
EL CEREBRO DE LA ESTACION

• Unas 360 circulaciones se
controlan desde la Unica de
Madrid-Atochv

• Más de 2.500 comunica-
ciones telefónicas diarias

N el óvalo que dibuja en la noche la gran mar-
quesina de la estación de Atocha brillan los co-
lores de los discos. Los puntos rojos, morados,
verdes, transmiten su mensaje a los trene.^. Los
altos postes de luz alumbran los carriles que ^J
pierden brillantes en la oscuridad. Un tren se ha
puesto lentamente en marcha. Poco a poco, er^-
tre ei sonar de las ruedas en las agujas y cam-
bios de vía, adqulere velocidad, La máquina se.
abre paso sin vacilar por el dédalo de rieles, Su
camino, trazado de antemano, es seguro. Tan se-
guro que al mismo tiempo podrían salir dos trenes
más y entrar otros dos en la estación sin obs-
truirse el paso. Todo esto es posible gracias a los
enclavamientos, esos maravillesos aparatos que im-

oiden realizar o autoricar una maniobra cuando hay en elio peligro por
haberse autorízado anteriormente otro movimiento incompatible. A^
mismo tiempo, los enclavamientos pcrmiten centralizar la circulación
deade un puesto ŭnico.

LOS P^IMEROS ENt;LAVAMIENT05

Esta obligación de no autorizar ciertos itinerarios sino a condi-
ción de cerrar otros se le ocurrió por primera vez, en 1855, a un guar-
dagujas de la estación de Batignolles tde la Compañía del Oeste d^
Francia), llamado Vignier, quien tuvo la irganiosa idea de solidarizar
señales y aparatos de vía para hacer imposible cualquier maniobra con-
traria a Ia aeguridad. Lo realizó de una manera simplista, intercalan-
do entre las palancas pequeñas pŭntas de madera antagonistas; no po-
dían moverse unas si las otras no estaban en la posición que ordenaba
ia seguridad.

Este rudimentario sístema fue sustituido pronto por otro de triá;^-
gulos metálicos, y así nació el primer mecanismo de enclavamientc,
cuyo principio es, en nuestros días, una de las garantías esenciales de
la seguridad del ferrocarrll.

Fue perfeccionado en 1856 por los ingleses ^axby y Farmer, y des-
pués, en 1898, por el francés Albert Motttier, quien logró realizar un
itinerario completo con una sola maniobra.

L á UNICA DE ATOCHA

En el año 1891 se instaló en la estación de Villa^^erde el pritner en-
clavamiento de acción a distancia con energía hidráulica dei sistemA

llon F^nfilio ifarc oa de León NavaTro, jefe de estación, ^^ dun Faus-
tino Fraf;e C`e^l►nlia, f a c t o r d^ cirralactión, durante su joncsula de

tra^ólajo en la (?nic^

(Jasetu de La tini^

Bianchi-Servetazz, que a principioa de siglo se aplicó en Madrid-Atocha,
donde la caseta de control de la circulación es conocida con el nombre
de la Unica.

Es éste uno de los puectos más dlfíciles de la estación. Su actívida,^
no se interrumpe nunca.^En cada turno de ocho horas hay un jefe de
estación auxiliado por un factor de'circulación. Sobre estos hombres
gravita la responsabilidad de gu9ar todos los treaes que entran y salen
de la estación. El trabajo de la Unica. como Pl de tantos otros centroa
fe,^roviarios, es duro, anónimo y poco conxido.

LA CENTRALITA TELEFONICA

3on las once de la mnñana de un dia cualquiera. A través de los
polvorientos crtstales de la caseta de la Unica se divisan las vías, los
muelles de Crande y Pequeña Velocidad, las naves de Talleres t^ene-
ralea y los puentes de señales. Varias máquinas diesel y viejes loco-
motoras de vapor hacen maniobras. Cuando pasan junto a la caseta
tiemblan lo^ cr^sttt^es y ^% 4a ,J^ 1)C±'^a por uncs instantes ia Ferapecti-
va, Humean la^ chimPncas de las fábricas cercanas y, de vez en cuan-
do, pasan veloces algunos trenes por las vías generalea. Por todas par-
tes hay una incesante actividad, un horizonte de trabajo.

Dentrn de la caseta, sentado ante la centralita telefónica, se encuen-
tra don Emilio Marcos de León Navarro, jefe de estación, cuarenta y
un añoe y ventitrés de servicto. Es casado, tiene dos hijas, de trece
Y quince años. y lle-ra en la Unica desde julio dei 64. Frente a él, don
Fauatino Fraile CPh^lla, factor de circtilación. Es de Zaragoza, casa-
do tamblén, tiene cincuenta y tres años y os híjos varones, de quínce
v diecisiete, que estudlan Bachille^rato. Ingresó en 1S^l0, en Arcos de Ja-
lón, y hace siete mese9 que está en Madrid. 3u trabajo consiste en auxi-
liar el jefe, registrando en un cuadcrno todos los movimientos orde-
nados por ^eléfono para au fácll comprobación en caso necesario.

