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En la junta general de accionistas 
L a s a s o c i a - de la Compañía del Norte, cuya rese-
c i o n e s d e ac- &a damos en las pág inas de informa-
c i o n i s t a s d e ción de este mismo número , el accio-
f e r r o c a r r i l e s nista Sr. Maes tú dijo que las Asocia­

ciones de accionistas y obligacionis-
taá, a su juicio, son improcedentes, y que la única re­
presentación de los accionistas debe ser asumida por 
los Consejos de Aminis t rac ión. 

Recogió l a alusión y le contes tó adecuadamente el 
presidente de la Asociación de Accionistas y Obligacio­
nistas de Ferrocarriles, que se encontraba presente en 
dicha junta general. 

Pero h^y dos motivos que justifican sobradamente la 
existencia de asociaciones de esta naturaleza, sotare todo 
en estos momentos de grandes dificultades e inseguri­
dades para él porvenir, que no fueron expuestos en la 
réplica al Sr. Maes tú y que a nosotros nos parecen fun­
damentales. No queremos dejar pasar, por ello, esta 
ocasión sin consignarlos. 

Hemos de reconocer que las Asociaciones de trataaja-
dores se produjeron como consecuencia del atauso de al­
gunos patronos, de la mayor í a de los patronos, para ser 
m á s exactos. Pues bien; esta misma reacción se produce 
hoy en los accionistas de ferrocarriles, v íc t imas en de­
fini t iva de un conjunto de abusos de diversos elemen­
tos entre ios que figura en primer lugar el Poder pú­
blico—unas veces por acción y otras por omisión—, 
eL personal—por medio de sus múl t ip les sindicatos—, los 
competidores desleales, los usuarios—oponiéndose a to­
do intento de reajuste de tarifas, por racional que sea 

y hasta de algunos núcleos de accionistas, m á s o me­
nos grandes, que a t r ibuyéndose la representac ión de 
todos se preocupan de la def ensa de otros intereses, aun­
que para ello sea preciso sacrificar el in te rés fundamen­
ta l del accionista puro. Hoy, que el dividendo ha dismi­
nuido o desaparecido por completo, ¿ h a y nada m á s ló­
gico que los accionistas se asocien para conocerse, unir­
se y defenderse de los abusos señalados y otros que les 
amenazan ? 

Otro de los grandes motivos que justifican estas aso­
ciaciones es la necesidad, cada vez m á s sentida, de lle­
var a los Consejos personas que merezcan la confianza 
del mayor n ú m e r o posible de accionistas. Y esta Ver­
dadera confianza sólo puede darla el conocimiento del 
valer y p repa rac ión de las personas. Las Asociaciones 
de accionistas pueden, por la concentración de poder 
—que hoy es tá pulverizado o colocado mecán icamen te 
en manos de los Bancos—llevar a los Consejos de A d ­
minis t rac ión aquellas personas, conocidas verdaderamen­
te de un gran n ú m e r o de ellos, que hayan demostrado 
poseer conocimientos, facultades intelectuales y dotes 
morales suficientes para el desempeño de la difícil m i ­
sión que hoy corresponde a los Consejos de Adminis­
t rac ión de las Compañías españolas de ferrocarriles. 

Publicamos en este número el ex-
R a c i o n a l i z a - tracto de un interesante trabajo pre-
c i ó n e n f e r r o - sentado al Congreso del Inst i tuto del 

c a r r i l e s Transporte en Buxton, por Mr. J. H . 
Lemon, vicepresidente del L . M . S. R., 

sobre la racionalización en dicha Compañía . 
Algunas de nuestras grandes Compañías han hecho 

ya mucho en este vasto campo de la racionalización, 
pero hemos de reconocer que queda muchís imo todavía 
por hacer. Ello es debido principalmente a que toda ra­
cionalización, que produce una economía en la explota­
ción, exige generalmente un utillage especial, un gasto, 
por tanto, de primer estatalecimiento, al cual no pueden 
atender nuestras Compañías debido a su incapacidad 
financiera y al cual tampoco atiende el Estado de un 
modo regular, con sus aportaciones, especialmente en 
los ú l t imos años, en que han quedado reducidas a can­
tidades francamente insuficientes para las necesidades 
m á s perentorias, especialmente amplicaciones. 

Esta es otra de las nefastas consecuencias de la in ­
sostenible s i tuación del problema ferroviario en España , 
que no sabemos cuando ni cómo l legará a resolverse, 



La nueva estación terminal 
del Ferrocarril del Sud, 

de Buenos Aires 
POR R. STUART, 

GERENTE DEL FERROCARRIL DEL SUD 

Entre las obras que la Empresa del Ferrocarri l del 
Sud, de Buenos Aires, ha realizado para responder a 
las exigencias de la actividad progresiva de su amplia 
red ferroviaria, destaca la de la nueva estación termi­
nal en la capital de la República. 

