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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- -
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tos 4 causa de los relevos regulares. Sin-embargo, también se ha’
juzgado que es util estipular expresamentela conveniencia de,
dentro de la observancia de los limites antes citados, adaptar
los dias de servicio 4 las condiciones reales de la prdctica y desde
el punto de vista del nimero de horas, reducirlos tanto .mas
cuanto que el'trabajo sea mds fatigoso y los tiempos de descanso
prolongado menos frecuentes; por otra ‘pa‘rte, el Reglamento
dice que al fijar las horas de servicio debe también tenerse en
cuenta el lugar que ocupa en el dia de veinticuatro horas, espe~
cialmente la extension y naturaleza del servicio de noche. Mis
adelante, al hablar del médulo de servicio, veremos como serdn
estas prescripciones aplicadas en la prdctica. La naturaleza par-
licular de Jas circunstancias determinantes y las realidades de la
vida intervienen demasiado en cada caso particular para que se
pueda, como hubiese sido de desear, tomar las disposiciones re~
glamentarias mis precisas.

II.  Los dias de descanso, desde el punto de vista de la dura—
cién y del nuimero, han aumentado sensiblemente. Se trata de
los periodos en que el agente disfrula de completa libertad, di-
ferencidndose de los periodos de descanso del movimiento regu—
lar, que dan al agente, después de un dia de servicio, el descanso
necesario antes de emprenderlo nuevamente y en que estin, ade~
mis, destinados paraque el agente pueda dedicarlos 4 su com-
pleta satisfaccién. Hasla la actualidad, la duracién Lotal de este

dia de descansn estaba fijada en veinticuatro horas. Verdad es-

que frecoentemente las Administraciones de los ferrocarriles del
Estado, en ciertos cisos particulares, como, por ejemplo, después
de siele servicios consecutivos de noche, habian ya sefialado pe-
riodos de descanso mds largos; paro .como regla general conti-
nuaba sosteniéndose en las veinticuatro horas, de lo que el per~
sonal reclamaba frecuentemente, porque una gran parte se ab -
sorbia con las horas de sueilo necesarvias después del servicio y
con los preparalivos para entrar nuevamente, quedando asi sola-
mente un tiempo relativamente restringido para el distrute del
placer propiamente dicho.

Teniendo en cuenta estas objeciones, se ha elevado el periodo
normal de descanso i treinta y dos horas, aumentdndolo, por
consiguiente, en las ocho horas de descanso necesario, que de-
hen seguir al din de descanso precedente, de modo que restan en
asta forma veiuticuatro horas de libertad absoluta. Ademds,
lambién se ha aumentado el niimero de dias de descanso. Masta
ahora se concedian dos.dias al mes (en las condiciones sencillas y
en las lineas secundarias solamente wio); en el nuevo Reglamento,
como regla general, se previene dos periodos de descanso de
treinta y dos horas al mes; pero al personal de estaciones y de
irenes, que en movimiento regular presta servicio de noche, se
le concederd un tercer dia mas. Cuando las condiciones del ser—
vicio lo permitan, uno de estos tres periodos de descanso podrd
reemplazarse por dos mds cortas de veinticuatro horas, 1o que
resultard agradable al personal, por lo menos en la mayoria de
los casos. Los periodos de descanso deberin esparciase lo mds
izualmente posible, y para que en todos los casos se observe el
nimero minimo, por adelantado se ha estipulado expresamente
que cuando por incidentes de explotacién haya habido que sus—
pender algunos de los periodos de descanso marcados en el cua-
dro de servicio, se concederdn mds adelante, cuando haya sido
restablecido el servicio normal regular. :

Frecuentemente se ha solicitado que los dias de descanso
coincidan; en principio, aun para el personal de trenes, con un
domingo 6 dia festivo, la naturaleza del servicio de ferrocarriles
3¢ opone & ello.

