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pre posibles en las superficies de asiento de la presa
de arcos miltiples sobre el macizo de mamposteria
que cerraba la obra y en el paramento de ésta, como
consecuencia de una subpresién excesiva, aumentadi
por la disminucion de temperatura, puede explicarse el
desastre de una obra hien proyectada y perfectanence
racional, contra cuyo sistema nada puede deducirse por
el hecho que ha ocurrido.

Terminaremos esta parte del trabajo consignando que
en estos momentos se estara redactando quizds el in-
forme pericial sobre las causas de la catastrofe, para
el cual existiran datos y fundamentos muy exactos y
extensos, y avalorada con la gran competencia de quic-
nes lo tienen a su cargo, serd seguramente muy ‘conclu-
yente y concretard y hard la debida ponderacion sobre
fas causas que han producido la ruina, El ingeniero que
suseribe espera poder conocer dicho trabajo, y como
ampliacion al actual, lo dard a conocer en su dia en esta
REvisra.

CONCLUSIONES FINALES

Como sc ha repetido ya varias veces, un museo de
accidentes ensefia mis que un museo de obras termina-
das, y por ello, del caso que examinamos, creemos quc
pueden deducirse algunas conclusiones que, en nuestra
modesta opinion, pueden ser de alglin interés.

Con respecto al caso concreto de la obra que da
lugar a este trabajo, manifestamos:

1. Que en nada modifica el desgraciado suceso el
criterio respecto al empleo de sistemas de presas de
arcos mltiples, que pueden en muchos casos producir
economia en coste v rapidez en la ejecucion.

2 Que estimamos, si cabe, tan necesario el calculo
minucioso de los contrafuertes como el de las hove-
das, y de la determinaciéon precisa de los esfuerzos
maximos en los diversos puntos debe deducirse la co-
locacién racional de las armaduras para contrarrestar
los esfuerzos de posibles tensiones,

3.° Que debe dedicarse gran atencion a la fundacion
de este sistema de presas, ya sobre el terreno natural,
ya sobre plataformas macizas, para evitar los efectos
de subpresiones, que dehen preverse siempre.

4.° Que no debe olvidarse, para presas situadas a
gran altura, tener en cuenta los efectos de las bajas
temperaturas,.

5.° Que seria muy interesante que se hiciera una
recopilacion de monografias de las presas construidas
de este sistema, con mdicacion de los procedimientos
de calculos seguidos en cada una de ellas.

Y por lo que respecta a las ensefianzas que en g2-
neral pueden deducirse del suceso ocurrido, 1nos hemos
permitido someter a examen de la Superioridad, por si
merecen ser tomadas en consideracion, las siguientes
propuestas:

1.* Seria conveniente que se redactaran normas ge-
nerales relativas a los provectos de presas de embalse
andlogamente a las que tiene la Administracion italiana.

2* Podria recordarse y exigirse, sin excusa alguna,
la inmediata direccion téenica que preseriben los Re-
olamentos de servicios actuales en las obras de impor-
tancia y la muy asidua inspeccion de las dependencias
del Tistado que deben intervenir en ellas,

3.5 Podria ser conveniente la creacion de una Co-
mision de especialistas en obras y caleulos de hormigon
armado, que se agregaria circunstancialmente al Con-
sejo de Obras publicas para la revision detallada e
cAleulos y disposiciones como base puramente informa-
tiva para cl dictamen de aquel Centro, que se ocuparia
de todos los proyectos que, a juicio del Negociado co-
rrespondiente del Ministerio, conviniera por su impor-
tancia someter a examen de la misma, sea cualquiera
la clase y destino de la obra, y cuando. se tratare dz
las proyectadas por entidades o particulares, a juicio de
la Jefatura de servicio a cargo de la cual estuviese Ia
redaccion del informe correspondiente,

Eduardo FUNGAIRINO
Ingeniero de Caminos

Las comunicaciones ferroviarias de Galicia

Con este mismo titulo, v en ¢l ntumero de esta Re-
vista de fechia 1." de encro del corriente afio, se pu-
Dlichd un articuto, sin firma, incluido en la seccion
denominada ¥ Cronica’, en el que se aboga por la cots-
truceiom, por cuenta del IEstado, del ferrocarril Santiago-
Betanzos (Cortifian), y en favor del cual ha ido re-
cientemente a Madrid una Comision de elementos dis-
tinguidos de varias ciudades intercsadas,

