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El asalto aéreo al Polo Norte 
E l enigma polar, que durante tanto tiempo 

ha apasionado al hombre, excitando la fantasía 
de los g e ó g r a f o s y escritores imaginativos, 
quedó resuelto desde principios de este siglo 
en que las exploraciones cada vez más próxi
mas a los extremos del eje terrestre revelaron 
las condiciones geográf icas de las dos regiones 
polares. 

Y la teor ía de la con t racc ión de la corteza 
terrestre hab ía permitido deducir su tendencia 
a la forma te t raédr ica , deb iéndose , según ella, 
destacar cuatro vértices; que c o r r e s p o n d e r í a n 
al Himalaya, a los Alpes y a las Montañas Ro
cosas en el hemisferio Norte, y a otro macizo 
montañoso , s imét r ico con los anteriores, que 
deber ía existir en el polo austral. 

Entre cada tres de estos vér t ices correspon
dería una profundidad, constituyendo un mar, 
y así tenemos ei At lánt ico entre los Alpes, las 
Montañas Rocosas y el Continente austral, ei 
Pacífico entre este ú l t imo, los Alpes y el H i 
malaya; el Indico entre el Himalaya, los A l 
pes y el Polo Sur, y necesariamente debía exis
tir otro mar en la r eg ión polar del Norte, ro
deado de i o s restantes tres* vér t ices : Himalaya, 
Alpes y Montañas Rocosas. 

Iniciada esta forma tetraedroide en las p r i 
meras épocas del enfriamiento de la corteza te
rrestre, los cuatro vér t ices no han seguido ocu
pando su colocación s imétr ica , sino que, arras
trados- con los continentes en el movimiento 
de éstos a la deriva sobre la capa de sima que 
rodea al núcleo central, según la teor ía de W e -
gener, y retorcida dextrorsum Ja forma de los 
continentes, s egún se cree, por el rozamiento 
sufrido por el casquete boreal al. atravesar una 
extensión de materia cósmica en el movimiento 
del sistema solar hacia el punto del firmamen
to llamado apez, la d i s t r ibuc ión geográfica de 
tierras y mares ha llegado a tom'ar la forma 
complicada que hoy presenta, pero sin dejar de 
acusar, aunque con gran deformación, las ele
vaciones y profundidades que corresponden a 
la tendencia pr imi t iva ial tetraedro. 

P o r esto, aun antes del descubrimiento de 
ambos polos, ha podido deducirse la existen-

cia de un continente polar en el Sur y de un 
océano polar en el Norte., 

Esta deducc ión fué plenamente comprobada 
por Peary en abri l del año 1909 al descubrir el 
Polo Norte, y por Amudsen en diciembre de 
1911 al llegar al Polo Sur, y con estos dos des
cubrimientos el misterio de los polos pe rd ió 
su poesía ; el volcán que según Verne, en su 
novela Los ingleses en el Polo Norte, vomita
ba lava en el extremo boreal del eje terrestre; 
el profundo agujero circular que en los hielos 
del mismo punto existe, s e g ú n Edgar Poe, en 
la Singular aventura de Han® Pfaall; los cua
tro abismos rodeando lia aguda m o n t a ñ a de 
piedra negra por donde se precipitan las 
aguas del océano Antartico en el Polo Sur, se
g ú n el geógra fo Mercator; el torbellino que es
te mismo océano forma en el Polo Aust ra l , se
g ú n Poe en su Manuscrito encontrado en una 
botella; la m o n t a ñ a magné t i ca de forma huma
na que desde el mismo punto arranca los he
rrajes de los buques con la a t racc ión de los 
millones de ((maxwells)) del campo magné t i co 
que ella crea, según Julio Verne en su Esfinge 
ele tos Hielos, y tantos otros supuestos fantás
ticos para estos dos puntos privilegiados de la 
superficie terrestre, han ca íáo por tierra des-
truíd'os por la prosaica realidad, y el privile
gio de estos puntos se reduce ún i camen te a que 
toda la T ie r ra gi ra alrededor de ellos; pero en 
su aspecto no se diferencian en nada de los 
demás lugares de estas desoladas regiones dlel 
Océano Glacial Ar t ico y del Continente Antar
tico. 

Sin embargo, aunque las expediciones pola
res hab ían perdido ya el encanto de lo desco
nocido para los polos mismos, aun quedan 
grandes zonas sin explorar geográf icamente , y 
en las ya conocidas quedan aún por hacer es
tudios c l imatológicos y magné t icos que puedan 
facilitar la navegac ión por estas regiones, por 
las que tal vez se establezcan rutas aéreas que 
acorten considerablemente las distancias entre 
centros impor t an t í s imos de poblac ión como en
tre Rusia y California, Nueva York y Tokio o 
Pekín . 

A l mismo tiempo, lias grandes dificultades 
que para la marcha terrestre y para la navega
ción mar í t ima presentan los hielos de las re
giones polares, han hecho pensar en las venta-
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jas que sobre estos medios de locomoción ha 
de proporcionar la Aeronáutica, y en julio de 
i SH7 partió de la isla de los Daneses, al norte 
del Spitzberg, el explorador Andrée en globo 
libre, sin que se haya sabido su paradero; el 
año pasado Amudsen realizó otra expedición 
polar aérea, con dos hidroaviones Dornier, de 
la que se dio cuenta en las columnas de esta 
Revista, sin conseguir alcanzar el Polo Norte, 
y en este año, entre varias expediciones aéreas, 
preparadas o intentadas sin éxito satisfactorio, 
dos de ellas, una con avión y otra con dirigible, 
han logrado alcanzar el punto deseado. 

La primera ha sido reaiizada por el coman
dante norteamericano B y r d (observador) y el 
teniente Bennett (piloto), a bordo de un avión 
Fokker, con tres "motores Wright Whi r lwind 
de 200 caballos y tren de aterrizaje de skis, que 
hubo que un lar" de resina para facilitar la par
tida, resbalando sobre la nieve, en un terreno 
en pendiente, con la carga total de 5.000 kilo
gramos. 

E l avión llevaba una cabina cerrada con un 
agujero por la parle superior, para la instala
ción de la brújula solar, y otro en el suelo pa
ra el manejo del derivómetro. 

En otra ocasión hemos dado cuenta de las 
dificultades de orientación que presenta la na
vegación aérea por las regiones polares, en la 
época del año en que el sol está sobre el hóri-
zonle, por no haber más astros observables que 
el sol, y algunas veces la luna, pero siempre a 
muy escasa altura, envueltos en brumas y afec
tados de grandes errores por refracción atmos
férica, al mismo tiempo que la proximidad al 
polo magnético hace impracticable el empleo 
de la brújula y que la elevada latitud tampo
co permite la utilización del compás giroscó-
pico. En estas condiciones sólo puede enco
mendarse la orientación al radiogoniómetro 
(que el avión del comandante Byrd no tenía) 
y a la brújula solar, complementada con el de
rivómetro para corregir el rumbo del arrastre 
laIeral del viento. 

La brújula dé sol fué ideada por Amudsen 
y construida por la Casa Goerz para su vuelo 
polar del año pasado, v consistente en un sis
tema óptico que movido por un aparato ele re
lojería mantiene la imagen del sol constante
mente en la línea de fe del campo visual, mien-
Iras el eje del avión eslá dirigido al Norte, con 
lo cual el piloto puede seguir el rumbo desea
do, con tal de maniobrar dé modo que la ima
gen del sol que aparece en el instrumento no 
se salga de la línea de fe. 

E | vuelo comenzó el día 9 de mavo, a las 
0 h. 30 n i . del meridiano de Greenwich, actuan
do de piloto el teniente Bennett, y de observa
dor el comandante Byrd. El avión iba equipado 
para el vuelo polar, llevando una pequeña es
tación radio de socorro, de onda corta y dína
mo movida a mano, comida para quince días 
(chocolate, pemmican, pan. te* leche condensa-
da, man leca, azúcar y queso de crema), un bo
te salvavidas dé caucho, fusil y pistola con mu
niciones, una estufa de gasolina, una tienda 
impermeable, cuchillos de caza y de cortar hie
lo, botiquín y bombas de humo. 

E l punió de partida fué en la Bahía del Rey, 
en el Spitzberg, desde donte también part ió 
Amudsen con sus dos hidroaviones Dornier el 
año pasado para su fracasada expedición al Po
lo. Durante tres horas y media pilotó Bennett 
el avión, mientras Byrd corregía el rumbo con 

la brújula polar y el derivómetro, en cuya ope
ración sufrió la heladura de la nariz y de dos 
dedos, originada por la temperatura de 30° ba
jo cero a que estaba la atmósfera a la altura 
de (500 metros en que volaban. 

Pasada la isla de los Daneses y navegando ya 
sobre el banco dé hielo, se encargó Byrd del 
pilotaje del avión, mientras Bennett llenó los 
depósitos de gasolina con los bidones que lle
vaban a bordo. La velocidad era de 145 kilóme
tros por hora. 

Debajo del avión se extendía siempre el ban
co de hielo, roto en algunas partes, formando 
canales de agua, y en otros cbnslituvendo una 
capa delgada dé hielo con nieve acumulada. 

Continuó Bennett el pilotaje y Byrd siguió 
apreciando el punto por* el rumbo v la veloci
dad estimada. A una hora de distancia del Po
lo se notó una fuga de aceite y hubo que pa
rar uno de los motores, con lo que la veloci-
cidad disminuyó a 96 kilómetros 'por hora, la 
estrictamente indispensable para sostenerse en 
el aire, y de este modo el osbervador pudo 
apreciar cpie volaban sobre el Polo a las nueve 
y cuatro minutos. Dieron algunas vueltas du
rante un cuarto de hora por aquellos parajes 
polares y emprendieron el rumbo al punto de 
partida, pudiendo notar entonces que" el acei
te que se perdía no era del motor, sino direc
tamente de uno de los depósitos, por lo que 
decidieron poner en marcha los tres motores, 
y ayudados por el viento, que era favorable, 
alcanzaron una velocidad de 160 kilómetros por 
hora. 

La observación de la brújula magnética que 
llevaban a bordo les indicó que en el meridia
no que seguían al llegar al P'olo había una va
riación de 30" al Oeste, y que esla variación de
crecía a medida que se alejaban del Polo. 
También obtuvieron fotografías y cinematogra
fías de la región helada en que apreciaron de
be hallarse el eje dé la Tierra. 

Después de volar cinco horas y media hacia 
el Sur, vieron tierra a 160 ki lómetros de dis
tancia, que era Grey Hook, al norte de] Spitz
berg, y a las diez" y seis veinte, después de 
casi, diez y seis horas de vuelo,. aterrizaron fe
lizmente en la Bahía del Rey, entre las acla
maciones de la población y de los demás ex
ploradores polares, que esperaban con ansie
dad el resuliado del audaz vuelo del comandan
te Byrd. 

Cuarenta y dos horas después de regresar 
Byrd a la Bahía del Rey, part ía del mismo pun
to y en dirección también al Polo, el dirigible 
Norge, construido en Italia por el coronel No-
hile v adquirido por el millonario norteameri
cano" Lincoln Ellsworth para que, bajo la di
rección del explorador noruego Amudsen, efec-
1 uara el viaje franspolar sobre las regiones des
conocidas en la zona glacial ártica. 

Este globo, de 18.500 metros cúbicos de ca
pacidad, 106 metros de eslora y 26 de manga, 
pertenecía a la Aeronáutica italiana con eT 
nombre de N-í, hasta que fué adquirido y 
equipado especialmente para la expedición po
lar, por haber reconocido Amudsen, después 
de su fracaso con los hidroaviones, las venta
jas que el dirigible ofrecía para esle viaje. Pa
ra ello fué modificado, acondicionándole la 
proa para ser amarrado al poste de anclaje del 
sistema Torres Ouevedo, protegiéndole las vál
vulas para que Ta nieve no dificultara su fun
cionamiento," reforzándole la parte inferior de 
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la envolvente para que el hielo desprendido 
por las palas de las hél ices no la deteriorasen, 
poniéndole radiadores de superficie variable 
con mezcla de agua y gasolina a sus tres mo
lo res Mayhach y barnizando la envolvente con 
una substancia que dificultara el depositarse la 
nieve en ella durante la navegación. E l tipo de 
este globo era semi r r íg ido , con una viga infe
rior, en toda la longitud, hecha de acero y dur-
alumio y con suspens ión interior t ambién del 
sistema Torres Ouevedo. 

E l Ñor ge hab ía realizado previamente un 
magnífico viaje aéreo desde Roma al Spitz
berg, según el siguiente it inerario: día 10 de 
abri l : salida dte Roma a las 0-,30; día 11 de 
abri l : llegada a Pulham (Inglaterra) a las 15,25; 
día 13 de abr i l : salida de Pulham a las 23,10; 
día 14 de abr i l : llegada a Oslo (Noruega) a las 
13,35; día 15 de abr i l : salida de Oslo a la 1,40 
y llegada a Gachina (Leningrado) a las 19,30; 
día 5 de mayo: salida de Gachina a las 9,30; 
día 6 ele mayo: llegada a Vadso a las 5,30 y sa
lida de Vadso a las 14,56, y día 7 de mayo: lle
gada a la Bahía del Rey (Spitzberg) a las 6,30. 

L a t r ipulación del Norge, en su viaje trans-
polar, se c o m p o n í a de las personas siguientes: 
jefe de la expedic ión: Roald Amudsen; segun
do jefe, L inco ln E l l swor th ; comandante y cons
tructor, coronel Nobile; segundo comandante, 
capi tán de navio R ü s e r Larsen; jefe técnico, 
Cecioni; Meteorólogo, F i n n Malgren; oficiales 
pilotos: capitanes W i s t i n g y Gostiwall y tenien
tes Omdalí , Amudsen, Hofgen, Cari y 'Alessan-
dr in i ; motoristas: Arduino , Garatti y L i p p i , y 
periodista Ramm. 