La prescripcién del nuevo Reglamento,’que dice que dentro
e 1o posible se hard en esta forma para un tercio del efectivo,
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presentard en su aplicacién muchas dificultades. Para el perso-
nal sedentario, en la mayoria de los casos, los dias de descanso
coinciden, naturalmente, con domingos y dias festivos.

IIT.  Tas prescripciones mencionadas hasta ahora, referentes
4 los puestos de sevvicio, horas intermedias de descanso.y dias
de-descanso, no indican siempre mids que los limites superioves
0 inferiores, segin 10s casos. Alortunadamente, se com pletan
con las reldativas al servicio normal, que representa el tiempo to-
tal de trabajo que debe efectuarse en un pariodo determinado.
En el porvenir, por razones prdcticas, este tiempo sélo se calen-
lard diariamente para el personal de vigilancia de la vin, pero
para los demds empleados de explotacion constituird un total
mensual que serd inferior 4 ln suma de todos los servicios re-
presentados por su valor miximo. De esto resulta, naturalmen-
te parva el cdleulo, la reglu de que d los turnos de servicio proxi-
mos al limite superior deben corresponder como compensacion
otros turnos reducidos en consecuencie. En realidad esto no es nue-
vo; las continvas ¢quejas del personal de locomotoras, que no
menciona lys dias ficiles y z6lo seflaly los que fortuitnmente son
muy penosos, s6lo ham servido pura desnaturalizar el asuuto.
Segin el periodo 4 que se aplican los cilculos, el servicio nor—
mal representa la medin arvitmética de los diferentes elementos
ae este periodo. Si en el porvenir no se expresa ya por la dura-
cion diaria, sino por el totul mensual, es sin duda porqne se ha
queridb por este medio preveniv el aserto errdneo de que el cun—
dro de servicio, tal como figura «en el papely, no esld e acuerdo
con la realidud, visto que para conseguir la media dinria previs-
ta es preciso que el personal «gane los dias de descunso por un
aumento de trabajo duranle los dins de servicion. Dicho se esld
que con el anliguo régimen sucedin de olro modo. Eu efeclo,
hasta ahora la media diaria era la media de todos 105 dins con—
seculivos, comprendiendo, por consiguiente, los dias de descanso.
5i, por ejemplo, hasta la actualidad se prescribia una media dia-
ria de once horas, esta cifra indicaba que, despucs de hecha Ja
deduccidn de los dias de descanso, el dia de trabajo, propinmen-
te dicho, era por término medio de doce horas. Sobre esla hase
se establecian los cdleulos, y los que criticaban el sislema, ha-
ciendo esta comprobacién, se hacian la falsa idea de haber hecho
un nuevo descubrimiento.

Con el nuevo Reglamento el servicio normal del personal de
trenes ha sufrido las reducciones signientes: En 1o que se reliere
4 fos conductores (Jefes de tren y guardas), que antes tenian que
hacer en general una media diaria de once horas, 6 sea mensual-
menle trescientas treinta horas (contando los meses de treintn
dias), se les conserva-esta cifra para las condiciones sencillas; en
los demds casos se ha reducido 4 trescientas horas. En connto al
personal de las locomotoras, que antes en las condiciones senci -
llas estaba asimilado al de los counduclores, y que en los olros
casos debia prestar un servicio medio de diez horas diarins, es
decir, un total mensual de trescientns horas, se les ha reducido
en ambos servicios treinta horas mensuales, quedando, por tan-
to, reducidas & doscientas setenta y & trescientas horas.

Por consiguiente, tanto & los agentes de 1os trenes como 4 los
de las miquinas, se les ha reducido el servicio normal en una
hora diaria. Si se quiere de nuevo deducir los dias de descanso y
calcalar los de trabajo con exactitud, para estos ltimos y en
servicio normal se halla una media diaria de once horas para el
personal de los trenes y de diez para los conductores de las loco-
motoras, mientras que antiguamente estas medias eran, aproxi-
madamente, una hora mayores. La prescripcién especial, que es—
tipula que el tiempo de servicio en la locomotora en marcha no
debe exceder de diez horas, en adelante comprenderd también el
servicio de maniobras. Por lo demds, las disposiciones que rigen
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el servicio de estos agentes no ban sufrido mds modificaciones
importantes; un solo punto habia que daba siempre lugar &4 du-
das, vy el nuevo Reglamento da respecto 4 &) los datos precisos
que frecuentemente se reclamabaun.

