TIEMPOS NUEVOS

40

Ni Iglesias fué un pistolero, ni Asturias esta

destruida por sus ensenanzas

«l.a propaganda de relumbroén,
la propaganda sentimental, la que
se encamina no MAS que a reco-
ger el aplauso de las multitu-
des, ¢ges la mds conveniente a
las ideas? De ningiin modo. La
mejor propaganda es la que hace
conocer los principios y las doc-
trinas, la que fundamenta bien
toda reclamacién y toda protes-
ta y la que, cuando tiene por
fin 'a critica de lo caduco, lo da-
floso o lo errdneo, calca ésta en
la razén y en los hechos, y no
en frases gruesas ni en des-
plantes.y — PapLo IGLEsIAS.

o invoquemos al maestro
para evitar que nuestra

conciencia se exculpe de

los males propios. Es muy
propio de almas débiles buscar antece-
dentes en otros para sus errores, Por
eso en la conciencia de muchos no pue-
de reposar su vida externa y le buscan,
en vano, un antecedente. Ese no puede
ser Iglesias ni el Socialismo.

Pablo Iglesias fué un hombre peren-
nemente constructivo. Jamds se podra
ver en toda su labor una parte demole-
dora. Desde el pequeiio nicleo organi-
zado en un pueblo para dar comienzo
a una Sociedad profesional, hasta la
constitucién del Partido Socialista y de
la Unién General de Trabajadores, todo
es normativo en Iglesias. Con desplan-
tes y frases hechas no se lega a la pos-
teridad una obra como la de Iglesias.

No hace muchos dfas se celebrd en
Aleoy un mitin. Hablé en él, entre otros,
el Sr. Botella Asensi. Uno de los ora-
dores, el Sr. Estellés, el que abrié las
puertas de la carcel a D. Juan March,
dijo : «No queremos sabios. No quere-
mos a nadie que sepa la regla de tres.»
Tiene razén el orador. Si los radicales
socialistas saben la regla de tres, :por
qué regla de tres los ha de mandar Es-
tellés ?

Nunca Iglesias dijo esto al obrero.

PABLO IGLESIAS EN 1886

Siempre nos dijo que a mayor cultura,
mayor era la posibilidad de hacer la re-
volucion. Sigamosle.
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Y nunca mejor lo haremos que ha-
ciendo un estudio especial de las nece-
sidades que tiene el proletariado em todo
dl pafs, y en la localidad en que se vive,
relacionada con la en que vive otro. De
este modo se puede ir camino del fin
con entusiasmo y ascenso diario.

Los Ayuntamientos de la provincia de
pro-
blema que s6lo pueden resolver los so-

Alicante tenemos sin resolver un

cialistas. Este problema tiene por base

cultura y dinero, Como los socialistas

no somos poseedores de riqueza, y se
nos aconseja que no lleguemos a la re-
gla de tres, parece que no podremos
afrontar la obra. Este problema sdlo
pueden resolverlo los socialistas apode-
randose de los Ayuntamientos.

Fieles a las doctrinas del

maestro,

aqui la regla de tres no es cultura. Es
comun a todos llos adultos, y lo que es
comun no es cultura, especifica y admi-
nistrativa, creadora de idolos.

Lo cierto es que un problema de cul-
tura y de riqueza resuelto por incultos
y pobres es algo imposible. Si acepta-
mos que cultura es una superior capa-
cidad de la comin y riqueza la posesion
de trabajo no pagado, nosotros estamos
cxentos de esos dos elementos. Pero si
decimos que es culto todo humano que
conoce su profesiéon u oficio, y que es
rico el que sabe producir bienes acepta-
bles y necesarios para la vida, estamos
convencidos de que somos cultos y ricos.
Importa que sepamos la regla de tres,
v lo interesante es que sepamos razonar
si otro la sabe. Sabiendo esto se sabe
todo. Si precisamos un téenico, lo ad-
quirimos. La técnica, como el trabajo,
hoy es mercancia. Hasta abrir las puer-
tas de la céarcel a March es mercancia.

No olvidemos que nuestros vecinos
estin sin agua en las pohlaciones y en
los campos. Abastecimiento de aguas
potables y aumento de la zona de rie-
gos es para los alicantinos el gran pro-
blema. EI problema que sélo resuelven
los socialistas. Con ello se aminora el
paro y se aumenta la riqueza comun.
Si no acometemos este problema, la bur-
guesia lo tendrd de bandera para no re-
solverlo.

Una accién conjunta de todos los
Ayuntamientos resuelve el problema.
Nadie puecde hacerlo més que nosotros,
despues de apoderarnos de los Ayunta-
Agua vy

sol es igual a vegetacién. Aguas es el

mientos para administrarlos.
problema ; resolvAmoslo. ;Cémo? Ya lo

diremos.

Maxuer, GONZALEZ RAMOS
Diputado por Alicante.

Abril de 1935,
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Nuevo Parque Sur de Vias y Obras

N ¢l afo 1930, y formando
parte del proyecto de reor-
ganizacién completa del ser-
vicio de Limpiezas del Ayun-
tamiento de Madrid, tuve el
honor de proponer a la superioridad un
plan de parques y cantones de perso-
nal y material que fuera el adecuado
para la buena organizacion de los ele-
nmentos mecédnicos y personales que el
servicio de Limpiezas ha de manejar.
Las vicisitudes municipales hicieron
que solamente uno de los parques pro-
puestos y proyectados llegara a verse
subastado. Este parque fué el denomi-
nado Sur, sito en el paseo de LLa Cho-
pera y destinado a servir las necesida-
des de la zona sur de la ciudad.
Este parque, ya terminado y cons-
trufdo bajo mi direccién por contrata,

tiene algunas particularidades que

pueden ser utiles conocer, empezando
por romper con f{a tradicional costum-
bre de utilizar sélo la planta; y, al
cfecto, se ha aprovechado la irregula-
ridad del derreno para disponer una
rampa con pendiente de 13 por 100, in-
ferior a la de los modernos garajes de
pisos, que llega al 16 por 100, para fa-
cilitar el acceso de los camiones, ba-
rrederas y regadoras que se alojan en
la planta alta.

Para facilitar la adherencia de los
vehiculos se ha hecho un- firme espe-
cial, con un blindaje en espina de pes-
cado, que ha dado muy buenos resul-
tados.

Las partes a distinguir dentro del
edificio proyectado, en esencia, son dos :
garaje y oficinas o dependencias del
parque.

El garaje propiamente dicho es una
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Arriba: Plano de la planta
baja.

Abajo: Plano de la planta

alta.

gran nave corrida, sin muros de nin-
suna clase, de 78 metros de largo, pa-
ralelamente a la fachada del paseo de
[.a Chopera, por 40 metros de ancho,
dividida en cinco espacios por los pies
derechos de hormigén armado que sir-
ven de sostén al entramado del piso
superior.

Las naves segunda y quinta, a par-
tir de la fachada principal (la del pa-
seo de La Chopera), se destinan a la
circulacién de los vehiculos, y las tres
restantes, al aparcamiento.

La separaci6n de pies derechos, tanto
en sentido normal como el paralelo a la
fachada, es de 8 metros entre ejes, de
modo que el pasillo de circulacién tiene
7,60 metros, espacio suficiente para las
maniobras de entrada y salida en los
sitios de estacionamiento, y que permi-
te, ademdas, el cruce de tres vehiculos,
ya que la anchura.de los camiones s,
como méximo, de 2,20 metros. No obs-
tante, y para facilitar mds atn las ma-
niobras indicadas, se di6é a las naves de
garaje una oblicuidad que favorece di-
chas maniobras.

Cada espacio entre pies derechos se
destina a dos camiones; pero en caso
necesario podran ser alojados tres, pues
su anchura lo permite.

A fin de facilitar el paso del perso-
nal encargado de la limpieza y conser-
vacion de los camiones y evitar en lo
posible los accidentes, se disponen unas
aceras de un metro de anchura, arran-
cando de cada pie derecho, y otras ace-
ras de 1,50, adosada a la fachada prin-
cipal la una, y de 1,50 metros a cada

-

lado de los pies derechos que separan las
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naves centrales, la otra, que evitaran,
ademas, que los vehiculos lleguen a
tropezar con la pared o con los pies de-
rechos. La fotografia muestra el inte-
rior de la planta baja, donde pueden
apreciarse estos detalles.

Los accesos a la cochera inferior tie-
nen efecto : por una puerta de 3 metros
de anchura, emplazada al lado del cuer-
po angular destinado a dependencias del
parque, que se destinard a entradas de
vehiculos, y otra puerta adyacente a
la pared medianera en el extremo opues-
lo, que se destina a salida de los ve-
hiculos, para regularizar asi las mani-
obras dentro del local,

El nimero total que puede alojarse
en la nave inferior serd, en condiciones
normales, de 40, y podrd llegar, en caso
necesario, a bo.

En el pasillo de salida, que tiene an-
chura més que suficiente para permitir
el cruce de dos vehiculos, para no obs-
taculizar en ningiin momento la salida,
se disponen dos instalaciones completas
de aprovisionamiento de gasolina, aire
Yy agua, que se montaran con los ele-
mentos modernos corrientes en este gi-
nero de instalaciones recientemente mon-
tadas.

Los salientes irredulares que quedan
entre la fachada opuesta a la principal
y el limite del terreno municipal se
aprovechan para emplazar unas depen-
dencias auxiliares,

Union Eléctrica Madrilena

Por acuerdo del Consejo de adminis-
tracion de esta Compaififa se convoca
a junia general ordinaria de sefiores
accionistas para el difa 27 de abril, a
las doce de la mafiana, en el domicilio
social, avenida del Conde de Peal-
ver, 23, bajo el orden del dia siguiente :

1. Memoria, balance y cuenta de
ganancias y pérdidas corres-
pondientes al ejercicio de
1934, v su aprobacién, si
procede.

2. Distribucién de beneficios,

3. Renovacién del Consejo.

Se recuerda a los sefiores w@ccionis-
tas lo prescrito en los artfculos 17 y 43
de los estatutos.

Madrid, 8 de abril de 1935.—El se-
cretario del Consejo de administracion,
José Maria de Urquijo.
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Estas dependencias tienen toda la
altura de la nave de garajes y se cu-
bren con una azotea, en la que se dis-
ponen unos lucernarios para ilumina-
ci6n de dichas dependencias, puesto

que no pueden tener iluminacién por
el muro medianero. El taller de pe-
quefias reparaciones y el almacén de
piezas de repuesto van debajo de la
rampa de acceso,

La planta superior tiene el acceso
por la parte central de la fachada
opuesta a la principal, mediante dos
grandes vanos que se cierran con puer-
tas metdlicas especiales. Estas puertas
son de chapa ondulada, con ®je dc
giro horizontal y un dispositivo para
quedar colgadas superiormente al abrir-
se, en forma a mo obstaculizar el paso
de vehiculos en toda la anchura. El de
la derecha (mirando desde el interior)
serd de salida, y el de la izquierda,
de entrada. El detalle puede verse en
una de las fotos que ilustran este ar-
ticulo.

La disposicién de las naves de cir-
culacién y estacionamiento es la mis-
ma que en la planta inferior; pero con
la variante de que la comunicacién en-
tre uno y otro pasillo tiene efecto por
uno central en la forma detallada en
la planta adyacente al lucernario cen-
tral.

