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habrd equilibrio por Jo menos teérico, y por ultimo, si
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el af'ha se moveri en ¢l sentido asceudente dando lugar & la cir-
culacidn en la forma ya descrita en las e\peueumaa

En vesumen: la presion hidrostdtica correspondiente d la dife-
rencia de altura entre el nivel del depisito y el punto donde el agua
se convierte en vapor, es la fuersa que actuando @ través de la masa

‘gaseosa del vapor de agua puede determinar una fuersa vertical en el

Janto donde el vapor se condensa para convertirse en agua, depeu-
diendo la intensidad de esla fuerza del modo de actuar el vapor
de agua en condiciones fisicas completamente helerogéneas.

Otro punto & considerar, antes de pasar & la teoria geodini-
mica, es la temperatura de los puntos criticos; en el de paso de
agua & vapor serd ésta de (100 -+ »)°, llamando » al aumento
necesario para producir la vaporizacion con la presién If; pero en
el paso del vapor & agua tendremos la temperatura (100 + n')°,
siendo »n' el aumento debido & la presion h; si b < H, n' << n.

Indudablemente 1a experiencia por mi realizada, si bien pue-
de servir de apoyo & este ensayo de teoria, adolece de multitud
de delectos en su comparacidn con .lacnaturaleza; sevin preciso
que en cada punto se pudiera dar al vapor ¢ al agua la cantidad
necesaria de calor, y que entre los puntos criticos el vapor no
fuera abandonando su calérico propio por la radiacion del tubo,
sino que llegari & ellos en las condiciones precisas que supongo
en lu teoria; ademds hay propiedades, como 1a conductibilidad,
que no pueden reducirse {4 escala; podrdu las distancias y altu-
ras guardar relaciones con los volimenes, con Jas secciones, con
105 focos de calor y con las presiones; pero la conductibilidad es
propiedad absoluta, y por lo tanto no puede reducirse & propor—
cién para dar 6 quitar en espacios reducidos la cantidad de ca-
lor gque adquiriria 6 perderia el agua en €} caso de la naturaleza,

Ademads la presidn con que he Lrabajado ha sido pequeda, 30
centimelros de altura de agua, y 4 pesar de ello en algunas oca-
siones, cuando ms limitaba 4 una escasn elevacién, obtenia cho-
rros de agua coutinuos que no podian durar, porque calentindo-
s¢ ripidamente el Ltubo, salia & los pocos momentos el agua con-

vertida en vapor; la elevacion & dos metros en un tubo sin recu-

cubrir, con la natural condensacién del aguna, hacia mds dificil
el feuémeno, saliendo yn en este caso solameute gotas por el ex-
tremo del tubo que sums=rgia en el condensador.

Mis observaciones en el orificio de entrada del agua fria, por
medio de cuerpos muy ligeros, como picadura de tabaco, para
ver el sentido de la corriente, me hicieron ver que, aparte de la
corriente insignilicanle que se producia segin la marcha del
agua, insignilicaute por la pequeliez de la experiencia, parecia
acusarse uua corrienle secundaria que podia ser la de la teoria
del termosifon.

Otra observacidon que hice fué la siguiente: en algunos mo-
mentos en que, por no conocer aun bien el fendmeno, traté de
producir elevaciones grandes con el tubo vertical [rio, en vista
de que no se iniciaba el fendmeno, forcé el calor por medio de
un soplete. Naturalmente no se produjo aqué!; pero al observar
que por el excesivo recalentamiento de la caldera ya no habia en
ella agux, retiré el foco de calor, y al penetrar el agua fria y pro-
ducirse la brusca formacién del vapor se elevd &sle con el agua
por el tubo vertical, saliendo por el extremo durante un breve
instante; esto, que fuc un accidente, acaso me permita explicar
los fenémenos anles expuestos del volein de Ting mv.ton

Juan Jost Sanra Cauz,
Ingenicro de.camizos,
. (Continuard.)
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HORAS DI SERVICIO ¥ DB DESCANSO

EN LOS FERROCARRILES ALEMANES
IXKIEINI T 2
Conscjero intimo. de regencia, cn' licrlin._. .

