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Los que hemos vistc nacer y crecer rapida la avia-
cion en lo que va de siglo, creeriamos de buen grado
que era cosa nueva, obra moderna y sin antecedente
alguno de algin genio contemporineo portentoso.

Nada hay menos cierto, Invento tan trascendental
y profundo no tiene padre conocido; los éxitos de hoy
no son sino la consecuencia de los procesos de ayer;
procesos que en la nueva ciencia fueron dramas: ya
que el aviador presunto trataba de burlar, nada me-
nos, que la fuerza universal e inmutable de la grave-
dad y en el mismo instante adivinar las leyes v traicio-
nes de un elemento invisible: el aire, tan mal cono-
cido incluso en la superficie terrestre,

La humanidad marché, pues, paso a paso, dejando
un reguero de sangre.

Primero vol6 con la imaginacion, con el deseo ; des-
pués prob6 fortuna a cuerpo limpio, pero, mas limpia
alin de experiencia y de ciencia. Por fin lo tuvo todo,
Y, desde hace veinte afios, avanzé rapidamente, pero...
iHabian pasado siglos! Rindamos culto a los precur-
sores, los mas de ellos martires, con el relato, que
gurswramos mas completo, de sus iuventos, desenga-
Nnos y proezas. !

Es lo menos que les debemos.

PERIODO LEGENDARIO

La humanidad, desde la més remota antigiiedad,
Pretendié volar, imitar a las aves sobre todo, y &
Dl!d}endq conseguirlo, en realidad, lo sofid, volé con
la imaginacion y nos transmiti6 sus suefios por la
tradicion, sin que se pueda saber de cierto si en ellos
10 hubo algo de realidad:, algo seguramente desgracia-
0, Duesto que los Dioses, Héroes, Principes o Virge-
Tles que mtentaron abandonar la tierra hubieron, los
Mas, segin estos relatos, que arrepentirse de ello,
on los pueblos orientales y escandinavos los que
;:ejlil;l'w}lar'm}- con la Iinmg‘inacic'm, flt’sd'e luego. ]';1,1

ndia fué anuman”, el Mono-Dios, el que subid
igﬁ.’f_;:; 53-01 Y alli muere aIJ'rasa(lo,; el Libro de las Re-

2 Segura que no hizo méas que saltar de una

coli . il s
o ;}2’ Iljor consejo del sabio Tamberanta, y caer en
0 K9 Lauka, como se habia propuesto...

dVO'IO?

4 ¢Salté? No se sabe.
g : ; S e N
, Yuestro Cervantes mismo nos habla de Clavilefio,

el caballo de polo en que montaron a Sancho, que bien
pudiera ser reminiscencia del de ébano que poseyd,
seglin parece, el Rey persa Sabur, el cual, por medi
de “ciertas clavijas y botones”, obedecia fielmente al
que conocia sus secretos. Otro, aturdido principe que
los ignoraba monté en él, tocé sin querer un hotén,
y... ¥y estuvo a punto de morir abrasado en el Sol; fe-
lizmente, esta vez acertd con el botén de descenso y
lo hizo blandamente, pero olvidando inconsiderada-
mente , de dejarnos el nombre y las sefias del fabrican-
te de su portentoso Pegaso.

Mis conocidas y hasta instructivas son las leyendas
escandinavas del herrero Wieland y su hermano Egil,
y la griega, del arquitecto Dédalo v su hijo Icaro,

Presos aquéllos del Rey danés Nidung, pernique-
brados y en trance de muerte logran construir unas
alas que Wieland da a probar a su hermano miaor,
advirtiéndole pérfidamente de salir frente al viento y
descender a favor de él. El pobre Egil “capot6” y
quedé mal herido escapiandose el aprovechado Wie-
land, ya perfectamente aleccionado.

Por su parte, preso Dédalo y su hijo Icaro, del Rey
Minos, y encerrados en el Laberinto de Creta, que el
propio Dédalo construyera, logran fabricar alas, con-
siguiendo Dédalo salvar el mar Egeo. Icaro, menos pru-
dente o habil, se acercé tanto al Sol, que, derritiéndo-
se la cera con que llevaba pegadas las alas, cayé al
mar, ahogindose.

Tenga o no algin improbable fundamento este texto,
de Ovidio, es lo cierto que ha dado lugar después a
numerosos ensayos, y... descalabraduras.

PERIODO HEROICO

El primer artefacto volador, efectivo, de que se
tiene alguna vaga noticia, es del arquitecto Arquitos,
en Tarento (400 a. antes de J. C.), cuyos experimentos
se desconocen. En tiempo de Nerén se asegura que el
“Mago” Simén, logré elevarse en el aire, lo que es
bastante dudoso.

Mucho més tarde, en el siglo x1, un sarraceno se
lanza, en presencia del Emperador Manuel Comneno,
desde la mas alta torre del Hipédromo de Costan-
tinopla, revestido de una hopalanda blanca armada de
aros de mimbre, y..., naturalmente, se maté.

Ya en la Edad Media, el padre benedictino Oliocer
de Malmesburg, se tira desde una torre con un pla-
neador de su invencién y se rompe las piermas, conso-
lindose con asegurar que si hubieran puesto la cola
como €l habia dicho, no hubiera ocurrido tal cosa,
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Hasta Leonardo de Vinci (1452-1519), no hay nada
preciso que sea conocido. I:)ste_extrq.qrdimno arqui-
tecto, artista ¥ hombre de ciencia, dejo numerosos df—
bujos ¥ trabajos relativos a aparatos, alados, movi-
dos dirdctamente por el hombre, alguno de los que
daba a probar, por pura precaucion, a sus ayudantes.
Inventé el paracaidas 200 afios antes que Guernerin
lo ensayara con éxito; construyo hélices y también
pequefios helicopteros, de papel, movidos por ligerisi-
mos resortes. Esta copiosa obra de Vinci, que aun
existe, en parte en las Bibliotecas de Milan y del Ins-
tituto de Paris, di6 lugar a infinitos ensayos .ultenones:
y no pocas tragedias, que no cesarof, como diremos, ni
aun con las demostraciones del célebre astrénomo La-
lande, publicadas en el Jowrnal de Paris, segun lo
que, ¢l hombre no puede elevarse por sus propios me-
dios (1). En realidad, hasta que dispuso de un motor
de peso menor de 7 kilogramos por caballo, como ha-
bia previsto el Coronel Renard (creador también del
primer dirigible), no vol6; consiguiéndolo, por fin
los hermanos Wright, que dispusieron ya en 1903, del
motor, de 3 kilogramos por caballo, que habia creado
y popularizado el automdvil.

Parece ser que al propio Leonardo de Vinci se
adelant6é, al menos. como experimentador, un monje
espaiiol del siglo x1v, cuyo nombre se ignora, (ue lan-
zado, con unas alas o aparato de su inv ~ncign, desde
una torre de 30 metros, aterrizé felizmente. Fambién
un espafiol, Fray Antonio de la Pefia (segtin nos cuen-
ta ahora el erudito escritor aragonés don Gregorn
Garcia Arista), escribié en 1677 un curioso librito, El
ente dilucidado, describiendo el aeroplano, poco mas
o menos como, al fin, se ha realizado. Aunque pos-
terior este fraile, a de Vinci, no tratandose ya de
alas batientes o “animales”, movidas por el hombre
sino de planos rigidos inméviles y de un “motor”,
puede considerarse a este compatriota como el precur-
sor de la “Aviacién” propiamente dicha, hasta de-
mostracion contraria.

Ya en el mismo siglo xvir eran conocidas las leyes
fuandamentales de la mecainica que Galileo, y después
Newton (1642-1727), divulgaron, pero que los intrépi-
dos experimentadores no solian tener muy en cuenta, si
bien, en parte, no les faltaba razén, pues un error muy
generalizado, incluso entre hombres de ciencia, les
hacia suponer el poder sustentador del aire muy infe-
rior al que es en realidad, creyéndolo proporcional
al: seno? del éangulo de inclinacion de los planos,
cuando en realidad es proporcional al seno simple, lo
que les hacia creer que la golondrina debiera tener la
fuerza del perro, cuando menos, y 17 golondrinas la de
un caballo (2), hasta que Euler, primero y después Bor-
dq. (1800), experimentalmente y ante la Academia de
Ciencias gle Pa_t'is, demostro, palpablemente, que la ley
de la resistencia al aire de los planos poco inclinados,
que son los de gran sustentacién, se regian por la ley
del seno simple K S V2 gen o (en lugar de K S V2
sen? o, en la queK es un coeficiente practico, Sy v la
superﬁjcle v velocidad del plano sustentador.

El sigﬂlo_xvn fué prc'_:digo también en tedricos. Faus-
to Venancio, de Venecia, publica y amplia los estudios
de LeOnaljdo de_ Vincy en 1617 y el matematico italia-
1o Bor_elll_’escribe en 1680 su famosa obra: “De motu
ammalium ’. examinando las leyes del vuelo de las
aves; estudios que prosiguieron con éxito mucho mas
tarde Petigrew en Inglaterra v E. J. Marey (1902) en

__+(1).. Parecen contradecir este aserto los actuales vuelos de avio-
nes sin motor, pero, los que utilizan éstos, no es el esfuerzo del
hombre sino su singular maestria para aprovecharse del viento, si
bien, volando a su merced. !

(2) El mismo sabio Lagrange sostenfa, por idéntico arréneo edl-
culos, que el hombre neccsitaria 100 mefros cuadrados de alas
para sostenerse en el aire.
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Francia, con ayuda de exactisimos aparatos fotogra-
ficos.

En 1680 también el matematico Pacieton, inventa
un helicoptero de dos hélices, vertical una y horizon-
tal otra, que falto de energia suficiente no tuvo éxito,
finalizando con éste los inventos més conocidos del
siglo XViI.

En 1705 el jesuita portugués Bartolomé Gusmao, en
Lisboa, plane6 con éxito, segin parece, y el marqués
de Becqueville, en Paris, se rompi6é una pierna al in-
tentar hacer lo propio salvando el Sena, desde la te-
rraza de su casa-palacio, esquina a la calle de los San-
tos Padres. Allard, en San Germain, en 1742, salia
también estropeado de un ensayo parecido.

En 1760, Besnier descendié, planeando, desde un
tejado, en Sablé (Francia), asegdrase que con éxito.

El canénigo Desforges, en Etampes, en 1772, y Blan-
cherd, en Paris, en 1781 ensayaron ya, “carros” o
“cabriolets” voladores, algo mas que alas o planos ajus-
tables al hombre, pero no les acompafié el éxito faltos
de fuerza motriz suficiente . o B

En 1783 surge otra soluci6n, enteramente distinta:
el “mas ligero que el aire” con el globo esférico, hen-
chido de aire 'caliente, de Montgolfier y Charles, en-
sayado con éxito en Lyon. :

Blanchard abandona su “carro volante” sin ensa-
varlo, pasandose al enemigo, al “mas ligero”. Golpe
terrible fué éste, asestado por los Montgolfier a los
porfiados partidarios del “més pesado”, que quedd po-
co menos que olyidado. ok

No dejaron, sin embargo, de hacerse algunos ensa-
yos aun en este siglo, tales como el de Guiesien en
1781, y el interesante de Launoy y Bienveriu en 1784,
los cuales construyeron un pequefio helicoptero a’ dos
hélices, contrarias, movidas por un resorte y cuerdas
arrolladoras a sus ejes, €l cual consiguid elevarse ante
la Academia de Ciencias de Paris. ;

PERIODO TEORICO-PRACTICO

Empieza con el siglo x1x, que, por fin, ante otros
mil inventos, termin6 legindonos el del aeroplano y
el de su rival, el dirigible, tal cual hoy, naturalmente
perfeccionados, los conocemos.

Empezé Jacobo Degen, relojero vienés, por cons-
truir unas alas en 1806, que dieron tan mal resultado
que fué maltratado por el phblico. En 1812 hizo un
aparato, mixto, de potencia muscular ¥y sustentacion
parcial por globos de hidrégeno, que bien pudiera pa-
sar, por el precursor, fracasado, del actual dirigible.

A quien corresponde realmente el honor de haber
creado v desarrollado, cientificamente, y antes que na-
die, la actual, la teoria completa del aeroplano, perfec-
tamente orientada y documentada es al inglés Sir Geor-
ges Cayley, que la publico en 1809 en un periodico
cientifico londinense perfectamente conocido: el Dia-
rio de Nicholson, sin que nadie, absolutamente, fija-
ra la atencién en ella mi en su autor, que aunque en-
say6 un biplano acorde con su teoria, falto de recur-
sos v de ayuda tuvo que abandonar una obra que hu-
biera sido fecunda.

En 1830, Navier hace estudios sobre el vuelo de los
pajaros, a los que atribuye una potencia muscular enor-
me como hemos visto.

En 1842, Philipps construyo, seglin confirmé des-
pués Pettigrew, un helicoptero de metal de dos libras
de peso con una pequena caldereta de.vapor, que mo-
viendo la hélice le hizo volar solo.

También en 1842-43, Henson, inspirandose en la teo-
ria de Cayley, construy6 un “aeroplano” de alas rigi-
das y cola estabilizadora, pero no 1o-bastante para €vi-
tar su fracaso falto, ademds, de fperza. .

Un marino bretén Le Bris, nombre hoy también co-
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nocido en la aviacion tr"alls'a‘tlé.ntica, construyé en
1856 ufi aparato de alas r:gglas y cola pla,'n_ca-ndo con
él, como se Ve, antes que 1',1henthal,l pero faito de me-
dios hubo de cesar en sus interesantes 1)r11gb:}5. .

En 1864 el belga de Groof, prueba con éxito dejan-
dose caer de un globo a 300 metros, con un aparato
con tres alag triangulares, 1nov1b1_es, de su invencion,
sero se mata en otra prueba ulterior. o

En 1865 Ponton d’Amecourt construye un_hehcop-
tero de vapor para una persona que no consigue ele-
varse y Wenham, en 1800, ensaya planeadores que te-
nian naturalmente mas éxito que los helicopteros, a
los que no hemos llegado todavia.