Aunque la planta baja dispone de
huecos grandes que aseguran una bue-
na iluminacién y aireacién, se ha dis-
puesto un lucernario central cubiérto
con cristal y dotado de persianas late-
rales de ventilacién, con objeto de ase-

" El Parqu:, visto des-
de las puertas del

Matadero municipal.




Amplia vista del in-
terior de la planta
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gurar perfectamente la visibilidad en
la citada planta para disminuir al mi-
nimo el ntmero de accidentes y favo-
recer la eliminacién de los gases de es-
cape de los motores, que se produci-
r4n en gran cantidad, especialmente en
el momento de arranque.

Las aceras son exactamente iguales
a las de lla planta inferior, por llas ra-
zones expuestas, y en la fotografia
puede apreciarse el hermoso aspecto
de la nave superior, cuya luminosidad
es notable.

En el pasillo de comunicacién de las
dos naves de circulacién, y en sitio es-
tratégico con relacién a la salida de
vehfculos, se disponen aparatos de
aprovisionamiento de gasolina y de
toma de agua y de inyecciones de aire,
a fin de que, antes de salir a su traba-
jo diario, los vehfculos puedan abaste-
cerse de todo lo que precisen rapida y
comodamente.

En las plantas se puede apreciar per-
fectamente como han de realizarse to-
das las maniobras de entrada y salida
de vehfculos en forma a imprimir la
mayor rapidez y evitar obstrucciones en
caso de averias aisladas, pues no ha de
olvidarse que se trata de un servicio
sui géneris en el que la salida de ve-
hiculos ha de efectuarse casi a la vez
a unas horas determinadas, y las en-
tradas son también casi simultdneas,

bai a.

D. Roberto Castrovido ha escrito lo
que sigue:

Suponer ligero a El Debate es tonto,
y creer a Gil Robles capaz de emanci-
parse del Sr. Herrera, del padre Alar-
con y de la Compaiifa de Jests es mdas
tonto todavia. Ha fingido muy bien in-
dignacion y ha dicho a voces que el ar-
ticulo de El Debate mo expresaba su
pensamiento mi el de la Ceda. Bueno.
i Como no haya enganiado al Sr. Marti-
nez de Velasco!...

El Sr. Gil Robles no ha pyetendido
enganar a nadie. Ni lo conseguiria.

Lo que tienen que hacer las izquier-
das es no fiarse de las apariencias divi-
sionistas de las derechas, mds unidas
siempre, con Republica y sin ella, que
los partidos democrdticos.

Por no haber tomado a su tiempo en
serio la fuerza politica de Gil Robles
ha sufrido Espana, vy estd padeciendo
atin, graves consecuencias.

felolololololololelolololololelelololololololoto]e]

¥, por tanto, importa mucho la rapidez
en las maniobras,
El 4ngulo del

edificio se proyecto

con vista a dedicarle a parque com-
pleto de Limpiezas cuando el personal
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y material de traccién mecdnica depen-
dian de este servicio; pero, habiendo
variado desde entonces la organizacion
de los servicios técnicos, el destino serd
para Parque general de Vias y Obras,
y su probable utilizacién es la que va
indicada en las plantas. Posteriormente
el Ayuntamiento ha decidido destinarlo
a parque de material bajo la dependen-
cia de] servicio de Talleres,

El aspecto sanitario se ha cuidado
extraordinariamente, disponiéndose en
ambas plantas modernas instalaciones
de waters y lavabos y salas de duchas,
que, unidas a la colocacién de arma-
rios metdlicos especiales, en los que el
personal deja su uniforme de trabajo,
permitiran conseguir una renovacién del
clasico tipo de barrendero o de meca-
nico, ya que se hara obligatorio dejar
alli los uniformes para evitar el conta-
gio a las familias, desinfectdndolos pe-
ribdicamente, y se reglamentard el uso
de las duchas con el propésito de lle-
gar a su obligatoriedad.

Igualmente, en la nave de vehiculos
van dispuestas dos arterias de recogi-
da de aguas, dotadas incluso de su co-
rrespondiente aparato de descarga auto-
matica tipo Ebro en sus cabezas, para
mantenerlas siempre en perfecto estado
de limpieza.

El estilo general del edificio, como
puede verse en las fotografias, corres-




ponde a las normas modernas ingenmie-
riles para esta clase de construcciones,
haciendo predominar preferentemente
la sencillez en sus lineas ornamentales
y reduciendo ¢] motivo arquitecténico a
una torrecita levantada en el angulo
mismo del edificio que rompa la mono-
tonfa de lineas que en caso contrario
resultaria,

Esta torre, ademds, se ha aprovecha-
do para colocar en su parte superior
un depdsito de hormigén armado de
25 metros cubicos de capacidad, que no
se acusa al exterior, destinado a alma-
cenar el agua para hacer frente a los
momentos de lavado de coches, en los
cuales el consumo de liquido es enor-
me, y producirfa, de estar empalmada
directamente a lla red general de la po-
blacién la del edificio, una gran pérdi-
dida de carga que bajaria sensiblemen-
te el nivel piezométrico de toda la zona
préxima, por estar en el final de la
red. Este depésito se enlaza con una
tuberia de servicio intermitente al Ma-
tadero,

La estructura general del edificio es
de hormigém armado con pies dere-
chos de dicho material, cimentados so-
bre el terreno de acarreo del valle dilu-
via] del Manzanares mediante losas ar-
madas que disminuyan la carga sobre
el terreno a menos de o,50 kilogramos
centimetro cuadrado, y retranqueados
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ligeramente de las fachadas para que
no se acusen al exterior, por haberse
adoptado el estilo liso y sencillo que
puede apreciarse en las fotografias,

Estos pies derechos sirven de apoyo a
cuatro filas de vigas carreras de o,40
por 0,80 que corren paralelamente a
lag fachadas, sobre las cuales, a su vez,
insisten viguetas de 8 metros de luz
tebrica y 0,30 por 0,60 de escuadra,
separadas a 2 metros entre ejes, en las
que se extiende el forjado general de
20 centimetros de espesor,

Los pies derechos se prolongan su-
periormente hasta servir de apoyo a las
cublertas que, metdlicas y en diente de
sierra para disponer del correspondien-
te lucernario, se proyectan, A hora bien :
siendo la separacién de pies derechos
de 8 metros, y no conviniendo tan gran
luz para las correas, se dispone otra
cubierta intermedia, con lo que la dis-
tancia’' entre ellas es de 3 metros.

Estas cubiertas intermedias apoyan
sobre unas vigas de hormigén armado
que a la vez sirven de enlace a las ca-
bezas superiores de los pies derechos,
favoreciendo asf{ la trabazén del con-
junto.

A fin de prever las dilataciones que
en bruscos cambios ‘de temperatura pu-
dieran producir en la estructura, y de
acuerdo con las mormas técnicas y préc-
ticas usuales, se disponen tres juntas
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de dilatacion normales 2 la [achada
principal, juntas que en realidad son
verdaderos cortes del edificio, por cuan-
to se disponen por duplicado los pies
derechos y las viguetas que sobre ellos
insisten. Estas juntas se acusan en las
fachadas disimuldndose mediante unas
chapas corridas,

Se han colocado asimismo bocas de
riego para los lavados y baldeos inten-
s0s, asi como estd instalada una red
de alumbrado que permita alcanzar una
intensidad luminosa suficiente,

Y, por ultimo, se cuenta con una ca-
lefaccién del edificio de oficinas e ins-
talaciones sanitarias que le dar4 ¢l con-
fort que hoy dia ha de buscarse en las
dependencias para uso del personal
obrero.

El presupuesto de ejecuci6n materiai
ha sido de 1.313.364 pesetas, y en su
construceién se ha invertido afio y me-
dio; estando ya en perfecto funciona-
miento y constituyendo una de las de-
pendencias municipales mds visitadas
por técnicos espafioles -y extranjeros.

De continuarse el plan de parques
propuesto inspirado en estas normas,
Madrid seria una de las capitales mis
cuidadas en este aspecto.

Jost PAZ MAROTO

Ingeniero de Caminos
¥ abogado,

La amplia y clara

nave de la planta

i
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Un hombre de Estado, filésofo

N hecho universalmente co-
nocido, y muy frecuente-
nente destarado, es que
Masaryk, aun cuando fil6-

sofo y profesor de Filosoffa, no ha sido
nunca un dogmético. No ha creado nun-
ca sistemas filosoficos para exponerlos #n
voluminosas obras destinadas a conver-
tirse en manuales de ensefanza. La Fi-
losofia ha sido siempre para él una cosa
viva y préactica.
Masaryk ha sido un filésofo cuya
inspiracion més profunda ha consisti-
do en la comprensién del mundo, ha-
biéndole servido esta comprensién co-
mo basc de accién. No se ha entrega-
filos6ficos

por el interés hacia la realidad y la

do a estudios unicamente
ciencia, sino, ante todo, para inmuni-
zarse contra los errores en su accién
publica, gocial y politica. La Ciencia y
la Filosofia no han constituido para él
un fin en s{ mismo, como no lo ha re-
Arte... Cada
cada estudio, cada obra de Masaryk han

presentado el articulo,
sido basados, sin duda, sobre profundos
principios filos6ficos; pero siempre han
tendido a la aplicacién préactica de esta

filosofia en la vida de todos los dias.
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Si al fin paga el Metro al Municipio
de Madrid serd gracias a la tenacidad
de los concejales socialistas y del ante-
rior Concejo de izquierda.

Como serd un éxito nuestro si el Ban-
co de Espana abona al Ayuntamiento
los tres inillones del producto neto.

No se pavonee nadie, por delicade-
za, con lo que no se deba a su esfuerzo.

Hay que wvivir, en politica mds que
en nada, de las obras propias, no de
las del adversario, y mucho menos si
se le liene amordazado y desplazado ile-
galmente de su verdadero sitio.

MASARYK
Presidente de la Repiblica de Checoslovaquia.

Es en esto en lo que residen su gran
fuerza y la originalidad de su persona-
lidad. En la Filosoffa pura, esta ten-
dencia le ha hecho evidentemente im-
posible la creacién de grandes sistemas
tedricos ; pero en la politica, en la vida
publica y en la propia vida ha sido una
inapreciable, una

ventaja potencia

enorme, ofreciendo sus posibilidades
de calma y de seguridad. Puesto que
se habla hoy tan frecuentemente del
principio del jefe, digamos que las cua-
lidades de Masaryk hacen de él un
verdadero jefe, un gufa y el deposita-
rio de la herencia social y politica de
una nacién entera. Este es uno de los
aspectos mds importantes entre los
que han contribufdo a la grandeza de
Masaryk en la vida de nuestra nacién.
Pienso que es precisamente en esto en
lo que reside el verdadero criterio de
la grandeza de un hombre politico y
de un hombre de Estado.

El mundo internacional entero, ami-
adversarios,

gos y ignora frecuente-

mente en su detalle las doctrinas y la
actividad del presidente Masaryk; pero
le concede espontdneamente un puesto
de primer orden entre los pensadores
de nuestra época, lo que no es sino ha-
cerle justicia,

Fué una suerte extraordinaria que
en el momento en que se decidfan los
nuestro

destinos de pueblo, en este

momento histérico, el més bello de
nuestro pasado, este hombre politico,
filésofo y soci6logo se encontrase a la
cabeza del mismo.

