REVISTA DE OBRAS PUBLICAS 55

peracién huyéen del pais familias enteras, las que pueden,y

cuando no, los hombres abandonan sus familias, emigrando a

otras Naciones, y & regiones distintas de Espafia, donde tam-
poco reina la prosperidad. i ’

Los pueblos de Salas y Tremp, capital de la Conca, y los de -
m4s que encontramos en sentido descendeite, se hallan mejor

dispuestos y en su parte urbana no sufrieron dafio por la ‘ave- -

nida, de suerte que pasando por alto desastres locales, repro-
duccién de otros y& dichos, indicaremos que por haber sido ge-
nerales las lluvias en la cuenca, la creéida’fué .aumentando en
altura 6 importancia, alcanzando una'elevacion generé,l de 7
& 10 metros desde su entrada & través de la barrera cretacea
del Montsech, hasta la confluencia al Segre..’

En el puente del Mitg, que reproduce la. fotbgrafié. nbm. 3,

Fxg. s #—Puente del Mxtg s

en su estado anterior & la avemda, ésta. alca.nzé una altitud de -
13 metros, arrastrando el ‘tablero del pueme, el estnbo derecho
¥y gran parte del camino de acceso.—(Se continuard. )

S P GARCIA Fum.
Madrid, Eoero de 1908,

AUTOCOMBINADOR i, 5. Mo

Reseﬁa. del apa.r&to.

Disposicidn general —-Con el empleo del a.utocombmador pue-
de ger suficiente para ‘el conjunto de una estacién una sola caseta.
Se fustala en un punto elegido convenientemente y tan en alto.
como sea necesario para abarcar bien toda la extensién de la es-
tacion. . .

Considérese (ﬁgs. 1.* y 3.%) el caso en que haya que servir
una serie de cuatro vias principales, dividiéndoke en siete vias
de andén 6 muelle. Se designara las cuatro vias principales, de
las cuales una es de.previsién, por las letras A, B, C, D, y
las siate vias de 1a estacién, de las que también una es para
caso de aumento, por las M, N, O, P, Q, R, S. Unense & la ca-

seta por un sencillo conducto sin ramificacién ninguna ni deri-
-vacién, por el camino mas corio 6-més cémodo:
1.° El servomotor de maniobra de cada sefial en el orlgen de

‘eada via A, B, lado de entrada, y M, N, lado contrario.
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2.° El aparato del block propic.en la caseta, y colocado en el
origen de cada via'A, B, y M, N, en ambos lados.
3.° ‘Los servomotores de maniobra de todas las agujas & ra-

"z6n de 4 conductos por aguja (2 de maniobra, 4 izquierda y 4 de-
“recha, y 2 de vuelta de comprobacién, izquierda y derecha).

_ Cada uno de estos conductos enlaza un solo aparato con la

caseta, sin necesidad de seguir un trayecto con preferencia &

otro, ni pasar por aparato intermedio. Es el trazado, por consi-
guiente, libre en absoluto. Se pueds atin agrupar todos los con-
"-ductos en: una mismsa canalizacion 6 foso, sobre todo los de las

) senales y block, que parten de las dos extremidadas de las vias

para venir 4 la caseta. Los conductos son ademds intercam-
. biables; y como 86 anadiran siempre algunos de més, se tendra

) f medio de reempla.zar en algunos minutos un conducto averiado 6
- afiadir uno nuevo si hay necesidad de este aumento.

En la‘caseta se dispone el aparato de maniobra en que estan

- aorupadas todas las palancas.

Este aparato central, coléquese vertical, horizontal 6 inclina-
do, es una tabla de doble entrada formado de columnas y fllas
. que se cortan perpendicularmente.

Cada fila corresponde 4 una de las vias 4, B, C, D, que pene-
~ tranen.la zona de acclén de la caseta del lado de las vias gene=
" rales. - .
 Cadacolumna corresponde 4 una de las vias que penetran en
esta misma zona del lado de la estacion.