Como la naturaleza del articulo mismo, sin firma,
y el contenido en que se habla del honor del Cuerpo
de Ingenieros de Caminos, empeiado en la construc-
cion de este ferrocarril, pudiera hacer creer que esta
aspiracion muy respetable de los clementos interesa-
dos en la construccion del mismo era compartida o
avalada por todo el Cuerpo de que me honro al
pertenecer, y ademéas se hablaba también de intereses
més o menos particulares que se oponian a la razon,
con lo que parece aludirse a la Comision de la ciudad
de T.a Corufia aue fué a Madrid a pedir y razonar la
reforma del anticnado plan de ferrocarriles de 1008
en la provincia de La Corufia, y de la que tuve el honor
de formar parte como asesor téenico, me creo en la
obligacion de rectificar las afirmaciones contenidas en
dicho articulo y dejar sentado que las aspiraciones de
cuantos nos hemos opuesto a la construccion del pro-
yectado ferrocarril Santiago-Cortifidn, al defender los
intereses de la region de La Corufia, no pretendemos
sacrificar intereses respetables de ninguna clase, sino
buscar una solucién arménica que, realizando la unién

muy conveniente de Santiago con_Betanzos, no deje
aislnda a Ta Corufig, ciudad de 8o0.000 habitantes v
puerto el mds importante del Norte de Galicia.

A cualquiera que conozea la region gallega le sala
a la vista la necesidad de la union ferroviaria de la
ciudad y puerto de Ta Corufia con Santiago, dos ciu-
dades de importancia y trafico intenso, que hien me-
rece un medio de transporte comodo, rapido y econo-
mico que las una, que sustituya a las diez lincas de
Hmmibus automoviles que hoy “dia realizan cste servi-
cio, y cuyo trifico actual de viajeros asciende a mas
de 125,000 anuales entre ambas ciudades,

Claro estd que estce servicio de aucomaviles, dada la
importancia del trdfico, ha ido mejorando en forma ex-
traordinaria, verificandose salidas frecuentes con mag-
nificos émmibus de neumdticos gigantes, que hacen co-
rrientemente el recorrido de los 04 kilometros que
por carretera separan ambas ciudades en dos horas,
duracién que atn reducen a una hora y media las
varias lineas de coches de turismo que les hacen la com-
petencia, y cuyo precio para todo el recorrido es de
s6lo 1T pesetas por asiento, el cual, como es natural,
es atn inferior en los dmnibus citados.

Fsta necesidad de la unién ferroviaria de T.a Corufia
con Santiago, cuya importancia regional es atn mayor
si se tiene en cuenta que esta linea, prolongada ya a
Pontevedra y Vigo, es la arteria diagonal que ha de
unir los dos principales centros comerciales de Galicia,
y cuyo porvenir puede ser mds importante todavia si
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se tiene en cuenta que, construidos en via normal los
ferrocarriles proyectados de Santiago a Qrense por
Carballino y de Orense a Zamora por la Gudifia, esta
via de union entre la Corufia y Santiago seria el ac-
ceso del trafico de J.a Corufia y su comarca a aquellas
lineas, que la unirian con el “festo de lispafa, con
un recorrido muy inferior a la actual via del Norte,
Ya en el altimo tercio del siglo pasado esta necesi-
Jad evidente no fué satisfecha por la disconformidad
de criterio respecto al trazado a adoptar, pues la ciudad
de La Corufia preconizaba la adopcion de un trazado
directo de solo 70 kildmetros de longitud, mientras que
Santiago, atendiendo mas «que a su union con La Co-
rufia, a unirse con el férrocarril del Norte en la linea
de La Corufa a Lugo, sostenia la adopeion de un tra-
zado indirecto por los montes de la Tieira, empal-
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manco con aquella linea cerca de la estacién de Curtis,
con un desarrollo. de g2 kildmetros de via nueva a
construir y un total recorrido desde Santiago a Corufia
de 101 kildmetros. Estas dos lineas en vigor no eran
incompatibles, pues realmente respondian a necesidades
distintas; pero el temor de cada uno de los dos bandos
de que al construirse una de cllas imposibilitase la
construccion de la otra, impidié la de ninguna de las
dos, .

