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MEMORIA

SOBRY LAS MEJORAS QUE, CON ARRREGLO A LOS ABELANTOS MODERNOS, Y BAJO EL
PUNTO DE VISTA DE LA SEGURIDAD DE LA EXPLOTAGION, PURDEN INTRODUCIRSE
EN EL MATERIAL FIJO Y MOVIL Y EN LOS SISTEMAS DE FRENOS v SENALES DR LOS
FERROCARRILES ESPANOLES.

(Continuacion.)

Lt obra adicion 6 modificacion que en esta parte deberia introducirse en
nuestro Reglamento de seiinles es la siguiente:

El parvafo 1." del art. 18 dice, que todo tren ¢ miquina sola que mar-
che de noche, Hevard una Tuz blanca en la parte superior de la locomotora
y otra luz roja en Ia travesia de la misma, mientvas que los articulos sino-
nimos de los Reglamentos franceses y alemanes, dicen que de noche todo
tren debe solo Hlevar delante una 6 dos luces blancas para iluminar la
via.

Tista diferencia proviene de que los reglamentos extranjeros estin en ge-
neral redactados pava las lineas de doble via, mientras que en el nuestro
pucede decirse que solo sc tuvo presente las de simple via. Pero en los bue-
nos reglamentos extranjeros se ha previsto ademds el caso de la via tnica,
y ¢s preciso que en el nuestro tengamos presente el de la doble, ya que hay
alguna seccidn de la red espafiola en la que aqudlla existe, y no estd lejano
el dia en que deberd procederse & su colocacién en olras varias.

Iin Jas lineas de via tinica y en las de doble via, cuando el tren circula
en una direceidn opuesta @ la normal, cs légico que delante de la locomo-
tora vaya por lo menos una luz roja, puesto que en cslos casos son posibles
los choques; pero en I circulacién ordinaria en las lincas de doble via, no
s6lo no os necesario la colocacion de un farol rojo delante de la miquina,
sino (ue se presta & confusiones lamentables, porque de usarse siempre, po-
dia darse el caso de circular dos trenes en sentido contrario por la misma
via, y creyendo los maquinistas que circulaban por vias distintas, no hacer-
se duefios de la velocidad de los trenes y producirse un choque. Que esto
puede suceder lo demuestra la gencralidad de los reglamentos extranjeros,
pues cn ellos se previene que s6lo se coloquen delante de la maguina una
6 dos luces blancas, ) :

L1 pirrafo 1.° del art. 18 del reglamento de sefiales vigente deberia, por
lo tanto, redactarse de la manera siguiente:

«Todo tren & miquina sola que marche de noche ¢ en tiempo de niebla,
llevard una luz blanca en la parte superior de la locomotora y otra roja en
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la traviesa de Ja misma si circula on una linea de simple via, 6 si siendo
¢sta de doble via, cireula por una de cilas en direecion opuesta i la que esti
afecta cada via. Si el tren 6 maquina sola circula en una linea de doble via
y en la direccion normal, llevard en vez de I luz roja otra luz blanca.»

Para terminar con lo relativo it Ias sefiales de vista moviles do log tre-
nes, diremos algo respecto 4 viwias comhinaciones que con cllag se hacen
en el extranjero, por mids que estas combinaciones no sean por ahorn nece-
sariag en ninguno de nuestros ferrocarriles,

ara distinguir durante Ia noche la procedencia de los (renes que con-
vergen de varias divecciones en las cercanias de Jas grandes estaciones,
como en las del Ocste y Norte de Parfs, y en casi todas las de Londres, sc
ha adoplado ol empleo de combinaciones diversas de linternas y favoles
colocados delante de la maquina, encima de los topes 6 en 1a parte inferior
de In chimenca.

Sin entrar en mis detalles se alcanza (ue pueden asi distingnir bien los
guardaagujas la naturaleza y procedencia de los trenes que alluyen & un
punto de varias direcciones.

in Ingiaterra, el informe de Mr, J indiay, Director del London and Nord-

Weslern Railway, ensefia que se ha acudido también @ Ia combinacién de
las luces de delante de Ia m.lqmm para distinguir 1n velocidad de los trenes
en marcha; pero no entramos en detalles por que no cs aplicable por ahora,
& ninguna de nuestras lincas.