" En tddos los casos, ea la intirseccién de una fila y una co-
" lumna se encuentra al gitio de una palanca, que es precisamen-
tela que-hay que maniobrar para un itinerario, de entrada por
‘1a via indicada en la fila y de salida por la de la columna 6 vi-
ceversa; de suerte que se encuentra 4 primera vists la palanca
.que conviene para un trayecto desde que se sabe lo qu2 se quie-

re hacer, es decir, de dénde viene el tren y 4 dénde se dirige.
' Si en unsa casilla no hay palanca, esto indica que no es posi-
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ble 6 permitido el trayecto ni en un sentldo ni en otro entra los
dos puntos indicados por la columna y la fila.
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Ademds, independientemente de la palanca hay dos flechas
fijas, dirigidas la una hacia la fila y la otra hacia la columna.
Estas flechas indican en qué sentido hay que girar 45° la palan-
ca para que el movimiento sea autorizado en el sentido desea-
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palmario la fisonomia de su estacién, desde el punto de -vista de
los movimientos que se pueden efectuar y que se efecttan en
realidad. :

Este cuadro, como se ve, es de dimensiones reducidas

S © Zitocombinador M. D M.

do. éi', ‘no obstante existir palanca, no hay mas qué una flecha,
esto indica que el trayecto entre los dos puntos determinados es

posible, pero sélo en un sentido, que es el de la nica flecha que

' existe.

El semaforista tiene, pues, siempre delante de sf y de modo

- (0m,48 X 1‘?,08‘}!{’&.1‘8. una estacidn ya-imporiante como la

toma-
da por ejemplo. » .

Funcionamiento.—Al maniobrar una palanca, un sector ﬁjo,
en gu extremidad levanta una de las valvalas 0 6 o' (fig. 2,%), por
donde se envia el fluido motor al distribuidor d, por intermedio
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de los conductos m-6 m'; este distribuidor lo vuelve & enviar &
las agujas del trayecto. Después de haber obrado, el fluido
vuelve & un totalizador ¢, para llegar por fin & la sefial de en-
trada el itinerarfo. El distribuidor establece también la comu-
nicacién entre las conducciones del block de las dos viag que for-
man el trayecto considerado.
Cuadro de manivbra.—El cuadro del autocombinador (fig. 3.%)

se compone de tres planos diferentes, W,, W,, Wy:

1.° El postericr W, formado por paralelepipedos correspon-
dientes 4 las casillas y ensamblados los unos & los otros consti-
tuyendo una especie de muro metalico que forma el soporte de
todo el aparato. ‘
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ci6n’ general del cuadro enclava por construceién todas las ca-

- sillas, aun lag que al principio estdn desprovistas de palanca.

S6lo en el caso de afiadir vias nuevas, se impone la necesidai
de casillas suple’mentai‘ias. También entonces re aitaden con fa-
cilidad estas casillas, salvo que el trabajo es un poco mas lar-
go, porque es necesario deshacer y rehacer mas conexiones,
pues la posicién geografica de los itinerarios ha variado. No exi-
gira la operacién, sin embargo, mas de una noche. En ningin
caso se sufriran las sujeciones importantes, largas y molestas,
que hoy se presentan cuando se realizan reformas, principal-
mente en las grandes estaciones, teniendo que acudir 4 enclava-
mientos provisionales y & consignas especiales que ocasionan
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2.° El espacio intermedio W,, donde se alojan los enclava-
mientos. . T ,
3.° Plano anterior W;, colocado delante de los ojos del sema-

forista y que da de modo aparente las indicaciones utiles: traza-
do de las casillas, nimero de las palancas, flechas indicadoras,
etcétera. L . ‘ L :

Falanca de maniobzﬁ:.—Lasf palancas de todas las casillas
atraviesan el aparato. Son el tunico érgano que hay que manio-
brar para efectuar un movimiento cuyo origen indica el nombre
de la fila y el destino el de la columna & viceversa. ) )

La manija p de esta palanca, que sobresale delante del cua-
dro aparente, lleva un indice que se coloca, bien'hacla la fila,
bien hacia la columna, segin el sentido del movimiento que se
qulerg efectuar, ascendente 6 descendente, sobre dicho trayecto.