L a partida tuvo lugar, como se ha dicho, el 
11 de mayo, a las 10,10, siguiendo igual itine
rario que el avión de B y r d , con la ventaja de 
que además de la b rú ju la solar y del derivó-
metro para corregir el rumbo, el Norge llevaba 
una estación r ad iogon iomé t r i ca que le permi
tía precisar su s i tuac ión; durante el viaje iban 
dos motores en marcha y uno en reposo por 
turno. A las dos die la madrugada del 12 el di
rigible llegó al Polo, y sobre aquella r eg ión 
permanec ió tres horas, descendiendo hasta 180 
metros dle íaltura para efectuar observaciones 
con la mayor prec is ión , hasta determinar el 
punto exacto del eje de] mundo, sobre el que 
lanzaron tres banderas, una noruega, otra nor
teamericana y otra italiana, que quedaron cla
vadas por un peso y una punta afilada de que 
estaban provistas. 

Comunicado por radio e| feliz arribo bl Po
lo, el Norge s iguió su viaje para conseguir la 
parle más interesan te de la expedición, que 
consist ía en explorar toda la reg ión desconoci
da comprendida entre el Polo y el norte de 
Alaska, que atravesaron sin grlandes dificulta
des;, aunque perdieron la comunicac ión radio-
telegráfica, por la acumulac ión de nieve en las 
antenas. E n ella observaron numerosos islotes 
de naturaleza volcánica emergiendo de los hie
los del océano Dolar. 

A l aproximarse a Alaska, el tiempo empeoró 
considerablemente, desa tándose una tempestad 
de nieve que puso en peligro la expedición, 
pues a pesar del refuerzo, l legó a causar des
garrones en l'a tela de la envolvente, por la 
proyección del hielo acumulado en las hél ices 
al ponerse en marcha. 

Por fin pudo lograrse comunicac ión radióte-, 
legráfica con Nome (Alaska), final de la expedi
ción; pero en lugar de aterrizar allí, los expe

dicionarios prefirieron a úl t ima hora efectuarlo 
en Teller, donde encontraron mejores condicio
nes, terminando allí el viaje el día 15 de mayo. 

Una vez en tierra, el globo fué desinflado y 
desmontado,, para su transporte a los Estados 
Unidos. 

Respecto a los itinerarios seguidos por B y r d 
y por Amudsen, s egún los datos que hasta aho
ra se tienen, ha habido entidades científicas 
que niegan que el primero haya alcanzado el 
Polo, lo cual dif íci lmente p o d r á n asegurar los 
mismos expedicionarios, dada la falta de me
dios de or ientac ión , la dificultad de efectuar 
observaciones a l a velocidad del avión y en el 
reducido espacio disponible, y la premura dle 
(iempo que su limitado radio de acción impo
nía. De todos modos, no hay que escatimar el 
mér i to de la expedición polar de Byrd , prime
ro que en avión ha llegado a los alrededores 
del Polo, si no al Polo mismo, aunque, natu
ralmente, el dir igible de Amudsen, a pesar de 
su e ccaso volumen, ha permitido lograr mucho 
mayor rendimiento científico, dadas las gran-, 
des ventajas que los dirigibles presentan sobre 
ios aeroplanos para los viajes aéreos de largo 
recorrido sin escala, 

Amudsen, ya descubridor del Polo Sur, y del 
Polo magné t ico del Norte, ha alcanzado la glo
r ia con esta expedición, de ser el primer explo
rador indudable del Polo Norte (puesto que no 
está aún demostrado que Scott, Peary y B y r d 
hayan llegado exactamente al Polo) y de las 
regiones desconocidas que él y sus valerosos 
acompiañantes en el Norge han visto por p r i 
mera vez. 

E M I L I O H E R R E R A , 
Teniente Coronel de Ingenieros 

Paracaídas para l a aviación 
E l problema de los pa raca ídas ocupa cada día 

con mayor in t e ré s la a tención de los técnicos, 
por la: importancia que semejante medito de sal
vamento alcanza en la 'aviación. 

E l pa r aca ídas a bordo de los aviones es hoy 
tan indispensable como los botes y cinturones 
salvavidas en los buques, y, en vista de sus ca
da día crecientes aplicaciones, el servicio técni
co de la ae ronáu t i ca francesa ha recomendado 
a los constructores de pa raca ídas los sometan 
a su inspección y se sujeten a determinadas 
condiciones, entre las. que figuran las siguien* 
tes: la superficie de la tela debe ser superior a 
30 metros cuadrados, con una resistencia de. 
300 kilogramos por metro cuadrado. L a velo
cidad de descenso deberá ser inferior a cinco 
metros y medio por segundo, no pasando de 7 
kilogramos el peso máx imo del pa raca ídas y de 
de 3 kilogramos el c in tu rón . 

Los pa raca ídas se ensayan por el servicio téc
nico de la ae ronáu t i ca francesa en el laborato
rio de pruebas mecánicas de Issy-les-Mouli-
neaux y en Villacaublay, donde se lanzan repe
tidas veces al espacio cargados con man iqu íes 
de 800 kilogramos de peso, a fin de determinar 
el funcionamiento de los aparatos. 

Los tres modelos principales, 'aprobados con 
arreglo a estos principios, son los «Ors», ((Ro
berto y (cBlanquier». E l tiempo que estos tipo^ 
de pa raca ídas tardan en desplegarse es de 1,3 
segundos a 2,4 segundo, con un esfuerzo de 294 
kilogramos a 449 kilogramos y velocidad de caí-, 
da de 4,6 minutos a 5,5 minutos, según los di-, 
versos, tipos. 
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EL CÓDIGO DEL TRABAJO 

E R - .A. T -A. S 

Dos ediciones oficiales se han publicado del 
Código del trabajo. Nunca con mayor r a z ó n 
que ahora pudiera repetirse el conocido aforis
mo latino: non bis iri ídem. Siendo dos las edi
ciones oficiales, ya no sabemos cuál es la ver
dadera t ía Javiera legislativa. 

U n a de las ediciones, en rús t i ca , lleva el pie 
de imprenta ((Sociedad editorial Reus» , y en la 
parle m á s alta de la cubier ta: ((Biblioteca de la 
Colección legislativa. Vo lumen L X X I X » . L a ca
sa Reus obtuvo hace algunos meses, por res
cr ipto minis ter ia l , la exclusiva para la publ ica
ción oficial de las disposiciones legislativas que 
fueran apareciendo en la Gaceta. 

L a otra ed ic ión , encartonada, lleva el pie de 
imprenta ((Sucesores de R ivadeneyra» (el mis
mo del p e r i ó d i c o oficial), y en la pr imera l ínea 
de su cubierta se expresa la r a z ó n social edito
ra: ((Ministerio de Trabajo, Industr ia y Comer
cio». 

E n ambas portadas, a c o n t i n u a c i ó n del t í t u lo : 
Código del trabajo, se lee: Edición oficial, y 
luego aparece el c l iché del escudo nacional con 
que se exornan los documentos v publicaciones 
oficiales. 

Entre cuero y carne, es decir, entre la tapa 
de c a r t ó n v la portada del Código , se ha pega
do en la edic ión del Ministerio^ un papelito, de 
unos cinco c e n t í m e t r o s de anchura, encabezado 
E R R A T A S , y en el que se contiene siete que 
el autor o editor ha encontrado en aquel cuer
po legal, d e s p u é s de su pub l i cac ión en la Ga
cela de Madrid. (N o so tros j u r ' a r í amos qu e en 
nuestra r á p i d a lectura del Cód igo hemos encon
trado m á s de setenta.) N i la f i rma del ministro, 
ni s iquiera la de un modesto jefe de Negocia
do, autoriza la co locac ión del papelito. 

No nos e x t r a ñ a que en los textos oficiales, 
como en los particulares, se deslicen erratas. 
Todo el mundo se equivoca. E n mis a r t í cu lo s , 
gracias a mi endiablado c a r á c t e r de tetra, en
tre cuneiforme y garabatoide, y al poco cuida
do que pongo siempre en la co r r ecc ión , pulu
lan las erratas, y no me d e j a r á n mentir las que 
se me fueron en mi anterior a r t í cu lo sobre «El 
Código del trabajo)», y que seguramente salva
r ía la perspicacia de mis bondadosos lectores 
(Caliguan por Col ignon, deferentes por referen
tes, etc.). No tiene ello la menor importancia . 
E n el dominio privado, la errata es l ibre , tan 
l ibre como el conejo en el monte. 

No ocurre lo mismo en las publicaciones ofi
ciales. E l gazapo o errata en un texto legal pue
de variar completamente su sentido, h a c i é n d o l e 
decir todo lo contrario de lo que el legislador 
se propuso, variando así el c a r á c t e r de una ins
t i tuc ión, creando derechos que no estuvieron 
en su mente, imponiendo obligaciones absurdas, 
e tcé te ra , etc. P o r esto en la c o r r e c c i ó n de prue
bas para la Gaceta, m á x i m e t r a t á n d o s e de le

yes, todo cuidado y di l igencia s e r á n siempre 
escasos. 

Y a se nos alcanza que a pesar de tocios esos 
cuidados, la errata, la condenada coquille de 
los franceses, puede deslizarse. Recuerdo a es
te p r o p ó s i t o haber o ído relatar la siguiente cu
riosa a n é c d o t a : una acreditada Casa edi tor ia l 
francesa puso e m p e ñ o en publ icar s in una erra
ta (se trataba de una ed ic ión e s m e r a d í s i m a ) un 
l ib ro sobre delicados asuntos religiosos. E l au
tor, hombre concienzudo, c o r n g i ó reiterada
mente las pruebas que antes h a b í a n pasado por 
las manos de los m á s expertos correctores de la 
casa. Se a d q u i r i ó al fin el convencimiento de 
que no quedaba n i l a m á s leve coquille, y ha
c i éndo lo constar así en una «Advertencia")), el 
l ibro fué a las prensas, y de allí al escaparate. 
A l poco rato de aparecer en él entraba un 
cliente, sol ici taba un ejemplar y leía en voz al
ta, en su pr imera p á g i n a : «Los sacerdotes en
traban en el templo y al pasar ante el San t í s i 
mo, que estaba expuesto en el Sagrar io, se 
quitaban los ca lzones .» 

—¿Los calzones?—preguntaba e x t r a ñ a d o íel 
l ibrero. 

— S í , s e ñ o r ; los sacerdotes se quitaban los 
calzones ante el San t í s imo . 

Y , en efecto, los solideos (c:alotes) que d e b í a n 
quitarse los sacerdotes se h a b í a n convertido en 
unos calzones (culotes), y n i los correctores 
m á s conspicuos de la casa, n i el autor -con
cienzudo, h a b í a n observado esta garrafal sus
t i tuc ión , que m á s que una coquille era el capa
r a z ó n de una gigantesca tortuga. 

Quedamos, pues, en que la errata es tan in 
evitable, a pesar de todos los cuidados, como 
lo es la acc ión gravitatoria terrestre. Contra la 
errata, en las publicaciones part iculares, es tá la 
c o r r e c c i ó n a posteriori o el dejar que las salve 
el buen ju ic io del lector, si su monta fuese es
casa, si m á s que erratas son errores t i p o g r á 
ficos. 

E n las publicaciones oficiales, la c o r r e c c i ó n , 
sobre todo cuando puede afectar al sentido de 
un texto legal, se hace mediante Real orden 
suscri ta por el minis t ro responsable, quien con 
la autoridad de su firma d e c l a r a r á el alcance 
de la rect i f icación. 

Se hace, hemos dicho, cuando en real idad de
bimos decir solíü hacerse, pues en el caso a que 
venimos r e f i r i éndonos , el modesto papelito de 
las erratas no lleva firma alguna que lo auto
rice. 

Las erratas en cues t ión no son simples erro
res t ipográf icos , pues son de este ca l ibre : pá
rrafo por artículo, Código por texto refundido. 

E n vista del alcance de estas erratas, se nos 
ocurre preguntar: ¿.Quién m a n d ó pegar este pa
pelito? ¿Qué valor puede ser el suyo? 

L a pr imera pregunta no podemos contestar
la nosotros. A la segunda, sí podemos dar una 
con t e s t ac ión rotunda: ese papelito, aúneme e s t é 
en la ed ic ión oficial del Minis te r io de Trabajo, 
Industr ia y Comercio, es un papel mojado, por
que lo que vale y hace fe es Ta- Colecc ión Legis -
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lativa, y sobre ella lo publicado en la Gaaeta 
de Madrid, 

Para lo único que sirve el papelito es para 
demostrar que el que lo pegó no conocía estas 
cosas... y que se procede muy de ligero en 
asuntos que son verdaderamente serios. 

¿Se hubieran deslizado estos gazapones si el 
Código del Trabajo hubiera sido sometido al 
examen de la Comisión de Códigos del Minis
terio de Gracia y Justicia? 

Ta l vez no. 
F E D E R I C O D E L A F U E N T E 

H o m e n a j e s i m p á t i c o 

Como es sabido en el mundo automovilista, 
los au tomóvi les han sido inventados casi simul
t á n e a m e n t e por los constructores Gottlieb 
Daimler y Ciarlos Benz, en común trabajo y 
acuerdo, como hoy t ambién las Casas Tunda-
das por los mismos trabajan en estrecha unión . 

Como homenaje al único superviviente de es
tos dos hombres cé lebres , el doctor Carlos 
Benz, que festeja este a ñ o su X L jubileo de 
la cons t rucc ión de su primer coche, salieron 
unos estudiantes técn icos de l a Universidad de 
Hannover en uno de los primeros automóvi les 
construidos por Benz, desde Hannover, el día 
(i de agosto, para transmitir los homenajes de 
la Universidad al anciano inventor, que cuenta 
hov ochenta y tres ¡años. 

