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FERROVIARIO

ENSAYO SOBRE LOS ORIGENES DEL SISTEMA DE SEGURIDAD
FERROVIARIA

De la inercia del
ferrocarril al sistema
de bloqueo

¢Qué pasaba cuando un tren quedaba detenido por alguna
falla técnica? ;El proximo tren podia detener su marcha
antes de alcanzarlo? ;Como se evitaban los accidentes?
Son algunas de las preguntas que guian la lectura de este
articulo.



Es posible que, utilizando una bicicleta, hayamos nota-
do alguna vez la incomodidad de pedalear con las rue-
das desinfladas. La deformacion de la rueda por la poca
presion de aire produce una “resistencia a la rodadura”,
la cual puede presentarse tanto en una bicicleta como
en un vehiculo de mayor porte que utilice neumaticos
de caucho. Ahora bien, ;qué sucede con el transporte
ferroviario? Por utilizar ruedas de acero sobre rieles de
acero, esta resistencia a la rodadura es una de las mas
bajas de todos los transportes terrestres. Esto es porque
la deformacién de las ruedas es muy pequefia, debido a
la rigidez de las superficies de acero.

6 @ Evidentemente, para lograr una

circulacion de grandes masas

con niveles de riesgo aceptables,
hay que garantizar que un tren no
alcance a otro. Este razonamiento,
que llevo anos de procedimientos,
derivo en la importancia de
ordenar los trenes, de limitar la
circulacion de los mismos en un
trecho de via, y de incorporar
sistemas de bloqueo”.

Lo que se debe tener en cuenta es que, para que un ve-
hiculo ferroviario traccione sin patinar sobre el acero,
debe ser lo suficientemente pesado. Como es de co-
mun conocimiento, un vehiculo tractivo (de gran peso)
puede remolcar decenas de vehiculos sin traccion. Pero
esta ventaja del tren también presenta riesgos, ya que,
debido a su masa y la inercia generada durante su cir-
culacién, es muy dificil detenerlo. Entonces, ¢se puede
vincular la masa de un vehiculo con la seguridad de su
circulacion?

Evidentemente, para lograr una circulaciéon de grandes
masas con niveles de riesgo aceptables, hay que garan-
tizar que un tren no alcance a otro. Este razonamiento,
que llevé afios de procedimientos, derivd en la impor-
tancia de ordenar los trenes, de limitar la circulacion de
los mismos en un trecho de via, y de incorporar siste-
mas de bloqueo.

Desde sus inicios, los trenes se despachaban por inter-
valos de tiempo. Pero, ;qué pasaba si un tren quedaba
detenido por alguna falla técnica? ;Podria el préximo
tren detener su marcha antes de alcanzarlo? Debido
a la inercia mencionada anteriormente, muchas veces

los trenes se alcanzaban, ocasionandose accidentes
de gravedad. Por lo tanto, en las primeras décadas del
siglo XIX se comenzé a implementar una operacién o
procedimiento para mitigar dicho riesgo. Es decir, em-
pezé a pensarse en términos de seguridad operacional
mucho tiempo antes de que el concepto se institucio-
nalice como tal.

La aplicacion del sistema de bloqueo se inicié con apa-
ratos de comunicacion utilizados entre operarios de
dos estaciones, donde se garantizaba el permiso de
circulacién en la seccién Unicamente cuando la via se
encontraba liberada, evitando el encuentro frontal entre
trenes o que un tren alcance a otro.

Con el paso de los afios, este sistema se convirtié en
“sefialamiento ferroviario”, y en un camino evolutivo, al-
canz6 la forma de “sistema automatico de proteccién
en la circulacion”. Actualmente, se puede leer la veloci-
dad de un treny evaluar las caracteristicas de la marcha
del que se aproxima, a los efectos de aplicar el freno de
forma automatica, o de limitar su velocidad para evitar
que ambos se alcancen en la misma via.

Para finalizar, la masa del tren, su inercia y la gestién de
la seguridad de su circulacién, son factores que se en-
cuentran intimamente relacionados. Desde el punto de
vista del modelo sistémico de accidentes, podriamos
decir que el sistema de bloqueo, que nacié hace dos
siglos como un proceso operativo para controlar los
riesgos de la circulacién de los trenes en seccion, con
anterioridad a que existiese la seguridad operacional
como tal, representa una barrera de defensa fundamen-
tal dentro del sistema. A su vez, su constante evolucion
(blogueo manual, autorizacién de uso de via, bloqueo
automatico con cantones fijos y con cantones méviles),
lo transforma en el principal condicionante de la capa-
cidad de operacion de las lineas.