Pero llega, en 1870, la guerra franco-prusiana y.Ios
sitiados de Paris obtienen un éxito resonante volvien-
do con el esférico “La France” al invento de Mont-
golfier. ' ol

Definitivamente vencido, al parecer, el “mas pesado
due el aire”, no se vuelve hablar de él en un par de
afios.
~ Sin embargo, en 1873, Alfonso Penaud, ilustre ma-
temAtico y mecéanico francés (muerto desgraciadamen-
te muy joven), recoge, publica y amplia las teorias
de Cayley, vindicando su memoria a sesenta afios fe-
cha, viendo premiadog sus trabajos por la Academia
de Ciencias de Paris.

Demostré el primero, prdacticamente, que un aparato
“mas pesado que el aire” podia volar con juerza pro-
pia_transportada por él mismo. .

Su aparato no era, sin embargo, mis que un jugue-
te, que hoy se ve en los bazares; un pequeiio aeropla-
no a hélice accionada por un “resorte” de caucho re-
‘torcido, jpero que vuela! También experimentd, con
‘éxito, pequefios helicopteros y ornitopteros, que no
dejeran de ser fabricados, en grande, con el tiempo,
cuando se disponga de motores atin mas potentes y
‘ligeros que hoy.

En la misma época, Pettigrew en Inglaterra y de
Marey en Francia, estudiaron y trataron de imitar
¢l vuelo de los pajaros; a los que siguid, en 1876, Vic-
tor Tatin con sus “pajaros” movidos por resortes de
caucho y un interesante “aeroplano” de juguete con
‘hélices contrarias movidas por aire comprimido, que
vol6 también perfectamente, Mientras tanto, Forlamini,
en 1878, empleando una pequeiiisima caldereta de vapor
de agua recalentada, consiguié elevar un pequefio he-
licéptero a cuarenta pies de altura.

Después de esta interesante y breve época de ia teo-
ria ya exacta, Cayley-Penaud y los juguetes plenamen-
te demostrativos de la posibilidad del vuelo, el hombre
se lanza, ya, a planear en el espacio con entero cono-
cimiento de causa, estudiando practicamente, los pe-
quenios angulos favorables de incidencia, los efectos
de timones y empenajes, llegando a determinar, ya sin
errores apreciables, el valor de K, coeficiente de resis-
tencia del aire.

El honor de estos notables experimentos, que con los
estudios tebricos, antedichos, completaron cuanto era
fecesario saber al hombre para volar, corresponde al
mgeniero aleman Lilienthal, que primero con unas alas
monoplanas, y después con una verdadera célula de bi-
planQ, que se sujetaba al cuerpo y equilibraba con los
mo"ln}lf_:lltos de éste, consiguié realizar.en 1801 nu-
merosisimos planeos en su pais lanzandose desde una
colma,. matindose, desgraciadamente, a causa de un
golpe inesperado de viento, al hacer su planeo |niime-
r'o 2,000
Conv:eueido el hombre de que por su solo esfuerzo
1° podia volar, pero sabiendo ya cémo habian de vo-
ar y también que no necesitaban la potencia y super-
CI€s enormes que creyeron los tedricos; Navier La-
8range, entre otros, intentd aplicar los motores desde
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esta €poca a los aparatos voladores; si bien sélo pudo
aplicar los que se conocian a fines del siglo x1x: los
alin excesivamente pesados motores-generadores de
vapor.

PERIODO CIENTIFICO-INDUSTRIAL

Ya en 1873, el coronel Renard, que once afios des-
pués se habia de inmortalizar con su dirigible “La
France” (el primero que volé y'volvié al punto de
salida), habia construido un aeroplano, pequefio, de
planos movibles superpuestos, que ensayé en Arris,
por supuesto sin éxito, por carecer del motor que él
creia necesario; ensayo que motivé una comunicacién
suya, posterior, a la Academia de Ciencias de Paris,
sefialando ya que el motor necesario para eievarse en
el aire habia de pesar a lo sumo 7 kilogramos por HP.

Ese ligerisimo motor que hoy se nos antojaria muy
pesadq, no existia todavia.

En 1899, Sir Hiram Maxim, el célebre constructor
de cafiones, y en 1800 el conocido ingeniero francés
Carlos Ader (inventor de aparatos telefénicos) cons-
truyeron sendos aparatos volantes, con motores de va-
por sumamente interesante por su entonces increible
ligereza y generacién instantanea del vapor.

El de Maxim, de 100 HP, pesaba 1.440 kilogramos
en orden de marcha y el de Ader, de 20 HP, solamen-
te pesaba 117 kilogramos y estuvo a punto de resolver
el problema.

El fracaso se debid a los aparatos, El de Maxim, un
enorme multiplano de 30 metros de envergadura y 10
de alto montado, con su caldera y motor, sobre ruedas
y carriles, pesaba en junto 2.600 kilogramos y era de
una complicacién extrema. Por el contrario el de Ader,
que afectaba la forma de un murciélago, tenia 15 me-
tros de envergadura y solo pesaba en total 500 kilo-
gramos. Este fué su ntimero 3, que afin se ve en el
Conservatorio de Artes y Oficios de Paris y que se
probd, oficialmente, con dudoso éxito el 14 de octu-
bre de 1897, no publicindose el acta oficial y cesan-
do aqui la proteccién del Gobierno francés que se des-
interesé por completo del asunto.

Afirman, sin embargo, testigos presenciales que a
pesar del mal tiempo y de no haber sido lanzado el
aparato a toda velocidad, despegd y corrid asi unos
300 metros sin apoyar sobre el suelo.

Ya en 1890 habia recorrido, o volado, unos 50 me-
tros sin control, con su aparato nimero 1 ,y después
100 metros con el nimero 2, segiin referencias dignas
de creédito.

Entre estos ensayos de Ader, que méas protegidos
hubieran sin duda prosperado, experimenté Horacio
Phylips en 1893 un multiplano en forma de persiana
vertical sobre uno de los lados de un triangulo con
ruedas, sobre el que monté también un motor de va-
por, pero de 5 HP solamente. La falta de estabilidad
propia y de fuerza, imposibilitaron el vuelo de este
aparato. !

En la misma época que Ader en Francia, en 1896
el profesor Langley, autoridad cientifica americana,
ensay6 siguiendo los derroteros de Penaud un nuevo
juguete demostrativo de 13 kilogramos, esta vez y ac-
cionado por aire comprimido, pero tan bien equilibra-
do, que vol6 €l solo sobre 1.200 metros, oficialmente
controlados. Posteriormente, y ayudado por su Gobier-
no, este profesor construyé un aparato, lanzado por
por potentes resortes, que después de un vuelo, o sal-
to, de solo 30 metros, cayb en el Potoniac, con el pro-
fesor Manley, que lo montaba,

Era un aparato con velamen pareado “entandem”,
que pudo perfeccionarse y volar, poco, como en el caso
de Ader; a pesar de estas pruebas de competencia y
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de la gran autoridad cientifica de Langley, su Gobier-
no se negd a continuar subvmcionand_o sus estudlos:

Sin embargo, a pesar del desprecio que merecian
estas “locuras”, a los técnicos oficiales de los paises
mas adelantados del mundo, el triunfo del _“ mas pesa-
do que €l aire”, que nada les debio, era inminente y
su amanecer se anunciaba ya espléndido.

He aqui la veridica e interesante historia: En 188_1
un ingeniero francés, establecido en Egipto, Mr. Moni-
llard, tenaz observador del vuelo planeado de las gran-
des aves tropicales, y que sin duda conocia los traba-
jos de Cayley y de Penaud; publicé un libro sumamen.-
te notable: “El imperio del aire”... jque paso comple-
tamente desapercibido!

Al morir, en 1897, dejé escrito otro libro, éste ver-
daderamente sensacional “El vuelo sin aleteo™, que
falto de medios y enfermo no pudo publicar (se publi-
¢b en 1012), pero que consulté con su colega Chanu-
te (1) establecido en América v a la sazon Presidente
de 1a Sociedad de Ingenieros Civiles de Nueva York,
el cual, entusiasmado ya con las proezas que también
conocia de Lilienthal, no encontrd medio mejor de
convencer a sus colegas, excépticos, de quc era postble
volar al “més pesado” que ponerse a imitar a Lilien-
thal, a pesar de sus sesenta y ocho afos, realizando, con
células, monoplanos, multiplanos y finalmente bipla-
nos perfectamente arriostradog y acordes con la tecria
hasta 700 vuelos planeados, primero é€l, y, luego, sus
ayudantes Herring y Avery, que también merecen ser
conocidos. El biplano de Chanute, salvo el no tener
motor, fué el prototipo de los biplanos con cola vy es-
tabilizador trasero que recordaban.el juguete de Pe-
naud.

Los hermanos Wright, herederos directos de los co-
nocimientos y fe en la aviacién, que les inculcara Cha-
nute, eran, a la sazén, mecanicos fabricantes de velo-
cipedos en Dayton (EE. UU.) y vinieron a colaborar
con él en 1001, época en que Chanute, ya de 71 afos,
abandond sus experimentos, sobre los que di6 mas tar-
de una notabilisima conferencia en la Sociedad de In-
genieros Civiles de Paris en 1903.

Los Wright, con incansable tenacidad, se ejercita-
ron durante tres afios, del 1901 al 1903, en Kitty Hawk
(Carotina del Norte), realizando vuelos planeados, par-
tiendo del 1iltimo biplano de Chanute, al que pusieron
el estabilizador delante, lo que, seglin se vio después,
no fué un progreso, pero si adquirieron un dominio
del planeo tal, que en 1903, al advenimiento cel motor
de explosién (que el automdvil habia popularizado) no
titubearon en doblar la superficie sustentadora dz su
biplano y aplitarle un pequefio motor de 16 HP.

Esto basté para que el dia 17 de diciembre de 1903,
fecha memorable para la aviacién, consiguieran rea'i-
zar los célebres hermanos, segiin pronia declaracion,
cpatro_pequeﬁog vuelos, a los que asistierom cinco ve-
cinos de Da}_\-tcn. El mayor de los vuelos fu# de 269 m.
y los aterrizajes, aunque sin ruedas, fueron perfectos,
indicando una gran estabilidad del aparato.

Con la misma perseverancia, v siempre con el mayor
secreto, sigtiieron estas pruebas los Wright, durante los
a_r":os 1903 al 1905, en Dayton, esta vez con motor; rea-
lizando, en junto, 160 vuelos, de los cuales los de los
dias 3, 4 v 5 de octubre de 1905 alcanzaron, segiin
ellos, las respetables cifras jde 24,5 , 33,5 v 38,0 kil6-
metros!

'Sin embargo, no dieron cuenta de ello oficialmente
mas que en su mensaje al Aero-Club de Nueva York
“del 12 marzo 1006 y fué el periddoco I Aerophyle, en
Francia, el que publicé tan sensacional como increi-

(1) Octavio Chanute, nacido en Paris en 1831, naturalizado ame-
ricano y muerto en Chicago en 1910, Ingeniero constructor de
puentes.

[

bles hazanas; no faltando quien las pusiera en duda
por venir del pais del reportaje a ultranza.

Sin embargo, los hermanos Wright (Wilbur y Orvi-
lle) confirmaron, oficial y espléndidamente, sus proe-
zas, repitiéndolas en el campo d’Auvours (Francia) del
21 de septiembre al 31 de diciembre de 1908, cerran-
do este famoso afio para la aviacion y sus vuelos en
Francia con un vuelo de 124,7 kilémetros y 2 horas,
20 m., 23 s. de duracion (1). Posteriormente volaron
en Ameérica, hasta que un grave accidente destrozé su
aparato.

EL Magrgufs peE MoREeLLA,
Ingeniero industrial

Los aficionados a la radio

La Prensa alemana trae curiosas noticias respecto
a la comunicacién entre los aficionados a la radio y
el “Conde Zeppelin”, ;

Las estaciones alemanas hicieron, durante el primi-
tivo viaje del “Conde Zeppelin”, retransmisiones de
las emisiones radiotelefénicas efectuadas por dicho
“Zeppelin”. También fué posible recibir directamen-
te las emisiones del “Zeppelin”, en su onda emi-
sora de 1.020 metros, demostrado por un aficionado
de Colonia, el cual recibié perfectamente todos los des-
pachos transmitidos durante su viaje—Dicho sefor lo-
gr6, por ejemplo, recibir las llamadas de la emisora
del “Zeppelin” a las de Konigswsterhausen y Ham-
burgo, sin haber conseguido en cambio oir estas ul-
timas. Antes de la segunda llamada, la estacién emiso-
ra de Frankfort efectué una comunicaciéon radiotele-
fonica. Mientras que la comunicacién de Frankfort, la
logrd recibir el **Zeppelin”, dificilmente, el aficionado
en Colonia, consiguié una recepcién excelente. Tam-
bién las poticias de un pasajero del dirigible sobre el
vuelo a lo largo del Rhin y sobre la catedral de Colo-
nia, se recibieron satisfactoriamente. Igualmente se
recibieron claramente las noticias de su situacién “en
tre las costas inglesa y la Isla Borkum”.

Desde la salida del dirigible, la estacion radio, tra-
bajo sin cesar. En la travesia Sevilla-Pernambuco se
efectuaron comunicaciones diarias, parte por las islas
que se hallaban al paso y otras directamente a Nor-
ddeich. Por las noches se efectuaron comunicaciones
directas, en onda corta, con Alemania, Argentina, Nor-
te América y con el vapor “Resolute”, que se hallaba
en Panama. El tltimo parte meteorolégico especial del
observatorio Hamburgo de Norddeich, fué recibido
hallandose a los 10 grados norte y la tiltima comunica-
cién con Norddeich a 5 grados norte, Desde esta al-
tima posicién, hasta la llegada a Pernambuco, fuer-
tes perturbaciones atmosféricas impidieron efectuar co-
municaciones con onda corta.

He aqui las comunicaciones logradas con onda corta.