El asunto es el signiente. Ya anteriormente se habia resuelto
qne el servicio Hlamado preparatorio y complementario, igual-
menle que el tiempo que el personal necesita para ser transpor-
tado 4 su puesto, lormase parte del dia de servicio, puesto que no
es independiente del mismo; pero se presentaba una dilicultad,
cuando el personal salia de servicio en una estacién alejada de
su residencia y se le negaba la vuelta 4 su domicilio, imponién~
dole el pernoctar alli, por la 1inica razén de que la adicidn del
viaje de regreso hubiese lenido como consecuencia la trangresion
del limite superior fijado para el dia de servicio. El nuevo Re-
glamenlo soluciona la cuestidn en el sentido de que ¢! tiempo
empleado en estos vinjes de regreso al domicilio no se altadird 4
Ja duracidn del puesto de servicio, pero que no se considerard
como tiempo de descanso, y que figurard en el cdlculo del total
menzual de las horas de trabajo en servicio.

En lo gque respecta al personal de las estacioues y de la vigi-
lancia de las vius, no se ha hecho en el servicio normal ninguna
reduccidén verdad. La naturaleza misma de su servicio no tolera
medidas radicales. Mientras que en la evolucién continua del ser-
vicio de trenes, que depende tinicamente de los horarios de éstos,
¢l total mensual constituye la tnica base aceplable, el servicio
sedentario leva consigo el de turnos periddicos durante cada dia
de veinticualro horas.

Si el servicio es continuo sin interrupeién dia y noche, la di-
vizion mds indicada es I de dos turnos de doce horas 6 la de tres
de a ocho.,

Esta dltima se previene en los ¢asos en que el servicio exige
ub actividad conslante; en estos casos, el fijar un total men-
sual de doscientas cuarents horas y un trabajo miximo de
diez horas diarias, sdlo Lliene por objeto proporcionar cierla
latitud 4 1 organizacion de los puestos de servicio y de los rele-
vos. Cunndo no exislan todavia lus condiciones que justiliquen
un servicio de tres turnos, es preciso que las diticultades que se
nresenten en el servicio de dos turnos se resnelvan con un mayor
mimero de periodos de descanso. Los Lérmiuos medios, como,
por ejemplo, el zervicio de diez horas, se han recouocido como
no aplicaliles en la prictica 4 causn de la naturaleza de las cos—
tumbres humanas.

Por lo demis, en el servicio de dos turnos se previene regu-
larmente vn descanso 4 medio dia, imitil en el servicio de tres
turnos, en el que el relevo, geueralmente, se huce & las dos de la
tarde. )

Cunndo el zervicio en vez Je ser conlinuo se suspende duran-
te cierli parte de la noche y que no se Lrate, pues, mds que de
puestos de din, ¢ pueslos sucesivos de mafiana y tarde, se apli-
card, generalmente, segiin el trabajo de los agentes, los dos tur-
103 ue se¢ emplean en el servicio conlinuo. Frecuentemente, por
ejemplo, en las linens secundarias de poco trdfico, las condicio-
nes son tan sencillas, que el trabajo real puede hacerse en algu-
nas horas mientras que graudes ratos sin trabajo es la regla. Si,
sin embargo, el servicio se prolonga durante un periodo relati-
vamenle largo, porque los horarios tienen que establecerse en
correspondencia con el primero y wltimo tren de-la linea prin-
cipal, 4 la que la secundaria afluye, parece indicado adoptar,
regularmente, este tiempo .como duracién maxima del ser—
vicio. . ]

