He aqui de qué se deberia componer entonces el
nterruptor: se pondria una pequeiia palanca de co-
do, de bdscula, A B (fig. 7%), que tuviese en el pun-

% B un contrapeso para mantenerla en tiempo or-
. dinario en posicion vertical, como 4 un kil¢metro de
cada lado de la estacion, un poco salida de los car-
riles y cerca de una de las soluciones de continui-

i
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dad que presentan  cada 3 metros. Se la dispon-
dria de manera que estando inclinada del lado hdcia
el cual se dirigirian los trenes, su codo pudiese hun-
dirse en el intervalo vacfo; y al contrario, estando

.

AT
inclinada del lado inverso, deberia ponerse en con-
tacto con los carriles. Estando establecida una de-

rivacion del circuito con la palanca, hé aquf lo que
sucede: cuando los trenes siguen la direccion que se

R
Fig. 6%

les ha sefialado, los wagones pasan sobre el inter-
ruptor precedente y le hunden; pero como entonces

Fige 7 Fig. 87

1o estd establecido ningun contacto metdlico, resul-
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ta que el juego de campanas no se pone en Movi-
miento. Y al contrario, cuando un tren camina en
direccion anormal, el interruptor se halla inclinado
del lado opuesto, y el juego de campanas avisa el
peligro que puede resultar de esta marcha _anornm].

Avisadores de alarma cuando se desunen los trenes,
M. Breguet fué tambien el primero que medito
sobre esta aplicacion de la electricidad, y el prime-
ro que hizo un esperimento en el camino de hierro
de Orleans. El problema que debia resolverse era
hacer operar de nuevo un fuerte juego de campanas,
en el momento en que, al dividirse un tren en dos,

no pudiese circular ya una corriente establecida de

un estremo 4 otro del convoy. Para todos aquellos
que tienen algunas nociones sobre la ciencia elée-
trica, es ficil adivinar la solucion de este problema:
depende del juego de un electro-iman intermedia-
vio, llamado descanso, interpuesto en la corriente
principal, es decir, la que recorre el convoy en to-
da su longitud; cuyo electro-iman, por su no acti-
vidad, cierra una corriente particular que pasa al
travds del juego de campanas.

La dificultad de la aplicacion de esta clase de avi-
sador, estribaba en el modo de establecer el circuito
al través de todos los wagones del convoy; en esto
no obtuvo M. Breguet el objeto propuesto. Para es-
to empleaba unas cadenas con ganchos, que coloca-
ba junto &:las cadenas de enganchar que estén en
los distintos wagones; pero ademas de que para los
empleados, estas cadenas eran una operacion tan
larga como minuciosa, podian, én caso de un cho-
que ¢ de algun sacudimiento del tren, interrumpie
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la corriente y motivar con esto alguna seiial de alar-
ma. M. Hermann, que repitid el afio pasado en el
mismo camino de hierro la esperiencia de M. Bre-
guet, no logrd perfeceionar este sistema de eircuito.

Solo hace muy poco tiempo que M. Mirand, in-
ventor de un nuevo sistema de ‘campanas eléetricas,
resolvid completamente este problema. Se dester-
raron ya las cadenas con ganchos; un simple eordon
embreado, provisto de tres hilos metdlicos y cubier-
to de un forro impermeable, atraviesa cada convoy
en toda su'longitud. Por un lado estd sostenido es-
te cordon por medio de un gancho sobre la locomo-
tiva; por el otro da vueltas 4 una trucha colocada
en el Gltimo wagon. De este modo puede acortarse
¢ prolongarse, pero quedando siempre tendido 4 lo
largo del convoy. Por medio de estos tres hilos me-
tdlicos, se hacen las comunicaciones eléctricas que

deben refluir sobre el descanso del juego de campa-
nas de alarma, y al mismo tiempo sobre otro juego
eléetrico, destinado 4 poner en comunicacion tele-
grifica al jefe conductor con el mecdnico: el juego
de campanas de M. Mirand constituye un telégrafo
auditivo de muy fdcil operacion.