Distancia
Con el vapor “Resolute....... 3.700 millas
O NoireioR e e e s I 4:850 &
Con Monte Grande (Buenos Aires)....... 3.600 4
Con Friedrichshafen...ccoooeeiirieiiniiannas 3000 "

(1) El aparato de los hermanos Wright (en que dificilmente hu-
bieran podido volar otros) era un hiplano con estabilizador delan-
tero y timon atrds, montado sobre largos skies de aterrizaje por
deslizamiento que era lanzado por una catapulta formada de un
peso de 700 kilogramos, cayendo de 5 metros de alfura colocada
sobre 21 metros de carriles de lanzamiento orientahles en la direc-
ci6m contraria al viento. Bl plano superior flexible permitia el ale-
veo, siendo la envergadura comun de los dos planos de 12,60 y el
ancho de 2 metros. £l motor de 90 k, 14 cilindros ¥ 25 HP, movia,
por cadenas, dos hélices fraseras a 400 voeltas.
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Técnicos y burocratas

La poda inexorable de servicios y gastos super-
fluos impuesta por el ministro de Hacienda a sus
colegas, parte importante del programa del nuevo
gobierno, plantea a cada paso y a .ga(la golpe de
hacha problemas de nuestra organizacion cs-ta.tal.

Vinculabase en la democracia ‘la tendencia exa-
gerada a la pro]iieracién_ burgcr;'ltma, medio expedi-
tivo de satisfacer las exigencias de los que con su
yoto son arbitros del poder. Pero la (.hctadura fe-
necida y otros absolutismos del mismo jaez }}au de-
mostrado plenamente que son campo aun mas abo-
nado para que nazca, crezca y se ]}rnpagucja yedra
purocratica, duefia y sciiora de la vida del Estado.

Con todos sus defectos, el Parlamento ha sido
en todos los tiempos freno de toda suerte de dema-
sfas. Sin ir a buscar ejemplos extrafios, a granel
nos los ofrece la historia de nuestros dias, y la com-
paracién de unos tiempos con otros. No pretende-
mos con ello absolver de toda macula y pecado a
nuestra vida anterior a 1023. Pero con ser muchas
sus culpas y muy lamentables sus omisiones, es justo
reconoter que, en la materia de que tratamos, no
se hubiera llegado jamas a las lujuriantes frondosida-
des de la época de la Dictadura,

No es lo peor que pese sobre el contribuyente
la enorme carga del sostenimiento de una maquina
complicada y estéril.

Lo pcor realmente, lo tragico es que entre sus
recortes y engranajes queda aprisionada la vida toda
del pais, la libertad mercantil e industrial, que es para
la economia, lo que el oxigeno para nuestros pulmones
v el libre espacio para nuestros miembros.

El intervencionismo econdmico efectivamente so
pretexto de corregir errores y encauzar actividades
.improvisé burocracias, oficinas y trdmites, que han
sido rémora, camisas de fuerza aplicadas a nuestra
economia; y si no consiguid el fin primordial que
se proponia y con el cual trataba de justificar su
existencia, en cambio aherrojé entre sus mallas la
vida toda del pais y se limité a ser vivero de bu-
rocratas incompetentes o instrumento de apetitos
inconfesables. Aun de haberse establecido ese in-
tervencionismo con pureza de intencién y rectitud
en el procedimiento, no se hubieran evitado los es-
tragos, que en Italia, por ejemplo, ha producido
la’ exagerada intromisién del Estado en la econo-
. mia,

Omitamos, pues, otro es miestro proposito  hoy,
las conveniencias del desconocimiento de los valo-
Ies psicolégicos, de los imponderables, que tal vi-
talidad revelan en la libre concurrencia y tanto in-
fluyen en los fendmenos econdémicos y financieros.

N:uestro punto de vista va a ser en este momento un
fenémeno estatal, viejo en la historia de Espafia, pero
que l_la adquirido con ocasién del intervencionismo eco-
nomico una extensiébn y un recrudecimiento insos-
pechados y alarmantés. Nos - referimos al despla-
zamiento de los técnicos por los. burécratas, fendme-
1o idéntico al de la moneda buena desplazada por
Jla mala,

. Libreme Diog de poner uma: fe ilimitada en los
tecnicos. Para que la labor de un técnico sea bene-
ECIOsa al pais, precisa que el téenico sea un hom-
tre ]_wnracio,_ competente y de caracter y que su
t;?lga]n S¢ ajuste a una obra de conjEmto premedi-

Y s solucién de continuidad. En Espafia es

ir. S B ”
t:?}le“te acudir al técnico para que desteja lo que
E"];"]) el burécrata.

.. ambiente de nuestro pafs incita, casi obliga al

t . :
€CNIco a convertirse en mstrumento de la voluntad

s

de otros. (Ninguna vida mdas influida, mas aherro-
jada por el determinismo del ambiente, que la del
espaiiol.) Por ello suele decir don Miguel de Una-
muno, que cuando no se atreve un monterilla o
cacique a hacer una barbaridad, acude al técnico,
que facilmente se ingenia un expediente para hacer-
la, encubrirla y justificarla,

A pesar de todo, conviene no olvidar que hoy
no es posible prescindir de la Ciencia para la so-
lucion de todos los problemas. La Ciencia estudia
las causas, la vida del fendémeno y sus consecuen-
cias; registra .Jas experiencias ajenas y vislumbra
sus efectos aplicadas a nuestra vida, El técnico es
el cientifico, que no puede ni debe suplantar al po-
litico, cuando no se dan en la misma persona las
dos cualidades. Aquél tiene su vista enfocada en un
problema o en un sistema de problemas; viene la
hora del momento y su misma especialidad limita
los horizontes de la inteligencia, El politico es o debe
ser el intérprete de la concepcion v voluntad de un
partido, su vista abarca o debe abarcar todos los
horizontes, las posibilidades, los anhelos del pais,
el engranaje de la historia, las conveniencias de los
actos. Debe, sin duda, conocer también a fondo los
problemas. Pero necesita la ayuda del técnico tanto
por la complejidad que los problemas tienen hoy como
por los multiples detalles de su ordenamiento y so-
lucién. Ademas, la brevedad del tiempo y la multi-
plicidad de los problemas exigen imperiosamente la
colaboracion de muchas inteligencias v voluntades. El
politico dara unidad de impulso v de direcci6n, unidad
de conjunto a la variedad de trabajos parciales lleva-
dos a cabo por los técnicos.

Coltimbrese, pues, los efectos que en la vida na-
cional causari la sustitucién de los técnicos por los
burécratas o amanuenses. Los ministros, o sea los
politicos, se hallaran frente a una multiplicacidad for-
midable de problemas, para cuya solucién estin como
maniatados por falta material de tiempo y falta de
colaboradores eficaces.

Ello explica en gran parte la lentitud de la vida
de nuestro Estado, la perpetuacién de los errores, Ia
esterilidad politica.

No se diga que va cumplen esa funcién de cola-
boracién los Consejos técnicos. Estos cénclaves ge-
neralmente formados por el favor y no por la com-
petencia han demostrado plenamente (con alguna ex-
cepcién honrosa), su esterilidad e ineficacia. Ademds,
la existencia de analogos Consejos no elimina sino
mas bien exige la colaboracién de técnicos especia-
lizados.

En Espafia y principalmente en los tltimos afios
los burdcratas parasitos, no sélo han suplantado 2
los verdaderos técnicos, sino que se han disfrazado
de pseudo-técnicos, lo cual ha acrecentado el dafio.

Mientras que en otros paises se di6 un margen
de tiempo, cuatro o seis meses, pera que los em-
pleados supieran manejar las mdiquinas de escribir,
aqui el prodigioso invento solo ha servido para du-
plicar. el personal, para que el mismo trabajo de
copia pase por diversas manos. Ciertamente no ha
habido. invento, como éste, para hacer crecer y pro-
pagar la yedra de la burocracia. ' '

Y claro estd que si el dinero del contribuyenté se
gasta en mantener este numeroso ejército, no puede
haberlo para el técnico que debe encauzar, dirigir
y avivar las fuentes de nuestra riqueza espiritual y
material,

El resultado es que se pudren en oficinas buro-
craticas técnicos de positiva valia, tanto en Madrid
como en las capitales de provincia. Y otra conse-
cuencia no menos perniciosa es la tendencia a bu-
rocratizar hasta Centrog como los de ensefianza y
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otros que son o deben ser por su espiritu y funcion,

lo mas opuesto, lo mas antitético a la condicién bu- -

rocratica. g ¥y

Asi se explica que el intervencionismo economico
haya sido la excusa o el pretexto o si se quiere la
causa de la lujuriante frondosidad burocratica des-
arrollada durante la Dictadura, y entre ella se fue-
sa asfixiando la economia del pais. Harfa bien el
gobierno en podar esa fronda estéril y nociva para
la vida de nuestro pueblo. Asi no podemos seguir.
Urge organizar la vida del Estado. Y en esa organiza-
cién debe ocupar cada técnico su puesto segun su com-
petencia y seglin sus cualidades y aptitudes.

La industria y el comercio, puesto que son los que
mas han sufrido, sélo bienandanzas pueden esperar
de esa anhelada organizacién estatal, limpia de para-
sitos, sanguijuelas, tenias y roedores.

J. Arpifana Mownro.
——0H €
La aviacion comercial en los Estados
Unidos

Las actividades aeronduticas de los Estados Unidos
en 1029 excedieron a las de los tres afios anteriores,
segin la memoria publicada por el Departamento de
Comercio; el kilometraje de los vuelos comercia-
les efectuados en el primer semestre ascendié a
12.800.000, contra 16.880.000 kilémetros en 1028, 1927
v 10926; se volaron diariamente 112.000 kilémetros
por término medio, o sea casi el triple de la cifra
media de 1028, que fué de 42.000, mas de cuatro
veces la de 1027, que fué de 28.600, y casi siete ve-
ces la de 10926, que fué de 17.300. La extension total
de los caminos aéreos, que era de 13.400 kilometros
en 1026, de 14.500 en 1927 y de 26.700 en 1028, fué
de 48.000 en 1029, de los cuales 16.000 han sido pro-
vistos de alumbrado. Las 45 compaiiias de transpor-
tes aéreos, que disponen de 400 aparatos en servicio,
transportaron 40.000 personas en el semestre referi-
do, contra 35.000 en 1028, 8.670 en 1027 y 5.872 en
1926, y 1.700.000 kilogramos de efectos postales, con-
tra 2.035.560 en 1928, 827.082 en 1027 y 886.245 en
1026. Estas cifras sélo se refieren a la aviacion co-
mercial, pues los vuelos de otra indole alcanzaron a
50.500.000 kilémetros, distribuidos en 400.000 horas
de vuelo. :

Existen actualmente en la aviacion comercial 6.535
pilotos titulares, 8.081 estudiantes matriculados, aero-
planos inscritos 5.010, 525 aeropuertos municipales y
282 campos de aterrizaje debidamente alumbrados.
Funcionan en el pais 575 escuelas de aviacidn, o sean
110 mas que en 1028, v 1.050 fabricas, que en 1028
construyeron aparatos por valor de 108.474.000 dé-

lares, siendo los referidos aparatos de 165 tipos di-
ferentes.

EL TRASATLANTICO “EUROPA"

El nuevo trasatlantico aleman “Europa”, que des-
plaza 51.000 toneladas, debia haber efectuado su pri-
mer viaje a América en abril de 1930. No pudo lle-
varse a cabo a causa de un incendio que destruyo
gran parte de sus instalaciones interiores, Mas tarde,
el 20 de marzo, sali6 de Bremerhaven para Nueva
York, con escalas en Southampton y Cherburgo, ha-
ciendo ¢l recorrido desde este filtimo puerto en cua-
tro dias, diez y siete horas y seis minutos. Es decir,
que el “Europa™ ha superado el “record” estabiecido
por su gemelo el “Bremen”, que en fecha reciente

. hizo igual recorrido en cuatro dias, diez y siete ho-
ras y cuarenta y dos minutos.
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Leyendo periddicos
lna estadistica interesante

Tenemos ante nuestros ojos una estadistica publica-
da en Inglaterra, segin la cual los fondos poseidos por
las Trade Unions al principio de 1928 se elevaban a
0.700.538 libras esterlinas, contra 8.468.411 a principios
de 1927 ; pero no es esto lo que nos llama mas la aten-
cién, va que es logico que el capital de asociaciones
obreras tan numerosas e importantes vaya aumentan-
do. Lo verdaderamente interesante y sugeridor es el
cotejo de los socios que tienen como adheridos las Tra-
de Unions y los que poseen las asociaciones patronales,
asi como la comparacién de capital disponible entre
unas y otras.

T.os miembros adheridos a las Trade Unions son
3.003.048, y en cambio los' que figuran en asociaciones
patronales son s6lo 44.144.

Como es logico, el capital de las asociaciones de pa-
tronos es también insignificante al lado de las entida-
deg obreras. Poseen solamente aquéllas 189.087 libras
esterlinas, con un aumento de un poco mas de 16.000
libras en relacién con el aflo anterior.

Salta a la vista la enorme desigualdad entre la im-
portancia de las asociaciones obreras y patronales in-
glesas, ya se midan por el capital o se midan por el nit-
mero de socios. Y, sin embargo, es indudable que la
importancia del elemento patronal inglés es grande, v,
desde luego, hay que pensar que aun cuando en nf-
mero pudieran ser—que no lo sabemos—menos los
patronos que los obreros, en capital no hay razén algu-
na para que las entidades patronales posean solamente
180.000 libras esterlinas, mientras se aproximan a los
diez millones las Trade Unions.

:Qué demuestra todo esto? La leckién que de las
cifras anteriores se deduce es clara: en el elemento
obrero la asociacién estd organizada, responde a un
instinto comtinmente seguido; v en el elemento patro-
nal es dicha organizacién la excepcién. Es decir, que
en Inglaterra, no obstante tener enfrente entidades obre-
ras tan pujantes como las Trade Unions y haber llega-
do 2 capakitarse” el socialismo en cantidad y calidad
para poder gobefnar, los patronos siguen aislados, sin
sentimiento organico, sin tacto de codos, resistiendo
con la fuerza de la tradicion y de la légica, pero sin
formar un todo organico que les haga obtener las
ventajas que se sacan siempre de la unién.

Puede servirnos esto de consuelo a quienes repre-
sentamos y defendemos intereses patronales—en lo que
tiene de compatible con la justicla—aqui en Espafa;
porque si en Inglaterra se registra el fenémeno de la
desuni6n, no hay para qué sorprendernos de que tal
fenémeno también se dé entre nosotros.

