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Revista pE Osras PusLicas.

Mi querido amigo y compafiero: He leido el articulo del In-
geniero Sr. D. Eugenio Ribera, publicado en la Revista del
30 del pasado, v en contestacién & los cargos gue en ella me
hace, puedo afirmar, desde luego, que no veo haya motivo de
engafio para nadie en mi carla de El Mercantil Valenciano, al
proponer se estudie por otros Ingenieros la solucién Madrid-
Cuenca-Chelva-Valencia, solucidn que considero de vida propia
¢ independiente y que, ademds, forman su trazado una serie de
trozos incluidos en la ley de Ferrocarriles secundarios, cuyos pro-
yectos tienen en par'Le redactados ya olros compaileros.

Yo espero poder reunir todos estos trazados en uno sélo, adap-
tindolos al caso del directo & Valencia, y entonces, con el perfil
longitudinal terminado, se apreciard mejor la hondad de la so-
lucién propuesta. .

Debo también recordar que yo s6lo he intervenido en este
asunto para aconsejar & Valencia y Madrid estudien la solucién
que defiendo, cuando la Prensa de Valencia y el mismo Sr. Ri-
hera propusieron desechar los proyeclos presentados y abrir
nuevo concurso, es decir, después de estar dividida Ja opinién de
la Junta magna de Valencia.

Es de usted afectisimo amigo y compailero, ¢. e. 5. m.,

Exrioue Sancuis.

Considerandome aludido por el Sr. Ribera en los articulos
publicados wltimamente sobre el ferrocarril directo de Madrid 4
Valencia, voy 4 contestar solo 4 aquellos puntos que entiendo in-
teresan al publico.

Al mismo tiempo que siendo s6lo autor del proyecto de Ma-
drid-Utiel, aunque éste constituya parte del de Madrid 4 Valen~
cia, sélo & aquél me referiré, en mi deseo de ser lo mas breve
posible. ' .

Ha presentado el Sr. Ribera unos ingeniosos grificos que, se-
gun'nos dice, han sido hechos por el Sr. Fiister, y que & primera
vista, y para personas profanas, parecen de una fuerza grande,
en cuanto & demostrar que mi proyecto entre Madrid y Utiel es

el mds largo posible, no sélo de aquellos con los que hace Ia com-
paracién, sino también con todos los imaginables.

Pero si tenemos en cuenta que no se dice ¢cémo ban sido de-
ducidos esos grificos, que el grifico correspondiente al proyecto
del Sr. Ribera es completamente fantistico, toda vez que &l

"mismo nos ha dicho que no ha hecho el proyecto por La Roda, y

s6lo si un tanteo, que al grdfico mio le aliade la parte de Utiel &
Valencia que yo no he estudiado, se comprenderd el poco valor
que tiene la representacion de tres lineas, que no tienen compro-
bada su exacta construccion.

S d esto se anade que el Sr. Fuster nos dijo en la conferen-
cla que dié en Valencia, que mi proyecto alcanzaba colas de
2,000 metros de altura, sin explicar la manera de formar aquélla
cifra, y traldndose de una region en que la cota efectiva no llega &
1.300 metros, cosa que desconoce el publico en general, vendre-
mos 4 probar que esos grificos deslumbran & primera vista, y
por esto los he llamado ingeniosos, pero no nos merecen con-
fianza. v

Entiendo, pues, que la publicacién de los perfiles longitudi-
nales de Jo estudiado, y no de lo hipotélico, dardn mais luz y el
piiblico, en geuneral, los entenderd mejor, mdxime si como en
ellos se verd, el recorrido por la Encina alcanza cotas de 1.000
melros de altura, v el mio ln mayor es de 941 metros.