Masaryk ha dicho a Emil Ludwig,
en el curso de las conversaciones que
forman un libro: «Mi elemento es la
politica.n Siempre ha sido as{ y conti-
nua siendo verdad. Puedo afirmar que
en €l momento en que en nuestra vida
publica y politica, en la direccién de
Estado, sepa-
rarse de los métodos de trabajo y de

nuestro comenzaran a
las ideas del presidente Masaryk, este
momento seria, igualmente, el comien-
zo de nuestro declive,
Pensemos y cuidemos de que tal ins-
tante no sobrevenga nunca.
Epuarpo BENES

Ministro de Negocios extran-
jeros de Checoslovaquia.
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Los comunistas se han pasado varios
anos llenando de injurias a la Oficina
Internacional del Trabajo y a la Socie-
dad de Naciones, para terminar por ins-
talarse en Ginebra, de acuerdo con el
resto de los Gobiernos burgueses.

Los Soviets, ahora, hacen politica di-
plomdtica de acuerdo con Inglaterra vy
con Francia, como la hacla Rusia en la
época zarista.

1Y para llegar a esa conclusién han
muerto tantos comunistas en el mun-
do, perseguidos por la fuerza puibiica y
por el capitalismo!

WG P b Al -
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Alzado del nuevo Viaducto de Madrid proyectado sobre la calle de Segovia.

Hll

Eguinoa Hermano

Construcciones de toda clase de obras
Especialidad
en

'aormigé n armado

PAMPLONA : " MADRID:

Leire, nimero =2 Sagasta, 1 y 3

Tel. 2873 Tel. 45107 Detalle de una pila con ascensor y arranque de los arcos.
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Comentarios de la quincena bursatil

A Bolsa madrilena — e igual-

mente las de Barcelona y

Bilbao — ha dado un tono

no tan sélo de firmeza abso-

luta, sino de ventaja, en

cuanto se refiere a los fondos del Esta-

do, que siguen bien dispuestos y con

tendencia a mejorar sus cotizaciones. El

dinero para las transacciones, con alter-

nativas en cuanto a importancia global,

sigue apareciendo en el mercado y, evi-

dentemente, si continta la tendencia del

«dinero barato», aun acudird en mucha
mayor proporciéon.

Los valores municipales mantienen su
firmeza y contintian acreditando una ges-
tibn, que no es la actual, precisamente.
Las Mejoras urbanas de 1923 son las
que quedan algo resentidas en relacion
con las cotizaciones precedentes.

Las cédulas, tanto las locales como
las hipotecarias, siguen justificando la
preferencia que el ‘dinero tiene por esos
valores, de buena y segura inversién.
Los valores de crédito sostienen sus co-
tizaciones, ya que ningin suceso extra-
ordinario e imprevisto se ha producido
para hacer variar los actuales tipos.

En valores industriales hay escasa va-
riacion en gran parte de ellos ; pero se

COTIZACIONES DE LA BOLSA DE MADRID

observa una tendencia alcista en Guin-
dos, sin duda para no desmerecer de
los principales valores «mineralesn, que
vuelven a recobrar brio y pujanza, ya
casi olvidado en ellos. Especialmente Rif
y Explosivos. Las minas del Rif ganan
terreno por muchas circunstancias, to-
das favorables; pero de entre ellas
destacan el acuerdo mundial de eleva-
€i6n del precio del mineral y el «espec-
tron de la guerra, que obliga a_.los pai-
ses que no lo poseen a proveerse de
hierro y otros minerales, y, también, la
ventaja de vender en monedas que siem-
pre tienen la seguridad de no sufrir que-
branto por depreciacién de cambios ni
de garantfas.. En Explosivos, por fin,
parece que se entra en el concierto mun-
dial, si bien el porcentaje que se ha
reservado a la Unién Espanola de Ex-
plosivos nos parece inferior al que ha-
brfan podido lograr si la politica que
ahora se ha llevado d fortiori se hu-
biera desarrollado en momentos en que
nuestra potasa podia mandar en el mer-
cado; pero alegrémonos de que una
Empresa espafiola pueda influir nota-
blemente en los mercados mundiales.
Lo cierto es que los «Explosivosn vuel-

ven a ser el valor emocional en las
Bolsas espafiolas.

También los walores eléctricos y de
tracciébn ganan terreno. Son valores de
primer orden que mueven la atencién del
dinero. Sin embargo, no comprendemos
tanto optimismo en Nortes y Alicantes.
Si las circunstancias son dificiles para
las Companias, y asi lo han dicho al
Gobierno, lo 'mismo serdn de dificiles
dentro de un afio y de dos, pues no pue-
de comprenderse que en menos tiempo
pueda sufrir tan honda transformacion
ese negocio que les permita merecer una
confianza que hasta ahora se les miega,
o, por lo menos, se les discute. Y si su
actual situacién es delicada en extremo,
no puede vislumbrarse un mayor divi-
dendo, porque, si lo hubiera, seria fal-
sear la verdad, pues se evidenciaria que
el dinero que el Estado ha de «avalarn,
seguramente — las Compaiias consi-
guen cuanto quieren —, se destinaba ale-
gremente a fines muy distintos de los que
seran motivo de la concesién solicitada.
Y seria una burla volver a los tiempos
en que se pagaban dividendos por cuen-
ta y a cargo del Estado.

Vicente DE ORCHE

Cotizaciones en Cotizaciones en
CLASE DE VALORES CLASE DE VALORES
5 abril 20 abril 5 abril 20 abril
1935 1935 1935 1935
Fondos publicos. Valores de crédito.
Interior 4 pord00, serie AL vt i iis Tanarasiansssnessen 73,75 75,50 Banco e Espafia. Coiiasetstosy srasnsensnsessnsessnnll DS 573
Exterior 4 por‘lOO,S?.l'ieA........................-..... 89,50 91 — Hipolecaﬁﬁu--u-----.-u---..---...-.....n.. 264 260
Amortizable 4 por 100 antiguo, serie A .cvvererereisores 83,45 84,50 —  Hispano-Americano...s:issiasninasssssssonsass 159 160
— 5 por 100,:1920, serie Avicsiitssvsassniassns 97 97 — Espafiol de Crédito.sssusssossusasasasssesasssns| 190 190
- 5 por 100 1917, = Alisisressanssnssvesos 94,40 95,15 — Centraliuue, vakisvesnanssisseibenssnsnscassss 75 75
=T 7 5[)0!‘100, 1926, P A--a-a-onoo.o--o.o.oo: 101,% 102,% & J
-- 5 por 100, 1927, libre, serie A.vcee.ecosscanss 101,95 102,50 Valores industriales.
— 5 por 100, 1927, con impuesto, serie A....... 94 95,
— 4 1/2 por 100, 1928, libre, serie A..esvssnenss 97,90 OB O Rl LA DACO S ss = ia's x'e dlair s slnina'sleialt aie ainiaisiemsn wiaiela ss naiemsasis] 22000 225,50
— 4 por 100, 1928, libre, serie A ...ev.ovns.nss. 94 A | I T i A o T T T A A s S e | | 135,75
— 3por100,1928, — — AL.ieceensacenes 78,50 86501l Union y-EHéniXasrasess sennisasnastsossssseanisovansse] 298 498
= Sipor 0051020 8 = e s an sl 01570 102,40 N Rl oTeTaS s'aivaeansasassnssssss sadnssossessians sannssns 40 »
Deuda Ferroviaria 5 por 100.e..eusescssssosascsacsnssea| 101,25 101,80 C 11 ATCON0IeRAS s ss aansvsshmasandaesbumsssemmtaconmnae] - 200 »
= — 4 12 pOT 1000 ssssnsesssnsscrnasssise 97 97 AN S HOTTIOS siaasnsnaisrisionaieissnsssnnnsasssssssnsnsss 75 75
| .gzu;:areras............... .2 % 6%
Valores municipales. XPIOSIVOSe iesesanwennanione susnssansnssass
P Guindos. ses - 212 217
Empréstito 1868 (Erlanger)......see.ssnssssssaes 116 115 BetrolHllOSE cesdsvisannnisesebioningabassasethenasssiss 25,75 26
iXpropiaciones Interior .oueeeeeesiois.onsassses 99 99 R pOTIadOr: S vsss ssarureronasevir et bnn sy elasetat 322
VillatdeiMadrid, 19145 o e iuhanndonsieas/iv onnsyes 81,25 81,60 . -
= -a |1918..-.-.o.c..-aol...-n.o-po.o.l.oacla- 79!m 30,50 Eléctﬂcas y tl‘al.‘rﬂlél’l.
EMPréSIiIOde1923........-.....a-..u-u..--------. e 87!50 84!75
Villa de Madrid, 10315, 1 eeassraessiesysysnensnnesncs 91 1 Mengemor sases.nesereracrnsinnrsirsnans soraneannaeas| 139,50 141,50
Shade......ﬁl. ..... Y O I T A Pt b [ % ) 430
oopeyativa Blecha . ioaean. anvasnssss s ol oiienims 142 142
Godulas, Tinion lcetton Mndllchn s es tor o araneemmrr o NI 105
Banco de Crédito Local, 51/2 por 100..seeesscessssassss 90,50 91,75 || Hidroeléctrica Espafiola....c.ces0ivvenees esnenernna.s] 165 167,50
Idem.id. 1d., 6 POT'100..stecssasccconsnssssnsressnacsaas, 95,50 96,75 || Telefénica Nacional, preferentes...evssvsessaran,.anass| 111,25 111
Idem id. id., emisién 1932, 5 1/2 por 100, amort. lotes.....| 108,25 108,35 A== = OrdinariasS..sesscesseevasaneess.s| 106,50 111,90
Banco Hipotecario de Espaiia, 4 por i A A0 91,25 9250 Il Ferrocarriles M. Zo A coiieseis o sntassivennsansss] 193 201
- — — ,5por100.....ce000aunse 97,90 98,65 - DO % T a il nwels vaaaany s ohs s et sall o 202 268
= — — ,51/2por100.;sss.. saseas] 102 102,65 MettopoHlanolis v advvaiis ite i tos aieg el 22 121,75
— - —  Gpor100.sitieisasaseaans 107 Bl | B T L S e T R e Cr i A Pl e B Ll S S PR 103,75 103,75

e——————————————————————————————————————————————
e ——————————————————— .
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El tunel bajo el Estrecho de Gibraltar

A idea de construir un tdnel

bajo el Estrecho de Gibraltar

es ya antigua. El conde Lau-

rent de Velledeuil publicé un

peridédico en Madrid, titulado
Kl Tdnel Intercontinental de Gibraltar,
en 1869, y presenté un proyecto al mi-
nistro de Fomento, siendo informado
por el Consejo de Obras publicas, pro-
vecto que no prosperd por los frecuen-
tes cambios de Gobierno. Posteriormen-
te, y en distintas fechas, pero sin haber
tomado estado oficial, los generales Co-
merma, Rubio, Alvarez de Sotomayor ;
los ingenieros Garcia Faria, Mendoza,
Gallego, en Espafa, y fuera de ella, los
ingenieros Breschler, Berliez, Ibafiez de
‘Ibero, Strauss y muchos més, han de-
dicado meritorios estudios a este tema.