Pero convendria que las clases patronales espafio-
las meditasen en la necesidad de una mayor union, por-
que ¢l enemigo que tienen enfrente es cada vez mas nu-
meroso y compacto.

Muchas veces leemos o escuchamos protestas contra
actitudes de Delegaciones del Trabajo, Comités pari-
tarios, etc.,, y lo primero que se nos ocurre preguntar
es si habran empezado por cumplir con su deber de
asistencia, de enterarse de las cuestiones y de votar
con acierto la representacion patronal en los orga-
nos paritarios. Porque siendo la misma en niimero,
como el nombre de paritario lo indica, la representa-
cién patronal que la obrera, los éxitos de ésta que
vayan contra la justicia y la equidad sélo podran ser
atribuidos o a un desfallecimiento patronal, o a una
divisién de la clase, o a una parcialidad del repre-
sentante en dichos organismos del Poder publico, contra
la cual podria siempre acudirse en protesta. La rea-
lidad es que no siempre siente la clase patronal los es-
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Hmulos de 1mién, de propaganda de sus intereses, que
siente la clase obrera; y como esto es una verdad,
zungue sea dolorosa, hay que cumphr_ con el .deber de
decirlo en busca de que venga la_debida enmienda.

Véase lo que ocurre con relacién a la Prensa. De
todos es conocido el progreso que a diario realiza El
Socialista por el entusiasmo que se refleja en el pe-
queilo ‘auxilio de su lector ¥ aﬁllad9; En cambio no
deja de ser frecuente el caso de periodicos que pare-
cen socialistas, y detras de los cuales existen clases
patronales poderosas y el de los que vivimos en lucha
tradicional y constante por los buenos principios con
vida; que, aun s:iendo independiente, no respopde ala
pujanza de log intereses representados y servidos.

Ia importancia de -todg esto es mucho mayor porque
ya tenemos una disposicion 0ﬁ5:1al en cuyo preambulo
se anuncio el epilogo de la Dictadura; y para enton-
ces urge la formacion de una f uerza cotls_ervadora gran-
de v amplia, gue con sentimiento Jurldlcq vy constitu-
cional recoja el Poder, frene muchas pasiones y pue-
da continuar la. Historia de Espafia. Base de esa or-
ganizacion tendrd que ser el convencimiento de la ne-
cesidad de ella formado por aquellos que tienen ideolo-
gia conservadora y representan intereses conservado-
res. No queremos decir con esto que los paises pue-
dan ser gobernados en nombre de intereses, pues siem-
pre nos hemos alzado frente a esa concepci6n rigida
que lleva de modo ineludible a la lucha de clases;
pero tampoco sera licito abandonarlos ni desconocerlos,
primero porque no es esa la corriente del mun@o, v se-
gundo porque en frente de nosotros hay otros intereses
y otras clases que luchan como tales.

En esta materia a los periédicos solo les toca dar la
voz de alerta vy sefialar el camino. Alld los demés con
su responsabilidad. (La Epoca.)

Justicia... y no por mi casa

" La Confederacion hidrogréfica del Ebro—una de
fas creaciones del conde de Guadalhorce—veia en
peligro su vida y la defendia. Al efecto se celebro
una magna Asamblea en Zaragoza, donde se pronun-
ciaron vibrantes y patri6ticos discursos.

La Asamblea nombré6 una ponencia, que redac-
tara el dictamen que habifa de elevarse al Gobier-
‘no, v de esa ponencia formé parte persona tan des-
tacada como el conseécuente republicano Sr. Marraco.
TG Y qué dice el dictamen? _

El dictamen, que es muy extenso y documentado,
'S¢ concreta en lo siguiente: ] ;

“Primero. No deberd cesar la asignacion que

¢l Estado entrega actualmente a la Confederacion del
"Ebro, “correspondienite ‘a” Tas inversiohes que antes
“dedicaba a obras hidraulicas en la cuenca, y que las
‘obtuvieroh en aplicacion de leyes en vigor”.
" “Segundo. El régimen de aval del Estado deberd
“ser” sostenido 'y defendido por la Confederacion, como
- exXpresion - de justicia 'y ‘cumplimiento fiel de las obli-
gaciones’ del Poder - piiblico™. =

La Confederacién hidrografica del Ebro, fué idea-
da por el conde de Guadalhorce; es, totalmente, obra
de la dictadura. Para llevarla a cabo; para autori-
zar a la Confederdcion a levantar empréstitos sobre
lF_l'anuaIida(I consignada en el Presupuesto de la Na-
cion; para obligarse el Estado a sostener csa cifra
en los futuros Presupuestos; y, sobre todo, para dar
el Estado su aval a las deudas de la Confederacion—
aval que se da con el cajén de los cuartos de todos
lOS.CS]}an()IL’s——IR dictadura tuvo que crear una le-
: ?ahdad: una legalidad distante y opuesta a la que las
ieyf:g, del Reino habfan consagrado; entre otras una
¢y tan fundamental como la de Contabilidad.

7

Al caer la dictadura los elementos constitucionalis-
tas, y especialmente los elementos avanzados—entre
los que figura el Sr. Marraco—, piden, exigen seria
mejor decir la derogaciéon de la obra de la dicta-
dura, en lo que tenia de dictadura, es decir, de cuan-
to de esta obra es contrario a las leyes votadas en
Cortes, tnico 6rgano de soberania capacitado para
elaborarlas. Seglin estos elementos—los elementos del
Sr. Marraco—para dar satisfacciéon a la mas elemen-
tal justicia, hay que derogar toda esa legislacion dic-
tatorial confraria a la legalidad—legal, constitucional
y parlamentaria.

Esta bien; pero, entonces habia que volver en ma-
teria de obras hidraulicas, al ser y estar anterier a
la dictadura; nada de avales del Estado, que sélo las
Cortes pueden conceder; nada de levantar emprésti-
tos sobre consignaciones que las Cortés soberanas
pueden variar en cada Presupuesto o, en ultimo térmi-
no, suprimir. Esto supone paralizar las obras en que
la Confederacion del Ebro se ha embebido; esto su-
pone suprimir de la némina los no pequefios sueldos
de sus 73 ingenieros.

Ante ese dilema: el Sr. Marraco—mas" republica-
no en lo politico que en lo econémico—pide que si-
gan las obras, que siga la consignaciéon y que siga el
aval, porque eso conviene a Aragén y €l es arago-
nés. Pero eso serd sin perjuicio de lo otro, de pedir
que de la obra de la dictadura no quede piedra so-
bre piedra, ni responsabilidad que no se exija a los
hombres que la hicieron, porque eso conviene .a los
ideales de la Rephiblica, y él ha sido y sera siempre
consecuente republicano. . .

Y quizds le acompafien en esa postura el sefior
Lerroux que también es republicano, pero tiene mu-
chos amigos en Zaragoza—segun dice El Liberal—y
D. Dario Pérez, que también es republicano, pero
tiene grandes relaciones en la Confederacién, segfin
afirmamos nosotros. k) o

i Oh manes de Costa! Si él viviera, sus impreca-
ciones coléricas, su verbo apasionado, volverian.a le-
vantar en vilo el alma campesina, y su voz tonante
repetiria una vez mas aquella frase lapidaria que re-
sume toda la* historia politica y econémica de Espafia
contemporanea: “Quien tiene la. llave de la despen-
sa, tiene la llave de la conciencia”. PR L

' CAMPESINO,

(Fil Progreso Agricola.)

S Ly (ol
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La navire noir, por ¢l capitin de corbeta F. Wits-
chetzky. , i i o

Este interesante libro, que publica la Casa Payot de
Paris, narra los acontecimientos ocuridos_ al cru-
cern auxiliar Wolf durante su incursién por los ceéa-
nos en 1017. El buque negro no es otro que el corsa-

“rio Wolf, de la Marina alemana, que llevé a cabo una

de las mas brillantes campafias que registra la histo-
ria maritima de la gran guerra en su capitulo refe-
rente a esos buques aventureros, verdaderos guerrille-
ros del mar,

Todas las incidencias de la gallarda empresa cum-
plida por el Wolf las cuenta, en este libro que acaba
de publicarse, el Capitin de corbeta Witschetzky, tes-
tigo de vista, pues formaba parte de aquella notable
dotacién, que pasé por los maximos riesgos que pue-
den sufrirse en un buque. Witschetzky era el Tenien-
te de navio encargado de 1a artilleria del famoso cor-
sario.

Asombra el hecho de que un buque se aguante en el
mar durante diez y ocho meses, tiempo que durd I3
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intrépida incursién por los dos grandes mares del glo-
bo, sin apoyo alguno, sin base dond.e reparar y repos-
tarse, solo entre enemigos. La i-ntehgentff y tenaz pre-
visién teutona vencié una vez mds el sin numero de
obstaculos que se le interpusieron en el camino. Esta
vez, en la atrevida misién de sembrar minas en los con-
fines del gran Imperio britanico.

El Wolf era un vapor de carga llamado Wachtfels,
perteneciente a la Hansalinie, de Breme_u, que en el
verano de 1916 se hallaba, esperando mejores tiempos
amarrado en el muelle de Hamburgo; desplazaba unas
3.000 toneladas y su marcha era la corriefnt.e en estos
barcos del comercio: once millas como maximo logra-
ble. Se le montaron siete cafiones de 15 centimetros y
dos tubos lanzatorpedos, perfectamente disimulados
piezas y tubos, que quedaban al descubierto con sélo
actuar en una palanca, al abatirse las planchas que
los ocultaban. En su interior se alojaron 600 minas
con instalaciones para echarlas al agua rapidamente,
y en su quilla se dispuso algo fantdstico por lo nue-
vo: un robusto aparato para remolcar un submarino
en inmersion.

A esta filtinsa disposicién no se le pudo sacar el pro-
vecho que a las otras porque, aunque sali6 el 7 olf lle-
vando bajo su estela al [7-66, no pudo éste seguirle,
pues, al llegar a la zona vigilada, necesitando disponer
de su maximo andar, arrié el Wolf el remolque, v, a
consecuencia del mal tiempo, se perdieron de vista en
los frecuentes chubascos de nieve que se sucedent tan
a menudo en los dias de diciembre en aquellos para-
jes del estrecho de Dinamarca.

El 10 de diciembre de 1016 se hallaba el IWolf en el
océano libre. Al comenzar 1917 se celebraba a borda
la tradicional fiesta bufa al cruzar la linea, v quince
dias después sembraba las primeras minas ante la Ciu-
dad del Cabho, faena que efectuaba un mes mas tarde
ante Colombo. Cuando las noticias de barcos hundidos
al chocar con minas en un paraje determinado se es-
parcian por el mundo, sonaban en los auriculares de
las estaciones radiotelegraficas las alarmantes nuevas
de otros camnos minados en lugares bien lejanos.

En el Océano Indico efectud el Wolf la guerra de
corso y se aprovisté de carbén, tomandolo de las pre-
sas que hacia. El 19 de febrero dejaba caer minas en
aguas de Bombay, y el 25 de junio repetia la faena en
Nueva Zelanda, en el cabo Maria Van Diemen. sobre
1a derrota que conduce al puerto de Auckland: des-
pués caian las minas alemanas en Australia, er las
aguas que bafiaban las rocas de la isla Gabo, préx-
ma al cabo Howe, v afin quedaban més minas en las
bodegas de aquel barco pintado de negro, que condu-
cia prisioneros de todas las nacionalidades,

El fltimo centenar de minas las sembré el Wolf
ante Singapore, después de detenerse en 1a verde is-
la de Waigi y pasar entre las Molucas v 1as de 1a Son-
da. Cruzé después entre las islas de Sombok y Sou-
chbara, al este de Java; se detuvo, para carbonear de
la loresa Hitachi v Maru, en el atoll mAis meridional
de las Maldivias, el Souva Diva, y continuando su mar-
cha hacia el Africa del Sur, ansiando hallar 1n barce
aue transportase carbén, tropezd su buena estrela con
el carbonero espafiol Igotz Mendi, que conducia
5.000 toneladas del preciado combustihle para 1 Go-
bierno britanico, carbén que pasé a las insaciables ho-
degas del Wolf en terrible faena, abarloadss 1os hu-
ques en el mar.

El Taotz Mendi fué marinado por los alemanes, con-
duciendo prisioneros, y hallé su fin en el cabo Skagen,
de 1a costa danesa, cuando intentaba burlar el bloqiueo.
El Whalf fué afortunado hasta el fin, no sin luchar
horriblemente con violentisimo temporal en el Atlan-
tico Norte, El 24 de febrero de 1018 entraba el “buque
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negro” en la amplia bahia de Kiel, luciendo orgullo-
samente un gallardete de mas de un centenar de metros
que representaba mas de tres veces la vuelta al mun-
do, por el circulo ecuatorial. Aquel buque de vulgar
apariencia mercante habia hundido 300.000 toneladas
trafa a su patria un valiosisimo cargamento y duran-
te cuatrocientos cuarenta y cuatro dias burlé la vigi-
lancia de los numerosos cruceros ingleses y japoneses
que patrullaban por los grandes mares. Al Capitin de
corbeta Nerger le cupo la gloria de prestar este ser-
vicio a su nacién; sus dotes de Oficial de Marina in-
teligente y sereno fueron admirablemente empleadas en
el arriesgado fin, cumplido en todas sus partes, del bar-

co de su mando, el famoso buque negro.
D

¢Por qué se compra un libro?

Un librero americano, Simon and Schiiler, ha hecho
una encuesta entre sus clientes para saber a qué influen-
cia obedecen cuando se deciden a comprar un libro. La
casa recibié 10.000 respuestas. He aqui el resultado -

Por articulo de periédico o revista, 3.454.

Por anuncio, 2.460.

Por recomendacién de un amigo, 1.210.

Por la reputacion del autor, 604.

Por haberlo visto en el escaparate, 420,

Por el tema, 4009,

Por recomendacién del librero, 383.

Por regalo, 270.

Por su titulo, 190,

Por la presentacién del libro, 101,

Por examinarlo en la libreria, 180.

Por catalogo o circular, 136.

Por recomendacién de un profesor, 64.