E l edificio para viajeros y oficinas de la estación 
e s t á situado en la calle Brasil, con frente a l a Plaza 
Constitución, y consta de sótano, piso bajo, un gran 
hall o vestíbulo, entresuelo y cuatro pisos altos. 

Da fachada principal, cuyo estilo arqui tectónico es 
un modelo de suntuosidad y buen gusto, se levanta so­
bre una sólida base de granito, en la cual descansa una 
columnata interrumpida en la parte central por la gran 
portada de acceso. Los frente a las calles laterales, Ge­
neral Hornos y Lima, armonizan con el principal y 
ostentan amplios arcos de entrada al gran hall. 

La figura 1.a da una impresión del proyecto de fa­
chada a la calle Brasil, y las figuras 2.a y 3.a muestran 
el estado actual de las obras, así como también el an­
tiguo edificio de la estación. 

Pasado el gran hall, se encuentran ]4 espaciosos an­
denes cubiertos totalmente por un techado de estruc­
tura metál ica , cuya ampli tud puede apreciarse por la 

F i g u r a 1.a—Proyecto dei e s t ac ión del Fe r roca r r i l del Sud, 
en Buenos Aires.—Fachada pr inc ipa l a l a calle Bras i l . 

f igura 4.a Los andenes tienen una longitud que var ía 

entre 290 y 390 metros, y es tán comunicados entre sí 

por un pasaje subter ráneo, existiendo ascensores en 

cada andén, que permiten las operaciones de recepción 

y expedición de equipajes sin entorpecer el t ráfico de 

pasajeros. 

Los servicios de mercanc ías en general, e s t á n en el 

lado Este de la estación y forman una sección inde­

pendiente servida por vías propias, provista de tres 

grandes playas para carros, con entradas por las calles 

que las circundan. 
Como ser ía muy extenso hacer una descripción de­

tallada de todas las instalaciones construidas para los 
diversos servicios de transportes, se a c o m p a ñ a un pla­
no general demostrativo de la disposición de las mis­
mas, que refleja la magnitud de la obra. (Ver lámina . ) 

La construcción del edificio es de a rmazón metál ico, 

íi> í M i i r f i f i r 

• BHf « a I 

F i g u r a 2."—A la izquierda se ve la parte ya construida del nuevo edificio, y a l a derecha la e s t ac ión antigua. 
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revestido de m a m p o s t e r í a de ladrillo, siendo sus en­
trepisos de hormigón armado. Hasta el nivel del p r i ­
mer piso, el frente se halla revestido de granito y la 
parte superior es de imitación de piedra. Toda la car­
pinter ía de los frentes es metál ica , con cortinas de 
acero en las ventanas del piso bajo y celosías vene­
cianas en las de los pisos superiores. E l piso bajo com­
prende el gran hall, que mide 123 metros de longitud 
por 28 de anchura, hal lándose en él los despachos de 
billetes, los locales para a lmacén y despacho de equi­
pajes, oficinas de teléfonos y telégrafos, salas de es­
pera, oficina para el personal de la estación, un sun­
tuoso salón comedor, confitería, etc. En el sótano se 
encuentran los lavabos, baños, peluquería, etc. 

E l techo del hall es de forma semicircular y tiene 
una altura de 25 metros. Su construcción es de a rmazón 
metál ico y hormigón armado, con cielo-raso artesonado. F i g u r a 3.•'•—Otra fachada de la nueva e s t ac ión 

Aires . 
de Buenos 

F i g u r a 4.!>—Aspecto de los andenes cubiertos. 

y está dotado de grandes ventanas laterales e i lumi­
nación eléctrica indirecta, como puede verse en la fig. S.» 

La nueva estación ocupa una superficie to ta l de unos 
144.000 metros cuadrados y es tá cruzada por dos puen­
tes: uno para peatones únicamente , sobre la calle Ca­
seros, y otro para tráf ico general, sobre la calle I t u -
zaingo. La señalización es del sistema electro-neumático, 
es decir, por medio de aire comprimido accionado por 
válvulas e lect ro-magnét icas . L a presión ejercida para 
el funcionamiento de los cambios, señales, etc., es de 
4,57 kg. por cm. cuadrado. Los circuitos e s t án reco-
rridois por corriente continua a la tensión de 10 V. Ade­
más de las señales, discos, etc., se han instalado indi­
cadores fijos para el movimiento de trenes, repetidores 
que indican la posición de los desvíos, indicadores de 

ruta, repetidores de neblina, 
puentes de señales, etc.; en una 
palabra, se ha dotado a la es­
tación de los dispositivos de 
señalización m á s modernos y 
de mayor seguridad. Integran 
las instalaciones inherentes a 
la señalización, los edificios 
para garitas, desde donde se 
accionan las seíVales y demás 
aparatos, c o m o asimismo el 
edificio de la central que su­
ministra la energía eléctr ica 
necesaria para el funcionamien­
to de los circuitos de vía, etc. 