Luces-sefiales.—Terminaremos las sefinles méviles de vista diciendo algo
de las luces-sefiales no usadas en Espafia, y destinadas & protejer los trencs
cuya marcha se haya rotrasado por una causa cualguicra,

Las luces-sefiales son peduefias antorchas 6 teas de 20 4 25 centimetros,
compuestas de una vaina 6 funda de cartén, que contiene en su interior una
composicion quimica imaginada por M. Lamarle y capaz do producir al
arder una llama roja 6 verde durante un espacio de tiempo determinado,
generalmente cineo minutos. :

El agente colocado en el tltimo vehiculo de un tren, cuya marcha oh-
Serva que se va retrasando, deja caer en la enlrevia ¢ en la ¥ia, segtin que
s¢ frate de vias de doble 6 de simple via, una de cstas teas encendidas, te-
niendo cnidado de escoger aquella cuyo color corrosponda al sentido de la
marcha del {ren.

Ala vista de esta antorcha ardiendo en la plalaforma de la via y de su
coior, el maquinista que circule por ella con un tren advierle que le prece-
de i menos de cinco 6 diez minutos de intervalo un tren de marcha retra-
sada, y dehe entonces hacerse inmediatamente duefio do la velocidad del
Lren que conduce, de manera que pueda defenerlo en el espacno libre que
Ve delante de si.
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La llama resiste hien al aire, pero la composicion (juimica creen algunos
(que corre ¢l peligro de alterarse cuando hace mucho tiempo que estid en la
caja, y de no poderse encender en ¢l moniento en ((ue esto seca preciso. Este
inconveniente, de existiv realmente, desaparece teniendo cuidado de inuti-
lizar Tng que haga mucho tiempo que se conslruyeron,

Las Tuces-seilales tiencn sobre los petardos Ia inmonsa ventaja de no
exigir que los agentes bajen del {ren pava colocarlas sobre los carriles, y
caen en el sitio preciso que hay que proteger; en fin, dichas sefiales des-
aparecen al cabo de cierto tiempo y no acusan disminucion de velocidad
un Lren que pase por ¢l mismo sitio luego de :ipugmlas, inconveniente que
se presenta con ol empleo de los petardos, que permanecen sobre la via
cuando ya no son necesarios para la scguridad del tren que los ha puesto y
(ue pueden ser causa por esto mismo de alarma inmotivada on otro tren
que pase despucs.

Las luces-sehales tienen gencralmente la significacion siguicnte: Las
que producen una luz de color rojo protegen los trenes impares, que circu-
lan por la via de la fzquierda, y Ias que producen una llama de color verdo
los de los pares, que siguen la via de Ia devecha. .

En consccuencia, para los trenes i mpares una llama roja y para los pa-
res unit llama verde ardiendo en la plataforma do la via, indica 4 los agen-
tes de los trenes 6 mdquinas en circulacion, que 4 su tren 6 méquina pre-
cede con menos de cinco minutos de intervalo un tren de marcha retrasacda,
¥y su deber es en semejante caso hacerse inmediatamente ducflo de la velo-
cidad dei tren 6 de la maquina, y avanzar enseguida con prudencia, conser-
vando, como antes se ha dicho, Ia posibilidad de detencrse en el espacio de
vin libre que tiene 4 la vista; si después de marchar de este modo durante
cinco minutos no se percibe ninguna nueva luz-sefial, toman de nueve su
velocidad normal, redoblando la alencidn.

Los empleados afeclos 4 la vigilancia de la via que vean ostas antorchas
encendidas, deben presentar durante todo el tiempo que aquéllas ardan las
sehales ordinarias de alto & los trenes que circulan por la via de aquel modo
protegida, y hacer enseguida la sefial de precaucion durante los cinco mi-
nutos siguientes « la extincién de las luces-sefiales.

La Comisién informadora acerca de los medios de prevenir los acciden-
tes de los lerrocarriles nombrada por el Gobicrno francés en 206 de Agosto
de 1879, recomend6 4 las Compaiiias en su notahilisimo informe de 8 de Ju-
lio de 1880 el ensayo de las luces-sefiales.