= o< —

ACEITUNA DE CONSERVA

El olivo es -esencialmente un A&rbol frutal, pues
la aceituna contiene, ya formado, el aceite que las
almazaras se limitan a extraer. Pero ademas dicho
fruto, consumido directamente, concurre a la alimen-
tacién del hombre previa la eliminacién, por lexi-
viacién, de su principio amargo o simplemente pre-
parado por desecacién,

La aceituna de conserva tiene una composicidén que
justifica la reputacién de alimenticia de que ha go-
zado desde tiempos muy remotos. Su riqueza cente-
simal de elementos nutritivos es:

Materias nitrogenadas, 0,70 por 100; materias ami-
laceas, 8; materias grasas, 14; salinas, 0,42.

Hoy ya es muy importante esta forma de consu-
mo, pero ha de serlo, como se merece, cada dia mas.

La principal nacién, tanto en produccién como en
exportacién de la aceituna en conserva, es Espafia.
A mas de 400.000 quintales métricos asciende la can-
tidad de aceituna dedicada a las diferentes prepara-
ciones comestibles, representando el 53 por 100 de Ia
mundial. Nuestros mercados mis importantes son los
Estados Unidos del Norte de América, las Repiibli-
cas suramericanas y los paises nortefios de Europa,
donde nuestras marcas obtienen especial predileccion.

e

AVISO IMPORTANTE

Desde 1.” de septiembre la Redaccién v

Administracion de esta Revista se trasla-

dan a la calle Alfonso XII, niimero 11,

donde se dirigira toda la correspondencia.
Teléfono 71329.

2.* quincena de Agosto de 1930
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EL INGENIERO

CHARLAS AL AIRE Y QUEJAS AL VIENTO

jQuien fhabla de moral!

Siempre debio de ser muy dificil Llon_iinar a
los hombres por el a'st'.endien'te gie lq virtud vy
siempre debié .de ser muy dificil sujetarlos al
cumplimiento del deber por el imperativo cate-
gorico de la moral, mas en Iﬂ§ tiempos nuevos
que vivimos, la pretension, mas que dificil, se-
ria sencillamente absurda.

La influencia de la sugestion de la virtud, di-
ficil de concretar, pero ‘cuyos efectos han sido
en algunas épocas de la Historia tan reales v po-
sitivos, ha pasado a la categoria de levenda,
tan leyenda como la de la serpiente de mar, o
aquellas otras e las ninfas, los tritones, las si-
renas, las nereidas, las esfinges, las oceanides
y demis bellas quimeras de la mitologia pagana.

Hablar a estas alturas de virtud y de moral,
equivaldria a imitar al ingenuo y admirable san-
to de Asis, cuando hacia reflexiones al hermano
lobo, o predicaba sus homilias a los peces del
mar Tirreno. No; no esta en nuestro animo el
sermonear a dichos peéces v aceptando los he-
chos consumados, hablemos de la moral que se
lleva, de 1a moral del dia, de la moral “bien”
de la vida moderna, o digase de este pintoresco
Guignol en que se desenvuelven nuestras acti-
vidades,

Principiemos por fijar conceptos establecien-
do que la moral que antafio huyé de Grecia, no
se sabe a punto fijo déonde se refugio, o si se
desvanecié simplemente como lo que era, como
una de tantas entelequias innecesarias como el
progreso de los tiempos va haciendo desapare-
cer, sin que nadie la eche de menos en los me-
nesteres de la vida, ni por de contado en el ejer-
cicio de las profesiones.

Al llegar a este punto nos asalta un escripu-
lo, una duda de ¢onciencia, recordando aquel con-
sejo de Mefistofeles a Fausto, de “que no hay
que nombrar delante de castos oidos aquellas
cosas de las cuales no saben prescindir los cas-
£0s corazones”... ; Estaremos haciendo inmora-
lidad, como Ovidio hacia versos, sin quererlo?
“€guramente, no ; pues si la intencion salva, nos-
otros estaremos salvados. :Dénde estan, por
Otra parte, los castos oidos, v donde los castos
corazones ?

Como acabamos de decir, la moralidad, a la
antigua usanza, ha desaparéedo de las moder-
nas sociedades, cual desaparecieron ciertos adita-
mentos indtiles, lag patillas de los hombres, ver-
1gracia, o el polizén de las hembras. A ltima
ora ha resultado que nuestra duena quintaiona

€Td una especie de mito o supersticién para fre-

nar u obstaculizar la marcha libre y desemba-
razada de los hombres hacia el ideal de sus ste-
flos y aspiraciones.

El sefior Ossorio no lo cree asi, sin embargo,
y al objeto de moralizar el campo de su profe-
sion (jtrabajo le mandamos!), es decir, la Justi-
cia en toda su amplitud—jueces, magistrados,
abogados, escribanos v demas gente de curia—
dio tiempo atrds una interesante conferencia,
cuya sintesis era que “‘en los oficios de la toga
importa mas la formacién moral que los requi-
lorios técnicos™...

Puesto que de moral hahlamos, antes de se-
guir adelante, hagamos ohservar que €| sefior
Ossorio habla de la Justicia invariablemente con
la misma ternura con que del Amor hablaba
Anacreonte. Si; el sefior Ossorio es el Ana-
creonte de Témis. Todos sus karifios son para
las togas, sin que la quede una gota de balsamo
o de néttar para los pobres litigantes. En el
gran sanatorio de Témis todas las mieles y todos
los cuidados de D. Angel son para los hijos de
Esculapio v nada para los enfermos. Esto es una
manifestacion, v no poco significativa, de la mo-
ral al uso...

Ello es, sin embargo, que el sefior Ossorio
predica a las gentes de su gremio o de su oficio
la moral, la moral prehistérica, y tal doctrina,
perdonenos el gran jurisconsulto, es una verda-
dera antigualla en abierta oposiciéon con el es-
piritu de los tiempos nuevos y con las costum-
bres del siglo. En esa, como en las demis pro-
fesiones, la moralidad, es cada vez mas un las-
tre o peso muerto, que dificulta’ todos los avan-
ces v que plantea la lucha en condiciones fran-
camente desventajosas para quien le rinde eulto,

Segtin el sefior Ossorio, hay necesidad de
que las Escuelas de Derecho cuiden de 1a for-
macion moral de los juristas, para que sepan
responder a sus trascendentales cometidos. “Ia
Justicia — dive — demanda, antes que ciencia,,
verdad, sinceridad, desinterés, virtud...”

La Justicia demandard o pedira eso, desde lue-
g0, mas la realidad pide otra \cosa. La realidad—
dice—que cubriéndose las formas, cubriéndose
“los requilorios técnicos”—como los llama Os-
sorio—, los ‘requilorios morales estin hoy- de
mas en la de abogado y en todas las carreras,

La moralidad publica administrativa y la mo-
ralidad en el ejercicio de las profesiones, sélo
es admisible cuando la ejercen los mas. Cuando
no, cuando la mayoria se la salta a la torera o
le vuelve la espalda, importindosele una higa
de tal sefiora, seguir guardandole consideracio-
nes v rindiéndole pleitesia, es hacer el ridiculo
y el “indio” a sabiendas de que se hace. Es ha-
cer el papel desairado del abstemio en las cuchi-
pandas donde corre el vino...
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Entre la moralidad a ultranza exigida por Os-
sorio v la amoralidad a todo trapo que es la que
en la vida moderna triunfa v prevalece, cabe
una transaccion oportunista y es hacer obliga-
toria la moral para las gentes de poco fuste o de
humilde condicion, y dejar en libertad a Jas de-
mas para que hagan de su capa un sayo. )

Segtin esta teoria ecléctica, que va cada dia
canando mas prosélitos, la moralidad como la
atmosfera, debe ir decreciendo en densidad con
1a altitud. En la Administracion publica, verbi
gracia, la moralidad se debe exigir sin contem-
placiones v a rajatabla, hasta la categoria de je-
fe de Negociado. De ahi hacia arriba, la mora-
lidad puede ir decreciendo a saltos, en propor-
cion: geométrica, hasta que de ella solo queden
flas raspas o a lo mas leves indicios en las altas
capas de la atmosfera administrativa o social.

Haciendo extensivo el cuento, al sexo feme-
nino, a la mujer que se prostituye, por ejemplo,
por un pedazo de pan, debemos condenarla a
la pena de azotes 0 de galeras, mas a la que se
prostituya por una foilette o por un Panhard
no le debe aleanzar sancion alguna. Segin la
flamante teoria, un alto funcionario, un jefe
de servicio, un general o un ministro, o una
dama de alto copete, pueden permitirse con la
moralidad abusos de confianza que serian in-
tolerables y punibles en un empleadillo de tres al
cuarto, de bajo vuelo, 0 en una burguesa de
nuestras clases medias.

Es mas; apurando la l6gica, tampoco se debe
exigir a las gentes de escalera arriba que pongan
coto a las perversiones o abusos de las de esca-
lera abajo : Por qué no se ha de dejar que viva
su vida todo el mundo? ;A qué pechar con el
antipatico oficio de fiscal? Como juzguéis, seréis
juzgados; v casi siempre es lo mejor que no nos
juzguen, por aquello de que. reputacion que se
discute reputacion que se desmorona. A virtud
de ese consejo los jefes de los servicios no de-
ben descender a la molesta y peligrosa fiscaliza-
cion de los subalternos... : e
" Un gran eseritor francés —nos parece que
Flaubert—hizo a ‘mediados del pasado siglo 1a
perspicaz observacion de que.la peor v mas fu-
nesta cualidad que podia tener un hombre, era
no poder vivir en paz cori los majaderos. La for-
mula de Flauhert no envejece, v sigue y segui-
T4 in_eternuin tan exacta y lozana como aftafio,
con 1a particularidad de que si el parimetro, o

“atributo, ““majadero”, se ‘substituye por-el de

inmoral’, la férmula sigue sin perder un dpice
- de exactitud, o como dicen los matematicos, el
nuevo parametro “verifica” también la ecua-
cion.

Si el sefior Ossorio persiste en el afan in-
sdlito dg moralizar a los de su gremio, aunque
el empefio es morrdeotudo, es posible que lo lo-
gre. Mag en dicho supuesto, v ateniéndonos a
la formula de Flaubert, les habrd hecho la vida
imposible a las gentes de su mundo, pues las ha-
‘bra puesto en condiciones de inferioridad mani-
fiesta en las luchas de la vida, casi comp si en
un combate les obligara a mojar la polvora. Ade-
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mas, los que no comparten, y son muchos, esas
aficionres_de adecentamiento gremial o cerpora-
tivo que tan necesario cree Ossorio, para la mar-
cha ordenada de 1a reptblica, sentirin extrafia

" comezén v malestar al observar-os pujos-mo-

ralizadores de golillas y curiales. Deje nuestro
extemporaneo fray Gerundio tranquilas a las
ranas en su charco, que no es so6lo en los oficios
de la toga donde importa mds la formacion mo-
ral que los requilorios técnicos.

Ademas de empenarse en moralizar las to-
gas, pudiera, por la fuerza catalitica, correrse
el incendio a otros ramos de la Administracion,
v entonces esto se iba a convertir en una especie
de inmenso cenobio, de aburrida Tebaida celti-
bera, trasunto de edades fabulosas, en abierta
oposicion con nuestro mundo moderno. Nues-
tra proverbial alegria se trocaria en esa honda
tristeza aue, segtin dicen, invade a la colonia
rusa de Paris que de atea que era antes, se ha
vuelto mistica, viviendo en una espetie de emo-
cion de Apocalipsis profética v contagiosa...

No, por Dios, ilustre D. Angel, no moralice-
mos ni en el ramo de su profesion, ni en nin-
glin otro de la Administracion ptblica. Aqui
vivimos tan ricamente ateniéndonos tan solo a
los requilorios técnikos, o sin atenernos a esos
requilorios tampoco, mas, en fin, sin echar de
menos para nada los requilorios morales, que
cuanto sea movernos de esta comoda postura,-es
alterar el profundo sentido de las cosas, y- casi
pretender—como dijo antafio Balart—endulzar
con un terrén de aztcar ¢l estanque del Retiro.

ESTADOS UNIDOS

CASAS DE ACERO Y CRISTAL

Frank Lloyd Wright, el conocido ar_quit_ég_to :éle
Chicago, es autor. de un proyecto de edificio de nueva

. concepcion .destinado .a revolucionar la arquitectura.

El Sr. Lloyd Wright, prescindiends “de toda ftradi-
cién, eétilo o procedimiento seguidos hasta” aliora, 'se
propone “utilizar exclusivamente - et acero “en las ‘es-
triicturas, el “cobre- en: las -paredes ¥ el cristal en-los
muros. Los muebles, fabricados expresamente, seran” de
acero, Este tipo.de casa tiene la.particularidad de ser
més-ancho.en la_ parte superiar. aue -en la base, con
un_ niicleo central sustentante de hormigén (principio
de las flechas). Su autor justifica esta novedad del
Siguiente ‘modo: “Nada nuevo hemos hecho 1os “amie-

“ricanos en afquitectura’ desde “hace’ varias "~ décadas.

Nos' hemos limitado a copiar los modelos “de - Euro-
pa. Nuestros colegas del- Viejo Miindo, van mucho
mas adelantados que nosotros”. 1Y aqui que creiamos
e som ellns los mas adelantados !

S e————— ——
AVISO IMPORTANTE

Desde 1.° de septiembre la Redaccion y
Administracién de esta Revista se trasla-
dan a la calle Alfonso XII, nimero 11,
donde se dirigira toda la correspondencia,

Teléfono 71329,
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JGARRETERAS MODERNAS 0 AUTOPISTAS?

g iones Y
(Véase las consideraciones que en Comunicac
s hace el ingeniero Sr. Zardoya sobre tema
frananors tan discutido)

Diversos articulos es:té.n apareciendo en la }’ren-
sa, acerca del asunto c}e ;as autopistas o autovias, y
ante esa atencién del piblico hacia el problema de las
buenas comunica(:lonels, .c:}be preguntarse:

;Nos hemos de decidir por las autopistas o he-
mos de dirigir nuestros esfuerzos hacia la carretera
moderna, mejorando hasta donde sea posible nuestra
red caminera?