[in esta situacion, y a final del siglo pasado, se pensd
por algunos clementos politicos en la conveniencia de
aunar ambos criterios, y como I.a Corufia pretendia
que la cabeza de la linea fuera ella misma y Santiago
la deseaba en Curtis, se partid la capa y se tomd como
cabeza de linea la estacion de Cortifidn (Betanzos), que
aproximadamente promediaba la distancia entre aque-
llas dos, y cllue reunia a su vez la circunstancia de ser
ya cabeza de la linea entonces en construccién de la
hase naval de Terrol, y que habia de ser prolongada
con el ferrocarril de la costa a Gijén, cuya construc-
cion por el Estado se verifica en estos momentos.

A csta linea de Santiago a Cortifidn se le did ca-
racter estratégico, por servir para la uniéon de la
hase! naval de Ferrol con las futuras de Marin y
Vigo, y como tal, se la incluyé en el plan de {ferroca-
rriles estratégicos de 1908 y se proyectd de via nor-
mal, por empalmar con ferrocarriles que ya gozaban
de este ancho de via..

Claro estd que este ferrocarril, ideado principalmen-

te como prolongacion del de la costa, servia, mdis que
a la provincia de La Corufia, que atravesaria por su parte
mds alta y desierta, al trafico de paso para el Norte,
por lo que, como complemento, y para servir a la ex-
tensa y rica zona que quedaba aislada desde la linea
Betanzos-Santiago al mar, se incluyd en la misma ley
de ferrocarriles secundarios v estratégicos un ferro-
carril secundario de via estrecha de Ila Corufia a Corcu-
hion, con un ramal de Carballo a Santiago, con lo cual
¢l trifico de Ta Corufa con Santiago podia servirse a
eleccion por las dos lincas indirectas por Cortinan o
pur Carballo, siempre con recorridos de mas de g5 ki-
1omerros de longitud, siendo de via normal la primera
linea y estrecha la segunda. :

1Estos ferrocarriles fueron estudiados, y sus proyec-
tos se hallan hoy en tramitacion.

Respecto a los trazados adoptados, debemos decir
que en el de Santiago a Cortifian no presidié ¢l mayor
acierto en la eleccion del mejor de los dos trazados
posibles, de aproximadamente igual longitud, que sc
obtenian siguiendo el rio Mero aguas arriba o abajo.
Ast resulta que el adoprado que sube el citado rio
y pasa la divisoria al Samo por el elevado collado de
Visantofia y baja este rio hasta su confluencia con el
Tambre, para pasar luego la divisoria del Tambre al
Sar, ademds de recorrer la parte mas alta y desicerta
de la provincia, vino a resultar aproximadamente equi-
valente al trazado antiguo de la Tieira, como puede
comprobarse en el croquis adjunto, con la diferencia
de tener 72 kildmetros de longitud, o sea 20 mas que
aquél y ganar solo 6 kilometros en el recorrido San-
tiago-Cortifian, y, por tanto, en el de Santiago-Corufia,
a costa de aquel alargamiento realizado, construyendo
una via paralela en cerca de 20 kilometros a la ya
construida de T.a Corufia a Laugo, y distante en algunos
puntos menos de 4 kilometros, y alargando, en cambio,
¢l recorrido de Santiago con Lugo y demas estaciones
de esta via, situadas de Curtis para arriba, en 46 ki-
lémetros. Sin obtenerse a cambio de esta desventaja la
ventaja que se hubicra tenido por el otro trazado,
hajando el rio Mero hasta su afluente el Bareés, y si-
culendo éste hasta Cerceda para bajar por el rio Len-
gtielle hasta el Tambre, con lo cual el trazado se hu-
biese acercado a los valles ricos de la zona de Ber-
gantifios y Carballo, ast como a la ciudad de Ta Co-
rufia, que hubieran podido ser empalmados con aquella
via por medio de cortos ramales.