La indiscutille autoridad de dicha Comisién en todo lo referente & estos

asuntos, hace oportuno transcribir los pdrrafos del citado informe en que sc
ocupa de las luces-sefiales; dicen asi:

«Un tren obligado & detenerse en plena via se protege con lag seiiales’
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de mano, y los petardos que uno de los guardafrenos debe colocar inme-
diatamente detras del tren & la distancia reglamentaria, La misma precau-
cién debe emplearse sin vacilaciones, siempre que li marcha de un tren se
encuentra hastante retragada, y dé lugar & temer que olro que venga detras
pucda aleanzarle,» ‘

«8c comprende, sin embargo, que en ciertos casos, por cjemplo de no-
che, en tiempo de nichla & nicve, la disminucion de velocidad de wn tren
pucde Legar it ser momentinecamente compromelida, sin permitiv (lescender
al guardafreno para colocar sobre la vin los petardos. Una seiial pirotécnica
arrojada 4 la via despuds de haber sido previamente encendida, podria en-
tonces proteger el tren hasta ¢l momento en (ue hubiese podido tomar de
nuevo su velocidad normal. Se ha experimentado con este objeto hace al-
gunos afios en 1i*Ouest In mecha Lamale. Tistos primeros ensayos fucron
abandonados; pero la Compafifa del Norte acaba de emprenderlos de nuce-
vo y anuncia que ohtiene resultados satisfactorios.»

«3e emplean mechas de dos dimensiones. La una, quema con resplan-
dor durante cinco minutos; la otra, mantiene In misma sefial durante dicz
minutos. Sc conservan ademis casi indefinidamente sin alteracion. Pueden,
por consiguiente, ser de uso practico, y es atil recomendarlas & lo menos
como ensayo :t las Compafias.»

Esto es lo quo decia la Comision hace nueve afios. oy dia la Compaiiia
del Norte de Francia y algunas otras los usan con gran ¢xito.

Iis evidente que las luces-sefiales ticnen su mayor aplicacién, lo propio
que los petardos, en las lineas de doble via; pero como también pucden
aplicarse en muchos casos en la via Umica, por eso nos hemos ocupado de
cllas,

SEGUNDA PARTE.
SENALES MOVILES DE 0iDO.

Clasificacion.—Las scfiales moviles de oido se pucden dividir: .

1.° En sefiales exclusivamente empleadas -sobre la via: cornelas, cam-
panas de las estaciones (1) y petardos.

9.0 Sefiales exclusivamente empleadas en los trenes: silbato de la ma-
quina, y’ campana del ténder 6 de la locomotora.

3.° Sefiales que se emplean indistintamente sobre la vin y en los trenes:
pitos y campanas de mano.

Sefiales exclusivamente empleadas sobre la via.—Las tros clascs quo de
éstas existen se hallan empleadas en nuestros ferrocarriles, y previsto su
uso en-el Reglamento oficial de sefiales que estid vigente.

(1) Estas campanas doborian en rigor clasificarse entre las selinles fijas; pero lag incluimos cn
las méviles porque asi s¢ acostumbra hacerlo.




72 REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

Las de corneta, segin nuestro Reglamento, son cuatro; se hallan prescri-
tas en el art. 5., y ¢l 23 fija el uso que de cllw deberd hacerse,

Con las campanas de las estaciones se hacen las (res sefialos que indica
el art. 6." del Reglameuto, y su uso estd prevenido en el 24, Otra cuarta
sefial que ordenara la parada de un tren que ya se hubiese puesto en mar-
cha, 6 que pasara por Ia estacion sin detenerse, debicra adoptarse,

BEsta sefial estit ya en uso en vaviag Compafiiag extranjeras con muy
huen éxito.

Los petardos, segin el avt, 4. de nuestro Reglamenlo, son seiales de
alto absoluto. Esta sienificacién conviene estudiarla, y on nuesten opinion
modilicarla,

Fijindonos en los Reglamentos [ranceses, s¢ observa que en todas lag
redes se admite que al oir la detonacién de un pertardo, el maquinista debe
por todos Jos medios puestos 4 su disposicion hacerse inmediatamente due-
fo de la velocidad de su tren. Bsia orden debe ejecutarse de ana manery
absoluta; no admite ninguna duda nj interpretacion. 1 maquinista, cuando
oiga la explosién de un petardo, debe cerrar el regulador, dar la orden al
fogonero de apretar los frenos del ténder, accionar los frenos continuos, si
los hay, 6 hacer i los conductores la sefial reglamentaria por medio del sil-
bato de la méiquina para que apriclen los frenos de mano, y si es posible
debe dar también contravapor.