(Zeitung des Vercins dewtscher Lisenbahnwerwaltungen.)

Los servicios de verano del afio 1913 en los ferrocarriles ale-
manes seflalarin el origen de una importante innovacién: nos
referimos 4 las horas de servicio y de descanso del personal. Antes
de la aplicacién integral de esta medida se pasard todavia alglin
tiempo, porque, & parte de las condiciones de presupuesto que
influirdn en las diferentes administraciones de los ferrocarriles
del Estado, presenta dificultades intrinsecas més graves, que &
primera vista no parecen existir. Sin embargo, el nuevo Regla~
mento no tardari en ponerse en vigor, resultando, por consi-
guiente, interesante estudiarlo detenidamente en la actualidad.

Se sabe que la limitacion del tiempo de servicio y de descan—
so de los empleados de ferrocarriles, durante los tdltimos aiios,
ha sido objelo de extensas y violentas discusiones piblicas. Mu-
cho se ha escrito sobre este particular en los periédicos de las
diferenles Asociaciones de empleados, mucho se ha hablado en
las reuniones de éstas, se ha invocado & la opinién puiblica por
medio de peliciones dirigidas al Parlameunto, hasta que, por f(in,
el Reichstag, ocupindnse del asunto, lia invitado, por via de reso-
lucidn, i los Gobiernos counfederados para dar 4 esta cueslion
una solucién legislativa valedera para todo el Imperio. Abora
bien, en el intervalo se entablaron negociaciones entre las dife—
renles Compaiiias para llegar & un acuerdo con objeto de modi-
ficar el «Reglamenlo comun relativo 4 la duracién normal de
servicio y de descanso de los agentes del servicio activo de ferro-
carriles». Bstas prescripciones habian sido eluboradas en 1899,
de comln acuérdo por las Administraciones alemanas de los
ferrocarriles de Estado. En 1909 se publico una nueva edicién
en la que dnicamente se hicieron cambios de redaccién. Por el
contrario, los diferentes ferrocarriles de Estado acept:n-dn, desde
esta ¢poca, disposicionss especiales, & veces bastantes importan~
tes. En estos wltimos tiempos, debido 4 la iniciativa de Prusia Y
bajo la Direccida del Oticio imperial de ferrocarriles, se enta-
blaron nuevas negociaciones que han tenido por resultado el
nuevo Reglamenlo, del que nos ocuparemos en el presente ar-
ticulo.

Todas las Administraciones alemanas de ferrocarriles del Ea-
tado se han adherido & esta convencion. El Estado bivaro, como.
hizo precedentemente, se ha adherido al acuerdo tumado, & Litu-
lo de libre consentimiento; igualments ha hecho la Compaiiia de
Liibeck-Biichen, que es la mayor Administracién alemana de
ferrocarriles privados, cuya situacién, desde el punto de vista de
sus relaciones con el Estado de Liibeck, se aproxima, poco mis 6
menos, & la de los ferrocarriles del Estudo. El problema de saber
en qué medida y en qué plazo adoplarin el nuevo Reglamenbo cl
resto de los ferrocarriles privados alemanes, estd subordinade &
las decisiones de la inspeccion de la ’\dmll]latl'ilClOD supemox cu
los diferentes Estados de la Confederacidn.

‘Esta iniciativa espontinea de los ‘errocarriles del Estado de
Alemania es de suma importancia, puestohuc las -resnluciones
votadas en el mismo setitido por el Reichstag no hubiesen podi-
do recibir sancién eficaz; aun cuando el Reglamento por via le-
gal hubiese sido posible, adoleceria  de. un vicio radical, puesto
que, en wirtud de su derecho privilegiado constitucional,’el ferro-
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~carril del Estado bivaro no quedaria sujeto & su accién, asi'es

que, teniendo en cuenta esta sitnacidn tan incomplela, no cabe
duda que el éxito es debido con preferencia al acuerdo tomado

_bor todos los ferrocarriles alemanes del Eslado.