En efecto, en estas condiciones el verdadero servicio consiste
en que el agente haga «acto de presenciar en ciertos momentos
que Jas necesidades de la explotacién lo exigen, ¥ en este caso,
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los dos periodos mensuales de descanso de treinta y dos horas
pueden considerarse como muy suficientes. En esta forma suelen
presentarse, generalmente, las condiciones del servicio de los en -
cargados de la vigilancia de la via en las lneas de poco trdfico,
pero cuando el servicio llegase & ser mds fatigoso, nada impide
que se tomasen otras medidas. En caso de servicie continuo dia
y noche, la duracién normal de doce horas se impone por si mis-
ma, v si se trata de un servicio penoso, como, por ejemplo, en
los pasos decirculacién intensa préximos 4 las grandes estaciones,
no es raro que para el personal de vigilancia de la via se organi-
ce un servicio de tres turnos.

Ya anteriormente, al examinar el limite superior de la dura-
cién de un puesto de servicio, hemos dicho cudles son las pres—
cripciones particulares, que tienen por objeto la organizacién del
servicio del modo mis benigno posible y proporcionada al tra-
bajo del personal. Ticil es de comprender que las prescripciones
de esle géuero no pueden ejercer una accién tangible y aparente,
puesto que su aplicacién estd subordinada 4 las circunstancias
particulares, que, como es sabido, varian mucho en cada caso
individeal. Sin embargo, estas prescripciones constituyen un
punto de referencia para todo juicio razomable y equitativo del
asunto. Nada sincero se obtiene generalizando la crilica sobre tal
caso especial y no tij;in(lose mds que en esle 1intco hecho para eri-
gir en tesis general las reflexiones que pueda sugerir. Siempre
serd, desgraciadamente, imposible evitar completamente los in-
convenienles que alguna vez se produzcan, bien como consecuen-
cia de una defectuosn organizacién, bies & causa de una compli-
cacidn real, pero fortuita. Sin embargo, por olra parte, el con-
junto de la organizacion del servicio colocard & los agentes en
uua sitnacion que responda, en general, tanto & las dificullades
parliculares del servicio de ferrocarriles como & las necesidades
ordinarias de la vida social del hombre activo, y la experienciu
del pasado hace presumir que las Administraciones alemanas de
ferrocarriles de Estado tomardin de estas consideraciones la par—
te exacla, aungue no sea mds que en interds de la satisfuccion de
sus empleados.

De un modo general, y teniendo en cuenta las acuales con-
diciones, podemos creer presentar la nueva situacion en la si-
guienle forma: El dia de trabajo normal del agente comprenders
un periodo de doce horas, intercalando algunos ratos de descan-
50. Esla duracidn se reduce para el personal de las locomotoras
primeramente, porque, como ya hemos indicado antes, se ha te-
nido en cuenta la mds frecuente probabilidad de la necesidad de
horas suplementarias, y ademds porque el servicio de este per-
sonal no puede, como el servicio sedentario, dividirse en perio-
dos fijos diarios, y frecuentemente, debido al horario de los tre~
nes, resultarian incomodas las horas de relevo. Por otra parte,
en lo que respecta al personal sedentario, cuando se le exija una
actividad intensa, sin interrupcidn, se le rebajard la duracién
del dia de trabajo & ocho horas. Esta divisién es inaplicable al
personal de trenes, porque su servicio se hace siempre en igua-
les condiciones; ahora bien, igualmente que en el servicio seden-
tario, en el de trenes debe ser objeto de un Reglamento justo la
distribucion equitativa del trabajo. Asi es, por ejemplo, que des-
de la aclualidad el servicio del personal de Jocomotoras no alcan-
ce los limites futuros del trabajo de estos agentes, v que 4 no ser
por razones de orden prictico, cuando el servicio de estacién de
este personal sea de tres turnos, es decir, de ocho horas, se adap-
te por anticipado & la nueva organizacién. :