No se ponen palancas mas que en las casillas que correspon-
den 4 los trayectos posibles y permitidos; las otras casillas que-
dan vacias, pero se instalan todas desde el principio.

Cualesquiera que sean mas tarde las modificaciones que se
introduzean en la estacién, como comunicaciones interiores, el
cuadro quedara tal cual era, salvo el aumento de algunas palan-
cas nuevas en las casillas disponibles para los nuevos trayectos
que sean ya posibles, y la supresion de otras que actuaban so-
bre itinerarios convertidos en prohibidos; pero estos aumentos
y disminuciones seran cuestién de un instante, pues la disposi-

tantas preocupaciones y retardos y que en la actualidad no hay
medio de evitar.

Termina la palanca en la parte posterior del cuadro por un
sector C, que acciona alternativamente dos valvulas r, »' que
realizan las comunicaciones necesarias para el envio de fluido
motor 4 las agujas del itinerario correspondiente y asegurar la
seleccion de la sefial que recibira la vuelta del comprobador to-
talizado y se abrira para permitir el movimiento. -
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Enelavamientos.—Todas las palancas estén enclavadas en-
tre si de manera que no se pueda autorizar & la vez dos itinera-
rios incompatibles.

Este enclavamiento, por log métodos ordinarios, necesitaria
una multitud de barras horizontales y verticales con topes an-
tagonistas que exigirian mucho sitio fuera de la superficie apa-
rente del cuadro.
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Pero precisamente se ha buscado por leyes determinadas el
componrer estos enclavamientos en ¢l mareo mismo del cuadro
géneral, y el formar un todo completo de plezas intercambiables
que se puede adaptar, modificar 6 suprimir en algunos minutos
en caso de modificacidn 6 simplemente de verificacién

Facil es determinar las leyes de estos enclavamientos. Con -
sideremos, por ejemplo, una caseta desde la que se maniobran
dos transversales (diagonales) dispuestas como en la figura 3.%;
el cuadro central correspondiente 4 esta caseta esde la forma in-

4 1+2,8
.dicada en la figura 5.3 Si se quiere hacer el itinerario C P,

la palanca que hay que maniobrar es la situada en el encuentro
de la fila C y la columna P, es decir, la. 16. [(4+13—1)6 (4
-+ 3, 4)]. Cuando se maniobra dicha palanca, deben enc varse
necesariamente todas las de la fila C y la columna P, porque no
puede haber & la vez dos movimientos de C hacia P, nj de P ha-
cia C. Esta ley de enclavamiento se representa POr una cruz que
pasa por la casilla 16. ' ‘
Ademas, al mismo tiempo que el trayecto C———"_P, es impo-
sible hacerun trayecto cualquiera.como BT Q,
ET7_""'_N; que le corte en un punto. )
Todos los trayectos asi prohibidos tienen sus
palancas en las regiones N.-E. y §.-0., cortadas

llas correspondientes & estos trayectos estin ra-
yadas sobre el cuadro de la figura.

Estos enclavamientos derivados de ley tan sencilla se los
llamara geogrdficos; y habra siempre lugar 4 ellos, cualquiera
que sea la disposicion de la estaclén y las modificaciones que se
introduzcan en las agujas y en los enlaces entre las vias. Son
ademds los dinicos que existen para cada palanca en el caso de
la figura. Estos enclavamientos se establecen en un mismo pla-
no paralelo al aparente del cuadro y de iguales dimensiones;
ocupa, por consiguiente, poco sitio. Se establece en seguida este
orden de enclavamientos para todas las casillas, aun. para:las
que no tienen palanca, lo que permite afiadir 6 quitar facilmente
una palanca en caso de aumento 6 modificacién de lineas. . : -

Fig. 5.*

' Cuando en logar de una bretelle mas bien teérica, como la de

la figura 3.8, y que exige entrevias demasiado anchas perdiendo
terreno, se recurre 4 la bretelle sencilla (fig. 6.3), mas corriente
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en la practica los enclavamientos geograficos indicados por ra-
yado sencillo subsisten como anteriormente, pero no son sufi-

cientes. En éfecto, los itinerarios A——" O YyBT. ' O no son .