La absoluta falta de estudios geolégi-
cos serios y exactos, debida a que no
fué ocupada la orilla africana hasta es-
tos ultimos anos, y hasta que los inge-
nieros Milans del Bosch y Dupuy de
Lome, con peligro de su vida y en ple-
na campafia, no hubieran hecho un es-
tudic geolégico de esta orilla, no exis-
tfa carta alguna comprobada, asf como
la inexactitud de las cartas hidrogra-
ficas del Estrecho y el desconocimiento
de la configuracién del subsuelo subma.
rino, han impedido que todos estos pro-
yectos hayan podido llegar a completar-
se lo bastante para poder resolver sobre
la posibilidad de su construccién. Aca-
so faltara a dichos proyectistas que la
firmeza de su fe, apoyada por una tenaz
y fuerte voluntad, igualara los altos me.
recimientos cientificos que justamente
ostentaban,

Razones de oportunidad, y acaso la
misma natura'eza del problema, han
consentido que el proyecto de un arti-
llero sirva de base para que, gracias al
concurso de todos, se lleve camino de
realizacién obra tan importante.

Es, sin embargo, muy 1dgico que pre-
cisamente sea un artillero quien haya
intentado resolver el problema, que no
es otro que construir un tubo submari-
no sometido a las fuertes presiones que

.representa la carga de agua, y que in-
fluyen, cun més o menos intensidad,
sobre elémedio que ha de atravesar, En
cierto modo, es un tinel un cafdn al
revés, permitase la vulgaridad de la fra-
se, puesto que ha de resistir presiones
de fuera adentro, mientras que un ca-

ién las sufre de dentro afuera. Al pro-
yectar un cafién de costa o de marina,
la téenica artillera vence tales obstdcu-
los, alcanza tales resistencias, doma,
combina, gradta y hace progresivas las
presiones de tal forma, que el artillero
se familiariza con ellas, no las teme,
confia en dirigirlas y no se asusta, no
rechaza a priori, no teme las que resul-
tan del peso de una columna de agua,
que, si bien es enorme, casi abrumador,
comparado con las cargas que normal-
mente manejan los ingenieros de cami-
nos, y aun los de minas, resultg infini-
tamente pequefio si se recuerdan los es-
fuerzos a que estd sometida el 4nima
de un cafién de 38, y aun de cualquier
otra pieza moderna. Por esta causa, no
sélo mo es de extrafiar, sino que es ex-
plicable y, mds ain, 16gico que haya
cabido a un artillero la fortuna de ser
el promotor del estudio prictico de la
construccién del tinel submaring de
Gibraltar, puesto que estaba seguro,
cientfficamente, de vencer las presiones,
aunque no de que fuera en condiciones
econémicas (1).

Si se afiade a este factor psicolégico
que desde 1925 solicité y obtuvo el autor

(1) Los eminentes ingenieros Ludwig,
Strauss, Schiller, y las revistas de inge-
nierfa téenicas inglesas 'y francesas mas
acreditadas, no han puesto en duda una
sola vez la posibilidad de hacer resistir z
la béveda las presiones que ha de sufrir.

OOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOQ

La Oficina Internacional del Trabajo cal-
cula que de 25 millones, aproximadamen-
te, de parados que hay en el mundo, seis
o siete corresponden a jovenes menores de
veinticinco afies, estando distribuidos en la
proporcién siguiente en relacién al name-
ro total de parados:

Por 100
Alemanias ooy i 18,8
IDinarharcat il sy S iiee D 28,1
Estados Unidos................ 27,6
inlandia oot Dt o 33,3
Inglaterra ..o il s 30,2
Hungria 2
Lea] g etk el 41,5
Noruega .... 27
Holanda .... 27,8
Suecia 3357
Buizas e onis 15
Checoslovaquria“ ............... 22,8

El problema, como se ve, no puede ad-
quirir caracteres mis tragicos,

del proyecto, de todos las centros técni-
cos de Espafia, comunicacién de cuan-
tos datos en ellos existian que pudieran
fundamentar sus estudios; y que esta
ayuda se ha continuado hasta hoy, que-
darad explcada !a determinacién del Go-
bierno de la Republica de tomar como
base de estudio el anteproyecto presen-
tado y de llevar a la préctica las expe-
riencias solicitadas para complemen-
tarlo.

Es seguramente interesante exponer
el camino recorrido por la idea, que
comprueba la rapidez de su avance y su
fuerza expansiva, asi como su estado
actual. Sin la decidida y valiosa ayuda
de la técnica espafiola no hubiera sido
posible, ni remotamente, obtener log re-
sultados conseguidos,

Las fechas siguientes expresan bien
a las olaras el avance realizado por el
anteproyecto, Después de diez afios de
estudio, se pidi6 al Gobierno, en 1 de
enero de 1927, su opinién sobre é] y su
auxilio, por conducto del ministerio de
Estado, planteando asf el problema de
la construcciéon del tinel. Por disposi-
cién del 15 del mismo mes se contestd
«que, por la importancia de la cuestién,
lo sometia la Presidencia al estudio del
Consejo de ministros». El 8 de abril del
mismo afio se presenté el anteproyecto
al ministro de Fomento, pidiendo 1la
concesion.

Hasta abril de 1928 estudiaron 13 Me-
moria y los planos las Direcciones de
Ferrocarriles y Minas, y en Congresos
cientificos y Academias se inici6 la pro-
paganda del proyecto, asi como en dia-
rios y revistas técnicas. El 30 de abril
decidié el Consejo de ministros tomar
en consideracién el proyecto, creando
una Comisién interministerial que habia
de estudiarlo, presidida por el director
del Instituto Geoldgico, D. Luis de la
Pena, génesis de la actual. Esta Comi-
sién realizé estudios geolbgicos en am-
bas orillas del Estrecho, costeando el
Gobierno las experiencias y estudios.
En diciembre de 1928 se fij6 en Tarifa
la probable entrada europea del tinel;
en enero y febrero de 1929 se concedie-
ron créditos por los presupuestos espa-
ol y marroqui'; las Sociedades Geogri-
ficas y las Ligas Africanistas, as{ como
la prensa toda, piden al Gobierno estu-
die el proyecto; el libro El tdnel sub-
marino del Estrecho de Gibraltar vul-
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gariza la idea dentro y fuera de Espa-
na, dando estado al problema en Euro-
pa y América; en diciembre del mismo
ano se fij6 la probable salida de] tdnel
en Alrica; en 1929 se inician sondeos
terrestres de 500 metros de profundi-
dad, y se destina al Giralda y al Xauen,
bajo la direccién del Instituto Ocea-
nografico y de la Direccion general
de Navegacion; a rectlificar las cartas
submarinas. 'En 1930, por las es-
taciones torpedistas de Cartagena y
Mahén y por el Kanguro, bajo la di-
receion del capitdn de corbeta Sr. Sie-
rra, se inician estudios tedricos y expe-
rimentales, por primera vez efectuados
en Europa, sobre las explosiones sub-
marinas, sometidas @ 'fuertes presiones,
y sus efectos sobre el fondo del mar a
grandes profundidades. Hasta ahora
s6lo se habian estudiado con el objeto
de volar barcos y puertos, observando-
se el actual desconocimiento de las le-
yes que rigen la expansiéon de los gases
bajo el agua sometidos a fuertes pre-
siones. Por otra parte, la Conferencia
Internacional del Mediterrdneo, cele-
brada en Malaga, y el Congreso de
Oceanografia de Sevilla confiaron a Es-
pana el estudio de todes los problemas
cientificos referentes al Estrecho de Gi-
braltar, y por lo expuesto puede afir-
marse que cumple su misién.

La Sociedad de Naciones, en las Con-
ferencias de Londres y Ginebra contra
el paro, estudiando la posibilidad de
promover grandes obras internaciona.
les, tiene en cuenta el problema. El pre-
sidente francés del Consejo, M. Dala-
dier, y revistas tan importantes como
la Revue Politique et Parlamentaire,
asi como toda la prensa europea, se
ocupan del asunto, y politicos como He-
rriot y Mussolini examinan las enormes
consecuencias que su construccién trae-

Desde que en 28 de noviembre de 1934 la
iniciativa de la Unién Sindical Suiza con-
tra la crisis reunié 335.348 firmas, y, por
lo tanto, estaba asegurado que serfa some-
tida al plebiscito del pais, las organizacio-
nes sindicales comenzaron a desplegar una
gran actividad-a fin de que la consulia se
haga sin dilacion.

Todos los esfuerzos fueron condensados
en la presentacion de una Memoria que
concretaba el conjunto de las reivindicacio-
nes del Comité suizo de accién contra la
crisis econbémica, y que iba firmada por la
Unién Sindical Suiza, el Movimiento Cam-
pesino y !a Asociacién de Uniones de Em-
pleados.

El Gobierno suizo, cuyos métodos son
diametralmente opuestos a los contenidos
en la iniciativa, acaba de ejecutar una
contraofensiva, El Consejo federal, es de-
cir, el Gobierno, ha dirigido a la asamblea
federal (asamblea de las dos C4maras) un
informe contra la iniciativa federal. Ade-
més de haberse pronunciado una Comision
senatorial en favor de que se rechazara.

Una resolucion adoptada en la reciente
reuniéon celebrada por el Consejo de la
Unién Sindical Suiza declara:

«El movimiento sindical invita a todos
los que padecen a causa de la disminucién
de los salarios, asf como de la valorizacién
de las deudas, a los amenazados por una
nueva politica deflacionista de la gran in-
dustria, a gue se adhieran a la iniciativa
encaminada a evitar la continuacién de la
politica de compresién y, por consiguien-
te, de agravacién de la crisis, y méas des-
tacadamente aun el sobrepasar la crisis por
medio de una politica constructiva.y

(ololololelololololololololololelololololelole lole]

ria para Europa. En 1932 se detiene la
marcha de la Comision ; pero, reanu-
dada su actuacion en 1933, a fines de
este afip terminan los sondeos terres-
tres, se realiza la interesantis‘'ma cam-
pafia geoffsica y la oceanografica, avalo-
rada, y cuya importancia se acrecienta,
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por la presencia en las experiencias de
un ministro de !la Republica.

Los fundamentos del proyecto del tu-
nel submarino de Gibraltar son senci-
llos, y para dar de-ello una.iaea, expon-
dremos sus fundamentos bésicos.

El trazado y el perfil longitudinal de
una via férrea tienen entre si tan inti-
ma relacién, que mo es posible desligar
la concepcién del primero de los datos
caracteristicos del segundo, Las pen-
dientes maximas admitidas en éste de-
terminan la mayor o menor libertad de
que puede hacerse uso para salvar los
obstaculos del terreno. El radio mini-
mo de las curvas, que tanto influjo tie-
nen en el trazado horizontal, es también
un dato fundamental en el estudio de
una via férrea.