Por lo demds, materialmente hubiese sido casi imposible
adoptar la forma de la ley & semejante asnnto, que esld siempre
en demasindo movimiento continuo para poder sujetarse dentro

de rigidos limites. Las nuevas disposiciones que acaban de ser

decretadas solamente pueden dar indicaciones en grandes lineas
y en efecto prictico, que es después de todo el objeto capital, de-
penderd siempre del método racional de aplicacién y de la vigi-
lancia continua. La realizacién de este {in corresponde al Estado
administrador y no al Estado legislador. En fin, es por 1o menos
dudoso que el Estado, encargado de intervenir los acuerdos del
Reichstag, es decir el imperio, esté calificado para hacerlo en el
presente caso. Verdad es que, segliia la Constitucién del imperio,
los ferrocarriles estin sometidos 4 la inspeccién y & la legisla-
cién de las autoridades imperiales; pero el cap. VII de esta
Constitucién demuestra que lo que se entiende aqui por ferroca-
rriles estd comprendido dentro de un dominio tan limitado, tan
estrecho y al mismo tiempo tan poco preci 30, que se busca en
vano la indicacién en donde podria clasificarse el asunto de que
se trata. La Unica disposicién que podria considerarse es la con-
tenida en la primera frase del art. 43, que trata de las «Qrgani-
zaciones de servicio uniformes»; ahora bien: seria darle una in-

. terpretacién mds 6 menos artificial al considerar que las horas

de servicio y de descanso del personal entran en el cnadro de es-
tas organizaciones.

Sin embargo, esta interpretacién, aun cuando quisiera acep-
tarse, solo seria admisible desde el punto de vista de la seguri~
dad de la explotacién; ahora bien, tampoco de este modo podria
cumplirse & satisfaccion el acuerdo del Reichstag. Cuando se tra-
ta de reglamentar las horas de servicio y de descanso, sea cual
fuere la importancia que se dé i evitar antes que todo el cansan-
cio del personal y los riesgos que de ello resultan para la segu -
ridad del servicio, no resulta este el verdadero objeto de la dis—
cusién; por lo demds, no es tampoco posible afirmar que tales
riesgos hayau existido con el regimen actual. El Reichstag per-
sigue visiblemente un fin diferente. Al lado de la cuestién de la
seguridad del servicio se trata también, dentro de la lucha mo-
derna entxje los intereses, de conocer, segln la apreciacién social,
qué ‘proporcidn de trabajo corresponde 4 una tarifa de salario
dado. Tal ha sido, en electo, segin el contenido de las peticiones
que han servido de base & las deliberaciones del Reichstag, y se-

.gun el tono y la marcha de las deliberaciones los puntos esen-

ciales de la discusién parlamentaria, que ha terminado con las
resoluciones mencionadas anteriormente. También estas resolu-
ciones no se refieren Uunicamente & los empleados del servicio ac-
tivo, 5ino que se extienden & todo el personal de ferrocarriles, y
si no se juzgasen mds que por-su.texto no miran realmente mids
que d-la forma de 1a reglamentacion legal, y resulta  claro que
deben tener al mismo tiempo por objeto una accién material
referenle 4 la. atenuacién de la fatiga del personal durante las
horas de'su servicio.

Por decir verdad, toda ingnietud respecto d este particular
debe desaparecer si se considera el gran interés con que se pre-
tenden los empleos de los ferrocarriles del Estado. Es conve-
niente decir y repetir que el Estado no tiene el deber de estable-
cer, i ejemplo de las industria que explota, un criterio para la
apreclaclén del trabajo en la vida econémica del pzus. Por ra-
z6n de las muchas ventajas inapreciables que presentan de un

modo accesorio los empleos .del Estado, obligaria 4 ]a industria

privada 4 tener que hacer mejores proposiciones; después, para

seguir fiel 4 este sistema, tendria 61 también que mejorar y pro-
vocarfa una compelencia de mis en mds violenta, en la cual, la
industria particnlar tendria fatalmente que sucumbir. Por lo de-
mis, Lodo esto entra dentro del dominio de Ja apreciacion de las
circuntancias y de ln aplicacién del derecho de contrito de suel—
do con el personal, en la cual, ninguna de las partes puede so-

- portar la ingerencia obligatoria de la ley, & menos de faltar al

principio del libre arbitrio econémico. .