Nos dice después el Sr. Ribera que el Ingeniero de minas se-~
fior Carbonell ha dicho 6 dejado decir, que con su proyeclo de
Madrid & Utiel se podrin ir de Madrid a Valencia en cualra horas,
y mucho me sorprende esta afirmacign, cuando A mi conferencia
asisti¢ el Sr. Fuster, vy dehié informarle mejor. Yo no dije eso,
yo me limité ;i contestar, cuando se me preguntd el tiempo que
se tardaria en recorrer Madrid-Utiel, v esto lo hice ensefiando
los informes de los lngenieros del Estado que hicieron la confron-
tacién, quz de los cilculos que en aquellos documentos consta—
ban, y que yo suscribia por considerarios perfectamente hechos,
que alli se decia que el trayecto Madrid-Utiel se podia recorrer
en cualro horas v cuarenta y cinco segundos; y contesté asi, por-
que eniendia que de esta manera gquedarian todos mids convenci-
dos de mi afirmacién. Y me extraiia mucho gue el Sr. Fister, vo
quisiera repasar aquellos cilculos, examinar aquel trabajo y ex-
poner sus dudas, ¥, en cambio, nos diga ahora que con mi pro-
yecto se tardaria de Madrid & Valencia diez horas y dos minutos;
:es que en recorrer Utiel-Valencia, 6 sean 87 kilometros, se va &
tardar seis horas, un minuto y quince segundos?

Y en cuanto & los documentos y planos que nos venia dicien-
do el Sr. Ribera, estaban firmados por el Sr. Lamartinicre; ya veo
en su conferencia de Valencia que, reconociendo su equivocacion,
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con mucho cuidado suprime la palabra documentos,, porque en

realidad no habia visto ninguno, y ahora lama-gran mimero de -

planos, cuando sabe que de los 36 de que consta el proyecto, s6lo

son cinco, es decir, una pequeiia patrte, cifras que dije enla con-

ferencia. .

Pero hay mds; 1o hecho por mi al estampar mi firma al lado
de la del Sr. Lamartinitre, lo fus por Ja consideracidn que qui".s'?e
guardar al autor de aquellas obras, como merecida vy justa re=
compensa & su trabajo, y por no mermar un derecho que entien-~
do le corresponde, anilogamente 4 como en los proyectos que el
Sr. Ribera mismo ha presentado & la casa constructora de los fe-
rrocarriles de Villajoyosa 4 Denin y Alicante 4 Villajoyosa, y qué
en vez de quitar yo su firma he puesto al lado la mia para la pre-
sentacion de los proyectos & las Divisiones de ferrocarriles, y
como Director facultalivo que soy de la Compabix concesionaria,
Porlo que se refiere 4 la época en que se proyeclaron, vo consi-
deré bien hechos los proyectos, y por esto los suscribi, y en cuan-
to al calilicativo de antiguisimos Yy pasado de moda, 36lo le diré
que recientemente se ha publicado su deseripeidn en revistas ex-
tranjeras el principal de aquellos proyeclos, 6 sea el paso del rio
Cabriel, por considerarlo como obra de In ingenieria, que mere-
cla ser conocida.

Resumiendo, diré al Sr. Rilera que va que no presentd pro-
yecto alguno en la época del concurso, entiendo que prestaria

. mejor servicio al pais dejando construir los proyectos aprobados

v wtilizando sus iniciativas en obras nuevas para no dar lugar &
que se aplique el adagio que al principio de su articulo 1n0s re-
cuerda.

No defiendo, pues, mi proyecto como perfecto, ni mucho
menos intangible; pero todas las grandes obras se comienzan con
defectos en su iniciacién, que se van corrigiendo en el curso de
su ejecucion, introduciéndose variantes y modificaciones con
arreglo & mis detenidos estudios y modernos procedimientos, v
pricticamente ha tenido ocasién de comprobar esto en 1os ferro—
carriles de Alicante, donde proyectados los depdsitos de agua de
chapa se han construido de cemento.

Y puede estar seguro el Sr. Ribera que Madrid -Valencia Y
las provincias intermedias le agradecerdn las inicialivas que den-
tro del proyecto lleve & cabo, asi como podrin culparle si con
estas discusiones se quedan sin su ansiada comunicacién directa
con Madrid y Valencia. i

Jost CarBONELL,

Ingeniero de minas.
Madrid 5 de Mayo de 1014,

HORAS DE SERVICIO Y DB DESCANSO

EN LOS FERROCARRILES ALEMANES

rOR
ILIEINI T Z

Consejero intimo de regencia, en Berlin.

(Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnicericaltungen.)