En el easo que tratamos, el problema
debe plantearse en los siguientes térmi-
nos : La galerfa submarina ha de pasar
por debajo del fondo del Estrecho a una
profundidad determinada por la natura-
leza del terreno, y que en terreno eoce-
no debe calcularse. Para llegar al punto
de cota minima es preciso un desarro-
llo trazado directamente proporcional a
esta cota e inversamente proporcional a
la pendiente maxima admitida.

En vista de estos datos, se ha estu-
diado en qué condiciones podriase cal-
cular un ferrocarri] que hubiera de pa-
sar bajo €l Estrecho, salvando no una
cota negativa de 300 metros, como sc
ha comprobado, sino una todavia infe-
rior, fijdndola en 400 metros para lo-
grar la maxima flexibilidad en la elec-
ci6n del trazado, pudiendo de este modo,
si se simplifica el problema por no ser
preciso salvar tan fuerte cota, vencer
cualquier obstidculo que oponga el terre-
no a la construccién.

Las caracteristicas principales de este
ferrocarril hipotético son :

Sondeo geoldgico en
las costas de Marrue-

cos (Punta Ferdigua).
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a) Treinta y cinco Kkilémetros de
longitud.

b) Posibilidad de pasar bajo el mar
salvando una cota negativa de 300 me-
tros, situada en el centro del Estrecho.

¢) Han de consentir las pendientes
y rampas que los trenes puedan pasar
el Estrecho sin transbordo, tanto los de
ancho de via espafola como los que uti-
lizan la llamada via normal.

d) Los trenes no deben, a ser posi-
ble, dividirse, y han de consentir velo-
cidades comerciales que no sear infe-
riores a 32 kilémetros por hora, para
llegar a un trafico de 20 trenes en cada
aireccién.

En estas condiciones pueden concre-
tarse los datos siguientes :

I. — Gdlibo del material fijo.

Tratdndose de un ferrocarril interna-
cional, deberd preverse en el proyecto
la posibilidad de que circule el material
de todas las Empresas espanolas y de
que se establezca el tercer carril para
circulacién del material europeo.

LLa primera condicién queda cumpli-
da sin mas que disponer un espacio
libre de 2,100 metros a ambos lados del
eje de cada via; teniendo en cuenta
que el establecimiento del tercer carril
desvia el eje del material mévil 110 mi-

Jeans

limetros hacia el lado del carril unico,
deberdn dejarse los 2,100 metros libres
a ambos lados del eje de la via europea,
lo que exige 1,330 metros a partir del
borde interior de cada carril. En resu-
men, se dejara el ancho espaiiol de 1,670
metros entre bordes interiores de ca-
rriles, pero con el espacio libre de 1,330
metros de la via europea, y se ha cons-
tituido el galibo del material fijo ccn
un rectdngulo de 4,400 metros de an-
chura y 35,5 metros de altura sobre el
carril cortado por lineas de 45° que
separan en los vértices superiores dos
tridngulos rectangulos de un metro de
lado (1).

Para via doble, el rectangulo tendré
anchura doble, y tanto uno como otro
galibo permiten e] paso de toda clase
de material movil espafiol o europeo,

(1) Es probable que convenga utilizar,
si se ha puesto ya en practica, el invento
que consiente que, salvo las locomotoras,
los coches de viajeros y los vagones de
mercancias puedan adaptar sus ejes a
cualquier ancho de carriles, y en este caso
podria, desde luego, simplificarse la cons-
truccién de la via. Es acaso oportuno re-
cordar que la adopcién en Espana de la
via de 1,670 no es debido a razones milita-
res, y ha sido elegida libremente por los
ingenieros de caminos, fund4dndose en ra-
zones técnicas y en la naturaleza del suelo
de nuestro pais.

con vias de 1,07 6 1,45, indistintamente.

El peso del carril debe ser tal, que
resista €l de 20 toneladas por eje que
poseen las locomotoras que proponemos.

11. — Seccién del tunel.

La profundidad maxima a salvar del
Estrecho llega a 300 metros, segun los
mas recientes sondeos acusticos de pre-
cisioén, y para mayor seguridad, creemos
deberd adoptarse un perfil de béveaa
capaz de resistir la presién de 6o Kilo-
gramos por centimetro cuadrado, y
como ni téenica ni econémicamente es
aconsejable la adopcién de una béveda
armada que resista tal carga directa-
mente — por lo que deberd descender
bajo el fondo a profundidad suficiente
para que la carga no gravite airecta-
mente sobre la boveda —, ésta se hard
de seccion circular, para que pueda re-
sistir esfuerzos en todas direcciones.

El cdlculo da los resultados siguien-
tes :

Profundi-
dades
bajo tierra

Presiones en
via doble

Presiones en la
via finica

30 m. 10,7 kgs. cm.?2 26,0 kgs. cm.*
bo — 457 == 13,1 S
Q0 Y — 8,0 —
120 — 3,0 S 7,0 —
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Seccién transversal de las galerias,



Explosién de una car-
ga para las experien-
cias en las costas es-

paiolas (Tarifa).

Teniendo en cuenta que las presio-
nes resultan en via doble superiores al
duplo de las presiones en .via sencilla,
y que la seccion de didmetro doble equi-
vale al cuadruplo de la seccién de dia-
metro sencillo, se deauce facilmente la
conveniencia de adoptar para via doble
un doble tinel, en lugar de uno sencillo
de doble didmetro,

La béveda debera construirse de hor-
migén en masa, adoptando entonces
una profundidad de 60 metros y un es-
pesor de 0,70 metros; €l radio exterior
de la boveda serd de 3,70 metros y el
coeficiente de trabajo a la compresion
resulta ser de 21 kilogramos por centi-
metro cuadrado, cifra adaptable con ex-
ceso de seguridad, siempre que se em-
pleen hormigones de 150 centimetros
cuadrados de coeficiente de rotura, Si
se busca una cota inferior y se baja 4
100 metros con este espesor, el coefi-
ciente de seguridad serd Gptimo.

A medida que disminuya la carga de
agua podra disminuirse también la pro-
fundidad bajo el suelo; cuando la car-
ga de agua no exceda de 40 metros no
serd necesario penetrar bajo el fondo,
pues basta el espesor de la béveda para
resistir la presién hidraulica; pero al
aumentar aquélla, debera profundizarse
con arreglo a la siguiente escala:

Cargas de agua: 40, 50, 75, 100, 150,
200, 300, 400, 500 y Ooo metros.

Profundidad : o, 11, 23, 29, 37, 43,
49, 54, 58 y 6o metros.

Que ha sido calculada de modo que
la presién total mo exceda en ningun
caso de los 4 kilogramos por centime-
tro cuadrado.

El anterior célculo comprueba la su-
ficiente resistencia de la béveda; en

la estabilidad de désta,
la forma circular es curva funicular de
la presién hidrostatica, es indudable que
la circunferencia media de la seccién no
sale fuera del nicleo central; el empu-

cuante g comao

je de lag tierras puede hacer cambiar

00000000000000000000000A0

Apenas transcurrido un afio desde los
sucesos de febrero, las estadisticas oficia-
les dicen muy claramente cudles son los re-
sultados que para los trabajadores de Vie-
na han tenido el sistema del Estado fede-
ral cristiano y la politica de Dollfuss,
continuada por Schusschnigg.

Segin las estadisticas de las Cajas del
segurg de enfermedad, el nimero de los

obreros ocupados alcanzaba el promedio
anual siguiente:
IR s St e 485.000
TR A it res br s o Gt s 445-000
{0 ) ¥ e e P S 436.000

En el afo 1932 se pagaban por término
medio, en Viena 112 millones de schillings
en salarios. En 1933, solamente g5, y en
1934, después de la desaparicion de los
Sindicatos, quedé reducido a 8g.

Los sueldos de los obreros y empleados
han dismipuido durante la dictadura en
un 20 por 100.

0 0

[.La Memoria de la Banca Obrera Dane-
sa, correspondiente al afio 1934, anuncia
que el ejercicio ha sido cerrado con un
saldo favorable de 1.067.517 coronas. Los
depbsitos han aumentado. Después de sa-
tisfechos los impuestos legales, el fondo de
reserva se eleva a 850.000 coronas, por lo
que, unido a las demds reservas existen-
tes, el conjunto puede cifrarse en 1.800.000
coronas.

ia forma de la curva de presion, ha-
ciendo oscilar la relacién entre los es-
fuerzos horizontales y verticales entre
los valores 5 y 1/z2.

En condiciones normales, los esfuer-
zos horizontales podrian, pues, no exce-
der de 1/5 de los verticales ; pero la me-
nor flexiéon de la béveda elevarfa su va-
lor, por compresiép de las tierras in-
mediatas, acercandose las curvas de pre-
siones a la linea neutra hasta que cese
la flexi6n iniciada ; las presiones verti-
cales podrian asi llegar a ser hasta cin-
co veces superiores a las horizontales ;
pero, al hacerse iguales a éstas, la cur-
va funicular sera exactamente una cir-
cunferencia y se estara en el caso de la
presion  hidrostatica. En los calculos
del tunel se ha construido el poligono
de presiones para presiones horizonta-
les iguales a las verticales.

Perfil longitudinal del camino. — La
necesidad de profundizar a 6o ¢ 100 me-
tros por bajo del fondo del Estrecho
permite fijar la profundidad limite del
trazado, que sera de unos 400 metros
bajo el mivel del mar, ya que es poco
superior a 300 metros la profundidad
de aquél. Desde dicho punto, el ideal se-
ria poder ascender hasta la costa mas
préxima en rampa de o,10, que daria
la menor longitud del tinel; pero tan
elevado wvalor obliga a determinar la
rampa maxima que conviene adoptar.

Atendiendo exclusivamente a la eco-
nomfa de la construcciéon, convendria
acortar el trazado todo lo posible, lo que
harfa llegar las rampas al indicado va-
lor de o,100; pero no podrian remol-
carse trenes de peso superior al 55 por
100 del peso de la locomotora.
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Atendiendo a la economia de la ex-
plotacién, deberd buscarse la rampa que
coloca las mercancias al nivel del mar
con €l minimo de gasto.

Conviene también prever la recupera-
cibn de energia, siendo la minima de
energia consumida la correspondiente a
34 milésimas.

Estos nazonamientos conducen a
adoptar una solucién con recuperacion
de la energia y rampa de 34 milésimas ;
pero si se tiene en cuenta el elevado
coste de los trazados en tunel, que exi-
ge la inversion de un capital enorme,
cuyas cargas financieras gravitaran so-
bre la tonelada transportada, se com-
prende que, en realidad, la rampa més
econémica se acercard a 100 milésimas
para un tréafico escaso, y a mediaa que
aumente el trafico, disminuird aquélla,
hasta reducirse a 34 milésimas para tra-
ficos muy intensos. Estas consideracio-
nes justifican la adopcion de 3,14 y has-
ta de 3,58 milésimas para perfil del tud-
nel, y se han adoptado como maximo.

Velocidades y cargas admisibles.

En un trazado de fuertes rampas, las

por hora. Es de advertir que los gan-
chos de tracciéon del material espaiol
no resisten actualmente el esfuerzo de
24.000 kilogramos, aunque es de espe-
rar que se habran reforzado para cuan-
do el tinel se terminase.