Pero una vez terminado esto, las distintas Compaiiias francesas ya no
estin’ conformes con lo que dehe hacerse después.

En la red de Orleans, la detonacién de un petardo, equivale como en
nuestro Iieglamento, & una sefial roja ¥y obliga al alto absoluto.

n las Compafilas del Nord, Est y Ouest, cuando Ia velocidad del treén
ha sido completamente amortiguada y no es superior 4 la velocidad do un
hombre que marchase rapidamente al lado del tren, el maquinista puede
aflojar 6 hacer allojar los frenos; avanza enseguida con la mayor prudencia,
reservindose siempre la facultad de detenerse el tren en el limite de la via
libre que ticne delante. Si después de haber recorrido una distancia que en.
las lineas del Nord se fija en 1.000 metros, en las del Ouest en 1.200 y en
las del Est en 2.000 metros, el maquinista no percibe ningtin obstaculo,
puede tomar de nuevo la velocidad normal, pero observando con la mayor
atencion Ia via y las sefiales que se lo hagan. : ,

En las lineas de Lyon y del Etal, el alto debe ser completo; el tren
vuelve enseguida & ponerse en marcha, avanza con una velocidad que no
puede pasar de ocho kilémetros, y no puede tomar de nuevo su velocidad.
normal sino después de haber recorrido 1.500 metros sin encontrar nuevas
scilales. ' - ' . o

En las lineas del Midi, cuando suena un petardo, el maquinista debe de-
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tener inmediatamente el tren y no ponerse de nuevo en marcha sino pre-
cedido 4 treinta pasos do la macquina por un empleado cue lleve una sefial
de alto (handerin 6 luz roja); y si después de haber recorrido de este modo
1.500 metros no ve delante ningun obsticulo 6 agente, se da al tren una ve-
locidad de 20 kilémetros, hasta que se cncuenfra una estacién 6 un em-
pleado.

Nuestro Reglamento olicial, al ocuparse de los deberos de log maguinis-
las y otros agentes respecto de lag sefiales, indica cn el Ultimo pdrralo dél
ark. 33 casi las mismas precauciones que lag usadas por la Compaiiia del
Midi; de modo que teniendo en cuenta este articulo, puede decirse que con-
sidera los petardos como sefiales de alto relativo y no de alto absoluto, se-
glin indicamos antes,

De estas diversas maneras de inlerprelar la sofial de los petardos, la de
lared de Orleans, 6 sea la de nuestro Reglamento oficial, es 1a menos acep-
table, porque puede ocurrir (ue un fren permanezeca largo tiempo detenido
on la via general < causa de un petardo colocado en ella con mala intencion,
0 por haberse olvidado de vetirar & tiempo uno colocado anteriormente.,
listo sucede algunas vaces, y es sabido que un fren detenido en la via ge-
neral constituye siempre un peligro para el mismo fren y para los demay
en marcha,

LI procedimiento de lag Compaiias del Nord, Est y Ouest, tampoco pa-~
rece aceptable, porque no se detienen los trencs, y es muy indeterminado
precisar la velocidad de un hombre (que marcha & la carrera,

En el de las lineas de Lyén y Etat, si bien so detienen los frencs, cs cxce-
siva la velocidad de ocho kilémetros que después toman, é insulicientes las
precauciones que se adoptan antes de recobrar la velocidad normal.

Bl procedimiento de las Iineas del Midi os ¢l mas completo y el que
doberia adoptarse. Con él se obtienen todas lag seguridades del alto abso-
lulo sin el inconveniente de detencr indtilmente el tren cn ol caso de (que
haya desaparecido la necesidad del petardo.