Figura 5 . " - V e s t í b u l o de entrada de viajeros. 



El bloqueo automático de Madrid a Villalba 
POR ALBERTO O'CONNOR, INGENIERO INDUSTRIAL 

Las necesidades del t ráf ico en el trayecto de Ma­
drid a Villalba, ramal donde concurren todas las circu­
laciones que de Madrid parten y llegan a todas las 
l íneas de la red del Norte, y la circunstancia de tener 
que concurrir esta^ circulaciones a las mismas horas, 
primeras de la m a ñ a n a y de la noche, hizo que la Com­
p a ñ í a del Norte tuviera que aumentar la capacidad de 
su doble línea, recurriendo a la ins ta lación del Block-
System au tomát ico , único modo de resolver el proble­
ma sin aumentar el número de vías. 

La instalación fué ejecutada en dos fases, instalando 
primeramente el trayecto Madrid-Pozuelo (año 1927). 
Esta estación, si bien no resolvió n ingún problema esen­
cial, sirvió como ensayo y para que el personal adqui­
riera la necesaria experiencia y conocimiento para la 
posterior ampliación Pozuelo-Villalba, cuya instalación 
fué puesta en servicio en agosto de 1930. 

Sólo a ruegos del director de la revista FERROCA­
RRILES Y T R A N V I A S me permito molestar la aten­
ción de tan distinguidos lectores, ya que sobre esta 
materia se han escrito ar t ículos con singular maes­
t r í a (1). Solamente h a r é una ligera descripción por 
si en algo pudieran interesar algunos problemas que 
hubo que resolver, eliminando todo detalle de funcio­
namiento y construcción, siempre enojosos para perso­
nas no especializadas en estas materias. 

ELECCION DEL SISTEMA 

Desde un principio se orientó la implantac ión de block 
con rég imen de "vía normalmente abierta", desechan­
do el sistema de "vía normalmente cerrada", por su 
mayor complicación de circuitos y por tanto mayor cos­
to, así como por parecer m á s lógico y expuesto a me­
nores confusiones que las señales apareciesen siempre 
con su verdadera significación. E l rég imen de "vía abier­
ta" permite, al propio tiempo, uti l izar l a gran visibi l i ­
dad de este sistema de señales, y el personal de trac­
ción tiene con gran ante lación conocimiento del estado 
de ocupación de la vía. 

Por estas mismas razones se descar tó la adopción del 

block con señales normalmente apagadas, ya que la 

(1) Ver " I n g e n i e r í a y C o n s t r u c c i ó n " Instalaciones de 
block a u t o m á t i c o Madr id-Vi l laverde , por Anton io Gibert . 
Septiembre de 1925. 

única ventaja que podía representar, de una economía 
en la explotación, carece de importancia por lo redu­
cido del costo de la energ ía eléctr ica que se utiliza. 

DISPOSICIÓN GENERAL DE LA INSTALACIÓN 

Consta esta instalación de 61 señales, distribuidas 
en la forma que se indica en el esquema adjunto (figu­
ra 1.a) cuyos emplazamientos se han efectuado, tenien­
do en cuenta velocidades, "perfiles, distancias de frenado, 
condiciones de visibilidad, etc., para los trayectos com­
prendidos entre estaciones, ya que las señales de entra­
da a las estaciones se encontraban fijadas "a p r io r i " 
por sust i tución de las señales antiguas colocadas a las 
distancias reglamentarias. 

Las señales se clasifican en señal permisiva ordina­
r ia de block (figs. 2.a y 3.a), permisiva-preventiva de 
entrada a estación, que son las que sustituyeron a los 
discos antiguos (fig. 4.a); y señal absoluta de block de 
entrada a una estación, que sustituyeron a las señales 
cuadradas antiguas (fig. 5.a). 

Además de los tipos de señales mencionadas, y como 
caso especial para la señalización de bifurcación en Las 
Matas, se usan las señales de bifurcación, preventiva 
y absoluta de entrada a bifurcación (fig. 6.a). 

Las señales, permisiva ordinaria de block, preventi­
va de entrada a estación y preventiva de entrada a bi ­
furcación, se componen de tres fuegos en l ínea ver t i ­
cal: amarillo, verde y rojo, y se distinguen unas de 
otras en el n ú m e r o y colocación de pilotos en las mis­
mas (fig. 7.a). E l piloto, que es una señal de color blan­
co, sirve a la vez que de distinción de la clase de se­
ña l para denotar la presencia de señal en caso de ave­
ría. E s t á situado a la izquierda, en la primera clase de 
señales. En las segundas, és te se encuentra situado a 
la derecha, y en cuanto a las preventivas de entrada 
a bifurcación llevan tres pilotos; si se encienden dos en 
l ínea vertical indica que la señal corresponde a la vía 
directa, y si las dos en f i la horizontal corresponde a 
bifurcación. 