(coNCLUSIdN)

Dentro de la alternativa de dias de trabajo y tiempos de des-
¢anso, el servicio de noche juega un papel especial. Por experien-
cia propia, todo el mundo sabe que por la naturaleza del servi-
cio de ferrocarriles es inevitable; por otra parte, para asegurar
la uniformidad de los relevos, por regla general, no €5 prictica—
mente posible limitar los puestos de noche de otro modo que los

Pt L
REVISTA DEYOBRAS PUBLICAS

puestos de dia. Ya anteriormente estaba. previsto que estos pues-

'tos de noche-no.podrian.sucederse mis de sigte veces consecuti-

vas; las nuevas ‘prescripciones han precisado? por fin, su signifi-
cacidn, diferencidindolos de los llamados puestos de mafiana y ue
tarde. Todo servicio que se prolongue mds alld de la una de la
madrugada ¢ que empiece antes de las tres de Ja misma, seglin
el cuadro, ya no es un servicio de madana ¢ de tarde, sino un
servicio de noche, y tiene derecho & todos los privilegios estipu-
lados, bien sea en el nuevo Reglamento, bien en las prescripeio -
nes especiales de las diferentes Administraciones. Bl deseo fre-
cuentemente expresado de que el servicio de noche sea retribuido
de un modo especial, sea fijando un nimero diferente de horas ¢
por una indemnizacion pecuniaria, lo deja todavia sin resolver
el nuevo Reglamenlo. Sea cual fuere el lugar que se ha dejalo &
las consideraciones sociales en el terreno del acuerdo tomado
entre las Administraciones de ferrocarriles del Estado, este terre-
no queda siempre circunscrito por la condicién primordial de la
buena organizacién del servicio; ahora bien, el pasado demues-
tra que esta Ultima no depende de la retribucién especial del ser-
vicio de noche. Es ésta, pues, una cuestién, que serd preciso
dejar & la apreciacion individual de las Administraciones, de lus
que ya algunas, en la actualidad, han aumentado las primas del

- personal de trenes que presta servicio durante Ja moche. Por lo

demds, si se piensa en las condiciones de presupuestos particula-
res de los diferentes Estados confederados, se comprenderd (que
sobre este asunto cada Administraciéon debe, necesariamente,
adoptar una actitud personal. En efecto, 5610 sz trata de un ver-
dadero asunto pecuniario, puesto que, en presencia de Ia explo-
tacién generalmente no interrumpida de los ferrocarriles alema -
nes, la diferente evalunacidn de los puestos de dia y de los de
noche, serfa cansa de Ja confusi6n en la organizacién del servicio
y en la explotacion.

Lo que acabamos de decir, es al mismo tiempo una respuesta
al argumento, que consiste en invocar el cilculo horario del ser—
vicio de noche en los puestos imperiales y en los ferrocarriles
suizos que, en suma, ni los unos ni los otros tienen servicio con-
tinuo de noche. Por ejemplo, los ferrocarriles suizos, general-
mente, estdn detenidos desde las doce de la noche hasta las cua - -
tro de la madrugada, exceptuando algunos Lrenes ilirectos, la
mayor parte internacionales, que circulan por sus lineas, de
modo que la «noche», es decir, segin el Reglamento suizo,
desde las once de la noche hasta las cuatro de la mafiana, sélc
lleva consigo, regularmente, una hora de servicio de noche, cuya
retribucién suplementaria del 25 por 100 sélo representa un
cuarto de hora de diferencia con el tiempo de trabajo del dia.

Ocupdndonos del cuadro e organizacion general definitiva
de que antes se ha hecho mencidn, las atenuaciones apreciables
que proporcionan al trabajo en servicio las nuevas prescri pciones,
son las siguientes:

1. La auracion mdwima de cada dla de servicio que podia has-
ta la actualidad alcanzar & dieciséis horas se reduce 4 quince;
pero aun este miximo sélo se aplicard en condiciones sencillas,
mientras que en servicio normal el dfa particular individual no
podrd exceder de catorce horas. En el sentido del Reglamento
son sencillas las condiciones cuando el servicio es de tal natura— .
leza, que sélo opone un esfuerzo ligero & la fuerza fisica ¢ 4 la
responsabilidad del personal y; principalme=nte, cuando el dia
comprende ratos prolongados de detencién ¢ muchos periodos de
estar sencillamente en disposicién de eatraren servicio. Debe
tenerse presente que los limites antes indicados sélo representan
el maximo que debe observarse; aun en los casos particulares
individuales para el establecimiento del movimiento regular.
Por lo demds, se sabe que los dias son, generalmente, mds cor- -