Bl articulo 27 de nuestro Reglamento oficial explica ¢l uso de los petar-
dos, ﬁjandp los dos casos en que éstos deben emplearse. A éstos deberia
también afiadirse otro que figura en cuantos reglamentos extranjeros he-
Mos consultado, que es acuel en el que si por una causa cualquiera la velo-
cidad de un tren 6 mécuina sola se encuentra momentineamente retrasada,
hasta el punto de que un hombre marchando al paso pueda scguirles, el
conductor del freno de cola descienda y coloque sobre la via los tres pe-
tardos en el modo y forma que se colocan en los demds casos,

Seilales exclusivamente empleadas en los trenes.—Hemos dicho que éstas
son el silbato de la maquina y la campana del ténder 6 de la locomotora,

Il 1.° es el tinico prescrito en nuestro Reglamento, en cuyo art, 8.° so
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manifiestan Iag siete gefiales que con él se pueden hacer, (ue son casi cxac-
tamente las mismas adoptadas en todas partes. Tin el art. 26 del propio re-
glamento se detalla ¢l uso del silbalo de Ia locomotora, sin que sobre oslo
uso ni sobre aquellas sefiales tengamos nada que decir,

La campana del ténder no eski preserila en nuestro reglamento, ni la
usan nuestras Compaiiias, En varios paises extranjeros, cl hadajo de una
campana establecida en el ténder puede ser movido por una cuerda desde
el furgdn de cabeza. Tl conduclor colocado on este furgén puede de esta
manera comunicar con ¢l maquinista mand:indole parar 6 marchar, darle la
sefial de alarma, (ue en muchas circunstancias puede ser mis ficilmente
apreciada que no la que se hace con ¢l pito, 6 agitando ¢l banderin ¢ farol
de sciiales. Parcce, pues, que entre Jas sefinles que para comunicarse entro
si los empreados de un tren figuran en el art. 22 del Reglamento, deberia
afiadirse el de la campana del ténder,

La campana en las locon}otoms no se usn en log ferrocarriles de Buro-
pa; en los nuestros sélo se ha aplicado i Ias locomotoras del ferrocarril de
Valls &4 Villanueva y Barcelona, de procedencia americana, La sefial que or-
dinariamente se hace con la campana de la locomotora se reduce casi ex-
clusivamente # la sefial de alencidn, para indicar que un tren en marcha se
aproxima, Las sefales que con la misma se pueden hacer tienen también
lugar con cl silbato y no hay necesidad de aqudélla.

Sefiales que se emplean indistintamente sobre la via y sobre los trenes.—
Son éstas los pitos y campanas de mano. Los primeros son los Unicos
prescritos en nuestro Reglamento, en sus articulos 7.° y 25, Las campanas
de mano lag usan algunas Compafitas espafiolas; pero como no constan en
cl Reglamento oficial, no deberian emplearse sino on sustitucién de las
campanas de las estaciones, y como sefiales hochas exclusivamente sobre
la via.

Observagion.—Iin los dog articulos que preceden, hemos dado & conocer
la significacién general de las diversas sefiales moviles, indicando para al-
gunas de ellas, cspecialmente para las sefiales de mano, las condiciones ge-
nerales de su empleo. Podria ahora examinarse el modo de emplear las di-
versas seilales moviles en ciertas circunstancias especiales de la explota-
cion y reunirlo todo en un articulo especial; pero como ademds del empleo
de las sefiales moviles en semejantes casos, hay que conocer 6 tener en
cuenia ciertas reglas que pertenecen mas hien al dominio de la explotacian,
propiamente dicha, que al de las sefiales, se ha preferido segregar dicho
articulo del estudio de las sefiales y decir algo de él en la parte 5." de esta
Memoria, al trahr del I\Iovnmento y explotacion en general,

' - . .
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TERCERA PARTE

INPERCOMUNICAGION DE TRENES

Los crimenes quo on ol intorior de los coches de los ferrocarriles se¢ han
cometido en los ultimos afios y algunos accidentes inherentes al servicio do
la explotacién, quiza so hubieran ovitado de haber existido en los trenes un
medio de comunicarse log viajeros con los empleados y éstos entre si. Ex-
citado el sentimionto publico, ios Gobiernos de varios paises han reconocido
la. necesidad de ponor on ciortos trenes de viajeros : los conductoros y
guardafrenos en comunicacion unos con otros y con ¢l maguinista, para dar
en caso de accidente la sefial de alarma y tomar ademis las medidas nece-
sarias para dar i los viajeros el medio de Uamar & avisar & los agentes de
los {rones,