Es increible que el Consejo federal haya olvidado estas gra-
ves objeciones 6 que los Estados conlederados que explotan una
red de fervocarriles no las hayan temdo en cuenta; pero, por otra
parte, casino es necesario que insistamos mas extensamente res-
pecto & esta parte del asunto, puesto que las nuevas prescripcio-
nes, tambicn desde el punto de vista social, satisfardn todos los
deseos razonables, y que de este modo se alcanzard, practicamen-
te, el objeto de las resoluciones del Reichstae.

Verdad es, pues, que los deseos expresados por los agentes en
sus peticiones iban & veces mucho mas lejos; pero eran tan ex—
cesivas, que s6lo se comprende que las hiciesen por la precau-
cién de pedir el mds para obtener el menos, 6 lambiéa (y esto
parece ser mds verosimil) puede suponerse que la redaccién de
las peticiones estuviese inspirada por una agitacién ignorante y
sin escripulos. En efecto, como consecuencia del cardcter parti-
culay de la organizacién del sevvicio de ferrocarriles, para
aplicar integramente las proporciones contenidas en las peticio-
nes, hubiese sido preciso, por ejemplo, prever en el servicio de
traccion un cierto nimero de equipos de reserva, general-
mente desocupados, y cada uno de los agentes de estos equipos
hubiese hecho, por término medio, Ja mitad de un dia normal.
Por el coatrario, no saliéndose de los limites razonables, no se
podia comprobar la utilidad de una reduccién en las horas de
servicio, dado el aumento incesante de la tensién de dnimo y de
la fatiga lisica exigida al personal.

También se ha estado de acuerdo respecto & las nuevas dis-
posiciones aplicables & los empleados de ewplotacidn, entendiendo
por emplendos todos los agentes encargados de asegurar indepen-
dientemente el servicio en las diferentes ramificaciones del ser-
vicio propiamente dicho, aun cuando dentro de los términos de
la jurisprudencia particular de los diferentes Estados estén toda-
via fuera de los cuadros de empleados. En lo que se refiere 4 sa-
ber hasta qué punto son aplicables las mismas disposiciones al
personal puramente profesional ocupado fuera de la explotacién de
ferrocarriles, cada Administracién de (errocarril de Estado debe-
rd resolver este problema, teniendo en cuenta las condiciones
que existan en las industrias similares particulares del mismo
territorio.

El primer articulo del nuevo Reglamento, refiriéndose 4 que
el servicio de los agentes de explotacién debe reglarse con ante-
lacién por medio de un cuadro de servicio, es la Dbase natural de
todo servicio bien organizado.

Por el cuadro de marcha de trenes que marca el cuadro ge-
neral de explotacién y por los datos que la prictica proporciona
respecto al trabajo necesario para asegurar la huena marcha del
servicio, se conocen 1as necesidades de este ltimo, lo que permite
determinar el efectivo del personal y hacer sistemdticamente la
distribucién entre los diferentes equipos de agenles. Sin duda al-
guna, el cuadro de servicio establecido en estas condiciones sélo
es un sencillo cdlculo, un proyecto para aplicarse 4 un porvenir
siempre incierto; sin embargo, constituye el punto de partida y
la salvaguardia de la organizacién. Los descontentos se gozan
repitiendo el aforismo de que el cuadro dnicamente existe sobre

el papel; la opinidén es justa, pero, sin embargo, poco juiciosa.
Sin disputa, el cuadro de servicio no existe primeramente mas
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que sohre el papel, pero por lo demas, .igualmente sucederia con
una ley del Imperlo respecto & Ia duracién del servicio. El régi-
men actual asi lo exige. El presupuesto del Estado también se
fija con auntelacion, nn existiendo momentinesmente mis que so-
bre el papel, pero su valor, como base y pnnlo de parlida de Ja
" economia nacional, no disminuye en nada, por el hecho de que

bajo la presién de la realidad los gastos y los ingresos responden
4 lo previsto. '

