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LOS ACCIDENTES EN LOS FERBUCARHILES

Y LA ACCION GUBERNAMENTAL M
Por C. C. M'CHORD

Mxembro del Interstate Commerce Commission de los Estados Unidos.
(Railway Age Gacette.)

Desde hace muchos afios es cuestidn de incesante actualidad

en los Estados Unidos los accidentes de los ferrocarriles, sus cau-

sas y los medios de impedirlos. Existen razones poderosas para
Que el asunto preocupe i la opinién piblica, pues durante los
veinticuatro aflos que comprenden las estadisticas de la Intersta-
te.Commerce Commission han ocurrido por accidentes en los
feuocamles de los Estados Unidos, 188.037 desgracias seguidas
de muer te y 1.395.618 de personas heridas. La media por aiio es
de 7.835 muertas y 58.150 heridas, 6 sea un total anual de
66.000 victimas aproximadamente. En olros términos, durante
un periodo de veinticuatro afios, con regularidad mecdnica, ha
habido por dia 181 victimas, é sea cerca de ocho por hora Yy una
cada siete minutos. Los peligros de la guerra son insignificantes,
comparando el niimero de exislencias humanas sacrificadas en
ellas, con el nimero de las ocurridas en el curso de la explota-
cion pacifica de nuestros ferrocarriles. .

Es, pues, interesante buscar en estas espantosas hecatombes
la parte imputable 4 los riesgos inherentes & lu indastria de los
ferrocarriles y la debida & causas susceptibles de poder ser elimi-
nadas, puesto que es evidente que en estas cansas puede y debe
ponerse los medios con objeto de impedir los accidentes.

Circulacidn ilicita por la via.

Analizando los totales antes mencionados se queda uno sor-
prendido del nimero de accidentes ocurridos i personas que
circulan porla via sin autorizacién. -Anteriormente & 1890, las
estadisticas de la Interstate Commerce Commission no menciona-
ban por separado esta categoria de victimas, y como por otra
parte la Comisién no ha recibido en lo que respecta al ailo 1910
los datos relativos 4 los accidentes que se refleren 4 «otras perso-
Das» por consecuencia de una modificacién de la ley que regla-
menta. la informacién sobre los accidentes, solamenle lenemos

una lista compléta de las victimas que circulan por la via sin.

—_—

(1) Resumen de una alocucién 4 la Coopc: alive Safety Congress de l'As.yo- :

czauon of Iron and Steel Flectrical Engineers, en Milwankee, Wis.

autorizacién en el periodo de 1890 & 1909. Esta lista es, por lo
demds, lo suficientemente trigica é instructiva. Durante los vein-
te ailos de que se trata ha habido en total 163.171 muertos y
1.190.125 heridos; entre los muertos, 101.629, ¢ sea mds del
62 por 100 del nimero total, estin clasificados en la categoria de
«otras personas», es decir, que no eran ni viajeros ni empleados,
y de:éstos 101.629 «otras personass, 86.733, 6 sea mds del
85 por 100, han sido muertas durante la circulacidn ilicita por
la via, estas personas muertas durante el periodo de veinte afios,
representan mds del 53 por 100 del ndmero total de muertes oca-
sionadas por los ferrocarriles. '

Entre las 1.190.125 personas heridas durante este mismo pe-
riodo, 142.040, ¢ sea mzis'del 11 por 100, eran «otras personas»,
y de este nimero, 94.646, 6 sea mds del 66 por 100, de perso-

nas que clrculaban xhc1tamente por la via; estas ulmmaa entran
enun § por 100 en el numero total de heridos.

Estos dilerentes hechos se resumen en el siguiente cuadro:

PERSONAS .\IiiE]l’l‘,\S 0O HERIDAS
EN LOS FERROCARRILES DE LOS ESTADOS UNIDOS Muertas. Herldas,
DURANTE KL PERIOLO DE 1S40 & 1909
Nimero totul de victimas de aceidentes..] 163.171 1.190.125
Otras personas............cenn... eeeenl 101,629 142,040
Personas circulando por la via sin auto-
PIZACIOM. o v et it 86.733 94.646
Otras personas. o ¢
__ TS T .. 62,29, 11,9,
Niamero total de victimas.
ir in s izacion. :
Circulando sin autorizacién. 85,3/, 66,7/,
Otras personas.