compatibles con el itinerario C——"_P, porque tieme su punto
comun m. Lo mismo losis D7, Qy D‘;‘:R, que tienen con
C___"_P el punto comdin n. ’

‘Hay, pues, que afiadir & los enclavamientos geograficos de
la palanca 16 correspondiente al trayecto ¢ P, los de las
palancas cuyas casillas'se marcan con ‘doble rayado; es el re-
sultado_"que 86 obtendria si se maniobrase 4 la vez las dos pa-

S lancas 15 (G- 0) y 22 (DT—"_P), que se en-
cuentran en los puntos de encuentro de la diago-
7 nal del cuadro y las ordenadas de la palanca

considerada (fig. 7.%). '
' Por consiguiente, en el caso de transversales
sencillas, los enclavamientos geograficos no son
los dinicos & considerar mas que para las palan-
cas situadas sobre la diagonal del cuadro. .

Para otra palanca cualquiera debe existir un sistema suple-
mentario para hacer intervenir & la vez los enclavamientos de

<

Fig. 1>

por la cruz sobre el cuadro (figura 5.%). Las casi- -

las palancas qus tienen su proyecei6n sobre la diagonal del cua-
dro. Este sistema suplementario constituye los enclavamientos
de diagonales sencillas; no exige m4s que un solo plano, due es

paralelo al plano de los geograficos én el cuadro central'misrio, .

" Puede suceder, en el'caso de bretelles dobles, por qjemplo,
que el sentido del movimiento sobre un itinerario det@rmjnado
influya sobre el enclavamiento de contacto. - o

Asf, sobre la figura 8.8, en que se repxje'sema'un'a bretelle do-
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" ble de sentido determinado de cireculacién sobre todas las vias
¥ considerando siempre el itinerario C——"_P, Jog movimientos
"A——- Oy B—- O, sobre la rama m de la brefelle doble son
incompatibles con el movimiento C——. P gobre la mismg
rama. Al contrario, son compatibles con el movimiento inverso
P—— . Csobre la rama n de la misma bretelle. Ahora bien, los
movimientos C——- P, P——. C teniendo 1a misma palanca
de maniobra no se diferencian sino en el sentido de su rotacién
‘Igualmente los itinerarios Q——. D, RBR———. D, no exigen
el enclavamiento C.——. P, mientrag que los D—. Q, y
D——- R lo exigen. ) -
Por tanto, el enclavamiento de diagonal interviene 6 no aqui,
segln. el sentido:de la rotacién de las palancas interesadas por
este.enclavamiento: Se tiene, pues, el enclavamiento de diago-
nal alternativa, _
. En fin, ciertas palancas pueden tener, por circunstancias lo-
“"cales, éuc]avam_iagltdgque no se deriven de ninguna de las le-
- Yes precedentes; se les da entonces con el nombre ds enclava .-
mientos locales y pueden formarse con enlaces especiales entre
las palancas interesadas, formando asi un tercer plano en la
caja de enclavamientos, segin su importancia en nimero Y ex-
tensidn, S T v
- En casos particulares pueden agruparse varias vias en un
haz; el enclavamiento, en este caso, Tesulta ser, para todas las-
~columnas 6 filas del haz, el mismo que 8l de 1a ‘casilla del haz
que se encuentra en la diagonal. Se llama enclavamiento del haz,
Las figuras 9.8 10, 11 y 12 muestran la disposicion de los en-

Figs. 9.8 10,14 y {2,

clavamientos ggogréﬁcos y diagonales del modelo expuesto en
Lieja. Se ha supuesto que la palanca 2. 5. correspohdiente al
trayecto eventual B '_0, ha sido maniobrada, -
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Laboratorio.—La figura 3.% indica qué no hay para un itinera-
rio determinado D" O mas que un conducto doble de ma-

niobra m y m', que conduce la presién para la maniobra de las .

agujas, ¥y, sin embargo, en el modelo hay tres agujas intere-
sadas.

Las dos ramas.de este conducto demaniobra concurren 4 una
camara, de distribucién, 4 un distribuidor d (hay uno diferente
para cada itinerario), y éste esta.en comunicacién con las ma-
niobras en el sentido conveniente de las agujas interesadas
27 37 4% y con éstas solamente.

