270.

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
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lemos dicho, no pueden diferirse los vagones por la esca-
sez de vias que tiene, y por otra parte la circunstancia de
tener la linea mucho mayor trafico de exportacion que de
importacion.

Cualquiera alteracion que se hiciera para reducir el

“nimero de trenes que circula en la linea de Betanzos & Ll
Ferrol, que en el servicio de invierno son seis, llevaria
consigo 6 detener & los viajeros procedentes de Madrid,
después de veintidos horas de viaje, dos horas mas cn la
estacién de empalme, con igual retraso para la correspon-
cia, 6 matar ¢l movimiento & la capital, inico que tiene
importancia y que produce positivos ingresos.

Todo lo anteriormente expuesto explica y justifica cl
que forzosamente hayan ascendido & més del 50 por 100
los gastos de prestacion de material y exceda del 25 pur 100
el capitulo del movimiento.

Gastos de renovacién.—Previendo ue los ingresos de
cxplotacion no bastarian & cubrir todos los gastos y que
no se disponia en el presnpuesto de cantidad alguna para
saldar el déficit, se presentaron & la aprobacion superior
dos presupuestos, uno de 24.528 pesetas para arreglo do
lag carreteras de acceso & las estaciones, y otro de 24.929
para jornales y materiales aprobados por Real orden de 21
de Abril de 1914, y merced & los cuales no sélo se pudo
alender & la reparacion de las carreteras veleridas, que por
los afios que llevaban construidas y en desuso no estaban
en condiciones de prestar scrvicio pablico, sino a la con-
servacion extraordinaria que ha exigido la linea, en laque
la circulacion de los trenes produjo asientos grandes en-la
via que exigid cantidades grandes de balasto con cl vefuer-
20 consiguiente de las brigadas de conservacion, sin con-
lar con otras obras de revestimiento de terraplenes y re~
ceho de escolleras en los puentes que hicieron necesarios
los temporales grandes del invierno de 1913 & 1914

Il repuesto de traviesas que quedd al terminarse el
asiento de via se ha consumido por completo en varios tra-
mos de la linea, durante todo el afio 1914, disponiéndose
¢l afo actual hacer el acopio nceesario para atender & las
necesidades mas urgentes.

———————————

£a Arquitectura de la ciudad de Jueva York.

(coNTINUACGION) (1)

Reconocida la admirable adaptacion del edificio & los
fines para que estd destinado, principio cardinal de la cien-
cia de la construccion, veamos hasta qué punto resulta
una obra de belleza.

La arquitectura del edificio es decididamente gatica, 6
mds bien una adaptacion del estilo gotico al modelo ame-
ricano del rascacielo, y la impresion que deja en el dnimo
la inmensa obra de reluciente blanco, perfilada sobre la
boveda azul de esos dias impecablemente didfanos en que
ol cielo de Nueva York nada tiene que envidiar 4 los del
Mediodia, la enhiesta torre coronala por durea y esplen-
dorosa ctipula y ornada de gentiles torrecillas y ornamen-
tos, la elegantisima fachada, el bello portal, con sus ela-
borados nichos, el pomposo baleon & la altura del cuarto

(1) Véase el numero anterior.
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piso, de triple ventanal en cl centro y grupos parcados &
uno y otro lado..... el efecto producido, digo, por ese con-
junto, admirablemente equilibrado, es una de las impre-
siones mas imperecederas que alcanza & producir la mo-
derna arquitectura.

La clegante arcada interior, con decoraciones riquisi-
mas, de pompa palacial, y bello cielo guarnecido de relu-

“cientes incrustaciones en oro y en color, verdadera nave

del orgulloso templo del genio americano, constituye dig-
na avenida de acceso al gigantesco monumento.

oy no son pocos los rascacielos de gran belleza con
que cuenta Nueva York. Pero las obras de arquitectura de
la gran metrépoli americana no se limitan en manera
alguna 4 los llamados rascacielos, y ademas de una infini-
dad de templos, residencias, hoteles, Bancos, edificios pt-
blicos, cte., de gran originalidad y mérito estético, tenc-
mos admirables reproducciones y remedos de muchos de
los monumentos mas notables de otros pueblos y otras
épocas. Asi la torre del edificio de la Compaiiia Metropo -
litana de Seguros de Vida, con sus 52 pisos que le permi-
ten dominar una vista de Nueva York y sus alrededores
que alcanza mas de 20 millas & la redonda, es un incon-
fundible remedo del famoso Campanile, de Venecia; la del
Teatro de la Plaza Madison, coronada por una estatua he-
roica de Diana de 13 pics de altura, obra del famoso es-
cultor americano Augusto Saint-Gaudens, trae inmedia-
tamente & la memoria la de ko Givalda de Sevilla; el Mau-
soleo del General Grant, con sus severas columnas doricas,
imponentemente situado & la margen del thin America-
no, y su solemne interior de espléndido marmol blanco,
donde rodeado de las banderas y trofeos conquistados en
sus campaiias descansa en sarcofago de granito rojo vecino
al de su esposa, el héroe de Appomattox, recuerda el pan-
teon napoleonico; la preciosa Iglesia Presbiteriana de la
Plaza Madison, hoy desgraciadamente ahogada, como su-
cede & muchas de las demads joyas arquitectonicas de Nue-
va, York, por las vecinas construcciones, es uno de los
templos mas notables de la ciudad, y con su estilo casi
bizantino, cupula dorada y elegante, frente ornado con
seis columnas corintias de granito verde pélido sugiere al
Pantedon de los Emperadores romanos.

IEn verdad podria decirse ¢ue ese es el mal de Nueva
York. Bl crecimiento de la ciudad ha sido tan maravilloso
y la isla se ha ido haciendo correspondientemente tan pe-
queia, que los edificios estdn muchasveces indiscretamen-
te amontonados, con gran perjuicio de la belleza de cada
uno y de la armonia del conjunto. Ejemplos podrian citar-
se de casos en (ue la simple digtribucion, sobre un area
mas amplia, de edificios lastimosamente colocados cl uno
junto al otro, daria por resultado un cuartel de desusada
belleza arquitectonica.

Una de las cosas que mas llama la atencion del extran-
jero en laisla de Manhattan es la frecuencia con que en
clla se encuentran series aglomeradas de magnificas resi-
dencias que se desmejoran precisamente en razon directa
de su aglomeracion.

Avenida de palacios ha sido calificada en'mdas de una,
ocasion la quinta, y en verdad el predicado no resulta des-
medido.

La imponente serie de construcciones alzadas & uno y
otro lado de la herdldica avenida bastaria para hacer el
orgullo de cualquier capital, y desde el Arco Conmemora-
tivo del Centenario de la Eleccion de Washington como