En el quinquenio de 1905 & 1909, ambos inclusive, han muer-
to 31,001 «otras personas» y de ellas 26.29! eran de las que
circulaban ilicitamente. En el mismo periodo, el ntimero de
«olras personas» heridas alcanzé & 49.786, de las que 28.205
eran de circulacién ilicita. A propésito de estas cifras es preciso
hacer notar una particularidad muy significativa y es el nimero
excepcionalmente crecido de personas sin autorizacién muertas
por los trenes, locomotoras ¢ vehiculos «en otros puntos de la.
linea». Entre los 26.29! accidentes mortales de que han sido vic-
timas estas personas durante este quinquenio, se clasifican-en esta
ultima categoria 17.469. Lo que demuestra el cardcter extrema-
damente grave de esta clase de accidentes es que mds de 17.000
personas han encontrado la muerte, mientras que el nimero de
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heridos ha sido de 10.000, estando, pues; los prih‘a'éro'sAres'p'e'é‘tomﬁu

los otros en una relacién del 1,76 por 1. Otra consideracién in-
teresante es la de las siguientes cifras, ya citadas antes: mijentras.
que mds del 53 por 1.00. del total de las personas muertas. duran-
te el periodo de 1890.4-4909 eran de las que circulan sin autori-
zacion; estas mismas, en el ntimero total de heridos, sélo entran
en menos.del 8 por 100.

Pasos & nivel.

Uno de los asuntos que mds preocupa 4 la opinién piblica,
es el de supresién de los pasos & nivel. No cabe dudar de la uti-
lidad evidente que represenmta el tomar todas las precauciones
posibles para evitar los accidentes en las travesias de las carre—
‘teras; pero, por otra parte, Jos accidentes que se producen en los
pasos & nivel, son relativamente raros comparandolos con los
que ocurren en otros puntos de la linea. En el periodo de cinco
afios antes mencionado, han sido muertas, en el paso 4 nivel,
4.261 personas, y en los otros dos puntos de la linea, 17.861;
en los primeros han sido heridas 8.830 y en los otros 10.686.
Los accidentes mortales en otros puntos de la linea, y de que
han sido victimas personas con autorizacién, resultan tan esca—
508, que casi no hay inconveniente en no hacer mencion de ellos.
Es probable que casi todas las victimas de estos accidentes, lo
han sido entre aquellas personas que se ocupaz de la carga y
descarga de los vagones, en las estaciones de los ferrocarriles, y
debe exigirse, dentro de lo posible, el rodear 4 estas personas de
upa proteccion mds eficaz. Si ademds se considera que mas de la
mitad de las victimas de accidentes mortales en los ferrocarriles
de los Estados Unidos, son personas que se introducen ilicita—
mente en las dependencias de las vias férreas, resulta evidente
que tomando medidas contra ellas puede introducirse reformas
beneficiosas. En Inglaterra y en el continente europeo, la ley
prohibe la circulacién por la via de los ferrocarriles; esto mismo
deberia hacerse en los Estados Unidos; ademds, deberfamos tomar
enérgicas medidas para hacer comprender 4 todos los interesa~
dos que la via no puede, impunemente, utilizarse como camino.

En lo que respecta 4 los accidentes de los empleados y de los
viajeros, el Gobierno lederal ha desarrollado una actividad con—
siderable, cuyos resultados pueden apreciarse con bastante exac.-
titud. Algunos de los accidentes que se producen mis menos re-
gularmente y con frecuencia en los ferrocarriles, pueden ser con-
siderados como inevitables; éstos, son aquéllos debidos & casos
de fuerza mayor, como los derrumbamientos 6 las escavaciones
producidas por las aguas, que son completamente imprevistos, 4
la negligencia de ciertas precauciones elementales, bien por parte
de los viajeros 6 bien por la de los empleados, 4 las acciones mal-
vadas cometidas en la via 6 en el material mévil, etc. Estos ac—
cidentes deben considerarse como gajes del servicio de ferrocarri-
les y pueden dejarse fuera de nuestras consideraciones.

Existen también accidentes que pueden evitarse mas ¢ menos,
Y respecto 4 ellos, tanto los viajeros como los empleados, tienen
derecho de exigir garantias. Es imporiante, primeramente, de-
terminar las causas, para luego poder estudiar, mds ficilmente,
las medidas que deben tomarse .para impedirlos.

Ley sobre los aparatos de seguridad.