Tsualmente es evidente que el cuadro de servicio puede en-

-contrarse fuera de la realidad, con respecto al desarrollo del tri-

fico y del servicio, que es imposible de prever con exactitud, y
esta dilerencia puede manifestarse de dos formas: bien sea, por
ejemplo, & causa de la prolongacion de los dias de servicio, mo~
tivada por el retraso de trenes, 6 bien, por ejemplo, debido & un
aumento de trabiajo en el cuadro fijo de las horas de servicio de
cada cquipo, ocasionado por el mayor mumero de maniobras de
agujas y sedales, en caso de aumento de densidad en la circula—
cion de trenes.,

A la Administracion corresponde, por medio de una inspec-
cién incesante, Ja vigilancia de que las diferencias que se produz-
can sean compensadas y ¢ue se evilen & su debido tiempo, con el
reclutamiento de Jos efectivos suplementarios que se necesiten,
etcétera. Igunlmente que en el presupuesto del Estado, necesa-
riamente presentado con auticipacién, las objeciones formuladas
contra el cuadro de servicio estarian justificadas cuando mds
adelante se reconociese que el cuadro hibia sido hecho 4 la lige~
ra y sin la prevision que debe esperarse de la compelencia del
personal directivo.

Ahora bien, la experiencia hn demostrado que tal suposicién
carece de todo fundamento en lo que se reliere & Jas Administra-
ciones de los ferrocarriles alemanes del Estado.

En efecto, las derogaciones al movimiento regularmente pre—
visto que se producen, ciertamenle, y que por la misma natura-
feza de las cosas no pueden ser completamente evitadas, son
siempre excepciones imprevistas y raras, allado del gran nime-
ro de servicios de movimiento regular, por mucho que el despe-
cho de los interesados se esfuerce en presentarlas {alsamente
como siendo Ja regla.

Tenemos entendido que las Administraciones de ferrocarriles
alemanes de Estado, i raiz de la aclual reorganizacién del servi-
cio, tienen el proyecto de crear cada una una inspeccion, res-
pecto & la relacién entre las previsiones del cnadro-de servicio y
la duracién real de las horas de trabajo del mismo. Es dificil po-
der predecir la forma en que deberd procederse, pues esto depen-
'de los distintos casos que se presenlen. Es, sin duda, 1itil seguir
esta marcha, tanto para refutar las excesivas afirmaciones de
derogaciones regulares del cuadro de servicio, como para infor~
marse la misma Administracién de las modificaciones eventun—
les que deben efectuarse en el cuadro de servicio.

Ahora bien, por el pronto esto no tiene ninguna importancia
para el cuadro de servicio, tal como existe en un momento dado.
La inspeccién ulterior de lo que ha sucedido en la realidad, no
modifica en nada su importancia, como base de la organivaoién

del servicio y de la tarea encomendada d cada agente, estando,

naturalmente, obligado este ulmmo como sucede en todas las
profesiones, 4 cumplir esta tarea aun cuando por casualidad ten-
ga que exceder de los limites marcados en el cuadro. Se com-
prende, pues, perfectameme, que el nuevo Reglamento de que se
trata aolamente pueda sentar las reglas para el servicio normal
previsto en el cuadro. Sin embargo, la cuestién de la organizacién

real del servicio no ha sido olvidada completamente.

En efecto, la reduccién de los dias’ normales de trabajo del
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personal se explica, en parte, por la introduccién en el cilculo del
coeficiente que representa la posibilidad de la prolongacién de las
horas de servicio regulares debida & incidentes imprevistos. Asi
es, por ejemplo, que si el servicio normal del personal de trenes
s¢ ha disminuido en una hom'diaria, uaa de las razones es, por-
que se ha lenido en cuenla mantener siem pre, aun en caso de re-
traso de los trenes, el trabajo real de ‘estos agentes dentro de los
limites medios convenientes. ‘ .