E l coche hab ía si'do construido en el año 
1895, y tiene una ca r roce r í a que entonces se 
llamaba ((confortable)). Su n ú m e r o de motores, 
2.004, y la fuerza del mismo es de 3 1/2 C V . , a 
000 revoluciones. E l arranque se hace por me
dio dé un volante colocado en l¡a parte trasera 
del coche, y la t r ansmi s ión de la fuerza a las 
ruedas se obtiene por medio de dos correas 
cruzadas. 

E l coche estaba arrinconado en un depós i to 
entre cosas viejas, casi como en un ((Rastro», 
y los estudiantes lo han repuesto relativamente 
en poco tiempo, de modo que han podido em
prender sobre el referido coche un viaje de 150 
k i lómet ros , desdé Hannover a Ladenburg (cer
ca de Darinstadt), residencia del doctor Benz. 

Las piezas del motor, t r ansmis ión y todo el 
mecanismo son las mismas que se han encon
trado en el coche, habiendo sido necesario sus
tituir ún i camen te tos neumát icos , las correas 
y las cadenas. 

Las pilas e léc t r icas han sido sustituidlas por 
acumuladores. 

Sobre el viaje puede decirse que el coche 
ha funcionado impecablemente a una velocidad 
media de 25 k i lómet ros , lo que puede conside
rarse extraordinario en vista de las condiciones 
bajo las cuales se ha emprendido este viaje. 
Las pendientes, bastantes pronunciadas, se han 
vencido sin dificultad n i desperfectos en el me
canismo. 

Después de un viaje continuo, y con sólo un 
pequeño descanso en ruta, el coche llegó el 8 
de agosto ¡a Ladenburg, d'onde los ocupantes 
y los de otros automóvi les que a c o m p a ñ a b a n al 
«Benz 1895» fueron recibidos con entusiasmo 
en la población. E l recibimiento por parte del 
viejo doctor Benz v su familia fué conmovedor. 

Él coche ((Benz "1985)) se rá expuesto después 
de su vuelta a Hannover. 

L a industria del radio 

L a p r e p a r a c i ó n de las sales de radio, inicia
da en el año 1902 por M . v Mme. Curie h a ido 
adquiriendo un considerable desarrollo. 

Antes de 1922, el pa ís que en mayor escala 
preparaba el radio era Nor t eamér i ca . Se ex
tra ía de los grandes yacimientos de carnotita 
(pie allí existen. Pero en 1922 se descubr ió en 
el Al to Katanga (Congo belga) un importante 
yacimiento de pechblenda, de una gran rique
za en óxido de uranio. Au lomá t i camen te el cen-
Iro de gravedad de la p roducc ión del radio se 
desplazó de Amér i ca a Europa y en la actuali
dad, el principal centro productor es Oolen (Bél
gica), donde tiene sus laboratorios la Sociedad 
Minera del A l i o Katang'a. 

E l procedimiento que se emplea viene a ser, 
poco más o menos, como sigue: Se ataca la 
pechblenda con ácidos para poder separar el 
uranio, el hierro, el cobre y el ácido fosfórico. 
Se trata con una solución de cloruro sódico pa
ra eliminar el plomo, con sucesiva prec ip i tac ión 
del metal y regenerac ión de la solución salina. 
Tratamiento con ácido c lorh ídr ico para e l imi
nar el calcio; tratamiento con carbonato sódico 
para eliminar eí ác ido sulfúrico. E n estas ope
raciones, que entre lavados, filtrados, etc., lie-
can casi a cuarenta, el radio permanece inso-
luble y mezclado con la sílice; finalmente, se 
al acá con ác ido c lo rh íd r i co y se forma una 
mezcla de cloruros de radio y de bario en la 
cual el radio va a c o m p a ñ a d o dé un peso 125.000 
veces mayor de materias inertes, a pesar de 
(jue las impurezas al llegar a este punto, ya no 
son más que el 2 por 100 de las que exist ían en 
el estado inicial . 

L a pr imera fase que dejamos r e s e ñ a d a se 
efectúa en un edificio desde el cual la citada 
mezcla de cloruros pasa a otro donde estos se 
purifican por el sistema de transformarlos en 
sulfato y carbonato, c r i s ta l izándolos luego de 
nuevo en forma de cloruros, y m á s tarde en 
forma de bromuros, hasta que los cristales lle
gan a una riqueza del 0,05 por 100, comple tán 
dose entonces el tratamiento en el laboratorio, 
donde se alcanza un grado de pureza del 95 
al 90 por 100 para el cloruro de radio. 

Desde mediados de 1922 hasta final de 1924, o 
sea en unos dos años y medio, la fábr ica de 
Oolen ha producido unos 110 gramos de radio, 
E l radio preparado en el mundo entero hasta 
la misma fecha puede evaluarse entre 200 y 310 
gramos. Solamente los Estados Unidos de Nor-
íe Amér ica , en sus hospitales, cl ínicas e ins
titutos médicos , poseían va 120 gramos de ra
dio: agregando las cantidades en poder de 
otras instituciones científicas y en las Univer
sidades, se puede afirmar que pose ían ya m á s 
de la mitad del radio de todo el mundo. 

E l precio del radio, que en 1904 era de 10 
dóla res por mg., subió a 180 dó la res en 1912-
14. Desoués volvió a baiar algo, pues entre 1916 
y 1922 "se pagaba a 110 dólares . Finalmente, 
gracias a la o roducc ión belga, ha llegado en la 
actualidad a 70 dólares . Contando el dólar a 
7 Desetas, resulta aue un gramo de radio cues
ta" actualmente 490.000 pesetas, pudiendo afir
marse, sin temor a equivocarse, que es el pro
ducto m á s caro que se conoce. 
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Dos contra uno 
Una vez más han luchado la electricidad y el 

vapor por la sup remac ía en la vía férrea. 
E l encuentro d'e las dos potencias se realizó 

esta vez a la salida occidental del túne l de «Cas
cade», en las Montañas Rocosas, y a pesar de 
que se dio al vapor una ventaja de dos a uno, 
además de la qué implica una pendiente de 
poco menos de 2 por 100, en descenso, la elec
tricidad! se llevó una vez más la palma. 

L a lucha fué una prueba de t racc ión , verda
dera lucha de titanes, entre dos gigantescas lo
comotoras de vapor y una de las locomotoras 
eléctr icas construidas* para el F . C. ((Chicago, 
Milwaukee & St. Paul» , del mismo país . 

Uno de los más importantes per iód icos de 
allí describe el hecho así: 

L a prueba singular se llevó a cabo por dis,po~ 
sición d¡e los jefes de la empresa ferroviaria 
para medir el poder de t racc ión de las dos 
clases de locomotoras. E n Rockdale, lugar si
tuado al lado occidental del túnel de ((Cascade», 
las Ires gigantes de los r íeles fueron engancha
das entre" sí, quedando las dos de vapor 
(acopladas una con otra) en sentido descenden
te, y la eléctr ica en el ascendente. L a pendien
te en este punto es de poco menos de 2 por 
100. 

Para un observador que desde la falda de la 
mon taña vecina viese esa lucha extraordinaria 
que se desarrollaba en 'aquel bello anfiteatro de 
la Naturaleza, le pa rece r í a que uno solo pod ía 
ser el resultado de la contienda, pues en peso 
y en potencia teór ica , las de vapor t en ían ven
íala de dos a uno sobre la eléctr ica. Extendién
dose unos 44 metros sobre la vía, las enormes 
y humeantes m á q u i n a s de vapor empequeñe 
cían a l'a eléctr ica, que al parecer ni siquiera 
echar humo podía. . . De las garitas de las tres 
se asomaban, alertas, los maquinistas con la 
mano en el mando. 

Uno de los jefes levantó la mano, y al bajar
la hubo un resoplidto de las dos locomotoras 
de vapor, que se lanzaron hacia adelante. Por 
espacio de 4,5 metros rodaron ellas, como A n 
teas sobre la tierra, arrastrando ruidosas en su 
poder ío a la eléctr ica, que con gran esfuerzo 
se resistía. 

Pero pronto su velocidad decreció . Pr imero 
vacilaron, luego se detuvieron, sus potentes 
ruedas motrices, que pa rec ían adherirse a los 
carriles en un esfuerzo supremo por sobrepo
nerse al fluido silencioso que circulaba por las 
arlerias de -aquel Hércu les obra del hombre, 
que las detenía . 

Lentamente sus ruedas motrices empezaron 
a rodar en sentido contrario, más y más de pr i 
sa, sobre los carriles crujientes, mientras que 
la otra, silenciosa, trepaba en su ascenso irre
sistible, arrastrando a "sus potentes adversarlas 
que con resoplidos y vomitando fuego protes
taban al ascender por la fuerza en s e n ü d o con
trario. 

Los carriles quedaron agrietados v gastados, 
allí donde las locomotoras de vapo'r en vano 
lucharon por conservar su «terreno», y el va
lle quedó nublado con su espeso humo... 

Ambas m á q u i n a s de vapor eran locomotoras 
para carga, una de ellas tipo «Mallet», de pe
tróleo, supercompuesta, o de expans ión múlt i 
ple, que pesaba 255.012 kilogramos, tenían 
27,5 metros de largo y 24,30 metros de separa

ción entre los ejes extremos. E l l a sola se cre ía 
que t endr í a dos veces el poder tractor de la 
eléctrica. L a segunda m á q u i n a era del tipo C L , 
de pe t ró leo , pesaba 137.380 kilogramos, tenía 
23,18 metros de largo y 16,77 de separac ión en
tre ejes extremos. Esta podía desarrollar una 
potencia mayor que la eléctr ica, que era del 
tipo bipolar y que pesaba 236.534 kilogramos, 
tenía 23,18 metros de largo y una separac ión 
de 20,40 metros entre ejes extremos. 

Los jefes de la empresa atribuyen la superio
ridad de la eléctr ica en poder tractor al hecho 
de q u é la ene rg ía eléctr ica es constante, mien
tras que la ele vapor desarrolla su fuerza con 
intermitencia, pasando una mil lonésima de se
gundo antes de que un émbolo empiece a tirar 
después de que el otro ha llegado a su punto 
muerto. L a eléctr ica, además , tenía 24 ruedas 
motrices,, mientras que las de vapor sólo esta
ban provistas de 20 en conjuntó . Esto hace, 
indudablemente, que la e léctr ica sea capaz de 
producir mayor esfuerzo tractor. L a eléctr ica 
t ambién puede desarrollar por corto tiempo 
tres o cuatro veces el esfuerzo de t racc ión para 
el que fué construida, en tanto que las de va
por no tienen esta ventaja. 

La enseñanza técnica en Francia 

L a C á m a r a francesa h a aprobado el siguiente 
proyecto: 

1. Orientación profesional para los n iños , a 
su salida de la Escuela primaria, de modo que 
conduzca a cada uno de ellos al oficio aue le 
convenga, es decir, aquel en que se encontra
rá más satisfecho y p r e s t a r á mejores servicios. 

2. Aprendizaje de ciertas profesiones en la 
escuela, mediante la creación de Cuerpos de 
oficios o de Escuelas p rác t i ca s de comercio y 
de industria, que suministren al mismo tiem
po el personal y el material indispensable para 
el buen funcionamiento de los cursos profesio
nales. 

3. Aprendizaje en el taller, atrayendo a los 
patronos a la causa del aprendizaje, retenien
do a los aprendices, mediante un contrato es
crito de aprendizaje. Bolsas o primas de apren
dizaje y sancionando y estimulando el ardor 
de los aprendices por medio de Esposiciones 
de trabajos recompensados. 

4. Cursos profesionales de uodas clases, 
adaptados a los servicios o a la profesión y des
u ñ a d o s a completar e i lustrar el aprendizaje en 
el taller. 

5. F o r m a c i ó n de técnicos del comercio y de 
la industria, mediante la creación de Escuelas 
nacionales profesionales, dé Escuelas Superio
res de Comercio y de cursos de perfecciona
miento. 

6. F o r m a c i ó n de ingenieros, que rec ib i rán 
previamente una gran cultura general, sea en 
la Escuela Central dé Artes y Manufacturas, sea 
en las Escuelas nacionales de Artes y Oficios, 
o bien en los cursos del Conservatorio Nacional 
de A l i e s y Oficios, o en las Facultades, y que 
podrán adquir i r después una elevada cultura, 
especializada, en Institutos técnicos . 

7. Enseñanza domést ica , que debe procurar 
los conocimientos teóricos y prác t icos que son 
indispensables pora toda buena ama de cas i , 
cualquiera que sea su condic ión social. 
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Sumergibles gigantescos 

Según la prensa naval inglesa, el sumergible 
•A- / , hoy día el mayor del mundo, saldrá en 
breve a realizar un largo crucero, que rendirá 
probablemente en Singapore. Esta decisión 
del Almirantazgo parece confirmar la hipóte
sis de que a los sumergibles de gran tonelaje 
se les reserve la doble misión de atacar el trá
fico marí t imo del enemigo y la defensa del 
propio. 

Todavía no son del todo conocidas las carac
terísticas de este sumergible, aunque no se ig
nora su desplazamiento de 2.700 "toneladas en 
superficie y 3.600 en inmersión, es decir, 30 
veces mayor que el Hollund riúm, 1, primer 
submarino inglés, que fué botado el 2 de no
viembre de 1901, y que desplazaba 120 tonela
das en inmersión; lo que supone un buen pro
greso en los veinte años transcurridos hasta 
el 2 de noviembre de 1921, en que se puso la 
quilla del X-l en Chatain. 