En cuanto a las señales absolutas de entrada de es­
tación y bifurcación se componen de cuatro fuegos de 
señal en forma triangular: amarillo, verde y doble rojo, 
sustituyendo esta ú l t ima indicación a l doble rojo de las 
señales cuadradas antiguas. Se distinguen unas de otras 
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igualmente en el n ú m e r o de luces pilotos, que siempre 
es tán colocadarS a la derecha. 

E l aspecto y ca rac te r í s t i cas de las señales se pueden 
apreciar en las fo tograf ías adjuntas, y se obse rvará 
que algunas llevan en la base un armario de fundición 
en el que van alojados los transformadores de vía (figu­
ra 8.a), re lés de vía, de acción diferida, etc.; por lo 
general, cada señal con armario lleva los aparatos para 
un equipo de dos señales. Los transformadores de señal 
van alojados en cada una de las cajas de señal. A la 
vista del esquema de conexiones (fig. 9.a) se pueden 
apreciar con facilidad las carac te r í s t icas e léct r icas de 
la instalación; a lo largo de la v ía e s t á instalada una 
línea de alta tensión monofás ica a 2.200 voltios, y para 
cada grupo de señales se alimenta por medio de una 
t ransformación (figuras. 10 y 11) con una relación 
2.200/100 voltios y una capacidad de 600 V. A. 

Obtenida esta tensión y con cable armado se lleva la 
energía a unas cajas distribuidoras donde concurren to­
das las l íneas de a l imentación de circuito de vía, de co­
nexión de relés y las de conexiones con los aparatos 
instalados en las cajas de relés, etc. 

Todas estas l íneas ñ a n sido instaladas con cable ar­
mado especial para soportar las vibraciones de las cir­
culaciones, y e s tán dispuestas de ta l forma que, gracias 
al empleo de cajas distribuidoras, en el caso no proba­
ble de una avería, su localización es casi in s t an tánea . 

Esto constituye una enorme ventaja, y la ins ta lación 
de cables y dis t r ibución de l íneas se puede asegurar que 
es tá en inmejorables condiciones y constituye una ga­
ran t í a de seguridad. 

Cada equipo de señal colocado en los armarios de 
relés antes citados (fig. 8.a) se compone normalmente 
de un relé de vía de tres posiciones de doble arrolla­
miento, el local a 110 voltios, y el de vía alimentado 
por intermedio del circuito de vía, a una tens ión apro­
ximadamente de 1 voltio, su principio responde al de 
un motor de inducción bifásico y su misión es el man­
do del relé de acción diferida, el cual coloca en rojo 
la señal cuando hay una circulación en el can tón co­
rrespondiente a esta señal, y además afecta la inver­
sión de polaridad del transformador de" alimentación; 
del circuito de vía. Esta inversión produce un cambioV 
en el sentido de giro del relé de vía conectado a dicho; 
cantón, o sea el correspondiente a la señal anterior, y 
por lo tanto cambia por medio del re lé de vía la señal 
roja por la verde cuando la siguiente marca rojo. 

E l motivo de emplear un relé de acción diferida, que 
no es m á s que un relé que a c t ú a cuando subsiste la 
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Figura 2.a—A la izquierda: Seña l permisiva ordinaria . A la 
derecha: Seña l absoluta de entrada a E l P l a n t í o , lado I r ú n . 

causa que lo. determina, es el siguiente: Como antes 
dijimos, el relé, de vía tiene el mando de los colores 
amarillo y verde en sus dos posiciones correspondientes 
a vía libre y precaución. Supongamos que una señal es­
t á indicando precaución, es decir, con la luz verde en­
cendida; el tren es ta r ía situado dentro del cantón si­
guiente al que corresponde a dicha señal. En el momento 
en que el tren salga de dicho cantón, cambiar ía el sen­
tido del relé de vía de la señal que nos ocupa, y durante 
un corto espacio de tiempo, la señal volvería a indicar 
el color rojo antes de pasar a amarillo. Esto se evita, 
como decimos, gracias al relé de acción diferida. 

Completan el equipo de señal, además de los relés 
antes mencionados, el transformador de vía con diver­
sas tensiones que se toman según el estado de aisla-

miento del balasto, las bobinas de autoinducción para 
producir el defase de la tensión aplicada al circuito de 
vía en relación con la aplicada al elemento local del 
relé de vía; el transformador de señal de luz piloto, ge­
neralmente uno para cada grupo de señales, el cual 
a la vez alimenta también los arrollamientos locales de 
los relés antes mencionados, los • transformadores de se­
ñal, uno por cada fuego, instalados, como antes se dijo, 
en las cajas de señiál; por úl t imo los fusibles, pararra­
yos, bornas de conexión, etc. Todo ello se encuentra 

F i g u r a 3."—Señal B-13, permisiva ordinaria . Seña l B-14, 
absoluta de entrada a Pozuelo, lado I r ú n . 