Teniendo en cuenta que los trenes de
viajeros podrian recorrer la primera mi-
tad del tunel, que la encuentran en pen-
diente, recuperando energia a cerca de
100 kilémetros por hora, la solucién mas
aceptable parece la de la rampa proxi-
ma a 40 milésimas, que es la proyec-
tada, pues permitird hacer circular tre-
nes de mercancias en doble traccién por
cola a 27 kilémetros por hora con 800
toneladas de carga, y como el descenso
pueden hacerlo a 40 Kkilémetros por
hora, resultard una media de 35 kild-
metros por hora. Los trenes de viajeros
podran ser de 300 toneladas, subiendo
a 35 kilometros por hora y bajando a
95 kilémetros por hona, con una media
de 65 kilémetros por hora.

Consumo de energia. — El consumo
de energia se ha estudiado culminando
en los resultados siguientes, para dis-
tintas rampas y un valor medio r-3 Kki-
logramos por tonelada :

entre 3.600 y 4.200 kilovatios en doble.

La potencia maxima para el servicio
de] tunel es la misma en ambos casos ;
lo que disminuye con la recuperacién
es la potencia media consumida; pero
para que pueda aplicarse es necesario
que la central se emplee para otros usos
distintos de ferrocarril, con un consu-
mo minimo superior a los 2.000 Kilo-
vatios de lla potencia de recuperacion,
inico medio de que pueda ser consumi-
da la energia recuperada. Si el tinel en-
laza con otros ferrocarriles, también
electrificados en longitud suficiente para
que en todo momento exista un par de
trenes en marcha, podrd emplearse en
éstos la energia recuperada.

Resulta de estos datos concretos y de
las tablas que hemos establecido que es
perfectamente posible, en lo que afecta
a gdlibo, resistencia a las presiones,
pendientes, potencia de mdquina, velo-
cidades y cargas, concebir un ferroca-
rril que posea las caracteristicas que
presentamos, y, por tanto, resulta fac-
tible presentar un anteproyecto de tu-
nel submarino de Gibraltar como el que
se ha esbozado, susceptible de conver-
tirse en proyecto definitivo y de ser

locomotoras deberan tener todo su peso Rampas ... 1- ‘20 25 30 35 40 45 50 9
adherente, adoptando un tipo de carre- Longitud total del tanel.  21- 60 48 40 34 30 27 24 Km:
tones de tres ejes, con 20 toneladas de  Consumo por T. km. en
carga por ¢je; el peso total de la foco- TAMIPAL G5 - i s eins [1- 0,095 0,108 0,114 0,170 0,200 0,230 0,203 kv. h.
motora se elevard a 120 toneladas, y su  Consumo por T. que cru-
potencia horaria, a razén de 20 HP por za el Estrecho........... J2- 2,85 2,60 2,88 ' 2,89 3,00 340" 3;15 kv, h,
tonelada, alcanzara 2.400 HP. Consumo medio por T.
El esfuerzo tractor, con 0,20 de co- e e ey e e /3- 0,048 0,054 0,072 0,085 0,100 ‘0,115 0,132 kv. h
eficiente de adherencia, serd de 24.000 Consumo por T. que cru-
kilogramos, y la velocidad podria ser de za el Estrecho con re-
27 kilémetros por hora, Las cargas re- cuperacién de energia, 4= 1,80 I:70 170 1,68 ;700 1,75 ai7gckvi b
molcadas por estas locomotoras en di- Idem medio por L. km. /5~ 0,000 0,035 0,043 0,049 0,057 0,009 0,071 kv. h.
ferentes rampas serfan :
construido cuando las experiencias, hoy
R‘ampas ....................................... 200 2% 30 35 407011 4% 50 mils. casi terminadas, confirmen que la con-
Carga a 27 km. por hora 760 590 400 430 380 330 ton. figuracion geolégica del suelo, la pro-
o 30 — 660 ‘£10.7 450" 300 330% 290t ki— fundidad del mar y los datos recogidos
— 40 — 440 360 300 250 210 180 — en ambas orillas estdn acordes con las
o 50 et 310 250 200 170 I40 110 — premisas que han servido de fundamen-
to al anteproyecto.
Puede, pues, considerarse como posi-
Espaia ece 1o Pk S Pl Punte Fordigua ble un ferrocaruri] submarino de 32 kil6-
s st memmecs , o metros de longitud, con dos galerfas se-
o 3 e =k = .mg,*"‘ g s miindependientes, pasando a 70 6 100
Sn v ——~Teng _,“\a.._ ; J.««‘fo'/' H i::: metros por bajo del fondo del mar a
e s = ; e ) TS «ws¥ una cota negativa de 400 metros, como
1 7 2 el méaximo, bajo su superficie, con pen-

Pisfancig en He lematray

Este cuadro ha sido calculado para
resistencias pasivas de tres kilogramos
por tonelada de tren y méquina para
velocidades de 27 y 30 kilémetros por
hora, cuatro kilogramos por tonelada
para 4o kilémetros por hora y cinco kilo-
gramos por tonelada para 50 kilémetros

La potencia total del tren, teniendo
en cuenta el rendimiento, se eleva a
2.400 kilovatios para trenes en simple
traccion, y a 4.800 kilovatios para tre-
nes en doble traccién, y la poteneia ma-
Xima en recuperacién oscila entre 1.800
y 2.100 kilovatios en simple traccion, y

diente que no alcanza cuatro milésimas,
provisto de una galeria de seguridad y
de evacuacién de agua, sin que la tem-
peratura que en €l se encuentre dificul-
te un trafico intensivo ferroviario y au-
tomévil, ni que normalmente requiera
ventilacion artificial.

Pepro JEVENOIS
Autor del proyecto.
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Adios

N articulo sobre Pierre Re-

naudel para TieMPos NUE-

vos? No sé si conseguiré

escribirlo. Mas que lo

que he de decir, me pre-
ocupa lo que mo podré expresar, porque
se trata de una vida y de un hombre
que he seguido paso a paso y sin inte-
rrupcion durante treinta y cuatro anos ;
de una vida y de un hombre a los que
me unian lazos de sentimiento, de pen-
samiento y de amistad que han ejercido
una influencia poderosa en mi formacion
politica y social.

El primer encuentro

Ful presentado a Renaudel, en 19or1,
por Jean Longuet, a quien habfa cono-
cido en el grupo de jovenes socialistas
que acudian a la Redacciéon de Le Mou-
vement Socialiste, en la calle Monsieur-
le-Prince, situada en pleno Barrio Lati-
no, de Paris. Hacia muy poco que Pierre
Renaudel, ocho afios mayor que yo,
habfa ingresado en el Partido Socialista.
Yo simpatizaba mucho con las ideas;
pero no estaba aun afiliado. El cardcter
franco y abierto de mi nuevo amigo, el
ardor que ponia en la defensa de sus
convicciones y, sobre todo, su voluntad
inquebrantable y su abnegacién sin li-
mites captaron en seguida mi atencién
¢ hicieron que considerase desde el pri-
mer momento a Pierre Renaudel — jui-
cio que los afios mo han hecho mas que
confirmar — como un magnifico modelo
de militantes socialistas.

El Socialismo frances estaba en aque-
lla época dividido en varias tendencias.
Renaudel simpatizaba con los blanquis-
tas y figuraba entre los jovenes que cons-
titufan el ala izquierda del Partido So-
cialista Francés, de Jaurés. Yo me sen-
tfa més atraido por el Partido Socialista
de Francia, de Guesde y de Lafargue,
en cuyos medios me introdujo mi amigo
y maestro Bracke. A pesar de esta dife-
rencia de inclinaciones, habia en Renau-
del algo que subyugaba a cuantos le ro-
deaban, y que constituvé para mi €l ho-
nor principal de su vida: su vehemente
y apasionado deseo de unificar los 6rga-
nos dispersos del Socialismo militante,
sus esfuerzos por reunir bajo una mis-
ma bandera a todos aquellos que lucha-
ban por la emancipacién del proletariado
y €l establecimiento de la justicia social.
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a Pierre Renaudel

PIERRE RENAUDEL

Habia en los dicursos elocuentes que el
joven socialista de entonces pronunciaba
en las reuniones publicas y 'en las dis-
cusiones que sostenia con camaradas de
la Seccion novena del departamento del
Sena, a la cual pertenecia, una frase que
repetia constantemente y que constituia
el leit motiv de sus peroraciones ; «Pues-
to que no hay mas que un proletariado,
es absurdo que exista mas de un Par-
tido Socialista.n A veces no se conten-
taba con decir «absurdon y lanzaba con
toda la fuerza de sus pulmones y de su
potente voz de clarin la palabra «erimi-
naly. Y la expresiéon no era en sus la-
bios una mera palabra, sino una convic-
ci6n profunda. Porque quien divide o no
trata de unir al proletariado en sus lu-
chas por la emancipacion cometfa, en
opinién de Renaudel, un verdadero cri-
men,

Compaiiero y amigo

Desde Irlanda, adonde me trasladé a
fines de 1901, y desde Escocia, después,
segui paso a paso las incidencias de las
luchas entre las diversas fracciones so-
cialistas francesas, y al regresar a Pa-
ris, un afo mas tarde, volvi a encontrar

a Renaudel y trabé con ¢! una amistad
que se ha ido fortaleciendo con los afios.
Algo parecido ocurrié con Morizet, Lon-
guet, el Dr. Fauquet, Lafont y ofros
que, bajo la direccion de Hubert Lagar-
delle, editaban Le Mouvement Socialiste.

En aquella revista publiqué mi primer
articulo como militante socialista, pocos
meses después de haber ingresado en el
Partido Socialista espanol, del cual no
conocia personalmente en aquellos tiem-
pos a ningun afiliado. Renaudel celebro
mi decisiéon y comprendié — no sin cier-
ta melancolia, segin me dijo — que mo
ingresara al mismo tiempo en uno de
los partidos en que se hallaba dividido
el Socialismo francés, porque, segun sus
propias palabras, «se debe evitar, siem-
pre que se pueda, alimentar antagonis-
mos entre compaieros que defienden las
mismas ideas y que s6lo se hallan se-
parados por meras cuestiones de tacti-
can. En aquellos momentos, Renaudel
estaba dominado, obsesionado por la
campana en favor de la unificacion.
Abrazé la idea con el impetu propio de
su temperamento y con aquella prodi-
giosa actividad que admiraron siempre
amigos y adversarios. La unidad en la
organizacion y en la téctica, cualesquiera
que sean las necesarias e inevitables ten-
dencias doctrinales. Esta fué la bandera
que €l, junto con Longuet y otros ele-
mentos jovenes del Partido Socialista
Francés, enarbolaron valientemente, con-
siguiendo conquistar la simpatia, prime-
ro, y la adhesion, después, de muchos
compafieros de las fracciones blanquis-
ta y guesdista, que constitufan ¢l Par-
tido Socialista de Francia.