Laley de 1893, referente 4 los aparatos de seguridad, ha se—
falado la primera etapa de iniciativas, tomadas por el Gobierno
federal, en materia de accidentes en los ferrocarriles. En esta ley
€stdn previstos una categoria de accidentes, cuya causa es com-—

L

pletamente evidente. Desde hace muchos.afios era objeto de mu~

" chas protestas el nimero, de empleados, muertos 6:heridos, como

consecuencia del empleo, de enganches de muelles Y pasador y de
barras de traccién colocadas 4 una altura diferente. Las revistas
de ferrocarriles habian preconizado reformas, las Comisiones de
ferrocarriles de los Estados habfan discutido el asunto ¥ algu-
nos Estados votaron leyes. imponiendo .el empleo de engan-
ches automadticos; pero estas leyes de Estados, en vez de mejorar
la situacién, mas bien la agravaron, porque dieron por resultado
la adopcién en cada Estado de un diferente modo de enganche,
suprimiendo con: ello la uniformidad que es tan esencial para la
seguridad, cuando, como en los Estados Unidos, se hace el cam~
bio de material con una libertad absoluta.

&Qué resultados ha dado esta legislacién? Con el fin de ase—
gurar-la aplicacién, la Comisién del Interstate Commerce encar-.
g6 en 1899 4 un Inspector examinar el material mévil de los fe—
rrocarriles. Los créditos votados por el Congreso de los Estddos
Unidos han conseguido reforzar poco & poco el personal inspec—
tor, alcanzando en la actualidad el nimero de funcionarios & 31

Del aiio 1904 es del primero que se posee un estado comple-
to de los resultados de la creacién de este nuevo servicio. Este
afo, de cada 1.000 vehiculos examinados, se reconocieron como
defecluosos un 311,87. Por el contrario, en 1911, siete afios
solamente mds tarde, la situacién mejoré en tal forma que el
tanto por mil s6lo alcanz6 al 44,63 de vehiculos defectnosos. Esta
cantidad, por consiguiente, sufrié una baja de 267,24, 6 sea mis
del 85 por 100 en este plazo relativamente corto.

Esta mejora del acondicionamiento del material mdévil ha
conducido, naturalmente, desde el punto de vista de la seguri-
dad, 4 la reduccién del nimero de accidentes en los empleados,
que es lo que con ello se proponia. Por ejemplo: en 1893 hubo
433 empleados muertos y 11.277 heridos durante las operacio-
nes de enganche y por cada millén de vehiculos. En este anoy, el
efectivo total del malerial era 1.300.000 vehiculos, de los cuales

300.000 estaban ya provistos de enganches automdticos. En 1911, .

con 2,400.000 vehiculos, todos con enganche automdtico, han
sido muertos 209 y heridos 2.966, todos en accidentes acaecidos
en los enganches; resulta una media de 87 muertos y de 1.236
heridos por cada millén de vehiculos. Por consiguiente, el ni-
mero total de victimas (muertas y heridas) se ha reducido de

11.710 4 3.175, 6 sea cerca de un 73 por 100, El resultado es’

todavia mejor si se toma por base el millén de vehiculos: redu~
ciendo 4 esta unidad el niimero de muertos Y heridos se obtiene,
en efecto, para el afio 1893, un ntmero de victimas que alcan-
za 4 9.008, y para 1911 el de 1.325, 6 sea una disminucién de
mas del 85 por 100. Esta disminucién de accidentes en las ope-
raciones del enganche es mds importante de lo que & primera
vista parece, porque coincidié con un desarrollo en los negocios:
que tuvo por consecuencia una grande acumulacién de material,
tanto en las vias como en las estaciones, y también con el em~
pleo de un material mds pesado y trenes mas largos, todo lo
cual, como es natural, aumenta las probabilidades de acci-
dentes.

Apoydndose en las estadisticas, puede afirmarse que en lo que
respecta & los accidentes del personal, las leyes relativas 4 los
enganches y 4 los frenos de aire destinadas 4 impedirlos, han
conseguido su objeto, y que la mayor parte de los que se produ—
cen en la actualidad son debidos 4 los gajes ordinarios de la in—
dustria de ferrocarriles. Es conveniente también hacer observar
que el empleo de los aparatos de que se trata, no solamente ha
contribuido & reducir considerablemente los accidentes en el per-
sonal, sino que también, desde el puato de vista econémico’de ex-
plotacidn, ha dado excelentes resultados. o
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-+ '~ - Choquesy descarrilamientos.