De esto resulia que las tres agujas del ltlnerano en el mo-
delo son maniobras simultaneamente, ¥, por tanto, se gana mu-
cho tiempo.

Pero la aguja 3, en su posxcléu 4 la izquierda, no estd tomada
s6lo por el itinerario 4. 3. (D _—'_0), sino también, por ejem-
plo, porlos 4. 1y 4. 2. (DT—_My D" _N); los distribuido-
res 4. 1. y 4. 2. comunican, por consiguiente, igualmente con el
conducto de maniobra 379 , de suerte que podria creerse que el
fluido motor enviado por el distribuidor de la palanca 4. 3. en
el conducto 3¢ podia remontar por los distribufdores 4. 1.y 4 2.
4 las otras agujas maniobradas por estos ultimos.

No puede, sin embargo, suceder tal cosa, por la disposicién
de los distribuidores que dejan pasar el fluido motor en el senti-
do del cuadro central hacia los conductos de maniobra de las
agujas, pero no en sentido inverso.

Se realiza esto por medio de valvulas esféricas que se oponen

al reflujo de las presicnes que vienen del condueto hacia la ma-

niobra.

Del mismo modo, las comprobaciones de cada avma, 2g,.39,
4d vienen paralelamente y no en serie 6 cascada, lo que hace
ganar mucho tiempo, desde el motor de la aguja al totalizador ¢
en la caseta; alli es donde las tres comprobaciones individuales
se componen para formar la comprobacién total, llegando alter-
nativamente por:uno de los dos conductos dobles » 6 n' &4 abrir
la sefial que convisne.

He aqui cO6mo se hace esta totalizacion' la. presi6n llamada
de comprobacién al retorno, procedente de una agnja maniobra-
da, por ejemplo, de la 2g, levanta el diafragma de la valvula
que le corresponde en el tctalizador del itinerario 4, 3. De igual
manera obran las comprobaciones de las agujas 3g y- 4d sobre
las valvulas contiguas. La valvula de seleccién de la sefial
estd ya levantada por la presiéon que viene de la valvula ¥V de
partida, mandada por la palanca de itinerario. :

- La presién del conducto general de la izquierda, si no esta
detenida por la valvula inversa ir4, por consiguiente, hasta la
sefial 4 abrirla cuando las tres comprobaciones de las agujas
2g, 3g,' 4d, de vuelta en la caseta, hayan hecho funcionar las
valvulas respectivas.

Hay que notar, por otra parte, que si dura.nte el tiempo que
la sefial permanece ablerta se altera la posicién de una cual-
quiera de las agujas interesadas, la 3¢, por_ejemplo, en el con -
ducto de esta aguja se producira un escape, y, por tanto, la val-
vula correspondiente caera, suprimiendo la comunicacion con el
condueto general de presién y produciendo un escape en el con-
ducto que va & la sefial, la cual se pondra de alto instanta-
neamente.

Por otra parte; la vilvula jnversa del totalizador esta en re-
lacién con un interruptor que estd situado en la oficina del jefe
de estacién. Cuando la manija h de éste esta horizontal la valvu-

la se halla levantada y envia la presién bajo el diafragma de la

valvula del totalizador. La vilvula intercepta entonces la llegada
del conducto oeneral al totalizador, de modo que aunque todas las
valvulas de la comprobacién estén levantadas, la presion no ird
4 abrir la sefial de entrada al itinerario. Cuando la manija del
interruptor esta, por el contrario, vertical, la valvula inversa
del totalizador cae sobre su asiento y deja pasar la presién. El
jefe de estacién, pues, prevenido por su cuadro repetidor de que
se hara mencion, puede & distancia prohibir una maniobra in-
oportuna.

En fin, como no hay mas que un conducto de seilal que viene
& la caseta, las instalaciones al aire libre se reduzen al minimo,
y de otra parte, la misma sefial maniobra varios itinerarios; el
conducto tnico de esta seiial estd unido & cada uno de los con-
ductos de comprobacién, acumulado de todos estos ltinerarms
por un colector de valvulas esféricas.