Cunlquiera cue examine el plan de la ley de 1908
advierte que los dos ferrocarriles proyectados estan
trazados de espaldas al trdfico de mas importancia de
la provincia, eatre las ciudades de T.a Corupa y San-
tiago, las mas importantes de la region, que ha de ser-
virse por medio de unas lineas de ferrocarriles de vapor
indirectas, con trazados dificiles de fuertes y continua-
das rampas y numerosas curvas, y de longitudes de

mas de 95 kilémetros, cuyo recorrido no puede pen-’

sarse fuese realizado en los trenes de viajeros en menos
de tres horas Iargas; y la prueba de que no hay exa-
geracion en esta afirmacion es que el recorrido de La
Corufia a TFerrol, linca en condiciones parecidas, aun-
que mas favorables desde luego, con material excelente
hoy dia, se invierte en el recorrido de 66 kilémetros
dos horas y cuarenta y siete minutos en el tren mas
rapido.

Sin embargo, en ¢l afio 1908, fecha en que sc rea-
lizd el proyecto del ferrocarril Santiago-Cortifian, po-
dia creerse que, aun con esta duracion de viaje, el
trifico de viajeros entre T.a Corufia y Santiago se rea-
lizaria por este ferrocarril, y con este fundamentalisimo
ingreso se contaba en primera linea en el calculo de
los bheneficios del mismo. Pero esto, que era verosimil
en aquella fecha, es completamente inaceptable hoy dia,
después de los progresos extraordinarios de los servi-
cios de automéviles en esta regidn, que han demostrado
competir ventajosamente en velocidad, frecuentacién y
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precio con los ferrocarriles de vapor éxistentes en li-
neas paralelas a ellos, como lo demuestra la existencia
de cuatro lineas de servicios automoviles diarios en cada
direccidén desde Santiago a Vigo, en competencia con
el ferrocarril existente entre ambas ciudades y la de
lincas directas de omnibus desde ILa Corufia y Santiago
a Ferrol y Vivero, No es dudoso suponer que las lineas
de automaviles de La Corufia a Santiago, con s6lo 64 ki-
lometros de recorrido, contra los 95 del tren de vapor,
lo vencerfan facilmente, no s6lo en velocidad, en que
cmplearian casi la mitad del tiempo, y en frecuentacion,
sino en precio, por lo que serfan muy escasos los via-
jeros de este recorrido (ue empleasen ninguno de los
dos ferrocarriles proyectados, perdiendo éstos un in-
greso que hoy representa ya casi un millén de pese-
tas anuales, y que, de establecerse un servicio ferro-
viario adecuado, creemos que no es iluso el suponer
que llegara a duplicarse.

Respecto al trafico de mercancias de La Corufia con
Santiago, estas lineas indirectas claro estd que enca-
recerian el transporte en un 40 por 100 con relacion a
una linea directa, y aunque pudiesen representar una
ventaja sobre los onerosos servicios de camiones-auto-
moviles hoy existentes, tampoco intensificarian mayor-
mente este trafico, puesto que ¢l de la zona de San-
tiago seguitia teniendo otros puertos que, par su
mayor proximidiud, se encontrarian en favorables con-
diciones.

En vista de que el trafico principalisimo entre las
ciudades de la Ta Corufia y Santiago no era atendido en
ninguna forma por los dos proyectos en tramitacion,
que por otro lado parecian completanente abandonados
después de muchos afios de silencio, se penso en el
aflo 1922, por impontantes elementos financieros de Ga-
licia, en la necesidad de resolver de una manera mo-
dernt y definitiva aquella falta de medios de comu-
nicacion, y el mismo afio comenzamos los trabajos de
campo del estudio de un nuevo ferrocarril de via nor-
mal direcro entre La Corufia y Santiago, cuyos es-
tudios se realizaron regularmente y con todo detend-
miento durante los aflos de 1922 y 23, con objeto de
acogerse a los henefcios de la ley de Ferrocarriles se-
cundarios de 1912 para obtener del Iistado la necesa-
ria garantia de interés del capical invertido, que pudie-
ra consentir la rapida realizacion de este medio de co-
municacion.