Despues. de haber hablado.de los accidentes cuyas causas son-
evidentes, y que para evitarlos la ley ba establecido garantias
eficaces, entramos -en-otra categoria de accidentes que también:

preocupa, desde hace muchos afios;, la atencién publica, pero que:

contimian produciéndose.con Jastimosa {recuencia, 4 pesar de ha-
berse. tomado todas las medidas posibles con objeto.de evitarlos.
Durante los cinco. afios, desde 1907 4 1911, ambos inclusive, el
Interstate Commerce Commission sehala, entre choques y desca-
rrilamientos, la cifra de 61.806, ocasionando 4.163 muertos,
63.002 heridos, -y: pérdidas por valor de 50.025.303 dollars (pe-
setas 250.126.515). ‘ i

Ningun ferrocarril: puede vanagloriarse de disfrutar inmuni—
dad.completa contra esta clase de accidentes; en las lineas mejor
montadas. y, mejor administradas se producen con la misma fre-
cuencia que en las peor dirigidas 6 peor provistas de material.
Ademds, se comprueba una desolante monotonia en la repeticidn
de las-causas-4 que se atribuyen estos accidentes. Todos los anos
las estadisticas mencionan choques y descarrilamientos, debidos
siempre 4 las mismas causas.

Con objeto de reunir datos auténticos respecto 4 las causas
de.estos accidentes, se vot6 en 1901 una ley en el Congreso pres-
cribiendo 4 los ferrocarriles que efectian el servicio de mis de un
Estado, dirigir mensualmente al Interstate Commerce. Commis—
sion una relacién jurada de los descarrilamientos ¥ choques ocu-
rridos, especificando la naturaleza y causa de los accidentes y re-
latando todas las circunstancias que & ellos puedan referirse. El
legislador creyé que gracias 4 esta medida, siendo conocidas las
causas de-los accidentes relacionados, los medios adecuados para
impedirlos, se indicarian por si mismos. Conforme & las disposi~
ciones de la ley, la Comisién ha publicado trimestralmente una
serie de boletines, resumiendo las relaciones mensuales de los
ferrocarriles.

La publicacién de estos boletines no tards en poner en evi-
dencia el lugar importante que ocupa en el servicio delos ferro-
carriles el valor de la individualidad y demostrar que la mayor
parte de los accidentes sensacionales son debidos 4 errores huma-
nos. Resulta del andlisis de estos documentos estadisticos que los
errores cometidos en la transmisién de Grdenes relativas 3 los
trenes son frecuentes y fatales. Todos ellos son, ademds, de una
de las especies siguientes: los despatchers dan drdenes erréneas
omiten el darlas en tiempo oportuno; los telegrafistas transeriben
las érdenes inexactamente 6 no lo hacen seguin las drdenes reci-
bidas; los jefes de tren y los maquinistas leen mal, interpretan
mal, descuidan 6 se olvidan de cumplimentar las érdenes.

Desde que con los boletines de accidentes, de la Comisién, se
comprobd la parte débil de este sistema de trapsmisidn de Grde-~
nes que rige la circulacién de los trenes, se produjo un movi-
miento favorable, al empleo obligatorio del block-system. En la
Memoria anual de 1903 la Comisién recomienda medidas legis—
lativas en este sentido Y presenta un proyecto de ley imponiendo,
dentro de un plazo determinado, la aplicacién del block-system
en todas las lineas de los ferrocarriles entre Estados. Durante el
invierno de 1905 se deposité en el Congreso un proyecto de ley
inspirado en las recomendaciones de la Comisién, y aunque pos-
teriormente fué presentado en varias sesiones, hasta la fecha no
ha sido votado todavia. En el interregno, el dlock~system se ha
extendido rapidamente: en 1906 estaban’ provistas de él una lon-
gitud de lineas que alcanzaba 4 48.743,2 millas (78.443,2 kils-
metros), y.en 1941, 76.409,7 millas (122.967,3 kildmetros).

- Sin embargo, 4 .pesar de todas, estas ventajas- tedricas como
me_dio,de_;s_eguridad,.el block~system no asegura de modo alguna la

inmunidad contra los choques. Algunos de los. choques .mds
desastrosos que se mencionan en los boletines de accidentes han.
ocurrido-en lineas provistas del block-system. Es3 evidente que la
proteccién que constituye el sistema sélo es eficaz cuando se- ob-
servan y cumplen las advertencias que da en caso de peligro. La:
intensidad de atencién y rapidez de percepcion que se exige 4 los
maquinistas de nuestros trenes rdpidos modernos, son de tal na.‘-.
turaleza, que 4 veces sucede que no-observan siempre-las indica-
ciones de las seilales 6 no las cumplen 4 su debido tiempo; en
esta forma la catdstrofe resulta inevitable. Ademds, con el dlock-
system DO.automdtico, los encargados de hacer las sefiales come-

ten é‘veces errores Cuyas consecuencias son frecuentemente ru—'
nestas.

