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'ENCLAVAMIENTOS

.Auto-combinador universal «M. D. M.n,

En la Exposici6én internacional de. Lieja celebrada en 1905,
Seccioén francesa, grupo VI, clase 32.%, presentd, bajo el nom-
bre de .«Auto-combinador universal M. D. M.», la Sociedad de
Construcciones mecanicas «L’Aster», domiciliada en Paris, un

" aparato para la maniobra 4 distancia por medio de fluidos .y el
enclavamiento de las agujas. y seiiales de una estacién cual-
quiera.

La superioridad de este sustema. y.sus ventajas sobre los si-
milares hasta entonces empleados era evidente: y asi se recono-
¢i6 en las revistas cientificas que dieron cuenta del aparato
al hablar de la Exposiciéon. No hay atn, sin embargo, instala-
cién alguna de esta clase funcionando, y -s6lo 1a Compaiiia del
Norte de Francia lo ha montado en su estacién de Paris, si bien
en el mes de Octubre ltimo todavia no estaban establecidas las
comunicaciones con las agujas y seiiales cuando visité la ins-
talacion acompaiiado por M. A. Moutier, Ingeniero Jefe adjunto
da los servicios técnicos de:.la Explotacion de aquella Compa -~
iia, & cuya exquisita amabilidad debo las principales noticias
que sobre tan interesante disposicion. de. enclavamientos y ma-
niobras & distancia voy & exponer. .

Véanse brevemente, an'es de entraren la descripcién y orden
de sus elementos, lag innovaciones que presenta y las ventajas
que ofrece sobre los hasta ahora usados.

La reunién en un pueste unico de las palancas de maniobras
de las agujas y sefiales de una estacién, permitiendo & un solo
agente maniobrar gran nimero de ellas, constituyé un pro-
greso enorme en la explotacién de los ferrocarriles, dado que
se pudo también al reunirlas enclavarlas entre sf, de modo que
el semaforista encargado de la caseta no pueda & la vez manio-
-brar aparatos 6 sefiales que auforicen movimientos incompa-
tibles.:

Mucho se ha.bia conseguldo con esto; pero, como dice acerta-
damente M. Moutier, se exageraba mucho por entbnces, al pre-
tender que un ciego bugeando 4 tientas las palancas podria en
tales casetas efectuar las maniobras sin que resultase ningfin
error, y todo lo mas algiin retraso en la ejecucién de los movi-
mientos sucesivos de los trenes. En efecto, en todos los sistemas
actuales de transmisiones mecanicas dificilmente encontraria un
ciego las palancas convenientes 4 un movimiento determinado
para maniobrarlas en el orden deseado; y en todo caso llegaria
a conseguirlo después de mucho buscar y siempre con expo-
sicion de volver antes de tiempo &4 su posiciéa normal la pa-

lanca de la sefial protectora del movimiento de un tren después
de puesto en marcha. Y ndtese gue esta vuelta prematura a via
cerrada suprime todos los enclavamientos de los aparatos de la
via 4 que diera entrada su abertura, siendo asf posible manio-

- brarlos bajo el tren que los atravxesa. con riesgo de descarrila-

miento.

En fin, este ciego bien podrfa olvidarse de algin tren ¢ ma-
quina que habiendo franqueado los aparatos de la caseta espe-
rase, sin embargo, en la zona de esta ultima que se le abriese
la puerta de la siguiente, con lo cual estaba expuesto 4 un al-
cance por otro tren que llegase en su misma direccién. -

El caso del ciego es el del agente distraido, desmemoriado 6
poco vigilante; el de aquel 4 quien 1a nisbla, por ejemplo, oculte
los trenes que avanzan, pasan, se detienen y se alejan.

Claro es igualmente que siempre existe la posibilidad de ma-
niobrar las agujas bajo los trenes, 6 de hacer converger un se-
gundo movimiento sobre un tren § una maquina detenidos en
las secciones de varias casetas en que son muchas las palancas
y en que trabajan simultineamenie varios semaforistas, origi-
nandose un serio peligro si faltage la armonia lndispensable en-
tre todos ellos.

Afortunadamente el deber y la disciplina mantienen estre-
cha solidaridad entre estos agentes, obteniéndose la subordina-
cién necesaria entre el movimiento de unos de ellos y los de los:
demas. ‘

Son, pues, estas causas de inseguridad, verdaderos reparos
contra los sistemas conocidos y que preocupan grandemente &
los Ingenieros al servicio de los ferrocarriles.

