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dohe fijarse determinando con cualquier cantidad de ce-’

mento una mezela de densidad maxima y aumentando 6
disminuyendo la cantidad de cemento, sustituyéndolo por
andloga cantidad de polvo fino 6 viceversa hasta obtencr
un hormigén cuya resistencia sea la que se pide.

Hemos expuesto con alguna extension esta teoria, no
porque creamos esté demostrado que se ajusta por com-
pleto & la realidad, para lo cual seria preciso (ue sus re—~
sultados fueran discutidos y repetidos con foda ampli-
tud, sino por gozar de gran autoridad en América, y 80-
bre todo porque se tomd como punto de partida para la
dosificacion del hormigon de la presa de San Antonio y
para el proyecto de la fabrica de arena y piedra machaca-
da, que en otro articulo describiremos.

Jost SOLANA.
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1. —Aentando Esealafones,

Hace algunos afios que me puse & acotar O senalar en
log Iscalafones de mano de nuestro Cuerpo nacional el
movimiento de personal que lefa en nuestras publicacio-
nes, Revisra, Madrid Cientifico, Iil Ifomento, ctc., cte.,
pensando que con cllo se podria llegav algln dia & dedueir
consceuencias relacionadas con cl porvenir de la ewrreri,
bien entendido que esta palabra «porvenir» no tiene mas
valor que el que cquiera ddrsele en cada caso por los que
pueden elegir la carrera mias conveniente, en vista de la
perspectiva de la de Ingenicro de Caminos, Canales y Puer-
tos, (que con tanta ilusion (par considerarsela como la me-

jor de la Nacion) suele emprenderse por los alumnos mas

aprovechados del Bachillerato, por lo general (que sc hayan
distinguido particularmente por los Sobresalientes y pre-
mios de la seccion de Ciencias.

Los padres do los alumnos, & su vez, consideran esta
carrera Como Un NUEvVO premio que van & ganav sus hijos,
venciendo las dificultades del ingreso en la Iiscucla, y como
lo que tanto cuesta s justoy logico que tenga su recom-
pensa, van gastando miles de duros una vez encavifiados
con esa idea, que llega & ser una obsesion, lo que csta de-
mostrandose por el numero de alumnos (uo solicitan
anualmente exdmencs de ingreso, & pesar de cque el 15 de
Octubre de 1915 (ultimo Escalafon de mano publicado) ha-
bia 112 Ingenieros esperando el ingreso.

En el tiltimo movimiento de personal que afecto 4 es-
tos nuevos Ingenieros, el 24 de Abril ultimo, 6 sea geis me-
ses después de la fecha anterior, s6lo alcanzo el ingreso al
nam. 3 de los 112 expresados, lo que parece indicar que el
movimiento anual medio seria de 6, teniendo que esperar,
por tanto, los 112 citados, proximamente, diecinueve afios
para, que les alcance el derecho d= una plaza de 3.000 pe-
sotas de sueldo con el descuento procedente y las indem-~
raciones de rigor, siendo lo grave del caso que los que nae
cieron el afio 1885, por ejemplo, al llegar en 1935 4 ese
puesto tienen ya cincuenta afios de edad y su jubilacién
diecisicte afios después les alcanzaria sin llegar 4 Jefes to-
davia, esto es, un retiro con sueldo hajo y minimo coefi-
cionte de aplicacion para el computo precedente.
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Si fucse esto lo que realmente ocurre, es cvidente que
se impone ¢l cierre de la Escuela, porque para proporcio-
nar Ingenicros de edad tan madura (un promedio de cua-
renta y scis aftos), cuando van & empezar Sus funciones
como subalternos de menor categoria no parece (ue se de-
biera sostener ningin Centro de preparacion de carreras.

n ¢l importantisimo estudio cue sobre el particular
publico el Sr. Carderera en varios articulos de la REvista
b Onnas Pisricas del afto 1899 (nameros 1.281, 1.262 y
1.263, dias 23 y 30 de Noviembre y 7 de Diciembre), con el
nombre de «Disquisiciones», exponiendo con todo detalle
la parte tedrica, sus aplicaciones y lag realidades, sc sefialan
las edades méas convenientes para cada una de las catego-
riag del Cuerpo, fijando en un maximo de veintisicte anos
el ingreso como Ingeniero segundo Oficial segundo de Ad-
ministracion, y deduciendu con esta base el rendimiento
maximo kil del Cucrpo nacional, y si & ese estudio se al-
tora corriendo en diccinueve afios (de veintisiete & cuarenta
y scis) I edad del Cuerpo, es cvidente cue nos hallamos
abocados & una situacion lastimosisima.