Paradas automsticas.

En vista de las catdstrofes producidas por errores humanos Yy
que se producen ain con los métodos mds perfeccionados, llega
uno naturalmente & preguntarse: ;No podrian emplearse medios
mecdnicos, para asegurar automaticamente el gobierno de los
lrenes y obligarles 4 la detencién forzosa cuando hubiesen fran-
queado una sefial de detenci6n? Estos aparatos de detencién au—
tomdtica habian sido ya adoptados con éxito en algunas lineas
subterrdneas y aéreas; pero la prictica no habia adoptado el em-
pleo general en las grandes lineas. Con objeto de comprobar si
los aparatos de esta especie eran susceptibles de una aplicacién
general en el gobierno automdtico de los trenes, el Congreso pro-
puso en 1906 & Ja Comisién procediese 4 hacer una informacidn,
basindose en ensayos pricticos. Para cumpiimentar el deseo del
Congreso, la Comisién nombré un Comité de facultativos, los
cuales practicaron los ensayos durante una 6 poca de cerca de
cinco afios. ,

Todos los afios se publicaron Memorias, exponieado el resul .
tado de estas investigaciones. La dltima de las Memorias, fechada
el 26 de Diciembre de 1911, dice que «los datos ohtenidos con
los ensayos y los conocimientos que tenemos del estado general
del desarrollo del gobierno automaitico de los trenes nos permite
sacar en conclusidn que existen varios modelos de aparatos y
procedimientos de aplicacién que, puestos en practica por las
Compailias de ferrocarriles, alcanzarian ripidamente un grado
de eficacia suficiente para responder & todas las necesidades ra-
zonables.

Estas disposiciones, couvenientemente instaladas ¥y bien con-
servadas, aumentarian considerablemente la seguridad del ser-
vicio de los trenes. Dado las coudiciones que existen en los Esta-
dos Unidos, estamos plenamente convencidos de que para la se-
guridad, las paradas automaticas de los trenes son muy nece-
sarias.

Horas de servicio.

Otro de los asuntos que aparece en primer término en los ho-
letines de accidentes es el que se refiere al exceso de trabajo del
personal.

Los boletines han mencionado algunos accidentes, en los cua-
les.los empleados interesados habian estado de servicio un ni-

- mero excesivo de horas, y que esta causa habia contribuido po-

derosamente & los accidentes, si no los habia provocado directa—
mente. ' .

Es imposible poder afirmar si el poner en vigor la ley relati-
va 4 las horas de servicio tuvo como consecuencia alguna mejora
en la seguridad del servicio de las trenes, porque los resultados
no pueden ser escritos en cifra, ni presentados en forma de esta—
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distica; pero lo que si es cierto es que la ley ha sido muy venta~-
josa para el personal. Ademds, esti fuera de duda que la parte
moral y la abnegacién de los empleados han aumentado. Tam-
bién, 4 puestro -parecer, los resultados econdmicos de la aplica-
cién de esta ley han sido favorables 4 las Compailias de ferroca-
rriles. Los trenes recorren la linea en menos tiempo que antes, y
de ello resulta que el nimero de trenes-millas por empleaco de
tren ha aumentado considerablemente desde el dia en que se puso
en vigor la ley. o o

La aplicacién practica de la ley relativa & los.informes res-
pecto & los accidenles no tardé en demostrar que, conformdandose
con los informes emitidos por los altos funcionarios de los ferro—
carriles, no podia alcanzar su objeto ticito, que era el de reunir
los datos precisos refereutes i las verdaderas causas de los acci-
dentes en 10s trenes.

En efecto, esos funcionarios frecuentemente creian que era su
deber ocultar algunos hechos -esenciales, por motivo de alguna
responsabilidad real 6 imaginaria, que pudiese perjudicar en fu-
turos procesos los derechos 6 los intereses de la Compaiia. Algu-
nas de éstas parecia que habian adoptado una linea de conducta
bien determinada, que cousistia en proporcionar el menor nime-
ro de datos posibles respecto & cualquier asunto que se relacio-
nase con sus lineas. Ademds, se considerd imposible poder for-
mular por correspondencia un interrogatorio que diese respuestas
satisfactorias, en el caso en que la causa del choque ¢ del desca-
rrlldnnento estuviese poco clara 6 complicada, é en el caso en
que la responsabilidad fuese imputable & dos 6 mis persouas. En
‘cualquiera de estos dos casos, para poder conseguir resultados
exactos, es necesario proceder 4 la formacién de una informa—
cidn contradictoria.