Conociendo las dificultades y los inconvenientes del servicio
de ferrocarriles, nos atrevemos d decir que las disposiciones del
nuevo Reglamento, sobre todo si se tiene en cuenta la extension
de los dias de descanso, marcan los limites que sostienen por lo
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menos la comparacién con la situacién de la mayoria de los otros
trabajadores de la vida social alemana. La comparacién serd to-
davia mds concluyente si se hace entre el maquinista de locomo-
tora y el maquinista-ajustador que trabaja por su cuenta; le serd
dificil 4 éste, trabajando 4 razén de un dia medio de diez horas,
interrumpido con ratos de descanso, ganar un sueldo fijo anual,
aproximadamente, de 3.500 marcos (4.375 pesetas 0ro), garan-
tizado, ademds, de todas las eventualidades, independiente de los
permisos y enfermedades, con la pensién de retiro asegurada,
sin contar los gastos de instalacién, interés y amortizacion de los
utiles prolesionales, talleres, etc., de cuyos gajes no tiene que

preocuparse el funcionario del Estado. Esta comparacion serd .

precizo hacerla cuando se desee apreciar con toda equidad el tra-
bajo proporcionado por el conjunto de Ja nacién alemana.

La aplicacién de las disposiciones del nuevo Reglamento no
resulta pricticamente lo suficienlemente sencilla para (ue sea
posible su inmediata adaptacién en todas partes. Primero serd
preciso reclutar y entrenar un importante suplemento de efectivo
del personal, cuyo suplemento debe exceder Ja proporcidn de la
atenuacion del servicio que se acuerda, porque la utilizacién eco-
nomica de un agente auxiliar se disminuye siemypre en una pro-
porcién excesiva con el ir y venir del nuevo personal. Por otra
parte, se impone también un auinento considerable eén el efectivo
de coches, vagones, locomotoras y furgones; porque si es tedri-
camente exacto que la marcha de los trenes no varia, la utiliza-
cion prictica del material no dejard de disminuir,

Si al aumento de gastos del personal, que es el mayor, se au-
menta el de instalacién del material y conservacién del mismo,
mis los otros gastos suplementarios, el gasto anual que resultard
enlos ferrocarriles alemanes con la implantacién del nuevo Re-
glamento ascenderd, aproximadamente, 4 30 millones de marcos
(37.500.000 pesetas oro).

H.

FERROCARRILES

Electrificacidn de la linea de montafia, de Chicago,
Milwaukee y San Pablo.

El ferrocarril de Chicago-Milwaukee-San Pablo ha decidido
clectrificar parte de sus lineas priucipales, la que bordea el Paci-
fico entre Idarlowton, Monte Averyv-Idaho, en una extensién de
700 kilémetros, atravesando las lineas de montafia de Belt, Rock
v Bitten Root. )

Esta linea, que actualmente se explota con traccién de vapor
para el cambio de mdquinas, estd dividida en.cuatro secciones,
d cada una de las cuales corresponde, respectivamente, una pen-
diente fundamental del 2, del 1,7, del 1 y del 0,4 por 100.

Las obras de electrificacion se emprenderdn, primeramente,
en la seccién comprendida entre Three Forks y Deer Lodge, que
licne una longitud de 180 kilémetros y 4 la que corresponde la
pendiente fundamental del 2 por 100 en un recorrido de 34 kil -
wetros. La longitud total de la via correspondiente es de 260 ki-
16metros. )

La Compaiiia del ferrocarril se propone efectuar, anualmen—
te, la electrificacién de una nueva seccién dentro de los limites
srialados anteriormente.