Reunidas las palancas en un puesto, se presentaban dos pro-
blemas:

1.2 El de reducir sus dimensiones todo lo posible.
-.2.° Dar a la caseta la ubicacién mas conveniente para domt-.
nar todos los aparatos que maniobra.

Con los sistemas de palancas independientes no es posible
reducir el nimero de éstas, y, por tanto, el lugar que ocupan;
y en los de palancas de itinerario tampoco se ha podido llegar
a4 dimensiones tan reducidas como en el que voy & describir.

Sirvan de prueba dos ejemplos:

Para una estacién de bastante importancia (siete vias de
andén provinientes de cuatro principales) servia el aparato pre-
sentado en la Exposicién de Lieja, y no medfa mas que 2 metros,
de.altura, 12,25 de ancho en la base y 02,60 su mayor espesor,
es decir, tres cuartas de metro cuadrado de ocupacién de asien-
t0.Con los sistemas actuales de palancas independientes se ocu-
paria una superficie horizontal de 20 mer.ros cuadrados, 4 sea
27 veces mayor. :

Para la estacién del Norte de Pans, seguramente la de ma-
yor extensién de Francia, pues cuenta con 30 vias de andén,
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bastaria un cuadro de 4 metros de ancho por 1 metro de alto y de
igual espesor que el aparato exhibido en Liseja.

Con dimensiones tan reducidas no ofrece la ubicacién de la
caseta dificultad alguna, pudiendo colocarse entre las vias,y do-
minando asi toda la extensién del campo de maniobra depen-
diente de ella.

~ Aun satisfecha la necesidad de un solo puesto, se luchaba.
con los inconvenientes derivados del aumento grande en el niu-
mero de palancas, requeridas sucesivamente por nuevas ins-
talaciones 4 medida que el desarrollo del trafico lo exigia; au-
mentibase al propio tiempo la distancia entre los aparatos y las
casetas, y se necesitaba mayor nimero de agentes y mas robus-
tos para las palancas de transmisiones rigidas; es decir, que en
el momento en que la centralizacién de las maniobras, la com-
probacién y proteccién de los movimientos en una estacién eran
mads de desear, no sélo no habia medios pricticos de lograrlas,

sino que, por lo contrario, se tenia que dividir la estacién en va-’

rias zonas, cada una con su caseta correspondiente, y para esta-
blecer la solidadidad entre las diferentes casetas interruptores
de maniobra, cerraduras de seguridad, etec., eie.

Se penso mas tarde que el ensayo satisfactorio del empleo de
una energia auxiliar para suplir la falta de fuerza en los agen-
tes, permitiria corregir todos los defectos, consiguiendo la reali-
zacién perfecta y segura de los movimientos de trenesy manio-
bras de estacion; psro, aun asi,. quedaban muchos puntos por
resolver. :

En efecto; cada una de las palancas que ponen en accién los
servo-motores de los aparatos.de la via y de'las sefiales manda
un solo aparato 6 grupo'de-aparatos, los cuales estan dispues~
tos ademas en orden determinado 6 invariable, de suerte que
para cada movimiento el semaforista tiene que consultar la
. consigna 6 recordar las palancas que debe maniobrar y el orden
en que lo ha de hacer. Por otra: parte, estos sistemas, que s6lo
tienen en su favor el suplir la falta.de energia humana, presen-
tan inconvenientes nuevos que no ofrecian los de transmisio-
nes rigidas. La maniobra de los aparatos se-hace con lentitud,
incompatible de ordinario con la frecuencia de los movimientos.
que se suceden en las estaciones, debido & que hay que espe-
rar hasta que el fluido motor (aire comprimido, agua en presién,
etcétera) llegue al aparato de la via, la mueva y vuelva al apa=
rato eentral 4 titulo de comprobacidn, todo lo cual-exige algu-
nos segundos y hasta minutos en ocasiones. En cambio la ma-
niobra por transmisiones rigidas'es casi instantanea. Unese 4
ésta la obligacion de esperar las comprobaciones reflejas de cada
movimiento que absorbe demasiado la atencién'del semaforista,
‘obligado & tener preseme en su imaginacién el conjunto de las
maniobras.,

" A causa de estas dilaciones que aumentan- econ la distancia
de los aparatos de maniobra; y de la falta de block-system:
aplicado de una manera completa 4 todoslos movimientos en las
estaciones para proteger las maniobras que no se pudieran se-
guir desde un centro inico (sea por obstaculos naturales ¢ ac-
cidentales), la centralizacién de la maniobra y de las compro-
baciones no podia darse por resuelta. ,