F igu ra 4.a—Señal permisiva-preventiva de entrada 
a la e s t ac ión de Torrelodones, lado Madr id . 

instalado sobre una placa de pizarra, como se indica 
en la figura 8.", correspondiente a las señales B-13 
y B-14. 

EQUIPOS DE ESTACIÓN 

En las estaciones comprendidas en el trayecto se pre­
sentó el problema de adaptar a esta instalación con 
los enclavamientos antiguos existentes cerraduras Bou-
ré, excepto en Villalba, donde exist ía un enclavamiento 
de palancas; además era necesario establecer un con­
t ro l de la posición de señales, ya que al suprimir las 
transmisiones funiculares quedaba sin el existente. 

Para el mando de las señales de entrada de estación 
se construyeron unas cerraduras e léct r icas sistema 
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Boaré accionadas por las mismas llaves de las señales 
antiguas, de tal modo que al efectuar un itinerario y 
ser precisa la llave de la señal de su cerradura corres­
pondiente para con ella poder liberar las llaves de los 
de m á s aparatos, agujas relés etc., la cerradura eléc­
trica mencionada corta la excitación del elemento lo­
cal, dando por tanto la colocación de la señal absoluta 
de entrada indicación de doble rojo y la preventiva por 
su relación verde. Para la autor ización de entrada a la 
estación es preciso primero la l iberación de la llave de 

Figura 5."—Señal absoluta de entrada a la e s t ac ión de 
Torrelodones, lado Madr id . 

la señal por medio del enclavamiento Bouré y a conti­
nuación el accionamiento de esta señal por medio de 
la cerradura eléctr ica instalada. 

En la estación de Villalba se ha resuelto el mando 
de la señal absoluta de entrada de forma análoga, o sea 
haciendo una relación de la exci tación del elemento lo­
cal con la posición del cerrojillo de autor ización de la 
palanca de mando de la señal cuadrada antigua, me­
diante el establecimiento de unos contactos adecuada­
mente dispuestos. 

Respecto al control de la posición de señales se ob­

tuvo por medio de los cuadros de repetición indicados 

en las figuras 12 y 13. En el primario de los transfor­

madores de señal se intercala el primario de un trans­

formador cuyo secundario alimenta la señal de repeti-

F i g u r a 6.a—Señal absoluta de b i fu rcac ión a la entrada de 
Las Ma ta s - c l a s i f i c ac ión , lado Madr id . 

ción y el circuito de los dos primarios es mandado co­

mo en una señal corriente por medio de los relés de 

mando. De esta forma y merced a un cálculo escrpulo-

so de los transformadores de los cuadros de repetición, 

se obtiene un control perfecto, pues incluso acusan la 

fusión de l ámpa ra s , ya que la corriente magnetizante 

de los transformadores, que en este caso es la única 

que queda, no produce la tensión necesaria en los trans­

formadores de repetición para la i luminación de las 

l á m p a r a s . 

En cuanto a las partes que restan por enumerar, jun­

tas aislantes, conexiones eléctr icas de carril , puestos 

de t ransformación, etc., ninguna novedad representan. 

F i g u r a 7.a—Esquema de seña l e s , indicando la colocación 
de las luces pilotos. 
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SUMINISTRO DE ENERGÍA ELÉCTRICA 

Radicando toda la seguriad de t ráf ico en la instala­
ción del Block, se hacía imprescindible contar con un 
suministro de energía eléctrica seguro y a precio re­
ducido, y además que cualquier fal ta de energía o ave­
r ía pudiese ser resuelta o reparada sin pérdida de 
tiempo. 

Desde un principio se contó con la energ ía a 15.000 
voltios de la Unión Eléc t r ica Madrileña, que transfor­
mada a 2.200 voltios alimentaba la instalación por in ­
termedio de las transformaciones dispuestas a lo largo 
de la línea, pero se observó que el suministro, aunque 
de gran calidad, no era el necesario para instalaciones 
de esta índole, en vista de lo cual se decidió atacar el 
problema con toda amplitud de la siguiente forma: 

En Madrid-Pr íncipe Pío, además del suministro de 
energ ía industrial efectuado por la Unión Eléct r ica Ma­
drileña, el cual es tá dotado de todos los elementos de 
t ransformación y protección adecuados por duplicado 
para poder reemplazar con comodidad un aparato en 

F i g u r a 8.a—Armario de l a s e ñ a l B-13, conteniendo los trans­
formadores y re l é s que accionan las seña le s . 