Si nuestros caminos se transforman, ampliandose
las curvas y dotandolas de campo de vista despe-
jado y peralte a_decuado, protecciones con _redes v
postes y sefialamientos oportunos para facilitar una
marcha rapida, si-los badenes o pasos a nivel se su-
primen, o por lo menos se instalan en condiciones de
originar el minimo retraso de la circulacién, st lo-
gramos derivar las carreteras evitando el cruce de
pueblos cuyas travesias son estrechas calles, si los
firmes se siguen reconstruyendo y se cuida de que el
subsuelo se sanee y las aguas superficiales discurran
rapidamente hacia amplias cunetas, y si a la comple-
ta sefialacion de obstaculos y poblaciones cercanas
‘se uniese el instalar en las casetas de peones camine-
ros teléfonos interurbanos vy viéramos, confiada a la
Guardia Civil. la’ policia de carreteras, dotados de
motoclicletas con carro lateral, en una palabra, si lle-
garamos a disponer de una “carretera moderna” ba-
sada en las que actualmente poseemos, eg cierto e in-
dubitable que seria innecesario hablar de las auto-
pistas.

Mas la autopista es un avance, es una mejora v
no debemos dejarla postergada apenas nacida, pero
tampoco debemos pretender concederla un papel que
afm no es necesario entre a desempefiar en nuestro
suelo. Esas vias para automotores, en las cuales
todo queda postergado a la obtenciéon de la maxima
velocidad, para desplazarnos en el minimo tiempo en-
tre dos objetivos sefialados, esas vias en las cuales los
usuarios deben someterse a determinadas reglas de
circulacién, y donde no son admitidos mis que au-
tomotores, con exclusion completa hasta de las mo-
toc:c!etas, en la calzada central, esas vias modernas
no tienen ningiin objetivo sefialado.

Nuestra opinién no es de ahora, pues quedé cla-
ramente definida en 1925, al redactar una de nuestras
obras técnicas, y por eso podemos repetir sin que el
Iaps_o de tiempo transcurrido nos haya hecho variar
de idea, que el papel de las autovias, al menos en
Espafia, debe quedar exclusivamente reservado a tra-
mos especialisimos, donde no pueden desarrollar la
potencialidad debida. ) ' p

N una palabra, como mas adelante procuraremos
demostrar, no somos partidarios de autovias con re-
corridos superiores a cien kilémetros, y esto soélo
para casos muy excepcionales, que casi creemos mno
pueden presentarse en Espafia.

{Debemos preconizar una autopista Madrid-Bar-
celona que, a fuerza de trincheras, de grandes des-
montes y terraplenes, tineles y obras de fabrica, ale-
landose de todo poblado, llegue a reducir los 626 ki-
_ometr?s actuales a unos 575 kilémetros, por ejemplo?
é _-Is_ta,nan en relacion los fuertes desembolsos con las
‘F‘t;tﬁ?ffsqquc_elln podria reportar a los usuarios y al
4[ ¢ Seguimos creyendo que no.
rec::- autc:;rm] Madrid-Valencia, cuyo proyeclg al pa-

ok es ¢ los que se hallan mds maduros”, ¢ serfa

una utilidad tan grande para que la nacién desti-
B¢ millones y millones a garantizarla? Es un reco-
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rrido que hemos realizado recientemente siguiendo el
itinerario Valencia-Almansa-Albacete-Madrid, y si
bien es cierto que existen algunas dificultades y aun
determinado desvio, la carretera permite marchas lar-
gas, la circulacién, saliendo del radio de Valencia, no
es muy intensa, y ya desde mas alld de la altura de
Alcira hasta Madrid, puede circularse perfectamente,
salvo el tramo Aranjuez-Madrid, que estaba un poco
averiado, pero ya en reparacién, que suponemos haya
sido realizado a fondo. .

Ese recorrido es sumamente atractivo, especialmen-
te a través de las masas forestales de Cuenca, y aun
puede elegirse otro itinerario, el de Valencia-Utiel-
Motilla del Palancar-Tarancon-Arganda-Madrid, que
no conocemos, pero del que tenemos buenas referen-
cias, ¥ su longitud es tan sélo de unos 350 kilémetros.
:No podria transformarse en una carretera moder-
na? No es el trayecto una linea recta hasta Madrid,
pero a la vista del mapa de Espana, vemos que le
falta bien poco.

La otra autopista proyectada, la de Madrid-Iran,
siguiendo el itinerario siguiente: Madrid-Fontanar-
Cercadillo-Escobosa. de Almazin-Romera-Cintruéni-
go-Tafalla-Pamplona-Irtin, si bien queda en algunos
puntos cercana a poblaciones de alguna importancia,
no cruza por lugares donde podamos obtener ni me-
diano alojamiento, ni mesa donde comer; su reco-
rrido es de unos 400 kilémetros, y para utilizarlo se
ha de crear todo, absolutamente todo, desde un mo-
desto restaurant hasta garajes y talleres, ¥ por eso
el presupuesto alcanza la cifra de unos 273 millones
de pesetas..

Para todas nuestras consideraciones hemos partido
de la hipdtesis de que con dichos proyectos se trata
de obtener el aval del Estado, ahora bien, si las Em-
presas concesionarias tratan de efectuar la obra por
si y ante si, ninguna objecion habriamos de poner,
va que el capital es duefio de efectuar las inversio-
nes que estime oportunas. g

El Estado posee una red de carreteras mas o me-
nos eficientes, pero existe una base para que en pla-
zos relativamente cortos, siempre menores que- el
que habria de requerir la construccién de una autovia,
se pueda disponer de una buena carretera moderna
aue una dichas poblaciones, que con el minimo des-
embolso, nos ponga en condiciones de desplazarnos
con” seguridad "y rapidez. Veamos algunos detalles
mas de esta autovia, cuya copia de proyecto poseemos.
. El arranque de la autovia se emplazari en Canille-
jas (a unos cinco kilémetros de Madrid) y ya aisla-
da por completo de la red nacional 'de carreteras, em-
prende su marcha por la izquierda del F, C. Madrid-
Zaragoza-Barcelona, y casi' podriamos decir que”este

priter tramo hasta Alcald de Henares o sise desea

llevar la concepcion un poco mas alla de Guadalaja-
ra, lo estimamos acertado, ya que dichas poblacio-
nes poseen aeropuertos’y esto podria justificar la ne-
cesidad de una via rapida y especial para automoteres.

Pero mas alla de Guadalajara, la intensidad de la
circulacién ha disminuido ya en forma tal,, aun mi-
rando bastantes afios adélante, que la autovia no ha-
llaria la menor justificacion. El firme actual es am-
plio ¥ si se conserva en el estado ‘que conocemos, la
marcha larga. puede ser tomada con bastante segu-
ridad,

Tan sélo seria preciso, como ya hemos dicho, que
la policia de carretera se ejerciera en forma mas
aficiente, v si los vehiculos de traccién automovil v
los autobuses se mantienen en el lado correspondien-
te, nada mis podemos desear,

¢En qué forma sigue ahora la carretera actual?
A poco de salir de Guadalajara, y a la altura de Ta-
racena, se desvia a la izquierda para dirigirse a So-
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'pia.:-Log-.mﬁmEstella-Pan-rplona-Ir,ﬁn-. La. carretera: es,
en general, ondutada y podria convertirse en buena
#carretera moderna” y si bien en invierno hall;}mos
eni su recorrido el Puerto de Piqueras, que se cierra
por las nieves de: diciembre, hasta marzo, puede elu-
dirse circulacién desde Soria a Pamplona por Tude-
la, o bien, como en la autovia, adoptando algunos tra-
mos de tanel.

Es bien cierto que adoptando la traza de la carre-
tera actual, quedan las travesias de los pueblos, Dpero
siempre seria mas econémico soslayarlos, cuapc'io la
calle se estreche excesivamente, para no permitir un
buen cruce. Eso siempre seria mas econémico que la
autovia y esos nuevos tramos de desviacion permiti-
rian sendos ensanches de los pueblos afectados. Mas es
preciso que al efectuar esos desvios se dicten ordenan-
zas especiales, pues si no al cabo de un cierto tiempo,
salvo que dispondremos de mayor anchura, los demas
inconvenientes de los cruces volveran a presentarse.
Las casas deben retrasarse como unos cinco metros del
bordillo o borde exterior de la cuneta, y los cruces de
peatones deben establecerse con claridad y bien sefia-
lados. :

Las casetas de peones camineros deberian dotarse de
teléfono, v como en los pueblos existen aprovisiona-
mientos, segtin la importancia local, no seria lo mismo
que en la autovia, que todo habria de ser instalado de
nuevo.

Otro punto a estudiar es si se pretende, que la
autovia Madrid-Irin tenga como tnica finalidad el
servicio de viajeros y mercancias entre ambos extre-
mos, pues no vemos que salvo Pamplona-Iriin, existan
lugares importantes que originen desplazamientos de
carga o pasaje, y sin embargo, toda la zona desde la
actual carretera Madrid Burgos hacia Valladolid, gte-
da completamente aislada de dicha via y si los via-
jeros o las mercancias han de desplazarse hasta los
puntos previamente sefialados sobre la autovia, las ven-
tajas que se desean obtener no serin conseguidas.

Y si esa finalidad del viaje rapido entre los extre-
mos, es la que se pretende, podremos optar por dos
medios de comunicacién. Si deseamos la maxima ra-
pidez para ir de Madrid a Irtin o a Sevilla o a Valen-
cia, lo mejor sera tomar las lineas aéreas con comodi-
dades crecientes y con seguridad no inferior a la de
las }rias férreas. Entonces lo que procede es establecer
aerédromos y unir éstos con las capitales con autovias.
Es cierto, que la autovia permitira alcanzar velocidades
medias de cien kilémetros-hora, pero a.esa velocidad,
la seguridad en un auto es, no soélo inferior a la que
puede alcanzar cualquier aero, sino que en éste se va
con mas seguridad a 150 6 170 que en un auto a 100.

Pero si lo que deseamos es desplazarnos con la ma-
-xima comodidad, dentro de la rapidez, o bien efectuar
el viaje en plan turistico, podemos elegir entre los mo-
fiernos servicios ferroviarios con sus coche-camas, sus
‘Pullman”, o sus salones, y aprovechar la noche para
desca'nsa.\r o el dia para-ver desfilar, por la ventanilla,
- el paisaje, 0 podemos. tomar el automévil, v-si €l fiem-
po no ' nos acucia,.disfrutar -de los ronumentos y con-

-.-vfntﬂs,:.ig_leslas v Museos que -jalonan:nuesira ruta,
-en cualquier directian que sobre el suelo: espaiiol nos
- desplacemos. - : - : if3 5 1

Pretender desarrollar turismo a lo largo de una ca-
=“etera, que ora nos sumerja en largas trincheras o
tineles. ora nos lleve por lugares absolutamente des-
cfmlpados. es cosa que hemos de juzgar como inadmi-
sible y repetimos, que la autovia ha de tener objetivos
precisos, recorridos nunca superiores a 100 kilémetros
donde el empleo del aéreo no seria suficiente y uni1:
lugares que creen una formidable intensidad de circu-
lacién industrial o de turismo.

Las carreteras de los Lagos en Italia, no llegan al
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centenar de kilémetros; las propuestas en Inglaterra
tampoco; Francia abandona ‘sus proyectos. ; Hemos de
pretender con nuestra potencialidad mas reducida, crear
esas Hneas de cemento, que en ningun caso serian re-
productivas? Hemos de ver abandonada nuestra red
carretera que tanto nos cuesta?

No creemos agotado el capitulo de cargos contra la
autovia Madrid-Iriin, basada en auxilios del Estado.
:Es que no existen carreteras que unen el Centro con
el Cantabrico? ;O poniendo mas amplitud en la de-
manda, es que todo el sector desde Pamplona hasta
Santander, quedaria bien servido con dicha autovia?

El estudio del mapa de Espafia, nos da la solucién
clara v terminante. Existe en primer lugar la carretera
Madrid-Burgos-Vitoria-San Sebastian, con recorrido de
unos 470 kilémetros, con buen firme, curvas amplias,
salvo, segtin nos informan, algunos tramos que seria
preciso transformar; con escasez de pasos a nivel has-
ta Burgos, v si suponemos que, como en la de Bar-
celona-Madrid, se puede llegar a una media de 66 ki-
l6metros-hora, no tardaremos arriba de siete horas en
dicho trayecto, que enlaza pueblos importantes y luga-
res, como Burgos, que de por si constituye uno de los
centros de turismo mas hermosos de Espafia.

Y ese recorrido en manos del Patronato de Turis-
mo puede ser una magnifica carretera moderna. Ade-
mas desde Burgos podemos dirigirnos rapidamente ha-
cia Santander, desde Miranda o Vitoria hacia Bilbao
y Pamplona, desde Aranda de Duero hacia Valladolid
o hacia Soria, etc., etc., y abarcariamos una amplitud
de zona que la autovia no podria servir, sino con en-
laces costosos.

:No pretende dicha autovia unir Zaragoza por me-
dio de un ramal nuevo, cuando desde Madrid a dicha
inmortal ciudad hay, hoy dia una verdadera pista? ;No
esta enlazada con el Norte por la amplia via que va
por Tudela? Claro estd que este tramo esta hoy que-
brantadisimo, pero el trazado es bueno, y el firme am-
plio, o que permitiria disponer de un soberbio enlace.
- Conceptuamos preciso ir a la creacion de autovias
cortas y eficaces, y desde este punto es preciso no olvi-
dar, que al grear esas vias interurbanas, prolongacion
de las urbangs, deben dictarse ordenanzas especiales
para que al cabo de cierto tiempo, no sean “calles”
con multitud de cruces y con todos los inconvenientes
que se derivan para la circulacién longitudinal.

Jaime Zarpova MORERA.
Ingeniero.

— >ooc—< :
"~ CONGRESO EN PUERTA

. En octubre préximo se reunird en Washington un
Congreso internacional de Carreteras. Aun cuando su-
ponemos que nuestros congresistas de oficio habran ya
tomado sus medidas, de alta prevision, para que-no se
les. escape esta ocasién de seguir cruzando el -ancho
mundo a costa. de-nuestro contribuyente,- bueno es, sin
malograrseles. el antojo." .- - : -

Y con las libras a 46: ¥ ‘tos délares-a 9, <cudnto
nos. .costard poner un -eongresista - en Whashington?
Desde. luego .mucho. més. que a nuestros -antepasados
poner una pica en Flandes. -

Ahora parece ser que el Gobierno ha sefialado un
tope a los emolumentos de este tifus internacional.
sQue cual es ese tope? Lo ignoramos. Valga por lo
que valiere, nosotros proponemos una transaccion: pa-
gar la mitad de los devengos a los congresistas y que
éstos se queden en sus casas. {No hay en la masoneria
hermanos durmientes? :Pues por qué no implantar
esta nueva categoria buroerdtica de congresistas dur-
mientes?