En lo que respecta & la delimitacién teérica del dfa normal,
las nuevas prescripciones no introducen muchas innovaciones

- practicas, sino mds bien datos precisos de principio. Se entiende

siempre en Alemania por dia de servicio, el tiempo durante. el
caal el agente tiene que estar 4 la disposicién de la Administra~—
cién, en el que no disfruta de un descanso completo y de un pe-
riodo llamado de descanso que, generalmente, dura, por lo me-

‘nos, ocho horas, durante el cual no puede hacer servicio-alguno

ni tiene necesidad de estar prevenido para ¢él; mds adelante men-

cionaremos algunos datos particulares relativos al personal de-los

ferrocarriles. El dia de servicio comprende, pues, el periodo total

de trabajo en servicio y del tiempo que debe estar & disposicidn

de la Administracién para cualquier eventualidad, en el que estdn

comprendidos todos los intervalos.que no son de verdadero perio-

do de descanso, es decir, por regla general, todos los intervalos™
inferiores & ocho horas {dejando aparte las excepciones antes

mencionadas, referentes al personal de los trenes), aunque du-

rante estos inlervalos esté autorizado el agente para alejurse del.
punto en donde esld ocupado. El texto formal de esta witima

observacién es nuevo y da todavia nmyor claridad 4 la definicidn

de dia de servicio.

En Suiza, pais cuyas prescripciones legales se presentan [re-
cuentemente como modelo, este problema ha recibido en princi-
pio una solucidn diferente. Se ha hecho una dislincidn entre el
tiempo disponible y tiempo de trabajo, y entre los limites extre-
mos del Liempo disponible no se tolera mds que un nuimero bas-
tante reducido de horas de trabajo propiamente dichas (11). El
miximo de tiempo disponible suizo corresponde aproximada-
mente al madximo del dia alemdn. A primera vista parece que
las prescripciones alemanas son menos favorables para el perso-
nal, puesto que en la forma que se exponen podria exigirsele todo
el dia de servicio dedicarlo al trabajo propiamente dicho; pero
en realidad sélo es aparentemente, pues como mds adelante ve-
remos, las otras prescripciones del nuevo Reglamento alemdn
previenen la reduccién de las horas de servicio en caso de des-
canso insuficiente, y en tal proporcidén que si la actividad es
continua ¢ intensa, la produccidn real desciende sensiblemente
del «tiempo de trabajo» suizo, y representa al mismo tiempo el
dia entero de servicio, es decir, «el tiempo disponible» suizo.
Once horas completas de trabajo efectivo representarian, segin el
cilculo alemdn, un servicio duro, que exigiria una reduccién im-
portante en los dias de servicio; se trata aqui de un trabajo real,
puesto que, segun el sistema suizo, el tiempo de trabajo estd
calculado exactamente dentro de los limites del tiempo disponi-
ble, de mayor duracién que el dia alemin, de modo que los tiem-
pos.de reposo, aun cuando no sean de utilidad préctica, permi-
len en Suiza repartir 4 voluntad, dentro de los dichos limites, el
tiempo de trabajo propiamente dicho. No es preciso decir que de
esla manera, especialmente en lo que respecta al personal de tre-
nes, se obtiene un medio cémodo de organizaciéu .mis - flexible
del servicio. Sin embargo, las Administraciones de los. ferroca-
rriles alemanes_de Estado han renunciado i adoptar este siste-
ma porque es una innovacién- que, especialmente con el se}vici-d
variado en extremo y entremezclado de hox-as;k'de‘déscanso del
personal de los trenes, llevaria consigo-el riesgo de-un:aprove-
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chamiento mds-riguroso y como consecuencia una‘agravacién de
Jas actuales condiciones. " ... .. . o e T

Los periodos de descanso estdn en oposicién con los dias de ser-
vicio, 4 los'que sirven ds separacién y de lazo de unién; en otras
l)alabrds, son los periodos libres de todo servicio y.fuera de la
accion de estar & disposicidn de ser llamados para eventualida—
des, 4 10s que el Reglamento fija una duracién minima; ésta,
como ya lo liemos indicado antes, es de ocho horas. Para los
agentes de los trenes que tienen el descanso -eu sus-residencias;
se ha fijado en diez horas; puede ser reducido excepcionalmente
i c’}c’:ho algin dia de servicio, cuando en el dia anterior 6 en el
posterior & &l tengan un tiempo de descanso normal de diez ho-
ras por Jo menos. Hasta el presente, dentro de estas condiciones,
¢l periodo de descanso podia reducirse hasta seis horas; en ade-
lante no sucederd esto. Para el personal de trenes, que duerme
fuera de su residencia, el tiempo de descanso minimo sélo es de
seis horas; ademis, en ciertos casos excepcionales, en lo que se
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refiere & los jeles de tren y guardalrenos, pero no al. personal de
las locomotaras, y.con objeto de que les resulte el servicio mds
ventajoso, ciando éste abarque dos dias seguidos y el tiempo de
descahso  intérmedio, se procurard que el servicio dure 20mo
mdximum catorce horas y que sea precedido y seguido de un
descanso nocturno de diez horas en sus residencias respectivas.
Recordaremos que el Reglamento especial del tiempo de descan-
s0 fuera de la residencia tiene por objeto utilizar, aun 4 costa de

