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Pudiera objetarse que la mejora en los servicios
de explotacion, que indudablemente es necesario-in-
crementar para hacer frente al actual descenso de
trafico, producido, entre otras causas, por la compe-
tencia del transporte por carretera, podria obtenerse
mas econémicamente por medios distintos de la elec-
trificacion. En el estado actual de la téenica creemos
que puede ofrecerse con algim fundamento, como al-
ternativa de la electmﬁcacxom en ciertos casos espe-
cialisimos, el empleo de la traccién Diesel.” Sin em-
bargo, creemos que en las -condiciones que retinén
estas lineas de la Compaiiia del Norte es totalmente
inaplicable. La traccion Diesel tiene su campo pro-
pio de aplicacion en lineas de trafico relativamente
reducido y, sobre todo, de perfil no excesivamente
accidentado, no habiendo-sido empleada nunca, que
sepamos, para el servicio de lineas suburbanas y tra-
fico frecuente, para cuyas caracteristicas sélo se ha
empleado, y siempre con éxito, la electrificacion, No
hay que olvidar que para obtener una explotacion
eficiente y alta velocidad comercial sobre esta clase
de perfiles se necesita llegar a potencias, en llanta,
del orden de 8 a 9 H.L’/ton, y estas potencias son
practicamente imposible de obtener con la traccidn
Diesel, so pena de llegar a una capacidad muy re-
ducida en el nimero dz2 viajeros por vehiculo,

Hay que tener en cuenta también que el coste de
los vehiculos provistos de motor Diesel es mucho
mas elevado que el de los de traccion eléctrica, estan-
do, por lo que se refiere al costz por HP en llanta,
en una proporcion que excede de la de 1 a 2, para
un mismo numero de viajeros transportados. Si con-
sideramos, por tanto, que por las caracteristicas del
trafico en las lineas de Madrid-Avila-Segovia, una
gran parte del cual es de cercanias, se necesita adqui-
rir un numero considerable de wutumotores, que ocu-
pan una parte importante del presupuesto de electri-
ficacion, creemos que al tratar de efectuar este ser-
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vicio con automotores Diesel, y en virtud de lo an-
terior, se llegarm, solamente para el coste de adqui-
sicion de éstos, a cifras que excederian prohable-
mente del 50 por 100 del presupuesto total de la
electrificacion, Todo ello podria verse ficilmente en
un estudio econdémico comparativo, que no seria di-
ficil de realizar con toda objetividad por la Com-
pafiia del Norte, dada la informacion completa cue
tiene, tanto de traccion eléctrica como de coste y ca-
racteristicas de automotores Dicsel obtenidas en los
concursos recientemente celebrados.

Por wltimo, es preciso hacer una Gltima objecidn
respecto a la traccién Diesel por lo que sc refiere a
la eventual explotacion del ferrocarril de enlace en
st parte subterranea, desde la estacion de Atocha
hasta las proximidades de I‘uencarral. No conoce:
mos ningtn ferrocarril subterraneo con longitud de
algunos kildmetros y con trafico y caracteristicas
suburbanas que se explote o se intente explotar con
automotores Diesel, Iis mas: creemos que esto no es
posible en la actnalidad, pues la frecuencia de los
trenes haria que las molestias ue origina el escape
de motor Diesel convirtieran en mespnnb]c la at-
mosfera del timel, por mucho que se cuidara de la
ventilacion. A este respecto tenemos entendido que
los efectos el motor 1)1esel son de mayores conse-
cuencias que los de Ja traccion por vapor, y, por tan-
to, creemos que si, dada la longitud del tinel y la
frecucncu de la- urculacxon de los trenes, no sc cre-
yera posible emplear la traccion por vapor, 1o habria
mis solucién para explotar el servicio en el timel que
electrificarlo. Y, naturalmente, al estar electrificado
el tinel, si alguna ventaja quisiera derivarse del mis-
mo, habria de ser a base de que el resto de la linea,
hasta la Sierra, estuviera también electrificado, pues-
to que un cambio de traccion a la salida anularia to-
das las ventajas que la explotacién del mismo pudie-
ra producir.

L. SANCHEZ CUERVO

Nuestro Escalafén

Parece que por algunas dudas que han surgido, en
€l modo de interpretar la situacion de los ingenieros
que no se hallan al servicio activo del Fstado, parti-
cularmente con la de supernwmerarios no forzosos,
y quizd con la de los disponibles, recientemente que-
dados en esa situacién, no se ha llevado a cefecto to-
davia la corrida de escalas, que se halla suspendida,
de hecho, en estos dieciséis meses ultimos..