.embargo, advertirselo no fuera por inadvertencia - a
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“EL PERSONAL DE LOS LABORATORIOS

Frecuentes son las quejas que leemos en la prensa

rofesional de las dlﬁcultades que cncueptran desde
Ea;ce tiempo en Francia e Inglaterra, y méas moderna-
mente en Alemania, para reclutar personal que df:d:quft
sus actividades al laboratorio. Estiman que en él esta
uno de los secretos del progreso cientifico, y, por lo

“tanto, industrial. )

; Tenemos aqui el mismo probl;ma? Si y no.

Dificultades de cubrir las plgntxllas de nuestros labo-
ratorios oficiales y aun de enviar a ellos_agregados en
comisién, no creo que haya; al contrario, suelen ser
destinos solicitados, y los que _los hemos tenu_in, goza-
mos fama de disfrutar un olivo, como se dice en la
jerga covachuelista. y
" Pero de encontrar peljsonal que dedique por entero
su actividad al laboratorio, que no alterne sus trabajos
con otros de caréct‘er partlcular,. que haga, en una pa-
labra, del laboratorio una profesion de fe, de‘ €s0, cree-
mos francamente que hay grandes dificultades.

Nadie encontrard extrafio que esto ocurra.

A los compaiieros que han venido a trabajar en nues-
tra compafifa y les hemos visto rebosantes de espi-
ritu y juventud entregarse de lleno a su labor, les he-
mos recomendado, insistiendo hasta la pesadez, en que
se marchasen, si tenian, como es natural, aspiracion a
vivir en un plano social confortable. Algunos que aten-
dieron mis consejos estin hoy, afortunadamente, bien
situados en el mundo profesional

Creo que nada hay tan grato como este trabajo sose-
gado de laboratorio; insensiblemente se aﬁciol}a uno
a €l y' no quiere cambiar; pero a ello le obligaran casi
siempre las necesidades de la vida. )

No sé como estaran estas cosas en el extranjero, ya
que tanto se quejan; pero de mi sé decir que llevo fres
afios recibiendo citacién para una reunion anual con
otros colegas, v a ninguna de ellas he podido concu-
rrir, bien a pesar mio, mientras que franceses, ingle-
ses, alemanes, suizos, etc., no parece que encuentran
grandes dificultades para hacerlo.

El trabajo de laboratorio, para el que le tome fe y
no haga de él trampolin para mejores empresas—que
de todo puede haber en la vina del Sefior—, no ofrece
compensacion alguna. Conozco a casi a todos los co-
legas espafioles, y apenas recuerdo que a ninguno de
ellos le haya servido la experiencia y el prestigio ga-
nados para ser colocados en puestos de alguna com-
pensacién. Si alguno ha mejorado de postura ha sido
“por relaciones familiares o de amistad, pero no por
el renombre que tuviese.

Por estos motivos, prosaicos si se quiere, pero de
bastante fuerza, la crisis del laboratorio no parece ten-
ga buen remedio, a menos que variase el espiritu car-
taginés que domina el mundo,

Y esta crisis no es para un dia de movilizacién, es
para hoy, Si se ensayasen los materiales que se ponen
en obra, para evitar en lo posible accidentes; st las em-
presas industriales entrasen—algunas lo estin hacien-
“do—por las vias del laboratorio, como sus intereses
aconsejan, y si la investigacion tomase aqui algiin vue-
lo, con todo lo que hay no tendriamos para empezar.

- me refiero principalmente al personal, pues ¢l mate-
rial, aunque muchas veces intentamos hacer creer lo
contrario, tiene un papel muy secundario, sin que esto
quiera decir que pueda prescindirse de él o tenerle de
tres al cuarto, _

Salimos al paso con esta observacién de un leit motif
muy corriente, y que la prensa suele hacerse eco de
el al criticar nuestros servicios pliblicos o privados,
¥ es hablar del sufrido y sacrificado personal que lucha
£on un material pobre y deficiente. Podra ser verdad
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en algin caso, pero, en genral, es cuestién de arrimar
el hombro mas que de traer un museo de aparatos.

Yo declara, con un poco de rubor, no haber sacado
ni la décima parte del jugo que podian dar a los apara-
tos que han puesto a mi disposicion,

Férix GonzArez,
Ingeniero militar

OBRAS PUBBLICAS

Panfano del iﬁwipe Riionso

. Han dicho varios periédicos hablando de la reciente
inauguracion del pantano del Principe Alfonso, celebra-
da a principio de este mes, con asistencia de S. M. el
Rey, tres ministros y destacadas personalidades de
la regién, que gracias a la actividad que ha impreso
a dicha obra la Confederacién hidraulica del Duero,
habia llegado a feliz término la terminacién de esos
trabajos.

Sin poner en duda la actividad que dicha Confedera-
ci6n imprima al resto de sus servicios, es lo cierto que
por lo que atafie a la velocidad del régimen construc-
tivo del pantano que nos ocupa, en nada la ha ace-
lerado la Confederacién, pues con ella y sin ella, el pan-
tano se hubiera terminado en la fecha en que lo ha
sido.

Tocante a la iniciativa de la obra débese en absoluto
al ilustre palentino don Abilio Calderén, que a su paso
por Fomento, puso en ella todo el tesén y todo el en-
tusiasmo que solia desplegar aquel honrado y excelente
exministro de Fomento en los problemas que a su jui-
cio afectaban al engrandecimiento de la Castilla de sus
amores.

Tratase de un pantano, digase en honor a la verdad,
que con Dictadura y sin Dictadura, seria hoy un he-
cho, una hermosa realidad, en su doble aspecto hidroe-
léctrico y agricola.

Por no. perder la costumbre en las inauguraciones
esplendorosas de nuestras obras pihblicas, han quedado
al margen, en el silencio y en el olvido, los nombres
de los ingenieros que las provectaron y que las cons-
truyeron. En estos ruidosos bautizos no suelen rezar
para nada los auténticos padres de la criatura. La ma-
yor parte de nuestras obras publicas resultan como
hospicianas. '

Pues bien, rompiendo con la injusta rutina, diga-
mos-que el autor del notable proyecto fué el culto e
inteligente ingeniero don Vicente Valcarcel, y el inge-
niero constructor, a lo menosg en la mayor parte de
la ingente empresa, lo ha sido el competente ingeniero
Sr. Moreno Augustin, autor del proyecto del pantano
de Requejada y constructor también del Infante Jaime
desde' su principio hasta la terminacion.

Los arduos problemas de ingenieria que ha habido
que vencer, bien merecen los efusivos placemes que en
justicia hay que tributar a aquellos distinguidos téc-
nicos, como- asimismo al ilustre don Abilio por haber
dado vida y puede decirse que sacado de los escombros
del viejo y ruinoso Canal de Castilla, todos estos bro-
tes tan lozanos y fecundos de la zona alta de los rios
Pisuerga y Carrion,

Rogamos a nuestros abonados que, toda clase de
giros, y lo mismo los ingresos en las sucursales del
Banco de Espafia, lo hagan a Revista MADRID CIENTI-
:-: FICO, y no a nombre de persona determinada {-;
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Predicai- en desierto

El consumo de los derivados del petréleo es hoy
uno de los indices del progreso econoémico de una
naci6n. Cuanto a ello afecta ha sido confiado en
Espaiia a un Monopolio de Estado, suscitando las
més vivas discusiones entre los entusiastas de la li-
bertad de la industria vy los defensores de la concen-
tracion obligatoria. _

No vamos nosotros a apoyar ni atacar minguna de
estas dos posiciones cuya revision esta en pleno her-
vor en tantos paises. En este propio mes, la nota del
Gobierno francés anunciando la suspension de las
autorizaciones de importacion de petréleo bruto por
Decreto del Consejo de Ministros, segin la Ley de
marzo de 1020, ha agitado alli todos los intereses,
ante la idea de que se lleve al Parlamento la pro-
puesta de Monopolio de Estado que ha formulado la
* Commission des Mines”.

Lo que si afirmamos es que el Monopolio que su-
prime la libertad en nombre de las ventajas de la
concentraciéon, perderia su razén de ser esencial si
no sirviese para utilizar los progresos técnicos que
logran crear los hombres de ciencia y que represen-
tan la verdadera compensacién econémica de haber
impuesto la eliminacion de la libre concurrencia.

Estamos sin haber terminado el tercer afio de Mo-
nopolio y excede ya del millén de pesetas diario, se-
giin nuestras noticias, lo que por todos conceptos se
invierte en Espafia en petréleo. Tal cifra sélo se es-
peraba alcanzar en nuestro pais como producto de
recaudacién en las grandes redes de ferrocarriles,
después de llevar mas de sesenta afios de explotacién.

Cada céntimo en el precio del litro de gasolina, re-
presenta en nuestra economia cinco millones de pese-
tas, v seglin nuestras noticias también, hace ya mas
de dos afios que el sefior Artigas, director de la Es-
cuela Central de Ingenieros Industriales; en su dic-
tamen oficial de oposicién al encarecimiento de la ga-
solina advirti6 la necesidad para Espana de revi-
sar las caracteristicas de desulfuracion, planteando el
problema de aprovechear nuestra condicion de pais
calido.

La falta de cultura técnica en nuestras clases di-
rectoras malogré aquella saludable prevision, a pesar
de la autoridad con que la formulaba un Ingeniero,
que tan clara vision tuvo del porvenir.
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NUESTROS EXITOS INDUSTRIALES

“En la Revista del Banco Exterior de Espaiia, lee-
mos éxitos y mas éxitos de nuestra industria construc-
tora de material ferroviario, por ejemplo, y no es ya
s6lo en la Ameérica del Sur, sino en la propia Europa
en donde, en competencia con todas las naciones tradi-
cionalmente especializadas, nos estamos llevando los
concursos. El examen comparativo de los pliegos pre-
sentados en éstos por todos los concursantes no he-
mos podido aun hacerlo, entre otras cosas porque en
Espafia, hasta ahora, no se nos han podido suministrar.
Hemos de hacerlo, sin embargo, porque esperamos
obtenerlos fuera, y entonces ver, teniendo en cuenta
el grado de afinamiento a que sabemos pueden llegar
y habran llegado algunos de los concursantes, lo que
los industriales nuestros han hecho en este aspecto
para el extranjero, y lo que de ordinario hacen para
Espafia. Ello serd siempre un indice muy util de
conocer para medir potencialidad y posibilidad en re-
lacién con el proteccionismo imperante,”
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Asi se expresa nuestro colega Espaiia Econémica
v Financiera, en su altimo ntimero. El secreto que se
guarda sobre esos concursos misteriosos debiera des-
aparecer, a menos de que tal secreto tenga por base
la enorme diferencia de precios para el abasto de
nuestros ferrocarriles y los de otros paises. ;sera
esto una reprise de aquellos carriles vendidos a mil
pesetas la tonelada a los ferrocarriles transpirendicos
del Estado y a quinientas al Metro?

Comentando el concurso fantasma pregunta Ff
Progreso Agricola, por la pluma excelente de Cam-
pesino:“Si rejas, ipara qué votos? Si nuestra indus-
tria constructora estd tan adelantada que puede ir a
derrotar a la extranjera,  poco menos que en su pro-
pia casa, caigan por el suelo esos enormes derechos
arancelarios que aqui la defienden, y que, por lo visto
para nada necesita y tengamos por fin la suerte que
nuestros ferrocarriles no cuesten doble que los de
cualquier otro pais; y entonces no habri razén para
que nuestras tarifas de transporte sea nuna excepcién
en el mundo civilizado.

INFORMACION

INGENIERO INDUSTRIAL

Especializado en electricidad y quimica, poseyendo, a

ser posible, francés, aleman, inglés y flotacién selec-

tiva de minerales, se necesita en la SOCIEDAD MI-

NERA VICTORIA, Bosost, Valle de Aran, para ta-

ller flotacién y centrales eléctricas. Sueldo, segiin ca-

pacidades. Dirigirse a don Juan Pontet, Director en
Bosost, Valle de Aran (Lérida).)

Ferias y fiestas de San Antolin en Pa=-
lencia.—La Compaiiia de los Caminos de Hierro
del Norte, con el fin de facilitar la concurrencia a
las ferias y fiestag arriba mencionadas y corridas de
toros que tendran lugar en la indicada Capital en el
mes actual y septiembre proximo, con motivo de la
festividad de San Antolin, ha establecido un servicio
especial de billetes de ida y vuelta, a precios reduci-
dos, desde algunas estaciones de la region Castella-
na a dicho punto, que se facilitarin desde el 20 del
corriente al 5 de septiembre préximo, siendo valede-
ros para regresar del 30 del que cursa al 8 de este
wltimo mes, todas estas fechas inclusive,

Igualmente por dicho motivo, los billetes de ida y
vuelta que con arreglo- a la tarifa especial de G. V.
niim. 2, parrafo 1.° que se expendan con destino a
Palencia en los dias 20 del presente mes al 7 del ci-
tado mes de septiembre, seran valederos para regre-
sar en cualquiera de los dias del 30 del mismo agos-
to al 8 de este tltimo mes, todas estas fechas inclu-
sive.

Compafiia de los Caminos de Hierro del
Norte de Espafia.— En el sorteo para amorti-
zacion de Bonos de liquidacién sin interés de la linea
de Asturias, Galicia y Leoén, correspondiente al venci-
miento de 1 de octubre préximo, celebrado el dia 4
del actual mes de agosto, ante el Notario del Ilustre
Colegio de esta Corte, don Luis Sierra y Bermejo,
han resultado amortizados los siguientes:

LINEA DE ASTURIAS, GALICIA Y LEON

667 Bonos de liquidacién sin interés, nimeros:
0.201 a 0300 28,001 a 20,000
0.501 a o.600 38.701 a 38.800
15.401 a 15.500 4I1.10I a 41.200
17.501 a 17.567



. 1.0 poseedores de estos Bonos podrin. efectuar el
cobro de su importe a partir del dia 1 del préximo
mes de octubre, en los puntos que a continuacion se
an:

e.x]Ia)‘,l:sMadrid: En el Banco de Espaﬁa._ y en las Ofici-
nas de Titulos que la Compafia tiene u_:staladas en su
estacion del Principe Pio y en el Palacio de la Bolsa,
Antonio Maura, I.