Se necesitaba, tanto en las cabinas de transmisiones rigldas
como las de fluido, personal vigoroso y de ciertas condicio-
nes de instruccién para poder seguir las consignas y compro-
baciones y para: darse-cuenta del desarrollo de las maniobras.
La exigencia de estas cualidades hacia dificil el reclutamiento
de este personal, y una vez.reclutado era dable encontrar quien
los reemplazase de momento, por la dificultad de imponerse 4
primera vista en: el orden de maniobra de‘las palancas para cada
movimiento. Bien se comprende lo mucho que pueda asi entor-
pecerse en ocasiones el servicio de una estacién importante. La.
dificultad del esfuerzo para hacer funcionar las transmisiones ri-
gidas estaba obviada, como. hemos' visto, con.el empleo de una
energia auxiliar; para aliviar al semaforista del exceso constante
de atencién hubo de adoptarse la palanca de itinerario, en sus-
titucién de las- que concurrian a realizar en determinado.orden
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cada movimiento, segiin la consigna y los enclavamientos.

Gran progreso fué éste, pues como con gran acierto diee
M. Moutler, la diferencia entre el sistema de palancas indepen-
dientes y el de las de itinerario es comparable & la que existe
entre un laboratorio donde se tuviesen aislados todos los elemen-
tos para formar cuantos-.compuestos se necesiten, y el de otro
en que se tuviesen preparados y combinados todos los cuerpos
que hubiera que utilizar. La superioridad de este dltimo sobre
el primero es & todas luces evidente. Del propio modo lo es la de
la palanca de itinerario, con la cual no hay que maniobrar mas
que una palanca para cada movimianto.

Dentro del sistema general, son varias las disposiciones adop-
tadas: la de palancas de trayecto de MM. Cossmann y Despons,
ensayada en alguna estacion en la que la energfa auxiliar es el
aire comprimido & baja presion; la de itinerarios de Descubes;
1a de la casa Trayvon; la de Bleynie, sirviéndose de la electri-
cidad en la estacion de Saint-Jean de Burdeos, ¥y por ultimo, la
de la estacién del Norte de Madrid, sistema Bleynie y Ducousso,
con motores eléctricos Ducousso y Rodary, tan claramente des-
crita por nuestro ilustrado compafiero Sr. Galvez-Cafiero en la
revista Ingenieria.

Estos procedimientos muy ingeniosos han reducido el niime-
ro de palancas en las casetas y el trabajo del semaforista para
cada movimiento, lo cual es ciertamente un resultado muy inte-
resante, pero que todavia no satisface todas las aspiraciones,
porque no consigue el block-system- para- todes los-movimien-
tos completos: 6 incompletos, ni asegura la imposibilidad de
maniobrar las agujas bajo un tren, ni es bastante rapida la ma-
niobra porque da lugar 4 falsos recorridos é inutiles maniobras
por la sujecion de terminar y empezar t.odo movimiento en la
enojosa é initil posicién normal.: :

Quedaba, pues, 6 queda mucho campo para llegar & supri-
mir estos inconvenisntes satisfaciendo todos los deseos de una
buena y exigente explotacién. .

Y este es el gran mérito del auto-combinador «M. D, M » con
palancas de itinerario, solucionando de un rnodo completo pro-
blema tan intrineado. '

Para mejor hacer wver la extensxén del. pro*rama. corapleto &
que satisface el auto-combinador «M. D. M.», enunieraremos
los puntos mds salientes que reciben por prlmera. vez una solu.-
ci6én radical, 4 saber: 3 g

1.° La agrupacién de las palancs.s de 1tinerarlos en la caseta

est4 concebida de tal maneras : : :
- a) 'Que la palanca correspondiente 4 un movimiento determis
nado se deduce inmediatamente con s6loconocer-las: proceden-
cias y destino de cada convoy, representados en: el auto-combi:
nador por fillag y columnas de un cuadro de doble entrada.:

‘b)Y Que por la disposicién en cuadricula de'las palancas, no
s6lo se aprecia cual es el -movimiento autorizado, sino también
cudles son los incompatibles con él, porque de ‘una ojeada-sobre
el cuadro se presenta en clfra el estado de la’ estacién ‘entera en
todo momento. C

- ¢) Que es posible aliadir una pa.ls.nca en el -lugar que le co—
rresponde, sin: modificar en nada lo eXistente, haciendo- posible
toda clase de aumentos de vias y combinsciones. :

2.° Lapalanca de itinerario es el:dnico 6rgano que ha.y que
manjobrar para“un movimiento determinado; entendiendo una
sola palanca en el sentido absoluto de la palabra, sin otras au-
xiliares, como selectores, inversores; etc.; y sirviendo la misma
palanca para los dos sentidos de circulacién sobre el mismo tra-
yecto, segun el sentido del giro.