Estudiades detenidamente todos los trazados utiliza-
Dles y los sistemas de explotacion, se decidid provectar
este ferrocarri! para la traccion elécetrica, dado su ca-
racter marcadamence interurbano, que imponia un ser-
vicio de trenes ligeros, rapidos y irecuentes, que sole
podrian obtenerse econdmucamente por medio de este
sistema de traccion, perfectamente indicado también
para trazacdos dificiles, como son todos los de la pro-
vincia de que se trata, ademds de ser el {nico sistema
apaz de vencer de una manera definitiva la temible
competencia de los automoéviles sobre la carrvetera, fa-
cilitando ademds la instalacion el no tener que montar
costosas lineas de alta tension, por seguir aproximada-
miente el trazado elegido las futuras que han de unir
con La Coruiia y Ferral el gran salto del rio Tambre,
en Noya, actualmente en construccion.

La longitud del trazado directo estudiado es de 68 ki-
lometros, mas dos de la union con la estacion en San-
tiago del ferrocarril a Pontevedra, que han de ser
salvados por trenes frecuentes y rdpidos de automoto-
res eléctricos, que harian el recorrido total en poco
mdas de una hora y cuarto; pero para poder atender
al servicio de mercancias y ulteriores desarrollos del
trafico, por empalmar con lineas de ferrocarriles ya
construidos o en proyecto, se fijaron las condiciones
técnicas del trazado, tuneles y obras de fabrica de
manera que pudieran transitar por la linea trenes pe-
sados arrastrados por potentes locomotoras eléctricas.

Ahora bien; a pesar del porvenir halagiiefio que

esperamos para esta linea directa y el gran rifico que
creemos esta llamado a desarrollar, serd imposilile et
atacar su construccién por la iniciativa particular si no
se obtiene del Iistado la necesaria garantia del interés
del capital invertido, y claro esta (ue estando inclui-
das en la lev de 1912 las lineas con garantia de interds
de Santago-Cortifidn y Coruia-Carballo-Santiago, el
garantizar una nueva linea directa de Ia Corufia-San-
tiago elevaria a un total de 238 kilometros las lineas
garantizadas nor el Estado en la pequeia zona de que
se trata, lo que constituiria un evidente despilfarro, De
aqui la necesidad de adoptar un nuevo plan que ar-
monice todas las aspiraciones con un menor ntimero de
kilémetros que construir y que explotar,

Tiste plan, que creemos debe de sustituir al anticua-
do de 1008, ¢s el que indicamos en el adjunto croquis,
es decir, el complementar la linea directa proyectada
con dos ramales de 28 y 20 kildmetros de longitud,
que, partiendo de las estaciones de Meirama y Vista
Alegre, vayan a Cortifian y Carballo, signiendo los
valles de los rins Barcés y Mero y Allones, respecti-
vamente, Con esta solucién, la comunicacion directa
entre las cuarro ciudades de La Corufia, Santiago, Be-
tanzos v Carhallo quedaria asegurada con solo 118 ki-
lonetros que construir, mientras que el plan de 1908
exigia 168 kilometros y desatendia el trafico principal
entre La Corufia y Sanliago, y si queria complementarse
con la linea directa para servir este trifico seria pre-
ciso construir 238 kilomerros de ferrocarril, o 'sea el
doble que con el plan de ferrocarriles eléetricos que
proponemos, por medio del cual se obtendrian las lon-
gitudes siguientes de recorridos comparadas con el plan
de 1908:

i -
l Plan ‘

Plan
RECORRIDOS de ferrocarriles | de ferrocarriles
cléetricos de 1008

Coruia-Santiago ........

68 kms. | 95 kms.