Las Llamadas son íncesantes y el señor Marcos de León práctica-
men¢e no se despega el auricular de '^ oreja.

-0íga; ha F asado el Postal por ', . ^fecas.
La centralita avisa las llamada= ^^^.n la caída de una chapa. Tiene

catorce colaterale^ yue la ponen en contacio con la Inspección, e^ Telé-
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drafo, el Removido, Gran ^elocidnd, Peqa^ña ^'elocidad, Casetas A, B}•
t;, Puesto 2, Depósito de Máquinas, ^:aseta de Pequeña Velocidad, Vi-
ilaverde Bajo y Santa Catalina. Desde la Unica se establece comunica-
ción coa todos estos puntos para dirigír la circulación.

EL ENCLAVAMIENTO DE SEfiALES

La caseta conserva el ambiente de los víejos y heroicos tiempos del
ferrocarril. Quinqués, faroles, una estufa de carbón, el reloj. En un rín-
cón hay un lavabo y a au lado un antiguo y pesado armario. Todos los
muebles, toda la caseta Uenen la pátina del tiempo y del humo de miles
de horas y miles de locomotoras.

-A ver, oiga. aLa Lolas sube de Villaverde. Luego le avisaré cuan-
do salga la máquina de la sección A-dice el señor Marcos de León.

A su espalda se encuentra el cuadro para el enclavamiento de ae-
ñales. Hay en él 19 itinerarios, sunque sólo se utilizan 18 (11 de entra-
3a y 8 de salida). Las maniobras de señalea ae autorizan mediante unas
clavijas que se introducen ea unos agujeros en la diagonal del cuadro.
Los movimientos ejecu4ivos los realizan los guardagujas de las case-
isa A, B y C, que hacen funcionar las señales de los cuatro puentes
y Ias í2 agujas enclavadaa de la estación. La ejecución de estos movi-
mieL^os se refle^a, a su vez, en unos reléa colocados aobre una repisa
en la caseta de la Unica. Hay once, pero sólo se emplean nueve. Tienen
ua disco rojo, que cuando se pone blanco indica que la manlobra au-
torizada por el jefe de estación ha sido realizada correctamente por
los guardagujas. También ha•y un tablero luminaso para indicar la po-
sición de las señales del bloqueo sutomático entre Madrid y Villaverde.

--3ólo queda fuera de nuestrc control la caseta C-explica el señor
Marcos de León-. Diga usted que nos sería muy útil poderla tambíén
conirolar.

LA3 CASETA3

En la caseta A hay 110 palancas, desde las que se mueven las aefSa-
les y agu^as del puente núniero 1, el yue da entrada y salida a los tre-
nes de la nave de la estación. La caseta B tiene 36 palancas, corres-
pondieates a los puentes 2 y 3, y 60 la caseta C, para el puente 4.

Cuando u:i tren va a eutrar en Atocha, se píde via desde la Unica.
En primer lugar a Ia caseta A, luego a la B y a la C. Por el contra-
rio, cuando ^>e trata de u.ia salida desde Atocha Ia petición se inicia
al revés. Ca /^ movimiento exige generalmente ocho llamadas: cuatro
de peUción de vía y cuatro de aviso. Como diariamente hay unas 360
circulaciones, se puede calcular que el número total de 1tAn+AaAa tele-
fónicas en la Unica excede de 2.500; es decir, ipás de doa por minuto.

-Y habría que añadir otras muchas que noá hacen o haĉemoa para
asuntos de servicto --coaciuye el aeñor Marcos de León.

EL CEREBRO DE LA ESTACION

Verdaderamente ao cuesta mucho esfuerzo comprender la dificultad
y dureza del trabajo en la Unica. Un trabajo que exige dedicación total,
yue no permite una sola distracción. Bajo el tórrido aol del verano, en
las noches frías del invierno, ni un minuto puede abandonar^ el pues-
to. Eilo aupondría la ínmovilízación de eate gigantesco organismo que
ea la estación, en la que la Unica representa la función del cerebro.

F. 3ERRANO
IFotos Fernáadea.)

3+Lembe de aeñalea número S de b NRt•ac3ón de Atocha

Doe Tomáa Aloslde Qacriatgm v dN►n D^eRv► Pa^rra P'e^^niode•z, gvar-
dra^^jsa de la c^usera .^

A^}a.s enr4a^•adac. A Ia derecfia, 6^ ca8eta A
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