asuntos de que nos tenemos que ocupar y la maners,
con que tenemos que tratarlos, nos llevan 4 un intimo contacto
con las ciencias fisicas, mientras que nuestro modo de pensar'y
la aceidn, inevitablemente afecta 2 la profesién, se mezela con
la naturaleza y hasta reacciona sobre la filosofia. ¢Podemos fo-
mentar el ideal de que nuestra dilaiada influencia debe emplear-
sa realmente en beneficio de la comunidad, no tan sélo propor-
cionandola buen servicio de ferrocarriles Y fuerza barata, sing’
mas ampliamente y en un grado mucho mas importante?

»En lo que & la ciencia se refiere, slempre he reclamado para
los Ingenieros un puesto muy alto, un puesto mucho mas alto
que el que algunos de mis amigos, puramente cientificos, estan
dispuestos 4 concederles. Asi es que no creo que son pocos los
Ingenieros que han dedicado la mayor parte de su vida & traba-
jos cientificos. La ingenieria, sin embargo, no es Precisamente
una ciencie, pero ocurre con frecuencia que se basa en princi-
pios cientificos, y en estos casos se convierte en una verdaderg
ciencia. Les problemas de ingenieria difieren de los puramena
cientificos ¢ académicos, en parte porque son mucho mas com-
plejos, ¥, por consiguiente, es mas dificil hallar una solueién
exacta de los mismos, y ademas, porque, exactas 6 inexactas,
slempre presentan varias soluciones. Y no es suficiente encon-
trar una solucién, sino que es preciso transformarla en hierro ¢
en bronce, asi como también en libras esterlinas y peniques, y
una equivocacion puede ocasionar consecuencias mucho mas se-