Telégrafo portdtil de los caminos de hierro.—Cuan-
do ha ocurrido un accidente, cuando se ha declara-
do en la mdquina alguna diminucion de vapor, ¢
cuando falta fuerza 4 aquella al estar en camino, lo
que debe hacerse antes de todo, es avisar 4 las di-
ferentes estaciones, pedirlas lo que se necesita para
1'.ep.'-1.1'a1' el accidente, y hacer que el tren prosiga el

"camino y avise d los demas trenes. M. Breguet re-

e
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solvid perfectamente este problema con su telégrafo
portatil. '

Este telégrafo no es sino el adoptado para el ser-
vicio de los caminos de hierro; solo que estd dispues-
to de modo que puede colocarse, con su pila de 18
elementos de Daniell, en un cajon de 47 centime-
tros de longitud, 87 de altura y 27 de largo, que no
pesa mas de 23 kildgramos. Unos botones que lle-
van lasmarcas tierra, linea, estdn destinados 4 co-
municarse por medio de unos hilos conductores, por
una parte con la tierra, y por otra con el hilode la
linea.

Cuando ha ocurrido un accidente, basta con esta-
blecer estas comunicaciones para avisar 4 un mismo
tiempo 4 las dos estaciones inmediatas, porque la
corriente, enreddndose en su punto de apoyo con la
linea, puede operar 4 la vez sobre los aparcjos de
estas dos estaciones. Lo mas dificil de resolver era
el establecer de un modo seguro la comunicacion
con el suelo. TLa esperiencia ha demostrado & Mr.

Breguet que basta para esto con clavar, en el in-

tervalo de reparacion de los diversos trozos de car-
ril que componen la linea, una pequefia cufia de
hierro, 4 la cual estd soldado uno de los hilos del
telégrafo. |

Union eléctrica de las ruedas de las locomotivas con
‘los carriles—Sucede 4 menudo, y este es el grande
obstdculo para remontar las pendientes que podrian
presentarse en las vias-férreas, que el rozamiento
de las ruedas de las locomotivas contra los carribes
no es bastante 4 vencer la resistencia que presenta
el convoy. Las ruedas motrices de la locomotiva se
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ponen entonces 4 dar vueltas sobre los carriles sin
avanzar camino. M. Nickles tuvo laidea, que cree-
mos feliz, de aumentar la union de estas ruedas con
el carril, haciéndola tocar al iman. Algunas espe-
siencias se han hecho en el camino de hierro de Lyon,
y aun cuando solo han dado resultados medianos,
no debe desconfiarse para el porvenir de un descu-
brimiento que podrd hacer guizds los trabajos de ar-
te de los caminos de hierro mucho menos dispen-
diosos. Ademas, en la época en que se hicieron esas
esperiencias, la eperacion de tocar las ruedas de las
locomotivas al iman, se hizo de un modo muy im-
perfecto. . Mas tarde encontrd M. Nickles; en sus
clectro-imanes circulares, un efecto magnético mu-
cho mas enérgico, pues la rueda tocada al iman pue-
de obrar por sus des polos 4 un mismo tiempo sobre
la, armazon representada por los carriles.

Si se agrega § estas diversas aplicaciones un re-
gulador eléctrico de celeridad que propuse para avi-

~sar al mecdnico cuando la celeridad de su mdquina

fuese harto lenta ¢ harto grande, se tendrd aproxi-
madamente una idea de los medios propuestos has-
ta hoy para la seguridad de los caminos de hierro.

Aplicacion. general de todos los sistemas. preceden-
tes.—Como ha podido verse, todos los sistemas que
hemos descrito antes s¢ prestan un mituo auxilio;
y como la mayor parte de sus accesorios pueden ser -
comunes 4 varios 4 la vez, puede simplificarse la
aplicacion general. Por ejemplo, dos hilos bastan
para establecer comunicaciones eléctricas sobre las
dos vias para todos estos aparejos; las campanas de

los avisadores de alarma para la desunion de los tre-
Seeunpa sEccion.—Tox. I, : 9
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nies, pueden servir para los aparejos de sefialar, &e.
No dejard, pues, de ofrecer interes el ver cémo se
podria combinar la aplicaeion de todos estos apare-
jos, suponiéndose que todos se emplearan.

Segun mi parecer, todos los aparejos llevados por
los convoyes, salvo unas campanas de sefialar que
podrian colocarse en la locomotiva, deberian estar
metidos en la cdmara del gefe conductor, en el dltimo
wagon. El aparejo de sefialar, que es el mas impor-
tante, deberia eolocarse lo mas 4 mano posible del
gefe conductor. El juego de campanas que estd en
relacion con este aparejo, y que podria servir para
la correspondencia telegrdfica entre los dos estremos
del convoy, podria colocarse un poco mas distante,
ast como la pila local del convoy, que podria tener-
se hasta en un batl. Esta pila, eomo se ha visto, no
solo estd en relacion con el aparejo de sefialar, sino
con el descanso que debe operar sobre las eampanas
de la locomotiva en caso de la desunion de un tren.