Viene después en tamaño otro gran sumergi
ble inglés, el K-26, provisto de máquinas de 
vapor para la navegación en superficie, y cuyo 
desplazamiento de 2.140/2.700 toneladas fué en 
época anterior superado por el ex alemán Hál-
brom, hoy en poder de Francia, que desplaza 
1.930/3.050 toneladas. Los Estados" Unidos po
seen el V-l y V-2, de 2,025 en superficie, y tres 
de 3.000 en construcción, tonelaje adoptado 
por Francia para su nuevo programa de cru
ceros submarinos. 

E l eminente constructor naval alemán profe
sor Osvaldo Flamm, quien durante la guerra 
adquir ió grandes conocimientos en la cons-
1 micción de buques submarinos, quiere demos--
Irar la posibilidad de llegar a la construcción 
de submarinos de grandes dimensiones, a cuyo 
fin ha presentado los planos de un UnteTsee 
Krcuser, de 7.067 toneladas de desplazamiento 
en inmersión, 131 metros de eslora y 15 de 
manga, llevando protegida toda la parte del 
casco visible, cuando navegue en superficie, 
con plancha de 127 milímetros. E l armamento 
principal consta de dos cañones de 203 milíme
tros v 50 calibres, con un peso de 15 toneladas 
cada uno y dispuesto en dos torres. Peso del 
proyectil, 133 kilogramos, y alcance máximo, 
15.500 metros. Completa el armamento cuatro 
cañones de 76 mm. y 60 calibres, con proyectil 
de 9,5 kilogramos; "diez tubos lanzatorpedos, 
cuyo calibre no indica, e instalados cuatro a 
proa, cuatro a popa y dos en cubierta, con gran 
campo horizontal, pudiendo conducir hasta 45 
torpedos. 

Para la propulsión en superficie dispondrá 
de tres grupos Diesel, en tres ejes, que des
arrol larán un total de 30.000 caballos y 22 a 
23 millas de velocidad, y para la navegación 
submarina, electromotores con una fuerza to
tal de 5.000 caballos. La capacidad de sus tan
ques de combustible líquido le proporcionará 
un radio de acción de 23.000 millas a 11 ó 12 
de velocidad. La inmersión deberá realizarse 
en un minuto. 

E l profesor Flamm presentó también un pro
yecto dle sumergible lanzaminas, _ idéntico al 
anterior en dimensiones y máquina motriz y 
con la única diferencia de llevar 1.000 ramas 
en vez de la artillería. Omite el si'stema de ins
talación a bordo y medios empleados para fon

dear las minas, aunque es de suponer que ni 
lo uno ni lo otro ha de implicar un problema 
de difícil solución. 

Estos proyectos han suscitado grandes polé
micas entre la mayor parte de los oficiales es-
peciahzadlos en el manejo de sumergibles, 
quienes sostienen (pie las "dificultades técnicas 
para hacer navegar en inmersión un buque de 
ese porte son y serán siempre insuperables. 

E l capitán de corbeta Fletcher considera i lu
soria la esperanza de que un gran sumergible 
pueda navegar a la profundidad del pericospio, 
sin que en la mayor parte de las casos los 
grandes balances del buque hagan ineficaz el 
ataque con torpedos. Sin embargo, el proyec-
tisla refuta la crítica de Fletcher argume'ntando 
que la estabilidad de los grandes sumergibles 
construidos por Alemania hacia el final de la 
guerra resultó tan defectuosa «que no era de 
ext rañar que al sumergirse el buque tomara unía 
escora de 55° a una u otra banda; lo que pro
ducía tal zozobra en la dotación, que" alguna 
vez fué causa determinante de desastre», pre-
1 elidiendo, por otra piarte, haber resuelto «el 
problema más difícil de la guerra naval, como 
es la estabilización del sumergible». 

E l problema de aumentar la potencia bélica 
y, por ende, el tamaño de los sumergibles de
pende, sobre todo, del esencialísimo de la es
tabilidad, el cual, según él profesor Flamm, re
sulla posible bajando el centro de gravedad o 
subiendo el centro de empuje. 

Según el profesor Flamm, la verdadera solu
ción estriba en darle al casco una forma tal 
one permita disponer de todo aquel espacio 
disponible para darle a] sumergible cualidades 
ú liles, que el desplazamiento aumente rápida
mente durante el período de inmersión y que 
la altura metacéntr ica permanezca suficiente 
en toda aquella fase crítica. Pero esto no puede 
conseguirse, en el caso de un gran sumergible, 
adoptando la sección trasversal circular gene
ralmente empleada, puesto que debiendo ser la 
robustez de la escritura del casco proporcio
nal al diámetro del sumergible, se llegaría a un 
peso práct icamente inadmisible. 

E l proyectista expone la solución en la forma 
siguiente': «El problema puede resolverse dan
do al sumergible una sección recta trasversal, 
formada por tres círculos descritos sobre los 
ladtos de un tr iángulo con el vértice hacia arrr-
ba». Nada indica respecto a si el t r iángulo ha 
de ser isósceles o equilátero ni la proporción 
entre la base y los lados. 

Admitiendo que todavía se encuentre lejana 
la desaparición del acorazado, crucero y demás 
unidades sutiles dle superficie armadas con lor-
pedos, el profesor Flamm considera que los 
progresos técnicos darán muy en breve ;al su
mergible una posición en la jerarquía de las 
armas de guerra naval muy superior a la que 
ac tu al ra en t e o c u p a. 

El gran sumergible por él proyectado puede 
compararse, a su juicio, con los monitores ingle
ses que operaron durante la gran guerra en la 
costa" de Flandes. «Si un gran sumergible aco-
razadlo—dice—, provisto (de armamento de 
grueso calibre, entabla combate a gran distan
cia con otro buque, ocultando su casco lo más 
nosible v batiendo con tiro eficaz la parte inde
fensa del adversario, es admisible que un gol
pe afortunado lo ponga fuera de combate: pero 
las operaciones sobre" las costas de Francia de
mostraron cuan difícil es para la baterías de 
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costa hacer blanco en buques tan pequeños . 
E n cuanto al sumergible lanzaminas, el valor 
mili tar estriba en su gran velocidad y radio de 
acción, que le permite sostenerse largo tiempo 
en la mar, y que, por otra piarte, nadie pueda 
descubrir la zona de operaciones.)) 

E l profesor F lamm afirma que el sumergible 
inglés X-l lleva 250 toneladas de lastre a cau
sa d'el cañón de grueso calibre instalado en cu
bierta y, por tanto, presenta las desventajas 
más arriba mencionadas, de Jas que carece el 
buque por él proyectado, añad iendo que (ccu'an-
do la inmers ión se verifica en malas condicio
nes de mar, el enorme momento de inmers ión 
de la masa superior y el del lastre que con
duce en la sentina puede poner en peligro al 
sumergible. E l pe r íodo de balance de un buque 
aumenta con el momento de inercia, y, por con
siguiente, puede suceder que el momento de 
adrizamiento no s é a lo suficiente para llevarlo 
a la posición normal, cuando haya alcanzado 
un ángu lo dado. Este peligro será agudo cuan
do el centro de presi 'ón coincida con el ele gra
vedad, o sea el momento m á s crí t ico de 1.a in
mersión)). 

Fác i lmente se comprende que este gran su
mergible pueda operar libremente cruzando a 
lo largo de la costa y en aguas relativamente 
profundas. 

ña : para todos nosotros, repito, constituye una 
sat isfacción inmensa el anotar la cons ide rac ión 
que en el extranjero se concede al nivel cul
tural de nuestro pa ís en ese r'amo. 

L o lamentable es que ese proceder, imperdo
nable en quien se ha impuesto la mis ión de 
escribir para i lustrar al públ ico , no es un he
cho casual y único en la historia per iod ís t ica 
de este escritor. D. Sinesio se ha constituido 
en un Paco ametrallando a la ciencia; siempre 
está en acecho; es el pan nuestro de cada día ; 
hoy toca el turno a los abogados, m a ñ a n a a los 
geólogos , el otro a los médicos . Recordaba yo 
haber leído en MADRID CIENTÍFICO firmado por 
mi querido c o m p a ñ e r o Joaqu ín Menéndez , hom
bre en quien la cultura y la gracia corren 
paralelas, un sa ladís imo ar t ículo ref i r iéndose a 
otro que escribía D. Sinesio en A. B C*, para el 
cual, ,por lo visto, el visitar Toledo era incom
patible con la mis ión de un congresista geó
logo: recomiendo la lectura del citado M A 
DRID CIENTÍFICO, (segunda quincena de agosto 
de 1925) al que quiera pasar un rato divertido 
con La Geología aplicada al turismo.» 

B I B L I O G R A F I A 

El último Congreso Geológico 
fifí 

E l distinguido Ingeniero de Minas D. Mart ín 
Gaytán de Aya la comenta en la Revista Minera 
las" acometidas de Sinesio Delgado contra toda 
clase de Asambleas y Congresos científicos, 
muy justificadas en gran n ú m e r o de casos, 
pero en alguno, como en el del úl t imo Con
greso Geológico internacional celebrado en 
Madrid , totalmente inadmisibles. 

Termina su trabajo el Sr. Gaytán de Ayala 
con una alusión a nuestro colaborador D. Joa
quín Menéndez Ormaza, que reproducimos a 
cont inuación. 

Después de comentar donosamente los pá r r a 
fos de D. Sinesio Delgado, dice d i r ig iéndose 
al autor d!e las (cMurmur'aciones de Actua l idad»: 

ccY c e l e b r a r é que no se entere usted de que a 
propuesta del delegado ruso del Instituto de 
Geofísica se acordó por unanimidad que la Co
misión internacional para la Geofísica aplicada 
tenga su sede en el Instituto Geológico de Es
paña, y lo ce leb ra ré porque me temo que si se 
entera t e n d r á motivos piara nueva murmura
ción en A B C, diciendo que la tal conclus ión 
volada por unanimidad internacional, se tra
duce en otro pellizco nacional. Aunque para 
nosotros y todo español que no tome a chi 
rigota las cuentiones científicas y no ignore 
que el Congreso Geológico núm. X I V ha sido 

el m á s importante de los celebrados hasta 
hoy, y sepa además que tanto la decisión (Te 
ser el Instituto Geológico de España el Centro 
en el que concurran la totalidad dé datos e 
informes referentes a la aplicación de los mé
todos geofísicos, como el acuerdo de que sea 
nuestra nación la que se encargue de redac
tar la 1 ponencia que ha de ser presentada al 
Congreso Geológico n ú m . X V , han sido toma
dos en a tención a la importancia y n ú m e r o de 
trabajos de Geofísica desarrollados en Esp'a-

Anuario de Minería, Metalurgia, Electricidad y demás Indus
trias de España, publicado por l a Revista Minera Metalúr
gica y de Ingeniería^ bajo l a dirección de D . ADRIANO Cox-
TRERAS, Ingeniero de Minas, ex profesor de l a Escuela de In
genieros de Minas, y D . RAMÓN ORIOL, Ingeniero de Minas.— 
Tomo X X V I . — A ñ o 1926.—Un volumen en 8.° de 1.100 pági
nas.— Revista Minera, V i l l a l a r , 3.—Precio: encuadernado en 
tela. 9,50 pesetas en Madrid. 

Se ha puesto a la venta el tomo X X V I de 
este importante y conocido Anuar io , que con 
éxito creciente viene publicando la Revista Mi
nera hace años . 

Contiene, cuidadosamente rectificadios, todos 
los datos que puedan interesar a ingenieros, 
mineros e industriales, entre otros, todas las 
minas, Sociedades mineras, me ta lú rg icas , eléc
tricas y qu ímicas establecidas en España , con 
su domicil io, capital, Consejo de Adminis t ra
ción, directores, etc.; las fábricas me ta lú rg i ca s 
y .de industrias químidas , las Oojupiañías de 
ferrocarriles de in te rés general y mineros, las 
leyes y disposiciones oficiales referentes a la 
industria, promulgadas con posterioridad al 
tomo anterior del Anuar io , y una r e seña alfa
bét ica de las industrias de España . 

P o r ú l t imo, contiene las listas de todos los 
ingenieros españoles y extranjeros domicil ia
dos en España , con sus domicilios y destinos, 
y el escalafón del Cuerpo de Ingenieros de M i -
has. 

Es , en suma, este l ibro el antiguo Anuario 
de la industria española , y su larga vida es la 
mejor señal del favor que el públ ico le dis
pensa. 

Lujosamente encuadernado, se vende a 9,50 
pesetas en Madr id . 

1.a quincena de Noviembre de 1926 
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E L I N G E N I E R O 
La enseñanza técnica 

E n casi todos los pa í ses de Europa existe 
un sobrante muy considerable- de t é c n i c o s -
conceptuando como tales a los facultativos de 
las diferentes ramas de la Ingen ie r í a y A r q u i 
tectura—, que no hallan colocación adecuada, 
dentro de sus especialidades. 

A tal extremo ha llegado el paro forzoso de 
estos profesionales, que tanto la Oficina Inter
nacional del Trabajo como algunos Gobiernos 
han registrado el fenómeno y han mostrado 
p reocupac ión por sus consecuencias. 

Es decir, que tanto dentro de España como 
fuera de ella sobran ingenieros, arquitectos y 
auxiliares técnicos de la Ingen ie r í a y Arquitec
tura, ya que de un modo material, tangible y 
perfectamente comprobable, hay bastantes fal
tos de ocupac ión que desean tenerla, y existen 
muchos m á s que forzosamente desempeñan un 
cargo bu roc rá t i co , siendo sus constantes v le
g í t imas aspiraciones las de dar con una "apli
cación l ibre de sus actividades y conocimientos 
profesionales. 

Y a pesar de la absoluta: certeza de la ante
r ior af i rmación, en unos y otros países hay un 
convencimiento general y casi u n á n i m e de que 
hace falta crear muchos técnicos , y de que la 
mult ipl icidad de facultativos de la Ingen ie r í a 
será_ propulsora de riquezas y de mejorías eco
nómicas . 