“un -pequeiio descanso “ntermedio, todas las ocasiones posibles
para el prouto regreso del agente d su hogar, y que ese pequeiio
descanso intermedio pueda cornplertarse en la residencia del
agente por olro proporcienalmente .mayor, puesto que no debe
concederse nunca el tolal mdximo de horas normales de servicio
mensual. ’

H.

(Continuard.)

‘Revista dg las principales sublicacionas teonicas. |

Las obras del puerto de Casablanea (Marruccos)

"y el empréstito marroqui.

.Lo.interesante del articulo que, con este titulo, publica re-
cientemente M. A. C. en Le Génie (ivil, nos mueve & darlo &
conocer & nuestros lettores. Empieza el autor diciendo que Ia
organizacién del protectorado y el funcionamiento regular de
los servicios miblicos en Marruecos exigen recursos financieros
considerables, que el Parlamento francés acaba de acordar al
Gobicrno del protectorado, por una ley aparecida en el Journal
Officiel del 21 de Marzo, autorizando un empréstito de francos
170.250.000, que han de repartirse del modo siguiente:

Francos,

Pago de las deudas contraidas por el Maghzen. 425. 000.000
Indemnizaciones 4 Jas victimas de los distur-

. bios'en Fex, Marrakeés, elCueervenenn. ..7 5.000.000
Obras del puerto de Casablanea............. 50.000.000° -
CHTTELEriLS o v v v e eoevunrvurenanns beeeeeees 36,250.000 .
Instataciones de los servicios piblicos....... . 7.000.000
Instalaciones de correos y telégrafos......... 11.000.000
Construccidn de escuelas y hospitales....... 20 000.000

. Obrasagricolas y forestales..........c.vv.n. 7,000,000

! Subvenciones para obras municipales....... 7.500.000

" Estudio de la red futura de los ferrocarriles.. $500.000
* Conservacién de los monumentos histéricos.. 1.000.000 .

- Pasa después M. A. C. & tratar del programa actual de las

. carreteras, que comprenden una extensidn de 1.450: kildmetros,

siendo las principales: 1.%, la de Kenitra &4 Mogador por la costa
(450 kildmetros); 2.%, la de Kenitra & Fez {170); 37, lade Fez 4

Meknés (Mequinez) (60); 4.%, Ta de Casablanca & Marrakés (235);-

5.%, la de” Mogador & Marrakés (270); 6.%, la de Mazagédn a4 Ma-
rrakés (160). Se calculan los gastos de constraceién en 25.000
francos por kilémetro, por téémino medio. La plataforma sera
-de 8 metros de anchura y la calzada de 4 solamente.

En_ cuanto & los ferrocarriles, se dice en el articulo que ex-
tractamos que se proyecta una verdadera red abierta & los viaje-
08 y 4 las mercancias.y estd subordinada, por un acuerdo diplo-
matico,4a la _adjudicaqién de la linea franco-espaiiola de Tanger
d Fez (310 kilometros), que'se cree mo tardard en hacerse. Mien-
iras esto suceda, el Gobierno se.ocupa en ‘estudiar un conjunto

de lineas que podran, cuando llegue el momento, empezar 4
construirse sin nuevas dilaciones.
La via ancha, ya adoptada para la linea Tanger-Fez, y que
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Fig. 1.*

permitira, por otra parte, la unién con la red argelina, ha sido,
naturalmente, prevista para las futuras lineas siguientes:

1.* De Sidi-Kassem 4 Kenitra, Rabat y Casablanca (208
kildmetros). = S