El sistema de traccién adoptado es el de corriente continua 4
2.400 voliios, utilizando en las pendientes largas el enflrenado
por recuperacién. Este sistema ha sido el aplicado en la linea de
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Butte, Anaconda y Pacifico, con la sencilla modificacién de la
recuperacién. El parque de locomotoras necesarias para asegurar
el servicio de la seceion considerada, compreuderd 12 locomoto-
ras de mercancias, aproximadamente, de 200 toneladis, cuatro
de viajeros, de igual peso aproximado, y dos de viajeros pari
trenes expresos de unas 100 toneladas. Las maniobras se haran
igualmente por medio de locomotoras eléctricas. La toma de
corriente se hard de una linea aérea del sistema catenario com—
pleto por un sistema de feeder de cobre. La transmisién 4 tierrn
se hard por las vias y por feeders especiales. La corriente de lu
linea serd transmitida por cinco subestaciones situadas en Morel
Newcomb, Grace, Piedmont y Three-Forks, que la recibirdn 4 su
vez hajo la forma alterna trifisica & 100,000 voltios de la Great
TFalls Power y C.°

Los gastos de electriticacién, no comprendido el material
mévil, se calculan, aproximadamente, en 8 millones de pesetas
oro, § sea, alrededor de 43.000 por kilometro. Contando con un
trafico diario de 10.000 toneladas en cada direccidn, se calcula
que el consumo de potencia en la seccién indicada seri de 47.000
kilovatios-hora en un sentido y de 47.900 en el otro. Esto,
aproximadamente, corresponde & un consumo anual de 38 millo-
nes de kilovatios-hora. Las subestaciones comprenderin cada
und: grupos, motores generadores de 1.500 kilovalios, com-
puestos cada uno de un motor sincrénico, G0 periodos, tritisico i
2.360 voltios y de dos generadoras de corriente coulinua, 750
kilovatios, 1.200 vollios y colocadas en serie. Estus seueradoras
se construirin en forma de (ue puedan trabajar con una sobre-
carga del 200 por 100 durante cinco minutos. Las subestaciones
serdn susceptibles de asegurar la arrancada de 10s Lrenes mds pe-
sados, conservando un 30 por 100 de reserva. Las locomotoras
de mercancius se han calculado para remolcar una carga de 2.500
toneladas en pendiente (el { por 100 y & la velocidad de 24 ki-
ldmetros por hora. En lus rampas del 2 por 100 estos trenes se
remolcardn con dos locomotoras. Todas las locomotoras de mer—
cancias serdn de adherencia total y constituirdn en realidad dos
unidades acopladas, lo que permitird, dado el caso, dividir lus
migqninas en dos y utilizar cada mitad aisladamente para el ser-
vicio de maniobras. La parte motriz comporta cuatro carretones
de cuatro ejes articulados. Cada eje se gobierna por un motor de
corriente continna & 2.400 voltios, con dos engranajes colocados
i cada lado. Las locomotoras para viajeros se coustruyen de
modo que puedan remolcar un tren de 10 coches, que pesa,
aproximadamente, 900 toneladas, & una velocidad de 40 kilo-
metros por hora, en pendiente del 2 por 100, Estas locomotoras
serdn igualmente de adherencia total y pesarin 200 toneladas.
Las dos locomotoras para viajeros, de 100 Loneladas, se calcu=
lardn, para que puedan remolcar un tren de 300 toneladas, 4 la
velocidad mixima de 70 kilémetros por hora.

El sistema de calefaccidn de los coches de viajeros no se ha
resuelto todavia definitivamente, pero, sin embargo, se ha acor-
dado dejar en cada locomotora un espacio suliciente para insta-
lar una caldera de vapor calentada por medio de aceite.

Electrificacién de las lineas de los barrios exteriores
de Londres del London and North Western Railway.

De la Railiway Gazefte extractamos 10s siguientes datos, rela-
tivos & la electrilicacion de las lineas del London and North
Western Railway. Esta Compailia ha decidido electrificar sus
lineas de los arrabales exteriores de Londres, en las secciones de
Earl’s Court d& Willesden Highlesall, de Willesden a4 Richmond
y Kew Bridge, Willesden & Watford, Willesden & Euston y Broad