¿Cómo explicar ese paradó j ico deseo de au
mentar cuantiosamente el n ú m e r o de técnicos, 
en países donde la mitad de los que ya existen 
en algunos ramos no encuentran la ocupac ión 
que desean? 

A nuestro juicio, lo que sucede es que se 
desean, se piden y se necesitan unos técnicos 
muy dinstintos a los que se hallan inactivos; 
hechos y fabricados de muy diferente manera. 

¿Es que sobran escuelas" de técnicos? Sólo 
el apuntar la pregunta, en lo que se refiere a 
nuestro pa ís , es absurdo y disparatado. Casi 
con los dedos de las manos pueden contarse 
las escuelas técnicas e spaño la s ; repasamos una 
Memoria monográf ica sobre la enseñanza téc
nica en la provincia belga del Hainaut, y ráp i 
damente contamos rncis de> cíenlo veinte Cen
tros docentes técnicos, en un territorio poco 
superior a la tercera parte de la provincia de 
Madr id y a la quinta parte de la de Toledo. 

Sobran, clesd'e luego, las malas Escuelas de 
técnicos, y hemos de reputar como tales a las 
aue forman técnicos profesionales que se ven 
sometidos a un paro forzoso, existiendo una 
latente necesidad "de técnicos de sus especiali* 
dades. 

No sirve a r g ü i r que se exige mucho a los 
alumnos v que se les regala con una supercul-
tura que "toca los l ímites de la sab idur ía . L a 

lógica y el buen sentido no tienen más que un 
camino: si nosotros entregamos un muchacho 
a un maestro para que le enseñe a escribir y 
n,os lo devuelve al cabo de ocho o diez años , 
sabiendo los fundamentos de tocias las escritu
ras habidas y por haber, las teor ías m á s intr in
cadas sobre tas relaciones entre la fonética y 
los signos, el cálcalo integral de los palotes, et
cé te ra , etc., pero incapaz para escribir al dicta
dlo con letra legible una simple carta comercial , 
duremos que el maestro es pés imo, por muy 
grandes que sean su i lus t rac ión y su erudic ión . 

E n nuestras Escuetos técnicas se estudia mu
cho y se aprende muy poco. Y esto significa la 
mayor censura que pueda hacerse de una ense
ñanza , ya que un r igor infruct í fero es una 
crueldad sin objeto. 

Sin rebuscarlos mucho, entresacamos unos 
pá r r a fos de los informes oficiales de los inspec
tores de E n s e ñ a n z a técnica de Bélgica. Di'cen 
así : 

((...Emplead cada vez más los mé todos acti
vos; dad a la enseñanza técnica un c a r á c t e r ne
tamente p rác t i co ; suprimid de los programas 
las teorías inút i les ; multiplicad las lecciones al 
pie de la obra; haced de la. clase un medio v i 
viente, un taller de actividad, una colmena sen
cillamente dir igida, en lugar de un receptácu
lo pasivo, dócil, adormecedor e indolente.)) 

fl((...En la pr imera conferencia pedagógica , de 
los cincuenta profesores de mecánica presentes, 
ninguna defendió la enseñanza libresca, dogmá
tica. L a necesidad de la exper imentac ión fué 
u n á n i m e m e n t e admit ida .» 

((...Es absolutamente necesario generalizar 
las experiencias. E l verbalismo reina en muchas 
escuelas. Con esfuerzos continuos ensayamos 
en todas las ramas la in t roducc ión s i s temát ica 
del m é t o d o experimental.)) 

ce...Guardaos del abuso del l ibro. Comentar 
un texto no es enseña r ; seguir un Manual paso 
a paso es impedir un elemento del éxi to: la ori
ginalidad; dar las lecciones a l ibro abierto es 
indigno de un maestro que se tenga por tal.» 

Después de leídos esos pá r ra fos , piensen los 
lectores en nuestras enseñanzas técnicas , en ge
neral puramente librescas, abstractas, dogmá
ticas, pedantes..., anuladoras de aficiones es-
pon táneas y adormecedoras de cerebros sanos. 

Hay que crear nuevas escuelas, con normas 
completamente distintas de las que se usan al 
presente. Sólo así p o d r á n fabricarse esos téc
nicos cuva necesidad es sentida y que nada tie
nen que" ver con los técnicos funcionarios que 
hoy se hacen. 

Pero antes que lias escuelas es necesario c-ear 
los profesores, pues ellos son los que ('nnda-
mentalmente modelan la enseñanza , y el tratar 
de este importante asunto bien merece un ar
tículo aparte. 

JÓSE ARAGÓN MONTEJO, 
Ayudante del Servicio Agronómico 
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El Congreso internacional de Tranvías en Barcelona 
Del 10 al 16 de octubre se ha celebrado en 

Barcelona este importante Congreso interna
cional de t r anv í a s , ferrocarri les de i n t e r é s lo
cal, transportes p ú b l i c o s y au tomóv i l e s , al cual 
ha asistido nutr ido n ú m e r o de congresistas ex
tranjeros, representantes oficiales de diversas 
naciones Y delegados de numerosas empresas 
de t r a n v í a s y transportes de varias capitales 
europeas. 

L a ses ión inaugura l se tuvo en el h i s tó r i co 
Sa lón de Ciento de las Casas Consistoriales, 
presidida por el s e ñ o r minis t ro de Fomento, 
conde Guadalhorce. 

E l presidente de la U n i ó n Internacional y 
presidente del Congreso, M . Lancker , inge
niero adminis t rador de los t r a n v í a s de Bruse
las, expl icó en el discurso inaugura l la mis ión 
del Congreso y ded icó frases de elogio a los 
organizadores e s p a ñ o l e s de esta r e u n i ó n . 

Él s e ñ o r ministro de Fomento d e c l a r ó abier-
!o el Congreso internacional y dijo que Espa
ñ a t r a b a j a r á con todas sus fuerzas en la obra 
de progreso que el mismo significa, invitando 
a los congresistas a que visi ten de nuevo nues-
I ra nac ión , cuando se abran las dos exposicio
nes de Barcelona y Sevil la . 

E n la p r imera ses ión t écn ica se d i scu t ió el 
tema ((Urbanismo» referente a los transportes 
en el inter ior de las ciudades, papel que des
e m p e ñ a b a n en la d i s t r i b u c i ó n de la pob lac ión , 
velocidad Y capacidad de los transportes, co
modidad de los coches, etc. Habla ron M . Jayot, 
director general de los transportes en c o m ú n 
de la Prefectura del M . Sena; Bacqueyrisse, 
director general de servicios t é cn i cos de trans
portes en P a r í s ; M . Mariage, M . Thonet y otros 
congresistas. 

E n la segunda ses ión se de sa r ro l l ó el te
ma ((Publicidad y medidas para evitar los ac
cidentes)), del que era ponente D . Olegario 
Junyet, de los t r a n v í a s de Barcelona. 

Se discutieron, a d e m á s , otros temas referen
tes a la r e p e r c u s i ó n de la s i tuac ión económi 
ca de la postguerra en la indust r ia dé los trans
portes, y finalmente, el tema ((Empleo de agu
jas accionadas a distancia en las l íneas de t r á 
fico intenso)), que fué desarrollado por los se
ñ o r e s M . Ba t aü l e , director de las servicios téc
nicos de la C o m p a ñ í a de T r a n v í a s de L ie ¡a, y 
M . Sloffels, jefe de tos t r anv ía s munic ipales 1 de 
Amsterdam. 

E n la tercera ses ión el profesor de la escue
la po l i t écn ica de Varsovia , Sr . Podosk i , tra
tó de la ( (S tandard izac ión dé los motores de 
t r acc ión eléctrica)). E l . Sr . Mariage d i s e r t ó 
acerca de la exp lo t ac ión comercial de una red, 
y puso de manifiesto los esfuerzos y tas difi-
cul t í ides que representa la o r g a n i z a c i ó n co
mercial de una red. P o r ejemplo, la red par i 
sina explotada por la S. T. C.~ R. P . compren
de un efectivo en personal de 33.000 agentes, 
crue aseguran el funcionamiento de 128 l íneas 
de t r a n v í a s y 75 l í nea s de autobuses, con una 
longitud total de 1.675 k i l ó m e t r o s . 

E n la cuar ta ses ión se trataron temas de mu
cho i n t e r é s : « A u t o m o t r i c e s sobre carr i les; t i 
pos empleados en Bélg ica , Inglaterra y N . de 
E u r o p a » , por J . de Croes, ingeniero de los fe
rrocarr i les vecinales de Bruselas. « Idem usa
dos en E s p a ñ a , F r anc i a e I ta l ia» , por el s e ñ o r 
Level , d'e P a r í s . ((Automotrices accionadas por 
motores de aceites pesados Diesel y aná logos» , 

por el S r . Mel t in i , ingeniero inspector jefe de 
la I n s p e c c i ó n general de ferrocarriles, t r a n v í a s 
y a u t o m ó v i l e s de Italia. ((Distr ibución de l a 
e n e r g í a por t r acc ión» por varios congresistas 
e tcé te ra . 

E n la quinta y ú l t ima sesión se d i scu t ió el 
lema « E s t u d i o s y e'nsayos de los soportes de 
vías para reduc i r los gastos de traviesas de 
madera y resultados obtenidos durante la gue
r ra y d e s p u é s de ella, con las traviesas me tá 
licas, soportes de cemento armado, etc .», por 
el Sr . B u r t o n y otros congresistas. 

L a ses ión de c lausura t u v 0 lugar el día l o 
bajo la presidencia de S. M . el Rev D o n A l f o n 
so X I I I y del presidente del Gobierno, apro
vechando su estancia en Barcelona. E l sobera
no l a m e n t ó no haber podido tomar parte m á s 
activa en las tareas del Congreso y e x p r e s ó a 
los congresistas su agradecimiento por haber 
elegido a nuestra Pa t r i a como sede de tan i m 
portante r e u n i ó n , de la que esperaba copioso 
fruto. 

Una industria seminacional 
S e g ú n la Gaceta de Madrid, la Sociedad A n o 

nimía F a b r i c a c i ó n Nacional de Colorantes y 
Explos ivos se propone ampl iar y perfeccionar 
su capacidad productora , importando elemen
tos y m é t o d o s de ta m á s avanzada técn ica , pa
ra lo cual solici ta que se le releve del cumpl i 
miento pleno de una de las condiciones que el 
Rea l decreto de 30 de abr i l de 1924 impone al 
efecto de considerar p r o t e g í b l e una industr ia , 
o sea la de que el capi ta l pertenezca, al menos 
en un 75 por 100, a e spaño le s , pues, de no con
cederse la excepc ión , la ope rac ión no p o d r í a 
realizarse, tod¡a vez que el grupo extranjero 
que a p o r t a r í a aquellos m é t o d o s y elementos 
t écn icos requiere par t ic ipar en el 50 por 100 
del capital , y la Sociedad no se hal la en situa
ción de presc indi r de la cal idad de indust r ia 
protegida que ha solicitado, y cuya determina
ción es tá pendiente de reso luc ión . 

E l Gobierno estima del m á s alto i n t e r é s , des
de el punto de vista de la defensa nacional , 
la i m p o r t a c i ó n en E s p a ñ a de procedimientos 
q u í m i c o s que, ut i l izando primeras materias dis
ponibles ei i el p a í s , conduzcan al ideal de que 
la n a c i ó n se baste a sí misma en cuanto afecta 
a tan importante servicio. Po r otra parte, cree 
el Gobierno que, t r a t á n d o s e de un caso de ex
cepc ión , es preferible dictar una d i spos i c ión 
especial y no modificar de un modo g e n é r i c o 
el Rea l decreto de auxilios ¡a las industrias na
cionales, alterando el sistema de g a r a n t í a adop
tado. 

P o r las razones expuestas, el presidente del 
Consejo de Min is t ros , de acuerdo con és te , ha 
autorizado a la F a b r i c a c i ó n Nacional de Colo
rantes v Explos ivos , S. A . , para que, como ex
c e p c i ó n a lo dispuesto en él a r t í cu lo 1.°, base 
2. a apartado b) del Real decreto de 30 de abr i l 
de 1924, pueda reduc i r al 50 por 100 la p o r c i ó n 
de su capital total, aue, s e g ú n dicho apartado 
bl ha de estar en manos de los e s p a ñ o l e s , sin 
perder la condición de industria nacional pro-
legible, s iempre que en el caso de solici tar al
guno de los beneficios autorizados por el men
cionado Real decreto ofrezca suplir a satisfac
ción del Gobierno la m i n o r a c i ó n de g a r a n t í a 
otorgada y se someta a las d e m á s condiciones 
del citado Rea l decreto y del Reglamento pa
ra su e j ecuc ión . 
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NECROLOGIA 

Don miaras üvel ioo as Hrmenieras 
Conocida es de nuestros lectores el fatal siniestro 

de automóvil, que ha causado la muerte del ilustre 
ingeniero de Montes, D. Andrés Avelino de Armente-
ras, Director de la Revista de Montes. La prensa 
diaria, al dar cuenta del desventurado suceso, ha 
tenido para el finado las frases laudatorias que me
recía su personalidad acusada y relevante en el 
Cuerpo de Montes. 