Todos estos elementos distribuidores, totalizadores, colecto-
res, que son de tres tipos fundamentales intercambiables, se
atornillan los unos 4 continuacién de los otros, tantos cuantos
sean necesarios para cada itinerario.

Asi se ve cuén sencillo es con esta disposicién modificar en
la. caseta las conexiones de las agujas cuando las vias extremas
de la estacién no cambien en nimero, aunque si de forma y de
cantidal de enlaces intermedios para un nuevo modo de explo-
tacidn.

Cada vez que se aflada 6 suprima una aguja 6 se la lleve de
un itinerario a otro, los enclavamientos que afectan 4 lositine-
rarios, que quedan los mismos geogrificamente y no a las agu.
jas, no tendran que modificarse.

Todo el trabajo consistira en modificar una 6 dos unicnes
del distribuidor y del totalizador de cada itinerario interesado
por la aguja afiadida, suprimida 6 cambiada de lugar. Es un
trabajo que necesita destornillar tapones metalicos y el empal-
mar en su lugar ramificaciones flexibles de cobre de los distri-
buidores y totalizadores y viceversa; esto requiere sélo algunos
minutos por cada aguja, es decir, que se puede poner 6 quitar .

una 6 varias agujas sin que las garantias de seguridad para el

N

conjunto de la estacion se alteren. Cuando el servicio de Viay
Obras, por el contrario, entregue una de estas agujas en su
nuevo emplazamiento, no serd preciso mas que unos minutos
para incorporarla en el funcionamiento general del autocombie
nador.

- Se presta, pues, esta disposicién de una manera notable y
por- decirlo asi inesperada 4 las transformaciones de las estacio-
nes, proporcionando en todo momento la garantia de los encla-
vamientos y .del block-system. Se obtiene este resultado con el
minimum de modificaciones, lo cual tiene la mayar importancia
lo mismo en tiempo que en dinero, de gran valor ambos, y en
este caso aquél alin mas que este ultimo.

Block-system.—Los conductos de block se establecen de un
modo muy sencillo, para cada itinerario, en el momento en que
se prepara este itinerario por la maniobra de la palanca corres-
pondiente. Mediante los conductos que van & las extremidades
de las vias que dependen de la caseta, se realizara, no sélo la
correspondencia necesaria entre los dos aparatos extremos del
block en el interior de la caseta, sino también la conjugacién de
este auto-block, con los blocks existentes, aguas arriba y aguas
abajo, sea cualquiera el sistema de estos dltimos.

M4s alin, la proteccién por el block-system puede obtenerse,
no solamente para las maniobras en que los trenes crucen la es-
tacion de extremo & extremo, sino aun para los movimientos in-
completos:que penetran un poco en la zona de la caseta y reiro-
ceden en seguida sobre otra via del lado en que venfan.

Esta tan deseada mejora se obtiene ficilments con agregar
una palanca espacial combinada con el auto-block de la caseta
y que se llama palanca de retroceso. Existe uno para cada una
de las vias, por las cuales esta clase de maniobras son dirigidas’
para en seguida retroceder por donde venian.

El aparato expuesto en Lieja tenia una palanca de retroceso,
pero sus enlaces, dada la pequeiiez del modelo, no pudieron es-
tablecerse.

Cuadrd de comprobacibn en el despacho del jefe.—Es ficil dar
al jefe de estacion 6 al que en su lugar dirija el servicio el me-
dio de comprobar y aun de prohibir en todo momento los movi-
mientos que se verifican en la estacién. Basta poner en su des-
pacho un cuadro como los de timbres y con el mismo namero
de casillas, é igualmente dispuestas, correspondientes 4 cada
una de las casillas del auto combinador 4 las que se unen por
medio de un conductor. Al girar una palanca de itinerario a la
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izquierda, por ejemplo, una geiial roja aparecerd en la casilla
correspondiente del cuadro del Jefe de estacién, y-cuando la
misma gire 4 la derecha, aparecera en la misma casilla una se-
fial verde; este segundo itinerario, siguiendo, en efecto, el mis-
mo trayecto (igual casilla), pero en sentido diferente (color dis-
tinto) que el primero.