Santiago-Cortindn ........| .75 | 72

Corufta-Carballo .........0 38 " | 36 "
Carballe-Santiago oo 6o
Carballo-Cortifdn .........| 51 " | 59 "

Como puede observarse, a cambio de ligeros aumen-
tos de recorrido en los trazados de Cortifan y Carballo,
se obtendria una ventaja de 27 kilémetros en el reco-
rrido de Corufia-Santiago; pero sobre todo se obtendria
en total un conjunto de lineas que con sdlo 118 kilo-
metros de longitud, 40 menos que en el plan de 1908,
por medio del cual se recogeria la totalidad del trafico
existente en toda la zona, tanto el de paso como el in-
terurhbano, y sea este plan realizado por la iniciativa
particular, aprovechando el esfuerzo que la téenica y ca-
pital gallego estan dispuestos a verificar, o sea directa-
mente por el listado, seria siempre, hajo el punto de
vista industrial, mucho mds favorable este sistema Uni-
co que el conjunto de las lineas aisladas antes plancadas,

Iista fué la resis que sostuvo ante los Poderes
pblicos la Comision de la ciudad de la Corufa
cuando los clementos interesados en la construccion del
ferrocarril de vapor Santiago-Cortifian fueron también
a domandar la construccion, por cuenta del Iistado, de
esta linea, y los intereses particulares tinicos que de-
fendimos fueron los de la ciudad y zona de La Corufia,
con mas de 100000 habitantes, mjustamente olvidada
al estudiarse el plan de 1908; pero nos queda la con-
ciencia tranquila de que, al defender estos intereses vi-
tales, no olvidabamos los de las demds ciudades herma-
nas que nos rodean ni los supremos del Estado, que
al fin y al caha son nuestros propios intereses.

Jos¢ F. ESPANA VIGIL
Ingeniero de Caminos

N. de la R.—I,a Rrvista DE OBRAS PUBLICAS, al
honrarse con la publicacion del anterior articulo,
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quiere hacer patente que, con la nota titulada Las
commnicaciones [erroviarias de Galicia, publicada en
la «Cronicay correspondiente al ntimero de 1.9 de ene-
ro, no ha tratado de lastimar los intereses de la her-
mosa capital de Galicia, ue con la peticion que ha
formulado da prucha evidente de sus ansias de pro-
greso; y, alejada de cuestiones de caficter local, in-

OBRAS PUBLICAS

siste en que éstos, como otros intereses tan sagra-
dos como éstos, pueden tener satisjaccion fuzra de la
drbita del asunto principal, segin textualmente de-
cfamos en la «Cronicar a que hemos aludido, y que, al
igual que todo el trabajo que corresponde al deber
informativo de esta Rrvigra, carece de firma, por la
indole del mismo,

A proposito de la

Agitase hace algiin tiempo entre nosotros la mag-
na cuestién de la reforma de la ensefianza, cuestion
sin duda de importancia cvidente, pero de aspectos
varios v que no deberd ser tratada a la ligera si se
ha de dar solucidon acertada y oportuna a los multi
ples y dificiles problemas (ue plantea,

No hemos, pues, de pretender en este articulo tra-
tarla en toda su extension, ni menos resolverla, y si
sOlo exponer algunas consideraciones, sugeridas por
ciertas campaias del momento, que hemos de exa-
minar someramente desde ¢l punto de vista de la
ciencia y de la profesion del ingeniero.

Dentro de este propdsito, henos, naturalmente, de
prescindir de la primera ensefianza, cuyos objetivos
generales se encuentran un poco lejos de la especia-
lizacion profesional. Tampoco hemos de tratar, por
de pronto, de la enseflanza téenica superior, cuyas
orientaciones son nicnos discutidas fuera del cireulo
de los especialistas. Nos limitaremos, pues, a la se-
gunda enscilanza, antecedente obligado de todas las
profesiones liberales y objeto mds principal de las
campaiias de referencia.