Queriendo asociarnos al duelo que la desgracia ha 
producido, hemos solicitado de un compañero del 
señor Armenteras unas breves líneas que condensa
rán los rasgos más característicos del infortunado 
propugnador de la causa forestal. Dicen así: 

«El Ingeniero Sr. Armenteras, hombre afable y de 
excelentes costumbres, tenía un buen entendimiento 
y facultades muy variadas, que no lucieron todo lo 
que podían y debían haber lucido porque los azares 
de la vida le llevaron a ocupar un puesto de lucha 
diaria y nada a propósito para dedicarse a los traba
jos adecuados a modo de ser. Pasó la mayor parte 
de su vida profesional en el Negociado, en épocas de 
lucha, tratando de defender ideas que no habían en
carnado en la masa social, resolviendo expedientes 
en que se siente palpitar bajas pasiones en cada uno 
de los folios, y siempre con apremios; y en tales con
diciones, la luz de su inteligencia tenía que ser obli
gada a iluminar el campo de sus obligaciones, de las 
que fué siempre fiel cumplidor, apartándola de sus 
aficiones. 

Era un orador de fácil, fluida y armoniosa palabra, 
con el don de exponer en forma clara, amena y bri
llante lo que se proponía decir. Recordaba, oyéndo
sela pronunciar un discurso o dando una conferencia, 
con aquellos períodos llenos de armonía y rotundi
dad con que coronaba sus ideas, la elocuencia de 
Moret. 

Hubiera podido brillar en la Política; pero esta 
musa no tenía dominio alguno en su alma, demasia
do ingenua para poder manejar sin escrúpulos las 
artes a que aquella se ha reducido. Y no intentó si
quiera entrar a espigar en tales campos. Ahí está 
para demostrarlo la conferencia, entre otras, que 
pronunció en la Asociación de Alumnos de Ingenie
ros y Arquitectos el 3 de noviembre de 1907. 

Sus amores eran compartidos igualmente entre las 
cuestiones forestales y la literatura. Su obra principal 
de propaganda, intitulada Arboles y Montes, demues
tra su cultura, y cómo fundía sus conocimientos fo
restales con sus gustos literarios de gran delicadeza, 
y pone de manifiesto el entusiasmo e interés que le 
inspiraba la causa forestal, a cuya defensa dedicó la 
mayor parte del tiempo de que podía disponer, lo 
mismo en varias de sus conferencias que en el perió
dico Revista de Montes, del que ha sido director mu
chos años hasta su reciente fallecimiento. 

La compilación de Poesías forestales, que publicó 
en 1915, confirman lo que acabamos de decir. Para él 
lo primero era la patria, por cuyo engrandecimiento 
suspiraba, valiéndose, para alcanzarle, del fomento 
de la riqueza forestal, como de uno de los medios in
dispensables, y adornando sus pensamientos con las 
galas que le suministraban con generosidad su cora
zón, su entendimiento y su fecunda imaginación. Sin
tetizaríamos exactamente su modo de ser científico, 

diciendo: que era un ingeniero poeta y un poeta in
geniero. 

En cuanto a sus condiciones morales, bastará decir 
que era un hombre religioso, trabajador, excelente 
padre de familia y servicial. Para el Cuerpo de Mon
tes y para su familia y los que le tratamos, su muerte 
ha sido una gran pérdida.» 

E l Sr. Armenteras había nacido en 1.° de Marzo de 
1866, ingresando en el Cuerpo el 14 de Agosto de 
1890, desempeñando la jefatura del Negociado de 
Montes desde hacía varios años. 

Estaba en posesión de la Cruz de Alfonso XII y 
Placa de Isabel la Católica; era Comendador del 
Mérito Agrícola, correspondiente de la Academia de 
Ciencias de Barcelona, etc , etcétera... 

Su labor de publicista en la Revista de Montes, 
que dirigía, y en libros, folletos y conferencias es nu
merosísima. Arboles y Montes, publicada en 1903, es 
quizá la obra más lograda del Sr. Armenteras y en la 
que culminan su amplia cultura, su estilo rico, fluido 
y lleno de amenidad y de amor a la causa forestal, 
por cuya divulgación tanto hizo. 

Es muy característica de la manera y aficiones del 
señor Armenteras, su compilación de Poesías fores
tales, precedida de interesante prólogo. E l Instituto 
de Ingenieros civiles le oyó con agrado su conferen
cia sobre Orientaciones para engrandecer el suelo 
español; el Ateneo de Madrid la que en su ilustre cá
tedra dio sobre El problema forestal en la América 
latina y su influencia en las inundaciones; los Au
xiliares facultativos de Ingenieros le escucharon tam
bién en su Asociación cómo desarrolló con sugestiva 
amenidad el tema Armonías forestales; en fin, en los 
Congresos de la Asociación Española para el Pro
greso de la Ciencia, el verbo elocuente del Sr. Armen
teras ha destacado repetidamente y quedan en sus 
Anales las valiosas aportaciones del ilustre ingenie
ro, trágicamente fallecido. 

MADRID CIENTÍFICO se siente también de duelo con 
la desaparición del compañero ilustre que dirigía la 
Revista de Montes, y hace expresión de su pesar a la 
distinguida familia del Sr. Armenteras y al Cuerpo 
de Montes. 

Motores Diesel de 8.000 caballos 

No hace mucho tiempo han sido encargados 
en Holanda dos buques que deberán ir equi
pados con dos hélices cada uno y su potencia 
deberá ascender a 16.000 caballos. Cada hélice 
irá. pues accionada por un Diesel de 8.000 ca
ballos, reparlidos tan sólo en ocho cilindros. 

Este tipo representará el motor de mayores 
dimensiones construido según tipo Sulzer: pe
ro los constructores J. Brown & Co. han teni
do ya ocasión de experimentar el mismo lipo 
de cilindros de 1.000 caballos en oíros motores 
de 4.000 y cuatro cilindros. 

Los cilindros del nuevo «ocho cilindros» 
Brown-Sulzer tendrán un diámetro de 900 mi
límetros, por una carrera de émbolo de J.G00 
milímetros. Ambas dimensiones son mayores 
que las de lodos los demás motores Diesel co
nocidos y proyectados hasla la fecha. La velo
cidad será sólo de 85 revoluciones por minuto, 
lo cual hace suponer que, si en sucesivas cons
trucciones se aumenta razonablemente la velo
cidad, podrán obtenerse todavía potencias mu
cho mayores. 
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El ferrocarril de Avila a Salamanca 
E l día 30 del pasado mes de septiembre, tuvo 

lugar solemnemente la inaugurac ión de la lí
nea de A v i l a a Salamanca. 

Este acto fué presidido por el general P r imo 
de Rivera, los ministros de Fomento e Instruc
ción públ ica , el director general de Ferroca
rriles y T ranv ía s y el presidente del Consejo 
Superior de Ferrocarri les. 

Esta línea férrea, por suponer un acorta
miento entre Salamanca y Madr id de 53 kiló
metros en relación con el actual recorrido de 
Salamanca-Medina-Madrid y de 56 k i lómet ros 
con el recorrido entre Astorga y Madr id , ha de 
atraer el importante tráfico de la reg ión sal
mantina, de Galicia y de Portugal . 

Tiene una longitud total de 112 k i lómet ros , 
de los que 41 (sección de P e ñ a r a n d a a Sala
manca) fueron construidos por una sociedad 
inglesa, concesionaria de todo el ferrocarri l , 
que puso en explotación la sección menciona
da. A los pocos años, el Estado hubo de sus
pender la explotación, por ofrecer serios peli
gros a la c i rculac ión de los trenes; y cuando, 
algunos años después , por caducidad de la con
cesión, la Admin i s t r ac ión se hizo cargo de las 
obras ejecutadas, las encon t ró en estado tan 
lamentable, que precisó repararlas con carac
teres de verdadera obra nueva. Esta labor la 
llevó al cabo la primera Divisióp de Ferroca
rriles, que volvió a poner en explotación la 
parte construida, al tiempo que acometía la 
ejecución de A v i l a a P e ñ a r a n d a , con .una lon
gitud de 72 k i lómet ros . 

Durante seis años, p ros igu ió el trabajo la 
División- de Ferrocarri les con toda la activi
dad que pe rmi t í an las consignaciones de los 
presupuestos, hasta que, en 1920', fué encarga
da de continuar los trabajos la Jefatura de Es
tudios v, Cons t rucc ión de Ferrocarri les del 
Noroeste de España . 

L a pendiente máxima de esta línea es de 15 
milésimas y el radio mín imo de curva de 400 
metros. Tiene como obras m á s importantes 
tres túneles y el viaducto sobre el Adapa, a la 
salida de A v i l a , con una longitud de 205 me
tros, constituido por cinco arcos de medio pun
to de 24 metros de luz con t é m p a n o s alige
rados y siete arcos de avenidas de "seis metros 
de luz. Hay ocho estaciones intermedias: Car-
deñosa , Mónzalute , A veinte, San Pedno del 
Ar royo , M u ñ o g r a n d e , Crespos, Narros del Cas-
I ¡lio y Mimialcón. 

E l coste total de la obra se calcula en 29 mi
llones de pesetas, con un importe k i lométr ico 
de poco m á s de 400.000 pesetas. 

E l recorrido entre Av i l a y Salamanca se ha
ce actualmente en dos horas y cincuenta minu
tos, tiempo que p o d r á acortarse en cuanto se 
haga un preciso refuerzo de parte de la vía 
que hace tiempo se explota, y* se adquiera el 
material conveniente para la explotación, 

P o r la comunicac ión que establece entre otras 
grandes redes de ferrocarriles, está llamada 
esta línea recientemente inaugurada a desem
peñar un importante papel en el nuevo rég i 
men ferroviario. 

P o r el Minister io de Fomento se ha dictado 
una Real orden preceptuando lo siguiente: 

((Primera. Se abre concurso para la presen
tación de proyectos relativos al siguiente tema: 
((Estudio de los miínerales piritosos llamados 
((complejos)) a base de sulfuros de plomo y 
cinc existentes en España» , con el desarrollo 
siguiente: Criaderos españoles de esba clase, 
minas principales, vaciaderos. Menas; su es
tudio físico y químico v sus tratamientos ade
cuados. Medidas que tiendan a facilitar la ex
plotación y beneficio de los minerales comple
jos en nuestro país . In formación es tadís t ica y 
comercial acerca de esta riqueza en España . 

Segunda. Cada uno de los proyectos que 
opten a los premios debe rán componerse de 
Memoria, planos y anejos necesarios; sus auto
res h a b r á n de ser ingenieros de Minas españo
les, con t í tulo profesional expedido por la Es
cuela Especial del Ramo de Madrid*. 

Tercera. Se o t o r g a r á un premio de 8.000 pe
setas y un accési t de 2.000 pesetas. Los estu
dios premiados d e b e r á n merecer favorable in
forme del Consejo de Minería , con las dos ter
ceras partes de sus vocales, por lo menos, y 
ser aprobados por el Gobierno, a propuesta 
del ministro de Fomento. E l concurso p o d r á 
declararse desierto si ninguno de los trabajos 
mereciera premio, o concederse solamente el 
accési t si procediere. 

Cuarta. Los proyectos d e b e r á n presentarse 
en l a sección de Minas e Industrias me ta lú rg i 
cas del Minister io de Fomento ante del 1.° de 
diciembre de 1926. Cada proyecto l levará un 
lema, y debe rá i r a compañado de un sobre, ce
rrado y lacrado, que contenga, bajo el mismo 
lema, él nombre del autor. 

Una vez adjudicados los premios, se a b r i r á n 
los sobres correspondientes a los trabajos pre
miados. 

Los sobres correspondientes a los ^ estudios 
no premiados se rán devueltos sin abrir. 

E l Estado se reserva el derecho de publicar 
los estudios que hayan merecido premios o 
accésit .» 

No se devuelven los originales no solicitados 

nv se mantiene correspondencia sobre ellos. 

La producción e industria de la lana en España 
Desde las es tad ís t icas de 1918 el ganado la

nar ha tomado un notable incremento de mane
ra que en 1921 pasaban de veinte millones los 
carneros y ovejas, las cuales produjeron unos 
440.000 quintales mét r i cos de lana. A. pesar de 
esta crecida p roducc ión , aun importa nuestro 
país algunos miles de toneladas de lana por 
año. 

E l mejoramiento de las razas españolas que 
rinden lanas superiores, como la merina l ta 
ex t r emeña y la de la Serena, y el de las más 
inferiores como las manchegas, churras, anda
luzas, aragonesas y castellanas, con t r ibu i r í a al 
crecimiento de la riqueza del pa ís . 

A pesar del abandono en que se ha tenido a 
nuestra ganade r í a , todavía en los ganados es
pañoles se encuentran tipos cuya lana por su 
rendimiento, finura, resistencia de su hebra, et
cétera , compiten con las mejores lanas austra
lianas y sajonas. 

Concurso para Ingenieros de Minas 



MADRID CIENTIFICO 337 

Comunicaciones eléctricas en Marruecos 
La notable labor, tan extensa como rápida, 

que han desarrollado las tropas de telégrafos 
en las nuevas zonas ocupadas en Marruecos, 
merece ser conocida. 

Solamente de mayo a julio últimos tendie
ron más de 400 kilómetros de nuevas líneas las 
secciones de ingenieros militares telegrafistas 
en el sector de Axcíir-Melilla. E l ingeniero don 
Manuel Gallego Velasco, en un trabajo remi
tido desde Axdi r a la revista La Energía Eléc
trica, resume los trabajos efectuados y las 
nuevas líneas telegráficas y telefónicas ten
didas. 

En la zona interior empezó a funcionar en 
agosto pasado la comunicación telefónica es
calonada entre Mol i Ha y Cala del Quemado 
(Axdir), verificándose conferencias telefónicas 
entre Melílla y Zoco Arbaa de Taurit, posición 
extrema de la orilla izquierda de] Nekor. 

De Zoco de Esleí' a Loma Rocosa se ha ten
dido línea permanente, la cual se prolongará 
hasta Ain-Zoren. En el centro telegráfico de 
Quebdani se ha sustituido por línea permanen
te la de campaña desde Ben-Tich a Annual 
(26 kilómetros). Se trabaja también en el ten
dido de la línea semipermanente de Annual a 
Sidi-Amar-U-Musa (13 kilómetros) y de esta 
posición a Afrau. . 