Habfa perdido yo el contacto directo
con este movimiento, por haber vuel-
to a Escocia en 1903, pero no las re-
laciones personales con los elementos
«unificadoresy», especialmente con Lon-
guet (v Renaudel ; hasta que los encon-
tré de nuevo, en el verano de 1go4, en
¢l famoso Congreso socialista interna-
cional de Amsterdam, de cuyos deba-
tes—especialmente del célebre duelo
Jaurés-Bebel—guardan buena memoria
todos los que tuvieron la fortuna de
presenciarlo. Acordada la unidad del
proletariado francés en aquel Congre-
so, en €l cual, a pesar de su juven-
tud, Renaudel desempeiié un importan-
te papel, el fogoso militante, hombre
de accién sobre todo, se lanza a la pe-



TIEMPOS NUEVOS

lea «para hacer efectivo, sin discusién
y sin la menor reserva mental (sans

arriére pensée), €l mandato de la In-
ternacional».

Fundacién de “La Vie Socialiste”

Por su iniciativa se funda La Vie So-
cialiste, revista dirigida por el gran
Francis de Pressensé, y de la que Re-
naudel era el secretario de Redaccién
y el verdadero animador. Aquella be-
nemérita publicacién, entre cuyos cola-
boradores me hizo figurar desde el pri-
mer numero el ardoroso propagandis-
ta, tenia por exclusivo objeto sellar la
unidad, predicandola, propagandola y
facilitAndola mediante la colaboracion
en una obra comun de militantes que
hasta entonces habian figurado en frac-
ciones o partidos distintos. Nombrado
delegado permanente para la propagan-
da, Renaudel recorre varias veces Fran-
cia de punta a punta explicando confe-
rencias y, sobre todo, tomando parte
en mitines organizados por las Seccio-
nes del Partido, en los cuales sus mag-
nificas condiciones de orador y de pole-
mista rindieron opimos frutos.

Aqui empieza la verdadera popula-
ridad de Reanudel,- que se veia solicita-
do por las Federaciones grandes y chi-
cas y que acudia a todas partes, pleté-
rico de salud y de entusiasmo, a predi-
car la buena nueva y orgulloso de po-
der actuar, segtn el titulo que se habia
otorgado a si mismo, de «sargento re-
clutador» de la milicia socialista.

En “L’Humanité”

Estas actividades le absorben por
completo hasta 1908, en que se funda
L’Humanité y pasa a ocupar, al lado
de Jaures, el cargo de administrador de-
legado para la Redaccién, cuyas fun-
ciones eran equivalentes a las de redac-
tor jefe. Identificado desde mucho antes
con el pensamiento iy la tictica del insig-
ne lider socialista, Ranaudel pasa a ser
desde el primer dfa en que aparecit
aquel diario el lugarteniente y el hom-
bre de confianza de Jaurés. De la labor
realizada en L’Humanité por Renaudel
s6lo pueden tener una idea exacta los
que le vieron dia tras dia en la tarea,
que empezaba a primeras horas de la
mafana para no términar hasta la ma-
drugada ; tarea que consistia en dar
ejemplo a todos ‘de abnegacién, de la-
boriosidad y de espiritu de sacrificio
por las ideas, pues no habfa ‘trabajo de
redaccion—desde el articulo de fondo
hasta la composicién de un anuncio o
de una convocatoria—, ni de adminis-

Como el funcionario de Gobernacion
Sr. Carbonell, nombrado cuando el se-
nor Salazar Alonso era ministro, no
encuentra, al parecer, motivo para pro-
cesar a los concejales de la mayoria re-
publicanosocialista de Madrid, ahora se
ha recurrido a designar como auxiliar
de ese senor funcionario a D. José Her-
nandez Raigon, que actuard como se-
cretario, y a D. Santiago DBasanta,
abogado del Estado, como asesor, a ver
si, por fin, encuentran la formula le-
gal para eliminar polilicamente a unos
cuanios senores, entre los cuales eslan,
como es natural, Muino y Saborit.

El Sr. Carbonell, en doce meses, no
ha dado noticia alguna de haber en-
contrado ninguna inmoralidad que co-
rregir. :

Y los nuevos auxiliares — de ello es-
tamos seguros — tampoco podrin en-
contrarla.

Ahora bien, ¢no es un poco abusivo
tener en entredicho a wunos hombres
honrados durante wvarios imeses, ame-
nazando siempre con el resultado de
una visita de inspeccion que jamds ter-
mina?

Listos procedimientos nos duelen y nos
humillan como esparioles.

0 Qo

Liso del voto feinenino en Francia no
adelanta ni un solo paso.

La minoria socialista parlamentaria
no siente entusiasnio por conceder a las
mmujeres francesas el derecho al sufragio.

Y no se equivoca.

En Espana no fueron las derechas las
responsables de ese tropiezo, ni siquiera
los republicanos, sino el grupo parla-
mentario socialista, v deniro de él, los
que se creian soberbiamente invencibles.

iY algunos de ellos se quedaron, a la
postre, hasta sin acta de diputados!

lolololololololololololelolol o eTololololoToloTo o)

tracion—desde 1a confeccién de un pre-
supuesto general hasta la preparacién
del cierre—que no hubiese realizado
personalmente, sobre todo en {los pri-
meros tiempos, que fueron verdadera-
mente heroicos.

Circunstancias especiales de la poli-
tica espafiola me hicieron—después de
haber residido tres anos y medio en
Alemania y catorce meses en Barcelo-
na—emigrar a Francia en 19og. Al lle-
gar a Paris, fuf a visitar, antes que a
nadie, a Renaudel. Me obligé material-
mente a vivir bajo su propio techo y
a ocupar un lugar en su mesa hasta
que me «metion en L’Humanité, a ocu-
par una plaza de redactor, en condicio-

nes algo violentas para mi, puesto que
debia imponer al redactor jefe del pe-
riddico la engorrosa labor—que se jun-
taba a muchisimas otras no menos pe-
nosas—de revisar mis cuartillas, redac-
tadas en un francés harto deficiente.
Durante un mes entero quiso realizar
personalmente esta labor, de la que en-
cargé luego paternalmente a Duc Quer-
cy; pero siguiéndome dia por dia y
paso a paso, hasta que consider6 que
habia terminado el aprendizaje. Nueve
anos seguidos, sin interrupciéon alguna,
tuve el honor y ¢l orgullo de trabajar
al lado de Renaudel, cinco bajo la di-
recciéon de Jaurés y cuatro bajo la suya
propia, por haber sucedido al gran apos-
tol de la paz en la direccion del organo
central del Partido.

La muerte de Jaurés

Quizd algin dia me decida a reunir
en un volumen los recuerdos de los
hombres y las cosas de aquella época,
que creé lazos indisolubles entre todos
los que tuvimos da fortuna de vivirla.
Redactores y colaboradores constituia-
mos una verdadera fraternidad, movi-
dos por el impulso avasallador del ge-
nio extraordinario, del temperamento
exuberante y de la bondad exquisita
del genial Jaurés, del cual—como ha
dicho Vandervelde—Renaudel ha sido
«el mas fiel y el mds inflexible discipu-
lon. En medio de la inmensa desgracia
que nos anonadé a todos cuando una
bala estupida apagé para siempre el
luminoso cerebro del gran tribuno, Re-
naudel tuvo el consuelo de poder reco-
ger en sus brazos el cuerpo moribundo
y de intentar las supremas pruebas
para hacerle revivir. Cuando el médi-
co que se trajo apresuradamenfe de-
clar6 ante la Redaccién en pleno, que
le rodeaba, que nuestro director y. nues-
tro gufa habia dejado de existir, Re-
naudel exclamé con acent6 de dolor in-
finito y de inmensa ternura, dirigién-
dose a todos nosotros: «j Ya no nos re-
nird mas !» (Il ne nous grondera plus!),
que nos desgarré el alma y nos hizo
prorrumpir a todos en sollozos. Pero
pronto se incorpord, y con su insacia-
ble ansia de servir, de entregarse siem-
pre por entero, pensando en seguida en
la Gnica reparacién posible, lanzé esta
orden : «Y ahora, a hacer el peritdico,
como si él viviera, procurando sacar de
nosotros mismos lo que ya no nos po-
drd dar més.» Como movidos por un
resorte, todos salimos corriendo para
ponernos a ftrabajar, siguiendo a Re-
naudel, que habia rapidamente tomado
la delantera.
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Renaudel, precursor de la

Sociedad de Naciones

Era légico y justo que el discipulo
predilecto de Jaurés pasara, por mandato
del Partido, a desempeiiar el cargo abru-
mador—sobre todo en plena guerra—de
director de L’Humanité, puesto que con-
servé hasta fines de 1918, al producirse la
escisién comunista y caer el periédico en
manos de llos partidarios de 1a IIT Inter-
nacional. Jam4s intenté Renaudel — que
era tan inteligente como bueno — susti-
tuir al maestro; pero consigui6é en todo
momento seguir sus ensefianzas y prac-
ticar sus doctrinas. Lo hizo en el peri6-
dico, en las reuniones del Partido, en sus
frecuentes visitas al frente de batalla y
en sus felices intervenciones en el Par-
lamento,

Lo hizo, sobre todo, con admirable
meétodo vy con su acostumbrada ‘tenaci-
dad, defendiendo en los Congresos del
Partido Socialista (Secci6én francesa de
la Internacional Obrera) 'y en las con-
ferencias interaliadas la creacién de una
Sociedad de Naciones, la idea cumbre
del gran martir de la paz. Cuando el
Comité Socialista holandoescandinavo
organizé una encuesta entre los Partidos
Socialistas para preparar la Conferencia
Internacional de Estocolmo, Renaudel
fué uno de los principales redactores de
la respuesta del Partido francés, que
reivindicaba la constitucién de una So-
ciedad de Naciones universal e inte-
gral, coni/la abolicién del derecho a Ia
guerra y 1a organizacién de la seguridad
para todos mediante el derecho general
de asistencia en caso de agresién,

Edgard Milhaud, el conocido profesor
de la Universidad de Ginebra, ha escri-
fo que «se debe, en toda sinceridad y on
toda lealtad, considerar a Renaudel, por
su contribucién decisiva al hecho de
crear una opinién popular europea, como
uno de los fundadores espirituales de la
Sociedad de Naciones». El juicio no pue-
de ser mds certero. Repetidas veces el
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La querella formulada por la mayo-
ria republicanosocialista del Municipio
madrileiio no ha sido aceptada por el
Jusgado a quien en turno de reparto
correspondid.

jOué éxito para Salazar Alonso!

O O

El documento suscrito por los médi-
cos de la Diputacidn provincial, en otras
circunstancias habria provocado la cai-
da inmediala de las personas acusadas
con tanto acierto como wvalor civico.

cCémo no actiia ahi una inspeccion
depuradora?

La foto que ilustra la cubierta de este
niimero corresponde a la piscina del
Colegio Provincial Pablo Iglesias. Esta
piscina representa la salud e higiene
de los nifios acogidos en dicho Colegio,
gue unos gestores provinciales, cegados
por la pasién politica, se obstinan en
denominar de San Fernando, contra-
riando asi el deseo que repetidamente
han expresado los republicanos y socia-
listas y cuantas personas imparciales
reconocen que es el glorioso nombre
de Pablo Iglesias el que debe osten-
tar el referido Colegio; el cual, por
otra parte, y pese a su modernidad,
tiene en lo moral mas de asilo que
de colegio, contrariando asi la funcién
pedagégica y maternal que debe tener.
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discfpulo del pacifista Jaurés intervino
en los debates del Parlamento francés
en defensa de la institucién ginebrina,
ya creada, en la cual vefa el instrumen-
to indispensable para la organizacién de
la paz.