- El cuadro que acompaiiaba al modelo expuesto en Lieja tenie.
gefiales que oscilaban durante el tiempo en que se efectuaba el
itinerario correspondiente. ‘

Aplicacion del autocombinador d las casetas existentes.—La
aplicacién inmediata del auto-combinader «M. D. M.», en vists
de las ventajas que posee & consecuencia de la centralizacién
tan deseada de la comprobacién y de la maniobra de todos los
movimientos, aunque sean incompletos, esta indicada en todas
las grandes estaciones; pero es necesario para que sea practica
que se adopte de modo que puedan utilizarse todas las insta-
laciones de seguridad existentes, como casetas Sa.xby, cerradu-
ras sobre agujas aisladas, etc.

En efecto, ademas de que la transformacién serfa cara, se
perderia en muchos casos el auxilio necesario de las instalacio-
nes de seguridad preexistentes.

Ahora bien; esta adaptacién del aute comblna,dor en las ca-
setas existentes sera de las mis faciles.

. Para no hablar mds que de las casetas Saxby, bastari hacer
inactivo el aparato de enclavamientos de estas casetas, quitan-
do los topes 6 haciendo independientes todas las palancas dela
mesa por la supresién de la biela que las une. Las palancas de
los interruptores, directores, trayectores de la caseta, initiles
ya, se inmovilizarn con cadenas. Las palancas de las sefiales
quedaran también er reserva. ‘Al mismo tiempo, estas sefiales
geran provistas de una nueva maniobra accionando un motor de
aire comprimido de simple efecto que pueda abrir la seiial por

la transmisién funicular existente en el sitio y lugar de la pa-

lanca Saxby, la cual quedara inactiva para no obrar sino en caso
de necesidad.

No quedarén, pues, en serviclo sino lss palancas de los apa-
ratos de la via.

‘Bstag palancas Saxby en la caseta para la maniobra de las
agujas estardn provistas de una cerradura neumatica doble que
las enclavara en sus posiciones extremas, y esta cerradura esta-
T4 en comunicacién por conductos de maniobra (‘tmo por cada
gentido de la aguja) con el autocombinador.

Cuando se maniobre entonces una palanca de itinerario, las
cerraduras de las palancas Saxby interesadas serin desenclava-
das y sé podran maniobrar por el semaforista de la caseta para
traerla 5 la posicién inversa, en la cual se encontrara autoen-
clavada. La comprobaciéon vendra 4 la caseta central 4 sefialar
la maniobra del aparatoy concurrir & la totalizaciéon de todas
las comprobaciones referentes al itinerario, y de las cuales al-
-gunas, dicho sea de paso, podran muy bien provenir de mani.
obras neumaticas directas 6 hidrodindmicas, eléctricas, ete.

. La maniobra de las palancas en la casata, sobre todo.de las
mas pesadas, puede & veces facilitarse por un servomotor, ya
que se tlene la energia procedente del conducto de maniobra.

En fin, en caso de usarse servomotores, se puede, aun para
todas las agujas, suprimir los semaforistas de las antiguas case-
tas Saxby.

Eeonomia de energla.—Es necesario-que el gasto de energfa
utilizada en tal sistema no exceda de la economia que se realiza
forzosamente sobre el personal, 4 consecuencia de la disminu-
cién del namero de casetas por estacién y de la redu_ccién del

" efectivo por caseta. ,

En una estacién, por ejemplo, que posea tres caseias, cada

una con tres semaforistas en servlcio simultdneo de ocho horas,

Jo que hace 3 X 3 _%4_ = 27 4 30 agentes, contando los su-

plentes y sin comprender los subjefes de estacién encargados
de su vigilancia, no sera necesario més que una sola caseta con-
tral utilizando el auto combinador y con tres brigadas, forma-

das del subjefe de estacién mismo y de un solo agente subslter-
no, 6 sea con los ‘suplentes, cuatro semaforistas y un agente
técnico para la conservacién de los aparatos.