La distancia entre Melilla y Cala del Que
mado es, por las líneas citadas, 195 kilóme
tros, o sea: Cala del Ouemaclo-Ain Zoren 35 ki 
lómetros; A i n Zoren-Zóco Arbaa de Taurit 15 
kilómetros; Taurit-Loma Ricosa 16 kilómetros; 
Rocosa-Zoco de Esleí 15 ki lómetros; Esleí-
Dríus 42 kilómetros; Dríus-Nador 57 kilóme
tros y Nador-Aíelilla 15 kilómetros. 

En la zona de retaguardia se ha construido 
la línea permanente Cala del Quemado-Cala de 
Torres de Alcalá, de 90 kilómetros de longi-
lud, importante comunicación que unirá las 
bases de aprovisionamiento que tienen desem
barcaderos en las dos Calas, en cada una de las 
cuales hay poblado y estación telegráfica ci
vil , con amarre de cable submarino. 

Está tendida la línea semipermanente Ca
la del Ouemado-Ain Zoren y las de campaña 
que enlazan todas las posiciones desde el mo
mento en que fueron ocupadas; pues, en ge
neral, las tropas de Telégrafos de las colum
nas de avance siguen a éstas tendiendo líneas 
por el suelo, la que después se amarra a pos
téenlos v más tarde se sustituye por líneas 
semipermanentes, dándose frecuentemente el 
caso de que la línea permanente llegue a las 
posiciones tomadas, pocas horas después que 
Jas tropas de ocupación. 

En la zona de vanguardia están funcionando 
las líneas de campaña Bifurcaeión-Tufist-Tar-
guist (45 kilómetros) y Torres de Alealá-Tar-
guist (í0 kilómetros), la última de las cuales 
quedará en breve plazo sustituida por una lí
nea permanente que se prolongará por la zo
na francesa. 

Se ha tendido un cable submarino que enla
za las estaciones telegráficas civiles de Torres 
de Alcalá y Peñón de Vélez de la Gomera, la 
última de las cuales comunica por cable con 
Punta de Pescadores y Ceuta. 

E l jefe de los servicios de ingenieros del 
cuerpo de operaciones de Axdir ha sido el co
ronel comandante principal de Ingenieros de 

Meiilla, D. León Sánchiz Pavón, y el jefe del 
servicio de Comunicaciones, el malogrado co
mandante Sr. Laviña, fallecido en el cumpli
miento de su deber. E l cargo ele oficial de en
lace del general en jefe del ejército de opera
ciones, en la red telegráfica del territorio, lo 
desempeñó el capitán D. Enrique Gallego. 

Independientemente de las comunicaciones 
eléctricas alámbricas y de la red óptica de 
campaña, funciona la red de estaciones radiote-
legráflcas constituida? en la Comandancia Ge
neral de Melilla por las estaciones de Melilia 
v de Peñón de Alhucemas y por las semiper
manentes de Cala del Quemado y Torres de 
Alcalá, a cargo del Centro Electrotécnico y de 
Comunicaciones, así como por las estaciones 
radibtelegráficas de campaña de Dar-Dríus, 
Zoco el Sebt de Ain Amar, Targuist y Torres 
de Alcalá, a cargo de la Compañía Radio del 
batallón de Ingenieros de Melilla. 

I N F O R M A C I O N 
Compañía d e l o s C a m i n o s d e H i e r r o d e l 

N o r t e d e España.-Canj:e de parles de funda
dor,.—Habiéndose indicado por numerosos te
nedores de Partes de Fundador de esta Com
pañía el deseo d'e eme las láminas que repre
sentan sus derechos, que se hallan en muy 
mal estado de conservación, sean sustituidas 
por otras nuevas, esta Compañía ha tenido a 
bien acceder a la operación solicitada, y en 
su vista procederá al canje de los títulos ac
tuales por otros nuevos. 

Como indemnización de movilización, se abo
nará por cada título la cantidad de 2 pesetas. 

La presentación de los títulos podrá efec
tuarse desde el 15 de Noviembre próximo has-
la el 31 de Enero de 1927 en las Oficinas que 
después se indican, en las que, a Cambio de 
aquéllos, se ent regará a los interesados un res
guardo provisional, que podrán canjear en su 
día por ios títulos nuevos. 

Las nuevas láminas serán puestas a disposi
ción de los portadores de los resguardios pro
visionales, en un plazo máximo de seis meses, 
contados desde la fecha del presente anuncio. 

Las Oficinas en que puede efectuarse la pre
sentación de los títulos actuales, relacionados 
en facturas que las mismas facilitarán, son ías 
siguientes: 

En Madrid: En las Oficinas de Títulos que 
la Compañía tiene establecidas en su estación 
del Pr íncipe Pío y en el Palacio de la Bolsa, 
calle de Antonio Maura, 1. 

En Barcelona: En la Oficina de Títulos ins
talada en la estación del Norte. 

En Valencia: En la Oficina de Títulos que la 
Compañía tiene instalada en la estación. * 

En Valladolid, León, San Sebastián y Zara
goza: En las Oficinas de Caja que la Coinpañia 
liene instaladas en sus respectivas estaciones: y 
en el extranjero, conforme a los anuncios 
que allí se publiquen. 

Madrid, 27 de octubre de 1926.— El Secretario 
general de la Compañía, VEXTIJRA GONZÁLEZ. 

I n g e n i e r o , ayudante, sobrestante o simi
lar práct ico en cimentaciones por aire com
primido, se necesita. Escribir indicando refe
rencias y pretensiones a la Administración de 
esfa Revista. 
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S u b a s t a s . — C o m p a ñ í a de los Caminos de Hie
rro del Norte de España.—L;a Compañía de los 
Caminos de Hierro del Norte de España abre 
un concurso para la adquisición de diversas 
máquinas herramientas para trabajar los me
tales Y para trabajar maderas, así como espe
ciales para sus talleres de hojalatería y de guar
necido de coches y una estufa de desinfección 
con destino a sus" talleres de Valladolid y de
pósito de Cajo e I rún . 

La resolución de este concurso y los contra
tos que se formalicen por el suministro de di
chas máqu inas herramientas y elementos de 
trabajó, se efectuarán con arreglo a la ley d¡e 
Protección a la producción nacional de 14 de 
Febrero de 1907 y Reglamento para su aplica
ción de 26 de Junio de 1917. 

Las condiciones económicas referentes a este 
concurso, así como los detalles y caracteríct i-
cas de las expresadas máquinas , es tarán a 
disposición de los interesados, todos los días 
laborables, de nueve a trece, en Tas Oficinas 
del Servicio de Acopios de la citada Compa
ñía, situada en la estación de Madrid (Príncipe 
Pío), patio de Mercancías. 

Las proposiciones se admi t i rán hasta las ca
torce ciel día 29 de Noviembre próximo, y de
ben presentarse en pliego cerrado y lacrado, 
con indicación de que son para el concurso de 
referencia, metidos dentro de otro sobre dir i
gido al Director de la Compañía de los Cami
nos de Hierro del Norte de España, estación 
del Norte, Madrid!. 

E l acto de apertura de pliegos se llevará a 
cabo el día 30 de Noviembre próximo, a las 
diez de la mañana, en el mismo local del Ser
vicio de Acopios de la expresada Compañía. 

—Ferrocarril de Amorebieta a Guernica ij 
Pedernales.—Esta Compañía de ferrocarril abre 
un concurso, reservado exclusivamente a la in
dustria nacional, para la adquisición de un co~ 
che tucks para viajeros de primera y segunda, 
otro de segunda y tercera y otro de tercera 
clase, más dos vagones cerrados y cuatro cunas 
(bordes altos). 

Los pliegos de condiciones generales, econó
micas, técnicas v de Características del material 
móvil objeto de este concurso es ta rán a dis
posición de los interesados todos los días labo
rables, de nueve a trece y de quince a diez y 
ocho, en las oficinas de ía Compañía, sitas en 
la estación de Guernica. 

Las proposiciones que pueden abarcar la to
talidad o sólo parte del suministro, se admiti
rán hasta las doce del día 22 de' Noviembre 
próximo, y deben presentarse en sobre cerrado 
y lacrado, con inüicación de que son para el 
concurso de referencia, metido* dentro "de otro 
sobre dirigido al Presidente del Consejo de A d 
ministración de la Compañía. 

La apertura de pliegos se llevará a cabo a 
las diez y siete horas del citado día 22 de no
viembre, y la adquisición de que se trata habrá 
de llevarse a efecto con la 'aprobación del Co
mité Ejecutivo del Consejo Superior de Ferro
carriles, por hallarse comprendida en el plan 
reformado de obras de mejora y adquisición 
de material aprobado por Real orden de 29 de 
Julio último para el año 1926. 

En virtud de lo dispuesto por Real orden de 
30 de Septiembre último, esta Dirección gene
ral ha señalado el día 9 del próximo mes de 
Diciembre, a las doce horas, para la adjudica
ción en pública subasta de las obras de pro

longacion del rompeolas del puerto exterior de 
Bilbao, provincia de Vizcaya, cuvo presupuesto 
de contrata es de 4.888.833,41 pesetas. 

Se admi t i rán proposiciones en el Negociado 
corresponde djel Ministerio de Fomento, en las 
horas hábiles de oficina, desde el día de la 
fecha hasta e l día 4 de Diciembre próximo y 
en todas las Jefaturas de Obras p ú b l i c a s , ' e n 
los mismos días y horas. 

Las proposiciones se presen ta rán en pliegos 
cerrados, en papel sellado de la clase sexta, 
a r reg lándose al adjunto modelo, y la cantidad 
q u e ha de consignarse previamente como ga
rant ía para tomar parte en la subasta será de 
97.7;6,67 pesetas en metálico o en efectos de 
la Deuda pública al tipo que les está asignado 
p o r las respectivas disposiciones vigentes; de
biendo acompañarse a cada oliego el documen
to que acredite haber realizado el depósito 
del modo que previene la referida Instrucción. 

—En virtud de l o dispuesto por Real orden de 
3(J de Septiembre últ imo, esta Dirección gene
ral h a señalado el día 18 del próximo mes de 
Diciembre, a las doce horas, para la adjudica
ción en pública subasta de las obras del muelle 
de t ransat lánt icos , en el puerto de Vigo, pro
vincia de Pontevedra, cuyo presupuesto de con
trata es de 11.156.694,91" pesetas.* 

Se admit i rán proposiciones en el Negociado 
correspondiente del Ministerio de Fomento en 
las horas hábiles de oficina, desde el día de la 
fecha hasta e l día 13 de Diciembre próximo, y 
en todas las Jefaturas de Obras públicas, en 
los mismos días y horas. 

Las proposiciones se presen ta rán en pliegos 
cerrados^ en papel sellado de la clase sexta, 
a r reglándose al adjunto modelo, y la cantidad! 
q u e ha de consignarse previamente como ga
rant ía para tomar parte en la subasta será de 
111.566,95 pesetas en metálico o en efectos de 
la Deuda pública al tipo que les está asignado 
por las respectivas disposiciones vigentes; de
biendo acompañarse a cada pliego el documen
to que acredite haber realizado el depósito del 
m o d o que previene ta referida Instrucción. 

E n virtud de lo dispuesto por Real orden de 
27 de Agosto de 1926, e s t a ' D i r e c c i ó n general 
ha señalado el día 30 d e l próximo mes de No
viembre, a las doce horas, para la adjudicación 
en pública subasta de las obras de prolonga
ción y ensanche del dique de Levante y muelle 
a é l adosado, en el puerto de Alicante, provin
cia de ídem, cuyo presupuesto de contrata es 
de 8.151.577,95 pesetas. 

Se admit i rán proposiciones en e l Negociado 
correspondiente del Ministerio de Fomento, en 
i s horas hábiles de oficina, desde el día de la 
fecha hasta el 25 de Noviembre próximo, y en 
todas las Jefaturas de Obras públicas, en los 
mismos días y horas. 

Las proposiciones se presen ta rán en pliegos 
cerrados, en papel sellado de la clase sexta, 
a r reglándose al adjunto modelo, y la cantidad 
que" ha de consignarse previamente como ga
rant ía para tomar Da r t e en la subasta será de 
«1.515,78 pesetas en metálico o en efectos de 
la Deuda" pública al tipo que está asignado 
p o r las respectivas disposiciones vigentes; de
biendo acompañarse a cada pliego el documen
to que acredite haber realizado el depósito del 
mod'o que previene la referida Instrucción. 

— E n virtud de lo dispuesto por Real orden 
de 30 de Septiembre últ imo, esta Dirección ge
neral ha señalado el día 3 del próximo mes de 
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Enero de 1927, a las doce horas, para la adju
dicación en pública subasta de las obras cíe 
construcción de muelle de transatlánticos y de 
muro y terraplén sobre la playa de San Diego 
del puerto de La Coruña, 'provincia de ídem, 
cuyo presupuesto de contrata es de pesetas 
15.998.911,58. 

Se admit i rán proposiciones en el. Negociado 
correspondiente del Ministerio de Fomento,, en 
las horas hábiles de oficina, desde el día d'e la 
fecha hasta el día 29 de Diciembre próximo, y 
en todas las Jefaturas de Obras públicas, 'en 
los mismos días y horas. 

Las proposiciones se presentarán en pliegos 
cerrados, en papel sellado de la clase sexta, 
arreglándose al adjunto modelo, y la cantidad! 
que ha de consignarse previamente como ga
rantía para tomar parte en la subasta será de 
150.989,11 pesetas en metálico o en efectos de 
la Deuda pública al tipo que les está asignado 
por las respectivas disposiciones vigentes, de
biendo acompañarse a cada pliego el documen
to que acredite haber realizado el depósito del 
modo que previene la referida Instrucción. 