Mis acotaciones de los Bscalafones, y particularmente
las de los publicados desde el 24 de Junio de 1912, hacen
variar algo, como no podia menos de suceder, cste aspec-
to de la euestion, mis no tanto que se llegue & la posicion
teorica conveniente del Cuerpo en la pardbola ciabica (de
las citadus «Disquisiciones»).

En cfecto, puede caleularse ue en cuatro anos (cua-
renta y seis meses en realidad), proximamente, 6 sea hasta
ol 24 de Abvil altimo, la cabeza del Iscalafon, esto es, la
categoria de Inspectores generales, ha tenido un mo-
vimiento de 17 puestos (promedio de 13y 20 de sus dos
categoring), la de los [ngenicros-Jefes de 21 puestos, la
de los Ingenieros primeros, 28, y la de Ingenieros segun-
dos, 49 (promedio de 33 y 63), de suerte (que el movimiento
del Tscalafon en su base 6 entrada de Ingenieros es cinco
peces ol de la cabeza 6 salida del mismo.

[l namero de Ingenicros que en el periodo de tiempo
citado do cuarenta y seis meses ha entrado en el [scalafén
ha sido de 63 desde Junio de 1912, 6 sea un promedio
anual de 16, que es dos veces y media que el que nos ha
proporcionado el movimiento habido desde Octubre altimo
(de 1915) & la fecha. _

Y de este promedio (de 16 al afo) es dificil se salga por
1o que se lleva observado desde hace mucho tiempo.

Se trata, ademas, de cifras que se refieren & una idén-
tica composicion del Escalafon, que no se ha alterado en
lo mas minimo desde el afio 1912, con sus cero Aspirantes,
124 Ingenieros segundos, 125 Ingenicros primeros, 94 Jo-~
fes y 19 Inspectores, 6 sea un total de 362 Ingenieros de
plantilla, y el haberse quintuplicado el movimiento de
la base del Escalatén, respecto 4 su cabeza que es la que
sefiala el movimiento real, obedece & que & menor cate-
goria, la edad del Ingeniero se presta & servicios de
supernumerario en fabricas, Empresas, talleres, lo cual
representa un aliviadero de la situacion, que se precisa
vaya ampliindose (el aliviadero) en la misma proporcion
que el exceso de los nuevos Ingenicros que salen de la [s-
cuela, cada aflo, respecto al promedio citado de los 18,
que pucden ingresar anualmente en el [scalafon actual,
gi no e ha de empeorar gradualmente el conjunto de oir-
cunstancias mencionado precedentemente, por llegar ya
3 log limites de la edad madura, los Ingenieros que em-
piezan sus servicios de menor categoria administrativa.
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En la diferencia de los movimientos de la cabeza y pic
del Lscalafon, que es de 50 nimeros en los cuatro afios
ultimos, va integrada la suma de las cifras que en ese pe-
riodo de ticmpo corresponden: & la diferencia entre las
vacantes de excedencia y reingresos; 4 los cargos de Jun-
tas de Obros de puertos, pantanos, etc., que no cubren
nimero, provistos ltimamente; & los que, al llegarles el
ingreso, han continuado en su situacion de supernumera-
rio, por convenirles mas cl empleo ¢ cargo que tenian en
Sociedades y Empresas particulares, 6 simplemente en sus
casas y negocios 6 asuntos propios, y, por ultimo, & lasg
bajas por defuncion.

De cuanto se ha expuesto brevemente en lag preceden-
tes lineas se deduce, con la simple observacién del movi-
miento del Cuerpo de Ingenicros de Caminos en los Esca-
lafones publicados, que no hay mds solucion que la cons-
truccion de obras pablicas, pucrtos, pantanos y canales,
ferrocarriles y tranvias y fomento de las industrias con el
auxilio del istado que sc precise, ya que todo ello repre-
senta un aumento de la riqueza nacional, que ha de sumi-
nistrar beneficios & la Iacienda, y porque de esta manera
se dard trabajo & los Ingenieros supernumerarios, com-
prendiéndose, naturalmente, bajo esta denominacion 4 to-
dos los que, ferminada su carrera, se ven hoy obligados &
mendigar quizis un puesto de {nfima categoria 6 4 emi-
grar al extranjero.....

Asi podrd ampliarse la actual diferencia indicada de
los movimientos de la cabeza del Escalaton, que tiene que
ser forzosamente el que se derive de las jubilaciones y del
pie 6 hase del mismo, con lo que la cifra de Ingenieros en
expectacion de ingreso se ira reduciendo paulatinamente
hasta volver & los tiempos (anteriores 4 1890) en que se sa-
lia de la Escuela con una plaza en provincias, que os el
ideal sofiado por los padres de familia que se deciden &
lanzar sus hijos 4 la, tarca costosisima, (de un minimum de
ocho afios) para conseguir hacerlos Ingenieros de Cami-
nos, Canales v Puertos.