-11-

r a / a 

^ omerri/ío 
Q m erpagada 

F i g u r a 9.a—Esquema de conexiones de dos s e ñ a l e s ordinarias sucesivas para cada v ía . 
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F i g u r a 10. — Esquema del poste 
t ransformador de la corriente de 

2.200 V . a 110 V . 

caso de avería, se ins ta ló un grupo de reserva motor 
de gasolina-alternador, de arranque au tomát ico (fig. 14), 
de modo que al fal tar la energía de la U . E. M . o des-

•1. 

F i g u r a 12.—Cuadro e s q u e m á t i c o de repe t i c ión de la esta­
ción de E l P l a n t í o . 

cender la tensión, a u t o m á t i c a m e n t e queda suplida por 
la energía a 220 voltios producida por el alternador y 

F i g u r a 13.—Interior del cuadro e s q u e m á t i c o de repe t i c ión . 

elevada por medio de un transformador a 2.200; al pro­
pio tiempo desconecta la l ínea de la U . E. M . e inver-

F i g u r a 11. — Poste transformador, 
p r ó x i m o a Torrelodones. 

F i g u r a 14.—Grupo generador de arranque a u t o m á t i c o para 
servicio de reserva Madr id , P r í n c i p e P ío . 
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13- ÍAffrflfT/is ¿ 
14- ¿ ¿ w e i 

— BLOCK MADRLD —VILLALBA — 
I N S T A L A C I Ó N G E N E R A D O R A D E R E S E R V A 

_ A A F t R A N C l L J C A U T O M A T I C O 

6 - ÍMTIRRI/P 

9- rto 

11 - S/irtm/Ts es *Ci/fri/i/roafres 

12- Cí/ADRO 

F i g u r a 15.—Esquema del grupo generador de reserva. 

sámente al volver la energía de la U . E. M . o elevarse 
su tensión a la normal desconecta el grupo y conecta 
con la energía industrial. 

E l esquema de funcionamiento de este grupo respon­
de a la f igura 15. 

En Las Matas se ha instalado una caseta de trans­
formación y conmutación cuya misión es la siguiente: 
Normalmente el trayecto Las Matas-Villalba e s t á a l i ­

mentado por la energía suministrada por la Hidrául ica 

del Guadarrama a 15.000 voltios, convenientemente 

transformada y regulada la tensión por medio de un 

transformador de inducción (ya que en este suministro 

la tensión es sumamente variable). En caso de faltar 

este suministro, a u t o m á t i c a m e n t e queda suplido por el 

F i g u r a 16. — A u t o m á t i c o s de salida p a r a a l i m e n t a c i ó n 
del block a 2.200 voltios en Madr id , e s t a c ión del P r í n c i ­

pe P ío . 

F i g u r a 17.—Cuadro indicador y de re lés del gru­
po de reserva de arranque a u t o m á t i c o . Madr id . P r í n ­

cipe P ío . 
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ff/c/ráuf/ca c/e (j'uac/arrama 

no t z z s 

ex t ta/y30 

rz*5 I 0 'río e/« frern/f 7rmacfórt y conmt/fác/e/f 
e/t /as rfafas 

® 

F i g u r a 18.—Esquema de la caseta de t r a n s f o r m a c i ó n y c o n m u t a c i ó n de Las Matas. 

de la U . E. M., que en este caso queda alimentando el 
trayecto Madrid-Villalba. A l volver el suministro de la 
Hidrául ica del Guadarrama avisa con una potente si­
rena, y manualmente se establece su estado primit ivo. 
En el caso de que, excepcionalmente, la Hidrául ica del 
Guadarrama debiera alimentar todo o parte del trayec­
to Las Matas-Madrid, existen unos desconectadores co­
locados a este fin. 

La instalación de esta caseta responde al esquema 
indicado en la figxtra 18. 

Por últ imo, en Villalba se proyecta instalar una re­
serva parecida a la de Madrid, con lo cual las alimen­

taciones quedar ían en la forma que se indica en la 
fig"ura 19. 

Es de advertir que, una vez instalada esta reserva, 
una aver ía en cualquier punto de la instalación que­
dar ía inmediatamente subsanada, alimentando por los 
dos extremos del trayecto donde exista la avería . 

RESULTADO DE LA INSTALACIÓN 

La instalación ha respondido ampliamente a todo lo 
previsto, habiendo sido un éxito completo su aplicación 
al aumento de capacidad de la linea, constituyendo un 
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Guaa'arrcjma ^ M&c/r/J reservo 
Figura 19.—Esquema de la a l i ­
m e n t a c i ó n de e n e r g í a cuando se 
construya la i n s t a l a c i ó n de re­

serva de Vi l l a lba . 

gran acierto del personal directivo que dio la idea de 
esta instalación y de todos cuantos intervinieron en su 
ejecución. 