Informaciones hechas por la Comisidn, -
respecto 4 los accidentes.

De Lodas las considernciones antes mencionadas, se saco en
consecuencia que para poder llegar al conocimienlo verdad de
los hechos ocurridos, se imponia que, bajo la alta direccién del
Gobierno, se abriesen y se tramitasen informaciones independien-
tes. Después de una campaiia que duré seis aflos, el 6 de Mayo
de 1910, se promulgd uua ley autorizando estas informaciones.

La primera informacion 4 que se procedié con arreglo & los
articulos de esta ley, fué en Junio de 1911, y hasta la fecha se
ha procedido por los distintos inspectores, hasta el nimero de 85
inlormaciones y Memorias, por igual nimero de accidentes ocu-
‘rridos. El Jefe de la division de aparatos de seguridad ha some~
tido 4 la Comisidn sus informes respecto & 72 de estos acciden—
tes, ¥ de Jos cuales 53 han sido reproducidos, en resumen, en los
boletines de accidentes nimeros 41, 42 y 43. Bajo la forma de
documentos separados y publienins ;o' COomisidn, se han im-
preso Memorias detalladas, acompahadas de informaciones, res—
pecto & los accidentes graves.

Eu Ias informaciones no se ha profundizado lo suficiente para

que pueda sacarse en conclusién la necesidad. de otra legislacién
especial, ademas de la propuesta en Ja actualidad. Por el contra-

rio, han afirmado la justificacién de una ley referente 4 la adop-
cién obligatoria del block-system y del empleo de paradas auto-
miticas en algunos puntos, lo mismo que la unificacién de los
Cédigos de senales y de los Reglamentos del servicio de trenes.
Se ha presentado ya en el Congreso un proyecto de ley, concebi-
do en estos términos: ‘ ‘ _

El sistema de los ¢rain orders tiene un defecto que le es inhe-
rgnté; este defecto se puso en claro, por el hecho de que, entre
47 choques seguidos de informacién,

'

23 han sido debidos 4 las si-:

guientes causas: mala interpretacién 6 inobservancia de las 6r—
denes por los jefes.de tren ¢ por los maquinistas; errores cometi-
dos por los ‘despatchers ¢ por los telegrafistas; comunicando,
fransmitiendo, trauacribieudo 6 remitiendo las drdenes; olvido &
negligencia voluntarla ‘de dejar paso. 4 los irenes preferentess

errores cometidos en la hora y mala verificacién del 'registro de
trenes. Estos errores, repitiéndose varias veces en idéntica forma,:
han sido causa de choques mds 6 menos frecuentes, desde el ori-
gen del empleo del sistema ‘de los train orders. Se prodaocen’
igualmente con el sistema de érdenes dobles 6 sencillas, que con:
el de drdenes mixlas, y son inevitables siempre 'que ‘haya que
apoyarse absolutamente en el elemento «hombrey. Estd univer-
salmente reconocido, que los defectos del sistema de los train or-
ders, n0 pueden suprimirse con una mejora en los detalles de su
funcionamiento. El inico remedio: 'Seguro, es una especie de block-
system, que asegure uu intervalo de espacio entre los trenea en’

. marcha.

Sin embargo, como ya lo hemos hecho observar precedente-
mente, los chogues se producen igualmente e las lineas provis—
tas del block~system. Lo mds frecuente es que estos accidentes.
sean debidos & la proteccion insuficiente por banderas, 6 bien &
la inobservancia de las sedales por los magquinistas. Algunas ve-
ces, cuando se trata de sehales maniobradas 4 maxo, los choques:
son debidos 4 los errores cometidos por parte de los sefialadores."

En suma, los chogues que ocurren en las lineas con block—system, .

se atribuyen 4 la misma causa fundamental que los que ocurren.
con el sistema de los train orders, es decir, al error humano. Des-
de el punto de vista de la seguridad el dlock-system sélo es supe—
rior al sistema de los train orders, en que disminuye el niimero de
ocasiones que se presentan 4 10s empleados para cometer errores. -

Necesidad de un Reglamento mejor.