El probiema de la inlercomunicacién de irenes, que asi se llama. ¢l que
8¢ ocupa de estas cuostiones, ha sido, en realidad, planteado on casi todos
los paises desde el origen de los ferrocarriles. Se ha tardado mucho tiempo
en darle una solucién satisfactoria, y son todavia contados aquellos cn los
gue recientemente so halla resuclto.

En prucha de que este problema ha sido planteado desde el origen de
los ferrocarriles, citaremos el art. 23 dc la ley {rancesa sobre ferrocarriles
de 15 de Noviembre de 1846, que dice: «A los conductores y guardafrenos
s¢ Ies pondra en comunicacién con el maquinista para dar en caso de acei-
dente la sefial de alarma por un medio que serd autorizado por ¢l Ministro
de Obras publicas, 4 propuesta de la Compaiiia.»

Bl art. 59 de nuestro reglamento de 8 de Julio de 1859 para Ia cjecucién
de laley de 14 de Noviembre de 1855 sobre la policia de ferrocarriles, y ol
art. 60 del vigente reglamento sobre los mismos de 8 de Septiembre do
1878, dice textualmente lo que sigue: «El jefe del tren, los guardafrenos y
el maquinista estardn en comunicacion, en cuanto sea posible, durante la
marcha, para poder dar en caso de accidente la sefial de alarma.»

Esta comunicacién es obligatoria en Alemania, segin cl art. 48 del regla~
mento de policia de sus ferrocarriles.

Se ve, pues, que el problema ha sido planteado desde el origen de los
ferrocarriles; pero la cuestion ha ido mas alld de las indicaciones contenidas
en los reglamentos, puesto que no es sélo 4 los empleados de los trenes i
los que se desca poner en comunicacién facil unos con atros, sino también
a4 los viajeros de cada departamento con acuéllos, para llamarlos en caso do
urgencia, : S

Estado administrativo de la cuestion.—En Espafia no sabemos que so
‘haya tomado resolucién alguna administrativa acerca del particular, ni tam-~
Poco que las Compaiifas hayan hecho aplicacion de los aparatos de intergax
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municacién de trenes. S6lo en el art. 60 del reglamento de policia vigente
consta de una manera poco explicita la obligacién de las Compafias de ins-
talar dichos aparatos, toda vez que dice quo los empleados eslardn cn co-
municacion en cuanlo sea posible, clc., cfc.

Cuando sc redactd nuestro reglamento de policia de los ferrocarriles
del 59, y tambhién ol de 8 de Septiembre de 1878, cabia poner en dichos av-
ticulos que la comunicacion se eslableciera en cuanto fuera posible, porque
realmente, si bien estaba resuelto el problema de la intercomunicacién de
trenes en la tltima fecha citada, los aparatos inventados no tenian todavia
& su favor Ia prictica, quo luego los ha sancionado; pero hoy dia nada de
esto sucede; ¢l problema esti resuclto, y con los aparatos usados se alcanza
el fin que se esperaba. .

Parece, pues, oportuno que nuestra Administracion tome una resolucion
sobre tan importante asunto, y por este motivo examinaremos lo hecho en
otros paiscs, dando una idea general de los principales aparatos y sistemas
empleados, para clegir ¢l que juzguemos preferible.

Ni de Tnglaterra ni de los Estados-Unidos conocemos disposicién alguna
de caracter administrativo referente i csta cuestion, debido quizd al régi-
men libre que para los ferrocarriles rige en dichos paises; pero son muchas
las Compafiias que han instalado en los trenes (ue recorren sus principales
lineas, varios de los sistemas y aparalos de intercomunicacién de que ha-
blaremos despuds.

En Alemania, el Ministro de Obras ptiblicas de Prusia ha publicado el
25 de Octubre de 1883 un decreto prescribiendo el empleo de una cuerda-
sefial & lo largo de los coches do los trenes de viajeros, Este decreto deberd
cumplirse desde luego en las principales lineas de la red prusiana; todos
los trenes rapidos deberdn estar provistos de la cuerda-sefial en ol plazo de
un afio, y los trenes ordinarios de viajeros en ¢l de dos.