Como quiera que también dicha corrida de esca-
las tendrd que guardar relacion con las plantillas de
los servicios que definitivamente hayan.de concretar-
se, con arreglo a las necesidades que la Superioridad
estime pxocedente sean atendidas, y, por tanto, con
las categorias diversas del Fscalafén de inspectores,
Jefes y subaltcmos, nada puede pronosticarse toda-
via respecto el movimiento subsigniente de cada
una de tales categorias,

Pero si cabe m(hcm, con hastante aproximacion,
la situacion actual, si se ha tenido el cuidado de ir
acotando, con Jas variantes que se conocen oficial-
mente, el FEscalafén publicado en 15 de marzo

de 1932, que es lo tnico de que realmente se dis-
pone por ahora, y cuyo Iscalafon, exceptudndose pa-
ra las categorias de ingenieros .primeros, segunclos
y terceros, en que apenas hay variacion, ya no rige,
sin algunas explicaciones como elemento de juicio,
por lo que, en prevision de una demora, se harin
algunas indicaciones aclaratorias del mismo, limita-
das a los hechos ocurridos,

Siguiendo la norma adoptada para las categorias,
y reducienco éstas a las tres citadas de inspectores,
jefes y subalternos, que se designarin con las le-
tras 4, B y C, respectivamente, como conjuntos de
las tres clases destacadas del Cuerpo, nada mis que
por su antigiiedad, como medio mas sencillo de po-
der formarse una idea menos confusa, al tratar de
dar una orientacién aproximada, se indican a conti-
nuacién las vicisitudes ocurridas en estos trece me-
ses de parada de las escalas, pues es lo que en de-
finitiva ha ocurrido, para los ingenieros que se ha-
llan al servicio activo del Pstddo con numero en el
Escalafon del Cuerpo:
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lin la categoria # fueron jubilados 5 consejeros,
fallecieron 2, pas6 a la clase de supernumerario al
servicio del Estado 1 y se halla en situacion de dis-
ponible 1; haciendo un total de 9 por los conceptos
citados. El resto de los consejeros, hasta los 13 de
la tercera columna, o sean 4, 2 han pasado a la si-
tuacion de “a las 6rdenes de la Superioridad”, y los
otros 2 se han incorporado, como especializados, uno
a cada uno de los Consejos de Caminos y de Puer-
tos, creados al ser disuelto el Consejo de Obras pii-
blicas.

Tn la categoria B fallecieron 4 jefes, fueron ju-
bilados 2, pasé a supernumerario 1, y los 21 restan-
tes, hasta Jos 28 de la tercera columna, han quedado
en situacion de disponibles, al suprimirse los servi-
cios a que se hallaban afectos los jefes correspon-
dientes.

Por tltimo, en la categoria C puede decirse que
se halla el Fscalafén parado, como ldgica consecuen-
cia de lo ocurrido en las categorias 4 y B, toda vez
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que hay solamente una baja por defuncion y otra
por haber sido declarado en situacién de disponible:
un ingeniero tercero. .

Tales son, con ligeros errores posibles, las vicisi-
tudes ocurridas en el Escalafén publicado en 15 de
marzo de 1932.

Como parece que hay tendencia a atribuir esta pa-
rada del Escalafon del Cuerpo de Caminos a que se
le habia dado proporciones exageradas desde que sur-:
gi6 la Dictadura, y particularmente desde que se ini-
ciaron las obras publicas con un ritmo acelerado, qui-
74 sea oportuno publicar el resumen del Escalafén:
que se hallaba vigente el dia 15 de julio de 1923,
por si pudiera servir de guia para lo que proceda.
acordarse, en definitiva, respecto a los ingenieros em:
servicio activo del Estado:
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Debiendo advertirse que los 40 ingenieros que fi-
guraban en expectacién de ingreso desempefiaban
plaza en practicas.

José de UCELAY
Ingeniero de Caminos.

Mal

sistema

Plazos de transporte por ferrocarril

Aun cuando no puede imaginarse ni remotamente,
que el articulo firmado por Rail y publicado en el ni-
mero de marzo de la revista Camiinos de Hierro pue-
da ser base de una disposicion legislativa que modi-
fique los actuales plazos de transporte por ferroca-
rril, no es posible dejarlo pasar en silencio, pues con-
viene hacer resaltar cuén perjudicial habria de ser lo
propuesto para el publico y para las mismas Com-
paiiias. Baste hacer presente que en él se trata de al-
terar los plazos parciales de expedicidn, transporte y
transmisién, aumentando los actuales, con lo que los
usuarios salen perjudicados; pero a quien produciria
un perjuicio inmenso seria a las Compafiias ferro-
viarias, porque quedarian en condicienes de inferio-
ridad manifiesta para la lucha con los transportes por
carretera, que actualmente ya realizan el servicio con
mayor rapidez que ellas, y principalmente porque, en
especial, se alarga el tiempo disponible para los cor-
tos trayectos, en los que la lucha es mas importante,

Precisamente dicho articulo se halla detrds de otro

en que se habla de que muchos transportes de peque-
fia velocidad vienen haciéndose con igual rapidez que
los de grande y sin aplicar los precios de ésta, porque
asi lo imponen a veces las circunstancias, y a conti-
nuacién Rail pide todo lo contrario para los de gran
velocidad. T.a vida moderna exige celeridad en todos
sus aspectos, y en primer Jugar cuanto a transportes
por ferrocarril hace referencia, si éste no ha de su-
frir las consecuencias del automdévil, cuya influencia
ya es manifiesta. Quizd no sea preciso la disminu-
cién de los plazos vigentes de transporte; pero si que
es necesario no agotar los tiempos concedidos y dar
seguridad al pablico de que la mercancia entregada
al ferrocarril hard el recorride con la mayor celeri-
dad posible, dindose asi la impresién de un huen
servicio, que inspire tan completa confianza al usua-
rio, que no le dé ocasion de pensar en la convenien-
cia del empleo de otro medio de transporte distinto
de la via ferrea.

I.a propuesta que hace Rail trata de justificarse

Al