La economia anual obtenida con la instalacién del auto com- -
binador seria, por consiguiente, por reduccién del nimero de
puestos y de su efectivo de mas de £0.000- pesetas, ademds ‘de
ganar en seguridad 4 consecuencia de la centralizacién de la
maniobra y de la comprobacion de los movimientos.’

Aunque el papel de la economia sea secundario ante la cues-
tién de seguridad, es una ventiaja que debe tenerse en cuenta,
pues en lugar de aumentar los gastos anuales de explotacién, el
nuevo sistema los reduce sensiblemente.

Los experimentos realizados hasta el presente han demos-
trado que los sistemas de maniobra & distancia por el empleo de-
una energia auxiliar dan lugar frecuentemente & gastos de ener-
gla muy importantes y que no se sospechaban, sobre todo cuando
se emplea el aire comprimido exclusivamente. No es esto dacir
que el aire comprimido sea impropio completamente para pro-
porcionar en este modelo un concurso ttil, sino que hasta ahora
se empleaba mal, como se ha hecho observar antes en las con-
sideracionas generales que preceden & esta resefia. Todos los
sistemas’conocidos, salvo el Westinghouse que ha marcado una
nueva tendencia, emplean un mismo género de energia para las
diversas funciones del aparato, sin preocuparse de si conviene
& todas sin excepcién. Resulta, por consiguiente, un gasto de
energia enorme, al abrigo de cuya exageracién el auto combi-
nador «M. D. M.» debe ponernos de una manera segura y sin
complicacién.

Asi, en las cabinas enteraments ueumaucss de los sistemas
conocidos, se tiene para ‘cada itinerario un circuito distinto de
una longitud exagerada, que consume mas energia que ¢l mismo
motor de los aparatos. Tomemos, por ejemplo, una’ conduceién
de 600 metros de largo y 1 em.? de seccién, cuyo volumen es, por
tanto, de 60 litros, y.que alimenta un motor de 6 litros' de capa-
cidad; se gastan, por tanto, 66 litros de aire comprimido para un
efecto util de 6 litros, ‘es decir, once veces mas de lo necesatio.

Ahora bien; con el empleo del autocombinador se pueds, sin
embargo, hacer uso del aire comprimido & baja presién. sin ex-
ponerse 4 un rendimiento tan escaso. El cuadro central puede,
en efecto, funcionar por el aire comprimido tomado 4 pie de obra, .
lo mismo que los motores de las agujas, pero parada transmisién-
al airelibre debe utilizarse otra clase de energia, salvo para
las agujas inmediatas 4 la caseta. '

Ademas, en igualdad de circunstancias, el nimero de mani-
obras se reduce 4 consecuencia de dejar después de cada movi-
miento las agujas en la posicién en que se encuentran sin traer-
las por maniobras initiles 4 una posicién fija, una vez para. to- -
das y llamada normal.

Se puede & priori decir, por consiguiente. que el autocombi~
nador asf dispuesto no gastara siquiera para cada maniobra de
una aguja con motor neumético el volumen de aire comprimido
correspondiente 4 una cilindrada de. su motor, cuando por los
procedimientos conocidos hasta ahors era preciso gastar11 veces
esta cilindrada. La economia es, pues, de */,,, 6 sea mas de 90 por
100. De suerte que si se gastaba 20 pesetas por dia para una ins-

. talacién completamente neumatica, no se gastara ya con la dig-

posicién mixta del autocombinador mas que 2 pesetas solamente,
que es un resultado importante en la hipétesis de que el aire
comprimido sirva al pie de obra para la maniobra de las agu-
jas. El gasto seria en realidad insignificante, localizando la ac-
cién del aire comprimido ‘en el autocombinador de 1a caseta.

La economia de personal queda {ntegra, y, por consiguiente,
permite compensar con exceso.las cargas de capital y congervas
cién de la nueva instalacién del autocombinador en todas las
estaciones en que, & pesar de existir ya casetas de enclavamien-
tos, sea necesaria la centralizacion y la proteccién de ‘todos los

movimientos por el. block-system hoy dia conslderado como in-
dispensable,

M. M. ARRILLAGA.