Te rmina ré mencionando las casas que han suminis­

trado el material, a cuya bondad se debe principalmen­
te el buen funcionamiento de la instalación, entre las 
m á s importantes son: G. R. S. Ericsson, Alfredo López 
Alvarez, Siemens, Felten, Pirel l i y otras. 

El transporte de mercancías por carretera en Inglaterra 
POR E. C. COX, DIRECTOR DEL TRÁFICO DEL SOUTHERN RAILWAY 

(Ext rac to de un trabajo pre­
sentado a l Congreso Internacio­
na l Fer roviar io de E l Cairo, en 
enero de 1933. 

En Inglaterra, el transporte de mercanc ías por ca­
rretera no se ha desarrollado como el tráfico de viaje­
ros. En este tráfico existe una gran competencia, a 
pesar de que después de las diversas disposiciones fe­
rroviarias de 1928 se han podido adoptar muchas me­
didas de coordinación con los ferrocarriles, hasta el ex­
tremo de que la si tuación creada por dicha coordinación 
se ha ido ampliando para que afecte p rác t i camente a 
todos los propietarios de autobuses del pais que ten­

gan establecidos o establezcan servicios por carretera. 
La comípetencia de la carretera en el transporte de 

mercancías , no obstante su. importancia, e indudable­
mente, haber originado grandes pérd idas a los ferro­
carriles, está, a l a vez, menos organizada, ya que si 
se excep túan las empresas industriales que se sirven 
de sus propios vehículos, de las que existen un gran 
número, el resto de los transportistas que usuf ruc túan 
la oarreteira es muy variable, desde los que sólo poseen 
un solo vehícuilo y que trabajan libremente, hasta el 
contratista de los grandes transportes por carretera. 
E l n ú m e r o de vehíoulos comerciales que han circulado 
en los ú l t imos años por las carreteras inglesas, se indi­
ca en las cifras siguientes: 

Número de licencias de vehículos para el transporte de mercancías en 30 de septiembre de los años 1926 a 1930. 

1930 1929 1928 1927 1926 

Hasta de 3 toneladas.... 
De m á s de 3 toneladas. 
De 6 y 8 ruedas 
Eléctr icos 

285.660 
55.724 

1.986 
1.752 

344.672 

264.462 
58.847 

1.215 
1.683 

326.207 

241.862 
58.309 

858 
1.477 

302.506 

222.698 
58.340 

854 
1.363 

282.905 

197.378 
58.735 

407 
603 

257.123 

Como podrá observarse, el número de grandes ca­
miones ordinarios puestos en circulación disminuyó l i ­
geramente 'durante el año 1930, pero, no obstante, hubo 
un aumento en los vehíoulos de seis y ocho ruedas. Los 
vehículos de hasta tres toneladas de capacidad se u t i ­
lizan, principalmente, para el reparto y entrega de mer­
cancías a los comerciantes,; no representando, por lo 
tanto, ninguna clase de competencia para el ferroca­
r r i l por lo que respecta al transporte pesado y a lar­
gas distaiticias. E l número to ta l de vehículos comer­
ciales que circulan por carretera resulta muy peque­

ño si se le compara con la extraordinaria cifra de 
los Estados Unidos, donde se calcula que existen m á s 
de 3.400.000 vehículos prestando servicio. No obstante, 
t ambién debe tenerse en cuenta que en dicho país las 
condiciones son enteramente distintas a las de Ingla­
terra, donde las distancias entre los centros industria­
les y comerciales, as í como entre las grandes ciudades 
y los puertos de mar, son mucho m á s pequeñas , y cuya 
si tuación geográf ica no admite comparación con la que 
corresponde a un gran continente. Las zonas indus­
triales del interior se hallan solamente de 190 a 240 k i -
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lómetros de Londres, y sus "docks" y las fábr icas de 
hilados y tejidos de algodón, y los talleres de Lancas-
hire, asi como las fábr icas y talleres de Yorkshire, se 
hallan aún mnoho m á s próximos a los puertos del mar 
de Irlanda y del mar del Norte. La disposición general 
del país , así como la concentrac ión de la población y 
de las zonas industriales, todo tiende a facil i tar y fa­
vorecer el transporte de mercanc ía s por carretera. 

Tráfico de todas clases. 

E l excelente estado de las carreteras y el progreso 
y perfeccionamiento de la técnica permiten, a los que 
se dedican al transporte por carretera, poder competir 
en toda clase de tráfico. Los ensayos que se han efec­
tuado en ciertas zonas permiten dar las cifras de cálcu­
lo siguientes, que muestran la distr ibución del tonelaje 
total según las condiciones de clasificación de los fe­
rrocarriles ingleses: 

Clases 1-2, siete por 100; 3-6, veintidós por ciento; 
7-10, veinticuatro por ciento; 11-16, treinta y cinco por 
ciento; 17-18, diez por ciento, y 19-21, dos por ciento. 