En Barcelona: En la Oficina de
en la estacién del Norte. Y

En Bilbao: En el Banco de Bilbao.

En Valencia: En la Oficina de Titulos instalada en
su estacion.

En Santander: En el Banco Mercantil y en el Ban-
co de Santander. - ;

" En Valladolid, Leon, Zaragoza y San Sebastian:
En las Oficinas de Caja que la Compaiifa tiene instala-
das en sus respectivas estaciones. :

. En las Sucursales,’ Agencias y Corresponsales de los
Bancos, . Espafiol de Crédito, de Bilbao, de Vizcaya y
Urquijo en todos los lugares no expresados, y en todas
1as Sucursales del Banco de Espafia, y

“En Francia: conforme a los anuncios que alli se
publiquen.

Madrid, 5 de agosto de 1930. El Secrelario gene-
ral de la Compania, VENTURA GONZALEZ.

—En los sorteos para amortizacion de obligaciones
de esta Compadia, correspondientes al vencimiento de
1 de octubre proximo, celebrados en los dias 28 y 29
del actual, ante el Notario del Ilustre Colegio de esta
Cortc, don Luis Sierra y Bermejo, han resultado amor-
tizadas las siguientes:

Titulos instalada

LINEA DE TUDELA A BILBAO

347 obligaciones de 1.* serie, niimeros:

751 a 760, 2.021 a 2.030, 2.111 a 2.120, 2.211 2.220,
2:301 a 2.400, 2,601 a 2.610, 3.051 a 3.000, 4.601 a 4.010,
4.801 a 4.000, 5.131 a 5.140, 5.031 a 5.640, 6.581 a 6.590,
7.491 a 7.500, 8.351 a 8.360, 0.041 a 90.050, 10.30I a
10.400, 10.501 a 10.600, 10.671 a 10.680, 10.721 a 10.730,
10881 a 10.800, 11.651 a 11.660, 13.601 a 13.610, 13.761
a 13770, 14.831 a 14.840, 14011 a 14.920, 15081 a
15000, 17.101 a 17110, 17701 a 17.800, 17.041 a
17.950, 17.001 a 18,000, 18.051 a 18.060, 18.441 a 18.450,
18.541 a 18.550, 18.641 a 18.647, 10.541 a 19.550.

810 obligaciones de 2.* serie, nimeros:

201 a 210, 201 a 300, 2.441 a 2.450, 2.451 a 2.400,
4.081 a 4.000, 4.151 a 4.160, 5.381 a 5.300, 5.431 a 5.440,
6201 a 6210, 6.401 a 6.500, 8.161 a 8170, 8.531 a
8540, 8701 a 8.800, 11.821 a 11.830, 12.071 a 12.080,
12,281 a 12.200, 12.801 a 12.900, 13.331 a 13.340, 14.011
a 14.020, 14.161 a 14170, 14.071 a 14.980, 16.071 a
16.080, 16.401 a 16.410, 16.701 a 16.800, 10.021 a 19.030,
10.041 a 10. 050, 10.251 a 10.260, 21.151 a 21.160, 21.401
a 14.020, 14.161 a 14.170, 14.971 a 14.980, 16.071 a
22.870, 22.051 a 22.960, 23.321 a 23.330,23.431 a 23.440,
23.461 a'23.470, 23.821 a 23.820, 23.921 a 23.030, 24.351
‘& 24.360, 25711 a 25720, 25971 a 25980, 26.501 a
26.510, 27.021 a 27.030, 27.881 a 27.800, 28,021 a 28.030,
28.461 a 28.470, 20.121 a 20.130, 30.531 a 30.540, 30.661
a 30670, 31.121 a 31.130, 31.671 a 31.680, 32361 a
32.370, 32.501 a 32.600, 32.001 a 33.000, 34.831 a 34.840,
'36.081 «-36.000, 36.581 a 36.500, 36.781 a 36.700, 37.8601
a 37.870, 37.041 a 37.050, 38.111 a 38.120, 38.351 a 38.360,
38. 461 a 38.470, 38,521 a 38.530, 30.051 a 30.060, 30.191
2 30200, 30.421 a 30.430, 30.561 a 30.570, 40.441 a
40450, 40.681 a 40.600, 40.741 a 40.750, 41.411 a 41.420,
41321 a 41.530, 42,371 a 42.380, 43.201 a 43.210, 43.851
2 43860, 44.401 a 44.470, 44.471 a 44.480, 44.971 3
44980 45701 45800, 45801 a 45900, 46.571 a 46.580.
13 lotés de residuos,

s
.

1.°—Niimero 27, al que corresponden los residuos:

Niimero 489, de pesetas 240
It_iem 481, de idem 260
ToraL 500

2.°—Ntimero 109, al que corresponden los residuos:
Ntimero 277, de pesetas 00
Idem - 506, de idem

ToraL

3C0
_ 500
3.°—Niimero 135, al que corresponden los residuos:

Niimero 572, de pesetas 190
Idem 945, de idem 310
TortaL 500

4 °—Numero 143, al que corresponden los residuos:

Niimero 188, de pesetas 180
Idem 133, de idem 320
ToraL 500

5.2—Niimero 244, al que corresponden los residuos:

Niimero 5:5, de pesetas 140
Idem 422, de idem 360
Tora. 500

6.°— Niimero 267, al que corresponden los residuos:

Niimero, 85, de pesetas 130
Idem 215, de idem 370
Torar 500

7.°—Numeto 318, al que corresponden los residuos:

Nimero 769, de pesetas 110
Idem  1.110,de idem 390
Torar 500

8.°—Niimero 344, al que corresponden los residuos:

Niimero 584, de pesetas
Idem 519, de idem 410
ToraL 500

9.°—Nrtimero 345, al que corresponden los residuos:

Niimero 378, de pesetas 90
Idem 234, de idem 410
TorarL 500

10.— Niimero 564, al que corresponden los residuos:
Numero 1.521, de pesetas 10
Idem 966, de idem 490

ToraL 500

11.—Nitimero 603, al que corresponden los residuos:
Niimero 718, de pesetas 10 X
Idem 1.994, de idem 490

ToraL 509

12.—Niimero 633, al que corresponden los residuos:

Nuimero 1 331, de pesetas 250
Idem 1 387, de idem 250
TotaL 500

13.—Nitimero 673, al que corresponden los residuos:
Niimero 1,326 de pesetas
Idem  1.353 de idem 470

ToTaL 500




o586

‘OBLIGACIONES DE ASTURIAS, GALICIA'
Y LEON

1.095 obligaciones de la primera hipoteca, 1.2 serie,
numeros :

1.401 a 1.405, 4.501 a 4.505, 9.388 a 9.400, 10.249 a
10.263, 10,265 a 10.273, 13.223 a 13.269, 13.271 a 13.279,
15.350 a 15.384, 28.530 a 28.539, 28.544 a 28.545, 28.547
28.557, 28.550 a 28.582, 28.584 a 28.500, 28.502, 28.596
a 28600, 37.401 a 37.408, 37.410 a 37.437, 40.501
a 40.510, 46872 a 46.000, 40.501 a 49.526, 69.00I a
60.009, 69.012 a 69,051, 60.053 a 60.087, 69.080 a
60.100, 73.401 a 73.457, 74.702 a 74.788, 76.301 a
76.312, 85701, a 83700, 88.051 a 88.056, 92858 y
02850, 07.701 a 97.7i1, 105.075 a 100,000, 106.30I a
106.305, 106,307 a 106,334, 100.337 a 106.357, 111.268
a I11.300, I11.434 a 111.500, 117.508 a 117.600, 118,001
a 118.908, 120.102 a 120.200, 132.754 a 132.800, 137.670
a 137.700, 138.101 a 138.132, 130.022 a 130.032, 130.034
a 139.944, 130.951 a 139.963, 130.968 a 139.979, 139.981
a 139.005, 130.008 a 140.000, 157.001 a 157.950, 166.601
a 160.645, 160.601 a 160.619, 160.621 a 160.640, 160.647
a 160.662, y

413 obligaciones de primera hipoteca, 2.8 serie, nfi-

meros :
182.201 182.233, 182.236 a 182,300, 183.201, 102252 a
102.300, 203.800 a 203.000, 210.056 a 211.000, 220.043
a 220.648, 234.605 a 234.700, 238.301 a 238.320, 240.718
a 240.774, 243.701 a 243.782, 243.784 a 243.800.

609 obligaciones de segunda hipoteca, niimeros:

6.458 a 6.500, 8,720 a 8.800, 23.068 a 23.100, 35.101
35.104, 35.116 a 35.137, 35.141, 35.143 a 35.179, 35.181
a 35.200, 40.006 a 46.900, 46.022 a 46.061, 46.060 a
46.975, 52.601 a 52.607, 53.440 a 53.448, 53.450 a 53.500,
61.567 a 61.600, 61.801 a 61.000, 71.00I a 71.0II, 75.501
a 75512, 02.401 a 02417, 02422 a 92.448, 07.363 a
97.377, 99.501 a 99.517, 99 519 a 00.544.

422 obligaciones de tercera hipoteca, niimeros:

4.748 a 4.800, 15.801 a 15.834, 15.836 a 15.842, 15.844
a 15847, 15840 a 15860, 15863 a 15.000, 44.001 a
45.000, 46.701 a 46.710, 46.713 a 46.800, 58.101 a 58.137,
58.140 a 58.178.

Los poseedores de las mencionedas obligaciones po-
dran efectuar el cobro de su importe, con deduccién
de los impuestos correspondientes, a partir del dia 1 del
.proximo mes de octubre, en los puntos que a continua-
cién se expresan: -

En Madrid: En el Banco de Espafa y en las Ofici-
nas de Titulos que la Compaiiia tiene instaladas en su
estacion del Principe Pio y en el Palacio de la Bolsa,
Antonio Maura, 1,

En Barcelona: En la Oficina de Titulos instalada
en la estacion del Norte,

En Bilbao: En el Banco de Bilbao,

En Valencia: En la Ofificina de Titulos instalada
en la estacion del Norte,

En Santander: En el Banco Mercantil v el Banco
de Santander.

En Valladolid, Leén, Zaragoza y San Sebastidn: En
las Oficinas de Coja que la Compaiiia tiene instaladas
en sus respectivas estaciones, *

En las sucursales, agencias y corresponsales de los
Bancos : Espaiiol de Crédito, de Bilbao, de Vizcaya v
Urquijo en todos los lugares no expresados, y en todas
las sucursales del Banco de Espafia, y

En Francia: Conforme a los anuncios que alli se
publiquen.

Madrid, 31 de julio de 1030.—El Secretario gene-
ral de la Compaiia, VENTURA GoNzZALEZ,

La Compaiiia de los Caminos de Hierro del Nor-
te, con objeto de dar las mayores facilidades al pu-
blico, comunica que los sibados y vispera de dias fes-
fivos abrird en la estacion de Principe Pio taquillas

MADRID CIiENTIFICO

desde las 16 a las 20 para despachar billetes de ida
v vuelta en tercera clase, con destino a las estacio-
nes de Pozuelo a Avila vy a Segovia, respectivamen-
te, valederos para los trenes que salgan de la indica-
da estacion del Norte durante la mafiana de domin-
gos y dias festivos.

AT

MOVIMIENTO DE PERSONAL

OBRAS PUBLICAS

INGENIEROS.—Don José Brabo Suarez, ingeniero se-
gundo, ingeniero Auxiliar de la Junta de Obras del
Puerto de Huelva, se le nombra Ingeniero Subdirec-
tor de dicha Junta, continuando supernumerario.

Don Fernando Gallego de Chaves, ingeniero se-
gundo destinado a la Jefatura de Obras Pfhiblicas de
Radajoz, se dispone preste sus servicios en comisién
en el Ministerio de Fomento.

AYUDANTES—Don Luis Hernindez y Hernindez,
Ayudante primero, se dispone preste sus servicios en
la Jefatura de Obras Phblicas de Barcelona,

SoBRESTANTES-—Don Facundo Garcia Rodriguez, se
le nombra Sobrestante primero en la vacante por haber
pasado al Cuerpo de Ayudantes don Luis Hernindez
Hernéndez.

Don Enrique Rodriguez Matres, Sobrestante prime-
ro, afecto a la Confederacién Sindical Hidrografica
del Guadalquivir, se le concede el pase a supernume-
rario fuera del servicio activo del Estado.

MONTES

InceNiEROS.—Don Jestis A. Real Martinez, ingenie-
ro agregado al Distrito Forestal de Ciudad Real.

Don José Mozo Goémez, cesa como ingeniero agre-
gado en el Distrito Forestal de Ciudad Real,

Se traslada de Soria a Burgos al ingeniero agre-
gado don Antonio Maria Jiménez Rico.

MINAS

INcENTEROS,—Se destina a la Escuela de Capataces
facultativog de Minas de Mieres, al ingeniero terce-
ro don Claudio Alvargonzalez,

AGRONOMOS

IncEntEROS—Ha sido declarado en situacién de
supernumerario a peticibn propia, el ingeniero ter-
cero don Eleuterio Sanchez Buedo, afecto al servicio
del Catastro, dependiente del Ministerio de Hacienda.

Por pase a supernumerario, a su instancia, del in-
geniero tercéro don Eleuterio Sanchez Buedo, ha
reingresado en servicio activo del Cuerpo don Ale-
jandro Vizquez Gutiérrez, de la misma categoria que
se hallaba en situacién de supernumerario, habiendo
sido destinado al servicio del Catastro, dependiente del
Ministerio de Hacienda.

Imp. de C. Vallinas. Luisa Fernanda, 5 Madrid

PATENTE DE INVENCION

EN ESPANA Y EXTRANJERO

MANUEL DE ARJUONA
Atocha, 122.—MADRID
Frente al Ministerio de Fomenteg