En fin, el interruptor que sirve para la correspon-
dencia telegrifica, debe estar siempre al lado del ge-
fe conductor. En cuanto 4 la trucha en la cual da
vueltas el cordon semi-metdlico, podria colocarse en
un lugar donde menos embarazase, pero fijéndose
sdlidamente en el wagon, 4 causa de la tirantez que
estd destinada 4 producir. Ya se sabe que los fro-
tadores del interruptor del aparejo de sefialar, de-

‘ben fijarse sobre este mismo wagon.

La locomotiva llevard: 19 el juego .de campanas
de alarma que deberd ser bastante fuerte; 29 el des-
canso que debe ponerle ese movimiento; 32 una pila
de’ ocho elementos, de Daniell; para la propia ope-
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vacion y para la correspondencia telegrifica con el
gefe conductor.
La linea se compondrd de dos hilos, ademas del

que existe ya para les telégrafos eléctricos de las’
estaciones, que sirve tambien para el telégrafo por-

tatil de los convoyes. Cada uno de estos hilos esta-
rd en comunicacion con una de las vias del camino
de hierro, y bastardn para producir la operacion
eléctrica del aparejo de sefialar y de los avisadores,
con la condicion de que se formardn otros dos cir-
cuitos, uno ‘con los dos hilos*tomados juntos, y otro
con uno de estos dos hilos, combinado con el de la
lfnea telegrdfica. De este modo quedard todavia un
quinto circuito, que podri corresponder con los in-
terruptores por la marcha anormal de los trenes.

Cada estacion deberd tener, ademas de los apa=
rejos telegrdficos que tiene ya, 1° dos contadores
(avisadores eléctricos); 2° unas campanas de alar-
ma; 3¢ dos conmutadores con los estremos doblados.

Sigamos ahora 4 un convoy provisto de estos di-
ferentes sistemas, y veamos el modo con que estos
van sucesivamente funcionando.

Supongamos que se trata de un fren espreso que
viaja 4 toda prisa. Antes de llegar 4 cada estacion, el
aparejodesefialar le anunciard, siel camino estd libre
en cada estacion, y cuando pase & toda prisa ante
ella, el gefe mecdnico, examinando el contador del
avisador eléetrico correspondiente 4 la parte del ca-
mino que va 4 recorrer, sabrd cudnto le adelanta el
tren que le precede. Supongamos ahora que el tren
que precede esperimenta, entre lagdos estaciones, un
retardo considerable en su marcha, ya 4 causa de

s e e




—124—

1n accidente, ya por una pérdida de vapor. EI con-
voy espreso no podrd recibir un aviso directo de la
estacion que acaba de dejar hasta que los emplea-~
‘dos, observando el contador del avisador eléetrico,
se hayan apercibido de la proximidad de los dos tre-
fles, ‘en cuyo caso hardn maniobrar el disco de alar-
ma del aparejo de sefialar; pero en el caso mas or-
dinario, de que los empleados se hubiesen distraido
de este cuidado, las dos agujas del contador presta-
rian este servicio, aproximdndose una de otra.

Se concibe ficilmente la importancia de las rela-
ciones electro-magnéticas entre los dos estremos del
convoy, cuando la longitud de los trenes es, como
sucede muy 4 menude, mayor de 400 metros, cuan-
do el viaje se efecttia en medio de las sombras de la
noche, y cuando el ruido de la locomotiva y de sus
numerosos wagones, hendiendo el aire con la.rapi-
dez del rayo, acostumbra el oido 4 un tumulto con-
fuso que impide la percepcion de los sonidos mas
indicadores. :

Sistema inglés de Mr. Tyer.—El conjunto de los
aparejos que acabamos de describir constituye un
sistema de aplicaeion eléctrica para la seguridad de

los caminos de hierro, que puede considerarse en

cierto modo como de origen frances, puesto que to-
dos los aparejos han sido inventados en Francia. Al
lado de este sistema quiero colocar el propuesto por
Mr. Tyer, de Dalton, que podremos considerar co-
mo el sistema inglés.