Numerosas fueron también sus inter-
venciones en los Congresos de 1a IT In-
ternacional v en las Conferencias de la
Unién Parlamentaria Internacional, de
la que era uno de los miembros més ac-
tivos e influyentes, distinguiéndose en
el seno de la misma en la defensa de las
libertades democréiticas y de las peque-
fias nacionalidades oprimidas.

Doctrina y tactica

En el terreno nacional, Renaudel en-
carnaba — segtin las palabras del pro-
pio Milhaud — la idea de 1a interpreta-
cién y de la fusién de los principios de
democracia v de Socialismo, segin las
enseiianzas de Taurés v en armonfa con
una tendencia esencial de las tradiciones
francesas. Y lo que dominaba por ente-
ro su actuacién en materia de estrategin
v thctica polfticas era la conjugacién de
todas las fuerzas sanas v fleales de iz-
gujerda para el establecimiento de un
Gobierno democratico orientadn franca-
mente hacia el Socialismao.

Defendiendo precisamente esta posi-
cién, a la ave permanecid fiel toda su
vida, tuvo tultimamente el gran socia-
lista los nrincinales choaues con los ele-
mentos diricentes del Partida Socialista
(S. F. 1. :0.): chogues aue. unidos n
ciertas e inevitables impurezas de la rea-
lidad, determinaron la ruptura — que es-
timé siempre momentdnea — con el vie-
jo Partido. No creo necesario ni Uutil
ahondar en esfa cuestién. aue amargd
los tltimos afios de 1a vida de Renaudel
v aue securamente hahrd nrecinitado !
aue todos sus amigos — los de aver v
los de siempre — por igual lamentamos.
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Bracke lo ha dicho con palabra conmo-
vida en Le Populaire, de Parfs. Vander-
velde, siempre noble y generoso, ha he-
cho lo mismo en Le Peuple, de Bruselas.
Edgard Milhaud lo ha proclamado, con
acento desgarrador, en un admirable ar-
ticulo del vibrante semanario La Tu-
miére. Todos reconocen uninimemente
la irreparable pérdida que la muerte de
Renaudel significa para el movimiento
socialista y para la causa de la paz.

El adiés postrero

Al dirigir el Gltimo adiés al fraternal
amigo y compafiero, quiero recordar el
carifio con que seguia las cosas de Espa-
fia, por la que sentfa un afecto sincero.
Cuando observé, hace mis de un afio, los
rstragos aue estaban produciendo el mal
ffsico y el dolor moral que minaban
la existencia de Renaudel, le propuse que
viniese a reponerse en nuestro clima.
Aceptd la indicacién y pasdé una tempo-
rada, el aflo pasado, en Canarias. Hici-
mos una ultima tentativa, hace algunos
meses, de acuerdo con su familia, y lo-
gramos que nuestro pobre amigo fuese
a instalarse en las Baleares. Guardaré
como una reliquia las cartas conmovedo-
ras que me escribi6 hablando del paisaie
de nuestras islas y, principalmente, de
la hospitalidad v del afecto que encon-
tré en los compaifieros de Las Palmas,
primero, y de Séller y de Palma de Ma-
llorca, después. Sirvanfles a todos ellos
de lenitivo, en la honda pena que estov
seguro les embargard, el gran consuelo
espiritual que tuvieron la suerte de pro-
digar al gran socialista herido ya de
muerte.

Un gran consuelo que, como espaiiol,
como socialista y comoe amigo de Pierre
Renaudel — créanme los queridos com-
pafieros islefios —, ha constituido, en es-
tas horas tan dolorosas para mf, la ma-
vor de las satisfacciones.

A. FABRA RIBAS
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El Parlamento de Lerroux-Gil Ro-
bles, sin oposicién, es el mds estéril, e!
de nivel moral mds mediocre, el me-
nos espiritualizado y de menos alcur-
nia que ha conocido Espana.

jLas Cortes constituyentes agigantan
su figura a medida que pasa el tiempo
y se compara aquello con esto!

OO0

Kl Sr, Andueza ha propuesto que se
haga un homenaje al Sr. Lerroux.

Pamos, lo mismo que en los afos de
actuacion gubernamental de Primo de
Rivera.,
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Los transportes en las grandes ciudades

s indudable que. los trans-

portes constituyen hoy en las

grandes ciudades un servicio

de primer orden que influye

de manera extraordinaria en
el desarrollo de las mismas.

Todas las grandes ciudades del mun-
do han tenido, o tienen hoy, planteado
el problema de los transportes, y en
todas ellas se le presta una atencién
preferente, con el fin de llegar a solu-
ciones practicas y eficaces que benefi-
cien a la ciudad y, por tanto, a sus ha-
bitantes.

La apariciéon del tranvia y del auto-
moévil hizo modificar la fisonomfa de
muchas grandes poblaciones, pues no
puede negarse que sin estos medios de
locomocién no es posible el desarrollo
de la actividad de relacién y de flos me-
gocios que requiere la vida moderna.

En Norteamérica, en Inglaterra, en
Alemania, en Italn en Francia y en
algunas otnah naciones se ha prestado
una gran atencién a este problema.

Los grandes tranvias elevados de
Nueva York y de Chicago ; los suntuo-
sos y comodos tranvias de Boston, de
Londres, de Berlin y de Mil4n ; los r4pi-
dos trenes subterrdneos de Nueva York-
Wiéshington, Londres, Berlin, Paris,
etcétera; los agradables y elegantes
autobuses londinenses (los de Madrid
son iguales a éstos); los silenciosos y
veloces, a la par que cémodos, trole-
buses de Inglaterra, Suiza, Bélglca v
Holanda, y tantos otros medios de lo-
comocién terrestre que existen en toda
ciudad de alguna importancia, han Ile-
gado a un grado superior de organiza-
ciébn que pone, cada vez con mayor fa-
cilidad, al alcance del ciudadano unos
servicios de transporte de que todavia
en Espafia estamos carentes.

En general, en nuestro pafs no se ha
prestado a este problema la atencién
que merece y que realmente tiene, y si
en algunos casos se han movido cam-
panas de opinién, no han sido, salvo
excepciones, por moviles confesables.

En otros casos se han emitido jui-
cios ptblicos y se ha llegado incluso a
la realizacién de campanas por estados
de pasién, hijas del desconocimiento
del problema,

Ya en nuestro articulo anterior (véa-
se el nimero 19 de TiEMPos NUEves,
25 de enero) hubimos de sefialar el
ac’erto del Ayuntamiento madrilefio,

hoy destituido, al enfocar el problema
de los transpontes en comin de la ma-
nera que lo ha realizado, por medio
del convenio que crea la Empresa mix-
ta, y que lleva el nombre de Servicio
Mancomunado de Transportes.

Los medios de locomocién han de es-
tar en relacién con la importancia de
cada ciudad ; més atn: deben implan-
tarse y reformarse antes que el proble-
ma sea grave, y asf lo vienen haciendo
en todo el mundo, excepto en Espaia

En nuestro pais no. se ha implanta-
do un tranvia, un Metro ni otro servi-
cio de transporte hasta que una neces'-
dad muy acentuada lo ha impuesto, y
aun asi, todavia hay muchos sitios
donde, a pesar de la necesidad, no se
ha establecido el servicio, debido, unas
veces, a perspectivas econémicas poco
favorables para la explotacién, y otras,
por dificultades de caricter burocra
tico.

De aqui la necesidad de la munici-
palizacién. de estos servicios, que en
muchas ciudades se ha hecho directa-
mente por el Ayuntamiento, expropian-
do a las Empresas, o mediante la cons-
titucién de Empresas mixtas, que, cual
la constituida en Madrid, aseguran la
municipalizacién a largo plazo, &in des-
embolso alguno por parte del Ayunta-
miento.

Los servicios publicos de transportes
no pueden ser concesiones a Empresas
privadas, porque las necesidades y con-
veniencias de! publico exigen el esta-
blecimiento de lineas no solamente de
beneficio econémico en la explotacion,
sino también de ‘trayectog que no pro-
ducen beneficios econémicos, y aun en
muchos casos se explotan ‘con pérdida :
pero, indudablemente, con beneficio de
los usuarios del servicio.

En nuestro pais la legislacién, a este
respecto, es deficiente y anticuada, vy
por ello es posible que 'os Ayuntamien-
tos se encuentren completamente a
merced del criterio de las Empresas de
cardcter privado, sobre las cuales no
tienen en muchos casos ni aun el dere-
cho de fiscalizacién de sus
ptiblicos.

En Madrid y en Barcelona hay dos
casos bien patentes con las Empresas
del Metro, que no son ni mas ni me-
nos que tranvias subterrdneos urbancs
y suburbanos, no obstante lo cual los
Municipios no tienen. medio de ejerci-

servicios

tar ningun derecho ni en IJcncﬁcic_) Idcii
publico ni en el de los propios intere-
ses del Ayuntamiento.

Los servicios del Metro no se esta-
blecen con miras @ una mayor comodi-
dad del publico o a una organizacion
de la ciudad ; se establecen teniendo en
cuenta solamente €l posible beneficio en
la explotacién, y una vez ésta en mar-
cha, sin ningin miramiento para el
publico, y asi es posible que en Ma-
drid el tunico acensor que hay en el
Métro sea de pago, y no existan esca-
leras maéviles, llegdndose en casos como
en las estaciones de la Puerta del
Sol, y sobre todo en la de Tribunal,
tener que salvar noventa y cinco pelda-
nos de bajada para llegar a tomar el
coche, y otros tantos de subida para
salir a la superficie.

Es, pues, indispensable una reforma
en la legislacién, y ahora que estd so-
bre el tapete el proyecto de ley Muni-
cipal es la mejor ocasién, con el fin de
que se faculte, con toda claridad, a los
Ayuntamientos para intervenir en todos
los servicios de transportes, tanto sub-
terraneos, superficiales o aéreos, y atri-
buciones claras y precisas para llegar
a municipalizar todos estos servicios.

El Ayuntamiento madrilefio del 12 de
abril de 1031 vi6 claro el problema, v
con una nocién exacta de sus deberes
y de sus posibilidades legales y econo-
micas llegé a un acuerdo con la Socie-
dad Madrilena de Tranvias en los tér-
minos fijados en el convenio que se
aprobé siendo alcalde D. Pedro Rico, y~
que ahora, joh paradojas de la vida!,
ha firmado, en su calidad de presiden-
te de la Comisiébn gestora municipal,
¢l Sr. Salazar Alonso, que, como con-
cejal, le combatié y votd en contra.

Pn este convenio se le conceden unos
derechos a la Sociedad Madrilefia de
Tranvias hasta su extincién ; pero se
dan unas facultades interventoras al
Ayuntamiento que no tiene por la ley,
facultades que ya han permitido el es-
tablecimiento del mejor servicio de au-
tobuses que existe en Espafia.

Este convenio le permite también
una completa reorganizacién del servi-
cio de tranvias, reorganizacién que ya
se estudid y de]c’) a punto de terminar
el ‘Ayuntamiento destituido ; pero que
la actual Comisién gestora tiene archi-
vada.

Francisco CASTEJON
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