El empleo de la cuerda cstaba desde mucho tiempo antes preserito en el
art. 48 del reglamento de pelicia de los ferrocarriles alemanes. Segun dicho
articulo, una cuerda enlazada al silbato de Ia locomotora, sirve para comus-
nicarse el personal del tren y el maquinista; en los trencs mixtos esta cuer-
da pasa por encima de los coches de viajeros y en los trenes de viajeros
por encima de todos los vehiculos indistintamente.

A fin de que el publico pueda servirse de este medio de comunicacion,
la cuerda-sefial debera colocarse, en virtud de lo dispuesto en el citado de-
creto de 25 de Octubre de 1883, 4 lo largo de los coches, encima de Ia
abertura de la portezuela, de manera que el viajero pueda cogerlo sacando
el brazo; la cuerda corre 4 Ia derecha del tren en la direccién de la marcha.,

Los trenes que pasen por estaciones de retroceso en que la parada sea
de corta duracién, estardan provistos de dos cuerdas: una 4 la izquierda y
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otra 4 la derecha del tren; sélo esta Gltima comunicard con el silbato de la
locomotora,

n todos los compartimentos de los coches se pondra un aviso, esecrito
en los siguientes términos: «Sefial de alarma.—Encima de la abertura de
la portezuela del lado derecho, en la direccidén de la marcha del tren, y al
exterior del coche, existe una cuerda que el viajero debe agitar en caso de
peligro inminente hasta que el silbato de la locomotora se haga oir.»

fin los coches en que la altura de los topes sea de 1,040 metros, 1a cuer-
da deberd encontrarse & 3,310 metros encima del nivel d¢ los carriles y
11,439 metros del cje del coche; 4 0,025 4 lo menos encima de la porte-
zucla y 4 2,150 metros 4 lo mas sobre ol suclo del coche. Los coches-galo-
nes, vagones-camas y demds coches de lujo, euya construceién no pormita
observar lag prescripeiones que preceden, estaran provistos de portacuer-
das, dispuestas de manera (ue la general del tren pueda agitarse con faci-
lidad. Los guardalrenos dehoran desde las garitas poder alcanzar la cuerda
¥ servirse de clla.

Las cuerdas han de ser de cafiamo embreado 6 metalicas,

En las cstaciones do origen, los empleados se aseguraran de que la
cuerda-sefial funciona bien, poniéndola en movimiento desde el tiltimo co-
che del tren; a misma operacién deberd hacerse on ciertas estaciones inter-
medias enlos trenes de gran recorrido; cuando se cambic de locomotora,
eledtora, cte.

Desde el momento que se haga uso de la cuerda-sefial, el maquinista y
el personal del tren tomaran inmediatamente las precauciones necesarias
para evitar el peligro. Los abusos dan lugar & multas y & Ia instruccion de
una causa ¢ procedimiento judicial, y serdn denunciados por el personal del
tren al Jefe de ln primera estacion do llegada.

Iisto es cuanto proviene el decreto de 25 de Octubre de 1883 del Minis-
terio de Obras publicas do Alemania, quenos ha parccido oportuno dar 4
conacer por su importancia y por ser de fecha tan reciente (1).

En Francia, varias circulares ministeriales han venido, en ol transcurso
de treinta afios, llamando la atencién de las Compaiiias acerca de esta cues-
lién, de Ia que la opinién publica se ha preocupado muy vivamente en dife-
rentes ocasiones. Las principales de dichas civculares, sin contar las mds
recientes, de que nos ocuparemos mds detenidamente, son lag siguientes:
Circulares de 18 de Agosto y 8 de Octubre de 1857; 13 de Enero de 1860;
7 de Octubre de '1'863; 1.° de Febrero de 1864; 21 de Abril y 29 de Noviem-
bre de 1865; 5 de Abril, 21 de Junio y 13 de Noviembre de 1866,

(Se continuara,)
E. ManisTany v Girre,

—
(1) NovA.—Esta Memoria so eseribis on 1884,
. .