Cómo resultado de las distintas disposiciones ferro­
viarias de 1928, los ferrocarriles br i tánicos e s t án ac­
tualmente capacitados para establecer servicios por Ca­
rretera para el transporte de mercancías , además de 
los servicios de recogida y distr ibución que han efec­
tuado siempre, aunque se les han impuesto ciertas res­
tricciones, de las cuales son las m á s importantes: 

1) Las tarifas aplicadas deben ser razonables. 
2) Los servicios solamente pueden ser establecidos 

en aquellas zonas que es tán servidas por la red ferro­
viaria de la Compañía . 

3) L a Compañía de ferrocarri l no podrá restringir 
el uso de alguno de sus puentes para efectuar el ser­
vicio por carretera si el puente lo uti l iza la Compañía 
en un tráfico parecido. 

4) Servicio regular de carretera; es decir, los ser­
vicios establecidos con regularidad en las carreteras 
públicas deberán estar registrados en el Ministerio del 
Transporte y no podrán suspenderse sin su autori­
zación. 

(No obstante, el volumen de tráfico general por ca­
rretera e s t á clasificado como servicio de contrata para 
transportistas particulares a los que esta condición no 
se aplica.) 

5) H a b r á de llevarse una contabilidad por separa­
do referente a todos los transportes, en forma deta­
llada. 

Los vehículos que circulen por las carreteras y que 
no pertenezcan a las Compañ ías ferroviarias no e s t án 
sometidos a estas condiciones. Debido a la naturaleza 
del transporte de mercanc ías por carretera, los ferro­
carriles, en general, no han hecho n ingún intento para 
asegurarse un in te rés o par t ic ipac ión en las organiza­
ciones de transporte de mercanc ía por carretera, como 
se ha hecho en el caso del transporte de viajeros, sino 
que todos sus esfuerzos han ido dirigidos a combatir 
en lo posible el transporte por carretera. 

Las pérd idas debidas a la desviación del tráfico de 
mercanc ías no pueden expresarse exactamente, supo­
niendo que se deben principalmente a las siguientes 
causas: 

1) Tarifas m á s bajas por carretera. 
2) Servicio de domicilio a domicilio, con menos ope­

raciones y embalaje, y entrega en el mismo lugar de 
destino, como en el caso de materiales para carretera, 
tubos de drenaje, ladrillos, etc., etc. 

3) Condiciones de transporte de la Compañía del fe­
rrocarr i l respecto a riesgo sobre ciertas mercanc ías . 

4) Velocidad de transporte del camión; es decir, en­
trega el mismo día de expedición. 

5) Establecimiento del transporte a domicilio por 
ios comerciantes. 

L a competencia de la carretera. 

Los principales acuerdos adoptados por las Compa­
ñías del ferrocarri l para hacer frente a la s i tuación 
son: a) Reducción de tarifas; b) Adopción de "con-
tainers"; c) Facil i tar los servicios completos de domi­
cilio a domicilio, por medio de dis t r ibución en uno o 
en ambos finales de l ínea; d) Adopción de servicios de 
distr ibución en los distritos rurales; e) Ofrecimiento 
de facilidades de almacenaje; f) Trenes expresos de 
mercanc ías y expediciones en trayectos parciales en la 
parte en que se emplea transporte por motor. 

E l primero de estos métodos, "reducción de tarifas", 
se uti l iza para asegurar y retener en el ferrocarri l el 
tráfico, que, de lo contrario, pa sa r í a a la carretera; 
pero aun en este caso, los ferrocarriles se encuentran 
en una posición de inferioridad, con relación a las enti­
dades de transporte por carretera. Varias disposiciones 
referentes al tráfico ferroviario, principalmente las de 
los años 1855, 1888, y 1921, imponen determinadas con­
diciones a las Compañías ferroviarias en relación con 
sus tarifas e impuestos; citemos, entre otras, la obli­
gación de publicar tarifas e impuestos, la l imitación de 
carga, estableciendo una capacidad m á x i m a para cada 
vagón; la obligación de evitar preferencias injustas en­
tre dos usuarios, as í como la de obtener la sanción del 
Tribunal de Tarifas Ferroviarias para el establecimien­
to de todas las tarifas por debajo de un nivel prescri­
to o para cualquier var iac ión en la clasificación de las 
mercanc ías . 

Todo esto priva a las tarifas ferroviarias de toda 
elasticidad, siendo de hacer notar que no existen im­
posiciones similares sobre los vehículos de motor para 
el transporte por carretera, cuyas Empresas pueden 
disponer tarifas a voluntad. Y t ambién tienen la facul­
tad de aceptar o no el tráfico, lo cual queda a su com­
pleta discreción. 

E l método "llano" de tarifas. 

También hemos de mencionar otro método de tar i f i ­
cación que se ensaya actualmente en los ferrocarriles 
ingleses, y se conoce con el nombre de "método de la 