Por consécuencia, para impedir los choques, es preciso redu-,
cir al minimo Jas probabilidades de error humano y adoptar me-
didas apropindas para neutralizar los efectos por ¢l producidos. .
Esta conclusién podrd parecer banal, pero es conveniente recal—,
car un hecho cuando quiere hacerse resaltar la importancia del.
mismo. Reducir las ocasiones de error humano en el servicio de
los trenes es problema que hace mucho tiempo ocupa la atencién .
de los altos empleados de lerrocarriles. Con este objeto se han.
formulado infinidad de reglas y para asegurar la observancia de .

las mismas se han instituido medidas disciplinarias. Sin embar—

£0, los resultados obtenidos no han sido nunca completamente

satisfactorios. ;Por qué? Especialmente porque lo mismo los. Re—

glamentos que las medidas disciplinarias para asegurar la apli-

cacion de ellos, generalmente 5610 han sido simples engafios arti-

ficios0s. Los Reglamentos se hanviolado impunemente, con com-,
pleta connivencia de los funcionarios que.estaban encargados de,
su ejecucién, y las medidas disciplinarias solamente han sido

tomadas cuando la infraccién del Reglamento ha sido causa de.
una catdstrole. En Ja actualidad; lo que es preciso Y con mucha

urgencia en los ferrocarriles, es un c6digo, racional é integral-,
mente aplicable, de las prescripciones que rigen.el servicio de,
los trenes, cédigo que pueda ser cumplido en todas las condicio—.
nes de explotacion y cuyo objeto primordial sea impedir los ac—

cidenles y no ay udar i eludir la reaponaablhdad legal de sus con-

secuencias. ‘

Exceaso de vélocidad.

En los accidentes de los trenes, el exceso de velocidad desem- -
pelta un papel muy importante y que merece ser estidiado de-
tenidamente. En . varios-descarrilamientos de -los cuales se-hizo !

.
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informacién, tuvieron por causa directa.una velocidad demasia~ -

do élevada para las ,condiciones en que se encontraba la via;
igualmente en varios choques graves, el exceso de velocidad fué
un factor importante. Sin duda alguna, desde el punto de vista
de la-seguridad, es en extremo dificil, si no imposible, sefialar
de un modo absoluto el limite que conviene imponer 4 la velo-
. cidad de los trenes. Siempre que se intenta forzarla velocidad
para observar los horarios de los trenes ripidos y hacerlos legar
4 su hora, se agravan las probabilidades de errores por parte de
los emp'eados.

Esle deseo de hacer llegar el rdpido & su hora, cueste lo que
cueste, termina en la inobservancia de muchos articulos del Re -
glamento, y frecuentemente 1os mismos funcionarios que estin

encargados del cumplimiento del Reglamento, pasan por alto
 estas infracciones. "Esta manera de obrar excita i los empleados
- & exponerse 4 graves riesgos, porque saben que como no ocurra
accidente, les son tdcitamente perdonadas las infracciones al Re-
glamento. . .

Conclusién: en la mayoria de los accidentes de los trenes ri-
pidos, la causa directa es que tal ¢ cual empleado no ha cumpli-
do con su deber.

- Es innegable que un gran nimero de descarrilamientos son
debidos & que el personal director descuida el determinar con
exactitud cientifica los limites de seguridad, especialmente en lo
que se refiere 4 la velocidad en las curvas. No se poseen datos
técnicos precisos, en lo que respecta 4 los esfuerzos reales 4 que
estdn sometidos los elementos constitutivos de'la via de los ferro-
carriles, como consecuencia de la circdlaciéfx de locomotoras y
vehiculos de distintos pesos y 4 diferentes velocidades. No cabe
duda que la via sufre un esfuerzo enorme con :la circulacién de
nuestros pesados trenes modernos, remolcados por mdquinas que
pesan mids de 200 toneladas y & velocidades de 60 millas (96,5
kildmetros) por hora (y & veces mayores). Respecto 4 este puntb,
es de necesidad urgente recopilar el mayor nimero de dabos
exactos posibles. ' '

~ Ruptura de carriles.