Las promociones que en esas condicioncs saliesen de
la Escucla serfan las que cumplirian con todos los requi-
sitos necesarios para el méaximo rendimiento atil de su
trabajo, al mismo tiempo que podria decirse que era bri-
llanle cl porvenir de nuestra carrera.

Jost pr Ucrray.
Bilbao 24 de Mayo de 1916.
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FERROCARRILES EXPLOTADOS POR B1, ESTADO .

BETANZOS A EL FERROL ()
‘ (CONCLUSION) )

Pero, 4 pesar de esto, no deja de ser evidente que 4
consecuencia de haber quedado desierta la subasta de 26
de Abril de 1913; de haberse retrasado sobremanera la ce-
lebracion del concurso, para elaborar unas bases que ga-
rantizaran la presencia de licitadores y del fracaso que 4
pesar de esto tuvo el concurso, lo que se aprohé ¥ aceptd
para una interinidad de seis 4 ocho meses, perdura en s,

(1) Véase el nimero 2122,
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actualidad y arrastra consigo la elevacién que alcanzan
los capitulos de movimiento y prestacién de material, ele-
vacion debida & las dos razones siguientes:

1." La de seguir pagando un personal de estaciones y
trenes, que por pertenccer 4 una gran Compaiifa y por los
derechos adquiridos en ella, cobra anualmente cantidades
muy superiores & las que se abonan en otros ferrocarriles
explotados por el Iistado, y & lo que s natural se abone cn
una linea (ue comienza y que no exige un trabajo tan mo-
lesto y continuo, por no tener servicio de noche. En la
linea de Avila & Salamanca se asigna & los Jefes de esta-
cion de 1.300 & 1.500 pesetas anuales; aunque en la de Be.
tanzos & Iil Ferrol se les abonara algo mas, por el mayor

servicio diario de trenes que existe, nunca deberian llegar
los sueldos y gratificaciones hasta 2.840 pesctas que hoy
abonamos 4 los Jefes de cuarta clase, y 2.880 & los de ter-
cera, ni & las 2.200 pesetas para los conductores, 1.800
para los guardafrenos y 1.600 pesetas para los mozos do
tren.

A la vista salta la economia que esto produciria, le-
niendo en cuenta el niumero grande de estaciones que ticne
la linca.

2." A que el precio unitario del tren kilometro no va-
ria con el numero de trenes diarios y puede resultar, o
muy econdémico como en Avila & Salamanca, donde s6lo
circulan dos trenes diarios, 6 muy costoso si este namero
cs elevado, pues no aumentan los gastos de material y
traccion linealmente con el numero de trenes, y asi resul-
ta que el gasto de 140 pesetas diarias que corresponde &
dos trenes en un recorrido de 43 kilémetros cada tren, cs
mas bien bajo, y el de 420 pesetas diarias que suponen los
seis trenes que como minimo circulan en el ferrocarril de
Betanzos-Il Ferrol, es elevado.

Anddase & esto el alquiler de vagones que asciende
no pequefia cantidad al afio, no sélo porque la escasa po-
tencia de las maquinas de mercancias obliga 4 diferir ma-
terial, sino por las condiciones de la estacién de cmpalme
que no dispone de vias suficientes para detenerlo alli, y se
comprenderd también la necesidad urgente de dotar al fe-
rrocarril de material propio si la explotacién ha de conti-
nuar por el Estado.

No era posible, por otra parte, buscar la reduceion de
sus gastos, sustituyendo poco & poco el personal de esta-
ciones y trencs que la Compaiifa del Norte facilita, por
otro que cobrara sueldos menores, ni reducir el nimero
de trenes diario, a lo que aconsejaba el trafico de la linea;
lo primero, porque no habiéndose resuelto que la explota-
cion la haga definitivamente el Estado, nadie se hubiera
prestado & ejercer unos cargos, sin garantia alguna de es-
tabilidad, temiendo, y con fundamento, el perderlos si al-
guna empresa arrendaba el servicio de explotacidn; lo
segundo, porque dado los itinerarios de la linea de Palen-
cia'd La Corufia, no es posible la reduccion de trenes si sc
ha de atender, como es logico, al servicio de trenes co-
rreos, cuyos horarios en la estacién de empalme estén en
contradiccién con lo que reclama el movimiento grande
de viajeros que circula diariamente entre El Ferrol y La
Corufa, que por interés de los ingresos y por la compe-
tencia del vapor que circula entre ambas poblaciones es
necesario atender, Impide también la reduccién del na-
mero de trenes el horario que impone 4 los trenes de mer-
cancias, por una parte la hora de paso de los trenes de
mercancias por la estacion de empalme, en la que, como