Hay un punto, desde luego, sobre el cual todo ¢l
mundo estd de acuerdo: el bachillerato actual nc
responde a las exigencias de la cultura moderna. Un
distinguido profesor resumia, no hace muchos afios,
nuestra situaciéon en la materia en la siguiente for-
ma: un 90 por 100 de los catedraticos de Instituto
son hombres de conocimientos suficientemente ex-
tensos, un 90 por 100 de los alumnos son capaces
de una provechosa enscilanza y, sin embargo, no
pasaran del 25 por 100 los bachilleres que posean
una cultura aceptable. Sin responder de la precision
de las cifras, habri, por lo menos, que reconocer la
realidad del contraste. )

Resultados tan deficientes han contribuido a hacer
indispensables los exdmenes de ingreso en las Fscue
las especiales, a pesar de que, por lo menos en algu-
nas—la de Caminos en particular—se exige, como
requisito previo, certificado de aprobacion de las
materias que comprende el grado de bachiller, Si
éste respondiera plenamente a lo que rezan los pro-
gramas, holgarian ciertos ejercicios y pruebas, moti-
vos hoy de copiosa eliminacion, y esto no sdlo en
materias puramente cientificas, sino también en te-
mas de cultura general,

Pues este examen de ingreso exige, en la mayoria
de los casos, una preparacién de dos afios por lo
menos. No serd, ciertamente, excesiva si es eficaz,
pero pone de relieve la ineficacia del bachillerato
que le precede. Y tampoco hay que pensar que todo
se remediaria alargando ese bachillerato, porque las
deficiencias apuntadas no se refieren exclusivamente
a la extensiéon de las materias, sino, mis especial-
mente, a la concepeidn justa y plena y al manejo

segunda ensefianza

juicioso y desembarazado de las nociones clementa-
les. No es cuestion de programas: es cuestion de mé-
todo y de disciplina intelectual; s cuestion también
de severidad en las pruebas.

YV aqui estd precisamente la dificultad del asunto.
1is muy fdcil cambiar un cuadro de asignaturas: bas-
ta una simple orden llevada a la Gaceta; porque ello
podri, tal vez, producir perturbaciones, pero-tra-
tandose de la ensefianza secundaria, es claro que no
Hegara a exceder los limites de la capacidad ni de la
preparacion del profesorado. Pero el cambiar los mé-
todos, el imponer la disciplina, ¢l luchar contra las
poderosas influencias que se oponen a un rigor sa-
ludable y a una scleceion severa, que.cs lo que ha
de dar realmente valor a los titulos oficiales, eso no
se consigue ni con buenos propodsitos ni con regla-
mentaciones sabias, sino con una labor enérgica y
continuada, (ue constantemente persiga cl abuso y
la debilidad vy que no comprometa la certeza y la
estabilidad del resultado por la impaciencia de con-
seguirlo, que, al fin y al cabo, no es posible escapar
en estos asuntos a la ley que impone el tiempo como
condicion de vida.

Mirada la cuestion desde este punto de vista, ¢qué
hemos de pensar del dilema que algunos plantean?
Ia segunda enseilanza, ¢deberd ser clisica o moder-
na? la segunda cnsciianza deberd, ante todo, ser
eficaz. Pero, para ser eficaz, hay quien cree, y es la
tesis que viene insistentemente sosteniendo el distin-
guido publicista Sr. Macztu, que han de servirle de
apoyo los pilarcs insustituibles del latin y el griego,
que, con las matemiticas, completan, a su juicio, cl
circulo de las actividades csenciales de la inteligen-
cia: las matematicas, para el desarrollo del razona-
miento logico, riguroso, preciso; los idiomas clisicos,
para la investigacion conjetural y probable.

No he de negar, ciertamente, las virtudes educa-
tivas de ambas disciplinas, y estoy, desde luego, de
completo acuerdo en lo yue a las matemiticas se
refiere.

Mi asentimiento tiene que ser mds condicionado
en lo que toca a los idiomas. Iis indudable que el
estudio de las lenguas, haciendo mejor comprender
las limitaciones del idioma propio, puede revelar ho-
rizontes nuevos y servir asi de estimulo al pensa-
miento. Por eso, cuéntase que decia nuestro Carlos I
que un hombre tenfa tantas almas como idiomas
hablaba. Pero esto no es privativo de las lenguas
muertas, aunque ellas exijan mayor esfuerzo de com-
prension que algunos idiomas modernos demasiado
afines al propio.

Para justificar la cleccion, se alega el valor artis-
tico y documental de las viejas literaturas, revela-
doras del pensar y del sentir de las sociedades don-
de se engendraron los origenes de nuestra civiliza-