De las informaciones practidag]as respecto & los descarrila-
mientos ocasionados 4 consecuencia de la ruptura de carriles,
resulla que las condiciones exigidas en la fabricacién de carriles,
no dan garantias suficientes para asegurarse contra esta clase de
accidentes, y que el ensayo por el choque no revela la existencia
de los delectos internos, que suelen ser de grave naturaleza. Es

_urgente la transformacién de los pliegos de condiciones, igual-
mente que los métodos de inspeccién en las fibricas, para poder
conseguir la construccién de carriles de buena estrechura. Esto
€5 una condicién tanto mds indispensable, desde que por el au-
‘mento de peso y velocidad de ios trenes; tienen que sufrir los ca-’
rriles un esfuerzo constantemente en aumento. ‘

Vehiculos de acero.

La superioridad del vehiculo de acero, desde el punto de
vista de la-seguridad, ha quedado comprobada con los resultados
obtenidos en las informaciones practicadas respecto & los cho-
ques y descarrilamientos. Coches de madera de antiguos mode-

“los han quedado completamente deshechos, y en ‘accidentes
‘Menos graves. han ocurrido en estos coches mas muertos y heri-
dos que en otros de mayor gravedad,.en que los via jeros:ocupa- .
ban coches.de acero y han salido casi iddemnes. El material de.

. acero suplanta répidamente al de madera en casi todas las gran- -
., des. lineas, y es ‘de esperar que :muy pronto haya desaparecido ,
. .4;.“ ‘J,!'M':, . "_:.; FASEEN «7.'.' o~ .‘,L-.:..;\ R v AT
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por completo un malerial cuya construccién estd lhasada sobre
principios irracionales, con lo cual se ahorrardn una porcidn de
victimas indtiles ocasionadas en choques y descarrilamientos.

k.3

Acabamos de pasar revista & las diferentes medidas tomadas
por el Gobierno federal con objeto de impedir los accidentes en
los ferrocarriles, y también hemos visto los resultados de su apli-
cacion conovidos hasta la fecha. La experiencia ha demostrado
que el nimero y gravedad de los accidentes ferroviarios puede
reducirse considerablemente con la adopcidn de procedimieuto{
Y disposiciones completamente practicas, y es preciso hacer obser-
var un hecho particularmente estimulante que recientemente se
ha producido entre los altos funcionarios de los ferrocarriles y Ias

Asociaciones de los empleados de los trenes, un despertar gene-~

"ral que ha conducido en los principales ferrocarriles 4 un movi-
‘miento bien organizado que tiene por objeto la mejora de las

condiciones de seguridad.

Para la solucién del problema consislente en anmentar la
segiridad de nuestros ferrocarriles, no encontramos ningunnayu-
da en el estudio de los de otros paises. Problema y solucion son
exclusivamente particulares de los Estados Unidos. El factor mis
diticil, mds molesto,es el que se ha convenido en llamar la «ecui-
cién f;ersonal'». ’

Contra lo que mds precisa que tomemos precauciones es con-
tra la falta de cumplimiento del individuo en el momento criti-
€0, Y esle problema implicd generalmente una reforma com-
pleta de los métodos de disciplina y de los reglamentos de ex—
plotacidn. ,

La publicacién por el Gobierno federal de las relaciones de
los accidentes en que se ha hecho informacién cumplen una be-
neficiosa misidn respecto al estado de €osis, puesto que los erro -
res perjudiciales que comprometen las existencias hlumanas y el
material, no podrdn continuar mucho tiempo si se les da una im-
placable publicidad. ’

Importante papel de los Safetty Committess.

Para poder llegar al fin de la solucién del problema, debe

tenerse mucha esperanza en la organizacién de los Sfetty Com-
mittees. . .
Estos Comilés en adelante formarin parte de la administra—
cién en muchas grandes lineas, y para los detalles de sus funcio-
namientos, el grito de g.uerra. «la seguridad anles que todo» se
ha convertido en la palabra que ha de servir de contraseiia. Para
la buena direccién se ha dado un paso importantisimo haciendo
predominar en el dnimo de los agentes la idea de la seguridad,
hablindoles de ella sin cesar y sefialindoles los medios de reali-
zarla. Es npecesario que el empleado piense juiciosamente, para
que obre en igual sentido. Estos Safety Committees eslin tam-
bién llamados & desempefiar un papel importante, en el desper-
tar del sentimiento: de interés y de amor propio en el personal,
cuyo sentimiento en otros tiempos les llevaba siempre & consi-
derar «nuestra linea» como la primera de todas, y que en la ac-
tualidad se ha debilitado mucho bajo la accién del desarrollo
moderno de los ferrocarriles. En una jpalabra, los trabajos de
todos estos Comités, bien combinados, tendrdin sin duda por re-
sultado la colaboracién de todos hacia un fin bien detinido.
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