De advertir es que una palanca por cada movimiento acarrea
en este auto-combinador en ocasiones mayor: nimero- de palan-
cas que en algunos de los sistemas de itinerarios citados y hoy
en uso. Puede esto considerarse por algunos como una inferio=
ridad esencial ynoloes. - :

Hasta ahora la principal preocupacién era, en efecto, reducir
el nimero de palancas en el puesto central. Y, sin embargo, la
reflexién ha conducido pronto & admitir que-lo esencial es redu-
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cir el nimero y el tiempo de maniobras de las palancas, sobre
todo si estan agrupadas de modo que un solo agents las pueda
servir. De otro modo dicho: mas bien que el minimo de palancas,
se trata de obtener el minimum de maniobras.

3.° La palanca tnica para cada movimiento se acciona en
una sola vez, sin esperar lascomprobaciones de los aparatos
maniobrados, cuya totalizacién vendra a su tiempo 4 obrar so-
bre la seiial abriéndola.

No tiene ya, pues, el semalorista su atencién ﬁja.- en esta pa-
lanca en espera de las comprobaciones, y por tanto, este servi-
cio puede estar- directamente-4. cargo del Subjefe mismo de la
estacién que ordena y vigila los movimientos de conjunto.

4.° Las palancas de itinerario estan enclavadas por un pro-
cedimiento nuevo.regido por leyes sencillas que permiten afiadir
facilmente una palanca nueva 6 quitar otra en pocos minutos y
sin perturbar los enclavamientos de las existentes que no se
modifican y que son transportables, estando todas contenidas
en. el cuadro.

5. Las maniobras de las agujas por el fluido motor tienen
lugar simultdéneamente y no en cascadas, lo que hace ganar
mucho tiempo.

6.° Lo mismo las manlobras de vuelta se efecman simulta-
neamente, paralelamente, sin. cascadas y se totallzan parsa ir &
obrar sobre la sefial de acceso al trayecto.

7.° La disposicién. lleva- consigo un.-block-system completo
para todos los movimientos, cualesquiera que sean, ya atravie-
sen la estacién de extremo & extremo, ya penetren sélo un poco
en ella para volver del lado .de partida, como el paso de las ma-
quinas de una via & otra.

8.° " Este auto-block completo en e ca.seba. esta conJuoado con
los block-systems de un lado y otro-en servicio sobre las lineas
principales y cualquiera que sea su género.

- 9.° No existe 'para las maniobras y comprobacién mds que
conductos que los unen 4 la cabina central, como si unos y otros
fuesen maniobrados por palancas distintas; el combinador en la
ceseta es el que ‘automdticamente distribuye el fiuido motor para
cada trayecto y totaliza & la vuelta las comprobaciones; todo
con exclusidn de circuitos complicados especiales para cada tra-
‘yecto. Todos los érganos de enlace y combinacién vienen & la
-caseta en un espacioreducido, lo- que -hace la vigilancia y con-
servacion muy faciles: Las fugas, sobre todo, se descubren in-
mediatamente que se producen.

10. Elfuncionamiento del bloek no exige mas. conductos en
la caseta que los.de peretraci6n’y salida. El circuito del block
que conviene & cada trayecto se establece automaticamente en-
tre el conducto del punto: de partida y el de salida ‘por el juego
mismo de la-palanca que-ejecuta.el itinerario.

11. Por el movimiento de las palancas en el sentido deseado
se puede, sise quiers, hacer la seleccion:entre las agujas de-pun-
ta y las de talén, segun el sentido del trayecto, de modo que no
se inmovilicen sine las tomadas de punta, maniobrando senci-
llamente por hilos desde la caseta las de talén.

12. La posicién de las agujas se comprueba en el momento
en que se efectia el itinerario que las utiliza y durante todo el
tlempo en que el trayecto esta abierto & ocupado.