T este sistema, los avisadores eldctricos no cor-
responden sino4 una longitud limitada del camino, es
decir, las indicaciones eléctricas que estdn en las di-
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forentes estaciones, no comienzan sino 4500 ¢ 1.000
metros antes de la estacion, y no terminan sino 4
una distancia poco mas, ¢ menos igual en la parte
opuesta.. Durante todo el tiempo en que los convo-
yes circulan en esta parte de la via férrea, el cua-
drante del avisador indica que el camino estd cerra-
do; pero tan luego como los convoyes han pasado
la linea indicada, la aguja del avisador vaelve 4 su
puesto normal, esdecir, ante el signo que indicaque
el camino estd libre. Mientras se efectlian estos di-
ferentes movimientos, se toca unacampana para avi-
sar 4 los empleados que hagan maniobrar el aparejo
de sefialar. Iste sistema se parece, en cuanto al prin-
cipio; al que he descrito antes. Empero, como el
objeto.que se ha propuesto al empledrsele, no es el
mismo, no hace mas que trasmitir al convoy que va
4 pasar, la sefial indicada en la estacion sobre el

“avisador; y esto antes de que pase sobre el inter-

ruptor de este avisador. De este modo, el mecinico
recibe el aviso de que el camino estd abierto ¢ cer-
rado en la estacion, y ebra en consecuencia.

De mode que todo este sistema se limita 4 impe-
dir los encuentros de los trenes en las estaciones ¢
en sus inmediaciones.

Para obtener esta sefial permanente durante un
espacio limitadoe' del camino, hé aqui como dispone
Mr. Tyer su aparejo: en primer lugar, emplea inter- )
ruptores andlogos 4 los que he indicado con respee-
to £ los aparejos de sefialar. En su privilegio de in-
vencion describe algunos de distintas formas, pero
todos tienen relacion con una misma accion, es de-
gir, con la interrupcion de una corriente por medio
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de un contacto metdlico doble y simultdneo. El apa-
rejo recibidor se compone de dos electro-imanes;
uno de ellos es vertical, el otro horizontal, y sus hi-
los estdn en relacion; el uno, el primero, con el in-
terruptor que precede 4 la estacion; el otro con el
interruptor que la sigue. Bajo la influencia del pri-
mer interruptor, se sume una armazon de codo, de
béscula, sobre la cual estd fija la aguja de sefialar,
pero al hacer este movimiento, descansa sobre un
gancho de caracol que la sujeta inmediatamente ¢
impide se levante bajo el esfuerzo de suresorte an-
tagonista, aun euando la corriente se halla inter-
rumpida.

Resulta de esto, que la aguja que indiea la sefial
de alarma, permanece en la misma direccion, y no
puede levantarse sino bajo una influencia secunda-
ria que, rechazando el gancho de earacol, deje le-
vantar la armazon. Con este fin se ha introducide
el electro-iman horizontal, cuya armazon estd cla-
vada en el mismo resorte que tiene el gancho. Su
Juego y su operacion sen ficiles de adivinar: cuan-
.do el convoy pasa sobre el segundo interruptor, es
decir, sobre el que estd hicia abajo de la estacion,
‘la corriente se halla interrumpida al través de este
electro-iman, y por consiguiente, su armazen se ha-
Ha atraida; pero como en su movimiento esta (iltima
s atrae el ganche, la armazon del primer electro-
mman se suelta, y por consiguiente, la aguja queda

libre para volver & la sefial que indica que el cami-
no estd libre.

_El recibidor del aparejo de sefialar es mas com-
plicado que el mio, y no tiene la ventaja de hacer

mover un juego de campanas de un modo continuo
hasta que se haya ido 4 examinar la sefial. Mr. Tyer
emplea, en efecto, dos eleetro-imanes que operan
sobre dos agujas, por medio de dos armazones to-
cados al iman. Estos dos electro-imanes, interpues-
tos sobre ¢l mismo circuito, hacen mover una U otra
de las dos agujas, segun la direccion de la corrien-
te, ¢ segun la que se hace nacer, en los dos electro-
imanes, de los polos contrarios ¢ semejantes 4 los de
las armazones correspondientes. .

Digamos algunas palabras sobre la importancia
de la adopcion de estos medios de sefialar sobre las
lineas de caminos de hierro.

Se dice que los medios meednicos, particularmen-
te los que tienen por motor la electricidad, no son
bastante seguros para que pueda confiarse d ellos
esclusivamente la seguridad de los viajeros. (Pero,
quién dice que al emplearles debe renunciarse 4 la
vigilanecia inteligente que ofrece esta seguridad? No
seria al econtrario, poseer una ventaja inmensa, te-
ner dos clases de vigilaneia en lugar de una sola? Y
sobre todo, los aparejos de que hemos hablado, pue-
den dar sefiales que no pueden obtenerse por otro
medio alguno; y es ficil eonveneerse, por los acei-
dentes que ocurren diariamente en los caminos de
hierro, 4 pesar de la vigilancia que en ellos se ob-
serva, de que el emplearles no causaria gastos in-
ttiles.—Ek. Du Monsel.