—Junta de Obras del puerto de Gijón Musel. 
Autorizada esta Junta de Obras por Real orden 
de 2 de octubre actual para la adjudicación en 
pública subasta de las obras de dragado en el 
muelle de Ribera, espigón y estación marí t ima 
del puerto de Musel (Gijón), cuyo presupuesto 
d.e contrata es de 330.755,04 pesetas, se anuncia 
que dicha subasta tendrá lugar el día 20 de 
Noviembre próximo, a las diez de la mañana. 

Se presentarán las proposiciones en pliegos 
cerrados, expedidos en papel sellado de la clase 
sexta, y acompañadas del resguardo que acre
dite haber consignado previamente, como ga
rantía para tomar parte en la subasta, la can
tidad de 10.102,05 pesetas (3 por 100 del importe 
del presupuesto) en metálico, efectos de la 
Deuda pública al tipo que les está asignado 
por las respectivas disposiciones vigentes, o en 
Obligaciones de esta Junta de Obras, valoradas 
a la par. 

— L a Diputación Provincial de Cuenca ha 
acordado abrir un concurso por término de 
veinte días hábiles, a partir del siguiente al de 
la publicación en la 'Gaceta de Madrid (30 de 
Octubre) y Boletín Oficial de esta provincia, en
tre casas españolas que se dediquen a la fabri
cación de estas máquinas : 

Un cilindro compresor con lanza giratoria y 
frenos de acero, de 1.300 metros de diámetro 
por 1.200 metros de ancho de rodillo y ele 3.900 
kilogramos de peso en vacío y 5.000 kilogramos 
en servicio, puesto sobre vagón Cuenca en 5.300 
pesetas. 

Dos cilindros compresores del mismo sistema 
que el anterior, de 1.200 metros de diámetro y 
1.100 metros de ancho cíe rodillo, con un peso 
vacío de 3.000 kilogramos y 4.000 kilogramos 
en servicio, libres de gastos sobre vagón Cuen
ca, en 9.200 pesetas. 

Trece carros-cubas tipo ligero para tracción 
animal por una sola caballería, construido con 
depósito* cilindrico de chapado de acero, bomba 
a mano para llenar el mismo, con las siguien
tes caracter ís t icas: largo de] depósito, 1.406' 
metros; diámetro, 9,50 metros: espesor de las 
chapas de ídem, cuatro mil ímetros; capacidad 
aproximada de ídem, 1.000 litros; peso en va
cío de cada carro, 600 kilogramos, libres cíe 
gastos sobre vagón Cuenca, 21.632 pesetas. 

—Jimia de Obras del puerto de Santander.— 
Habiendo sido autorizada por Real orden de 2 
del actual l a construcción "de las obras de am
pliación de vías en los muelles de esta Junta, 
ha acordado la misma anunciar la subasta de 
las obras por su importe de 226.159,91 pesetas, 
p » a las doce del día 22 de Noviembre próximo. 

En las oficinas de la Junta de las Obras del 
puerto se hallarán de manifiesto para conoci
miento del público, el presupuesto y condicio
nes correspondientes. 

Las proposiciones se presentarán en pliegos 
cerrados, en papel correspondiente, y la canti
dad que se ha de consignar previamente en la 
Caja general de DepósiLos para tomar parte 
en la misma será de 6.784,79 pesetas en metá
lico o en efectos de la Deuda pública al tipo 
que les esté asignado por las disposiciones vi
gentes. 

—Confederación Hidrográfica del Ebro.—Rie-
gos del Alto Aragón.-—Bases del concurso para 
el, suministro de 2.000 toneladas de cemento 
pmtland artificial de producción nacional, pues
to sobre vagón en ta estación de Tardienia.—-
La Junta social de la zona del Gallego, ha acor
dado convocar concurso con arreglo a las si
guientes bases: 

Las proposiciones se presentarán, en Jos mis
inos días y horas y en el domicilio de la ex
presada Junta, hasta las trece horas del día 25 
dé ¡ Noviembre, debiendo entregarse, mediante 
el oportuno recibo, la proposición en sobre ce
rrado, acompañando a la misma el poder o do
cumento que acredite la representación que, en 
su caso, pueda ostentar el proponente y expre
sando que es para este concurso, y a la vez, 
pero a la vista, un resguardo de depósito pro-, 
visional de 9.000 pesetas, en metálico, en la 
Caja de la Confederación Sindical Hidrográfi
ca del Ebro. 

E l día 26 del mencionado noviembre, a las 
doce horas, una Comisión de la Junta, y ante 
notario, abr i rá los pliegos y se levantará acta 
de las proposiciones. Este acto será público. 

Se elegirá la proposición que se estime más 
conveniente, aunque no sea la más económica, 
pudiendo también rechazarlas todas. 

—Dirección general de la Fábrica de Moneda 
g Timbre.—El día 23 de noviembre próximo, a 
tas once de la mañana, se celebrará en el des
pacho de esta Dirección concurso público para 
adquirir dos máquinas sistema «Offset», una 
máquina graneadora de piedras litográficas y 
un armario secador eléctrico, con destino al ta
ller de litografía de esta Fábrica. 

— E l día 27 de noviembre próximo, a la once 
de la mañana, se celebrará en el despacho de 
esta Dirección concurso público para adquirir 
una máquina rotativa múltiple y otra de im
primir vertical «Miehle», con destino al taller 
d.e imprenta de esta Fábrica. 

— E l día 30 de noviembre próximo, a las on
ce ele la mañana, se celebrará en el despacho 
de esta Dirección concurso público para ad
quirir una guillotina y una máquina plegadora, 
con sus accesorios, con destino al taller de im
prenta de esía Fábrica. 

Para tomar parte en los tres concursos será 
requisito indispensable presentar hasta el día 
hábil anterior al designado por aquél en el Re
gistro de la Dirección, durante las horas de 
oficina, de diez a trece, además del pliego de 
proposición, otro que contenga el resguardo 
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.fue justifique haber constituido en la Caja ge
neral de Depósitos la cantidad de 5.000 pesetas 
para las dos primeras y 1.000 para el tercero, 
en metálico o en valores admisibles para bau
zas, computándose su valor según los precep
tos' legales vigentes. 

MOVIMIENTO DE PERSONAL 

OBRAS PUBLICAS 

INGENIEROS— Nombramien tos.—Han sido nombra
dos, ingeniero segundo, D. Pascual Santos Lorenzo, 
e ingenieros terceros, D. José María Sierra Tío, don 
Luis Diaz Aguado y Arteaga, D. Manuel Fernández 
Duran; D. José Castillejo Wall, D. Rafael Corbi Mar
tínez, D. Felipe Gutiérrez Soto, D. José María del 
Valle Sarandeses, D. José Buiza Fernández Palacios, 
don Luis Morena y Sanz de Jubera, D. Francisco Fer
nández Alvarez, D. José Enrique Paz Maroto y don 
Vicente Ucelay y Marcoida. 

D. Ramón Diaz Petersen, ingeniero Jefe de 1.a clase, 
Jefe de la División Hidráulica del Sur de España, se 
le nombra Jefe de O. P. de la provincia de Málaga; 
don Manuel Jiménez Lombardo, ingeniero Jefe de se
gunda clase, Director de la Junta de Obras del panta
no del Chorro, se le encarga de la Jefatura de la Di
visión Hidráulica del Sur de España, quedando su
pernumerario, y D. Fernando Figueroa, ingeniero 
segundo, afecto a la División Hidráulica del Sur de 
España, se le nombra ingeniero Director de la Junta 
de Obras del Pantano del Chorro, quedando también 
supernumerario. 

Destinos— Han sido destinados: D. Rodrigo Cate-
na Frías, ingeniero 3.°, a la Jefatura de O. P. de Jaén; 
don Moisés Barrio Duque, ingeniero 3.°, a la de Bur
gos; D. Julio Navascués Revuelta, ingeniero 3.°, a la 
de León; D. Juan Brotons y Acuña, ingeniero 3.°, des
tinado en la de Orense, pasa a la División Hidráulica 
del Sur de España; D. Rafael Silvela Tordesillas, in
geniero 3.°, destinado a la Jefatura de O. P. de Zamo
ra, pasa a prestar sus servicios temporalmente a la 
Dirección general de Obras públicas, y D. Juan Ro
mera García, ingeniero 2.°, afecto a la Jefatura de 
Obras públicas de Zaragoza, pasa a la de Estudios y 
Construcciones de Ferrocarriles del Noroeste de Es
paña, declarándole supernumerario. 

Traslados.— Han sido trasladados: D. Emilio Mar
tínez Sánchez Gijón, ingeniero Jefe de 1.a clase, de la 
Jefatura de O. P. de Granada a la de Lérida; D. Ma
nuel Corsini y Senespleda, ingeniero 1.°, de la Jefa
tura de O. P. de Burgos a la de Teruel; D. Alberto 
Méndez Romero, ingeniero 2°, de la Jefatura de 
Obras públicas de Granada a la de Huesca; D. José 
Méndez y R. Acosta, ingeniero 3.°, de la Jefatura de 
Obras públicas de Jaén a la de Granada; D. Julio Mo
reno Martínez, ingeniero Jefe de 1.a clase, de la Jefatu
ra de O. P. de Málaga a la de Granada, como inge
niero Jefe; D. Pedro A. Ibarra Granen, ingeniero 
afecto a la División Hidráulica del Miño, en comisión 
en la del Duero, pasa definitivamente a esta última, 
y D. Pedro Moran Miranda, de la Jefatura de Obras 
públicas de Oviedo a la División Hidráulica del 
Miño. 

Supernumerarios— Pasan a esta situación: D. Joa
quín Guinea y Guinea, ingeniero 3.°, y D. Rafael 
Enamorado Alvarez-Castrillón, ingeniero 2.° 

AYUDANTES.—Nombramientos— Han sido nombra
dos: D. Luis Bengoa Cuevas, ayudante principal, y 
don Francisca Cos Romero, ayudante primero. 

Destinos.—Han sido destinados: D. Enrique Do
mínguez Fernández, a la Jefatura de O. P. de Las 
Palmas; D. Enrique Caso Suárez, reingresado, a la 
Jefatura de O. P, de Zaragoza; D. Honorio Cejudo y 
López de Lerma, a la División Hidráulica del Duero; 
don Cristino Muñoz Reja, reingresado, a la División 
Hidráulica del Guadalquivir, y D. Enriqne Frías Pi
queras, reingresado, a la División Hidráulica del 
Guadiana. 

Traslados— Han sido trasladados: D. Vicente Bar
bero Garrido, de la Jefatura O. P. de Granada a la de 
Baleares; D. Eusebio Castellanos Molina, de la de 
Granada a la de Gerona; D. José Ramón Otero, de la 
de Coruña a la División Hidráulica de! Duero; D. Ja
vier Galán Prieto, de la Jefatura de O. P. de Gerona, 
a la de Pontevedra; D. Mariano González Salas, de 
acuerdo con la Dirección general de ferrocarriles, de 
la Jefatura de O. P. de Pontevedra a la segunda Divi
sión de ferrocarriles; D. Eusebio Castellanos Molina, 
de acuerdo con la Dirección general de ferrocarriles, 
de la Jefatura de O. P. de Gerona a la 1.a División de 
Ferrocarriles; D. Jorge Origoni y Pérez, de la Jefatura 
de O. P. de Guadalajara a la de Gerona; D. José Reig 
Tortosa, de la Jefatura de O. P. de Castellón, al cir
cuito nacional de firmes especiales, quedando super
numerario, y D. C. Perezagua y Gil, de la División 
Hidráulica del Duero a la Jefatura de O. P. de Valla
dolid. 

Supernumerarios.—Pasan a esta situación, D. Ma
nuel García de la Barrera, recién ingresado, y D. Se
bastián Sansó Quetglas, afecto a la Junta de Obras 
del Pantano de Foix. 

Fallecimientos.—Han fallecido, D. Casimiro José 
Jiménez Segura, ayudante 1.°, afecto a la Jefatura de 
Obras públicas de Valladolid. 

SOBRESTANTES. — Traslados. — Han sido traslada
dos: D. Francisco González García, de la Jefatura de 
Obras públicas de Granada a la de Albacete; D. Joa
quín Pérez Aguirre, de la de Granada a la de Valla
dolid; D. Luis Gaya Tovar, de la División Hidráulica 
del Duero a la Jefatura de O. P. de Valladolid, y don 
Joaquín Pérez Aguirre, destinado a la Jefatura de 
Obras públicas de Valladolid, se le traslada a la de 
Granada. 

Supernumerario.—Pasa a esta situación D. Félix 
Miguélez Rodríguez. 

MONTES 
INGENIEROS.—Se destina al Distrito Forestal de Sa 

lamanca a D. Antonio Fornes Botey. 

AGRONOMOS 
R INGENIEROS —Se dispone que el ingeniero D. Anto
nio Bertrán Olivella pase a prestar sus servicios a la 
División Agronómica de Experimentaciones como 
Director de la Estación de Motocultura y escuela de 
Capataces Agrícolas de Barcelona, y que el ingeniero 
don Inocente"Erice, que presta sus servicios en el Ca
tastro, pase como ingeniero agregado a la Estación 
de Motocultura de la División agronómica de experi
mentaciones de Barcelona. 

Se nombra al ingeniero Jefe de 2.a clase, D. Mar
celino de Aranda y Franco, Director de la Estación 
de Cerealicultura, de nueva creación, cesando en el 
cargo de ingeniero agregado en el Consejo Agro
nómico. 

Hasta la hora de entrar en máquina este número, 
no se ha producido movimiento alguno en el Cuerpo 
de Ingenieros de Minas. 

Imp. de Cleto Vallinas, Luisa Fernanda, 5.—MADRID 