'13. Las agujas, salvo las que deben tener una direccion de-
terminada, quedan en la posicién en que las dejo6 el wltimo itine-
rario. La vuelta & su posicién normal de la palanca no tiene
ninguna accién sobre estas agujas.

De este modo se evita la posibilidad de mover lag agujas bajo
un tren que esta adn en el trayecto. Se gana también en gasto
de energia evitaudo superfinas maniobras de agujas.

14. Se pueden usar &'la vez energlas auxiliares diferentes,
segiin mas convenga. '

En una maniobra & distancia la energia auxiliar desempena,
en efecto, cuatro papeles distintos:

a) Sirve para establecer los enlaces con el cuadro central. El
aire comprimido conviene muy bien para estas operaciones lo-
cales, porque no presenta el inconveniente que la electricidad de

los cortacircuitos, siempre posibles, y no requiere aparatos tan
fuertes como el agua 4 presién.

b) Sirve para transmitir el esfuerzo desde la caseta central
al punto en que debe verificarse la maniobra del aparato. El em-
pleo del aire comprimido seria costoso si la canalizacién fuese
larga;“pero un liquido llenarfa el objeto econémicamente.

e) Sirve para asegurar el funcionamiento de los servo-moto-’
res de las agujas y sefiales. Pueden ser éstos de aire, pues no
gastan mucho tomando su energia del conducto principal mismo.

d) Sirve, en fin, para asegurar las comunicaciones del block-

‘system. Para esto bastari, seguramente, una débil energia,.

como la producida por la corriente de unas pilas 6 acumula-
dores.

El auto-combinador «M. D. M.» de palancas de itinerarios
permite asimismo obtener muy ficilmente un aparato-de manio-
bra neumatico eon transmisiones hidraulicas y corrientes eléc~

. tricas.

15. La aplicacién completa del block-system intsrior y la
centralizacién en la direceiéon de las maniobras de una estacion
pueden lograrse utilizando las instalaciones de seguridad ya
existentes, como casetas Saxby, cerraduras de enclavamiento,
etcétera, en lugar de suprimirlas, lo que originaria gastos con-
siderables y privaria 4 la estacién del precioso concurso de es-
tos aparatos en caso de apuro.

16. La.instalacién del auto-combinador en las condiciones

- que preceden, no s6lo no exige ningin gasto de conservaciéon

excepcional, sino que prepara lo porvenir en el sentido de que
en todas las modificaciones 6 agrandamientos ulteriores, la pre-
sencia del auto-combinador evitara el empleo,de enclavamientos
eveutuales funcionando solamente los normales.

Se encuentra, ademas, todo 4 punto por su misma, dlsposicién
para adaptarse comodamente y con rapidez a4 la maniobra de
nuevas agujas 6 sefiales que se instalen. _

Con el rapido enunciado de estas ventajas se revela toda la
extensién del camino que quedaba por recorrer en muteria de en
clavamientos y de maniobra a distancia de agujas y sefiales en
las estaciones antes de la aparicién del auto-combinador que
viene & vencer todas las dificultades.

A continuacién describiremos ligeramente el aparato y el
modo de instalarle, como complemento de lo anterior, con lo cual
se comprendera bien el éxito que espera 4 los auto-combinadores
cuando se establezcan por las Compailias de ferrocarriles, reali-
zando lo que debe ser el lema de una buena explotacién: segu-
ridad absoluta obtenida con el menor gasto de establecimiento
y de conservacion.

) M. M. ARRILLAGA.

(Se continuard.)

————

LOGOMOTORA GOMPOUND DE GUATRO GILINDROS

DE LA COMPANIA DEL SAN GOTARDO

La Compaiiia del San Gotardo utiliza, desde hace diez afios,
para la tracciéon de sus trenes expresos en la linea Lucerna-
Chiaso, maquinas compound de cuatro cilindros y tres ejes
acoplados que remolcan hasta 320 toneladas a velocidades de 90
kilémetros en horizontal y 60 kilémetros en rampa de 1 por 100 6
cargas de 140 toneladas & 40 kilémetros en rampa de 26 a 27,
por 1.000. Pero el incremento que ha tenido el peso de los irenes
desde hace algunos afios ha hecho msuﬁclentes estas maquinas,
aun’empleandolas en doble traccion.

He aqui por qué la Dirsccion de esta Compafia redactd el afio
ultimo un programa, segan el cual nuevas locomotoras deben
poder remolcar 200 toneladas 4 40 kilometros en rampa conti-
nua de 26 por 1.000 y 4 65 kilémetros en horizontal. La carga



