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CHARLAS AL AIRE 

Q u e j a s a l v i e n t o 
Pierden el tiempo y el sello de franqueo las­

timosamente, cuantos se dedican a asaetearnos 
con una lluvia de anónimos truculentos, por las 
"rencorosas e intolerables" apreciaciones que 
hacemos en orden a los planes y excesos de la 
Dictadura en general y de Guadalhorce en par­
ticular. 

Si aquellos graves males tuvieran el fácil re­
medio que tienen los livianos que puedan pro­
ducir nuestras plumas, la cosa tendría muy sen­
cillo arreglo, pues con no leernos se está del 
otro lado. Desgraciadamente las funestas con­
secuencias de lo pasado las padecemos todos, 
y las padeceremos más cada día, sin .que nos 
las podamos desplegar, y de ahí que por lo que 
afectan a los intereses públicos de un lado, y a 
cada quisque de otro, nos llamemos a la parte en 
la protesta, por el doble motivo apuntado: por 
el formidable quebranto para los públicos in­
tereses, y por la participación, o ramalazo, que 
por clasificación nos corresrJonda en el repar­
to como contribuyentes. 

Y explicado en tan breve como convincente 
proejmio los justificados motivos de nuestra in­
tervención en el pleito, pasemos a departir, mano 
a mano, con los hidrófobos comunicantes, que 
a diario nos ponen como no digan dueñas, con 
una constancia obsesionante, digna de mejor 
causa y de mejor literatura. 

Y no es que se nos pase por las mientes con­
vencer a nuestros truculentos censores de la 
sinrazón de sus razones. A esa mano de doña 
Leonor _ renunciamos por adelantado, porque 
como dijo Goethe—y lo dijo precisamente do­
liéndose de las amarguras que le proporciona­
ra la Revista que fundara en Weimar—"contra 
|a estupidez, los propios dioses resultan impo-
entes". Y los que no vamos para dioses, ni 

escribimos para el público de Weimar, no hay 
qué decir lo que diremos. 

Y vamos 'al grano. 
* * * 

Que cuanto hay en Madrid de necedad es-
calafonada, de garrulería técnica y de fariseís­
mo corporativo—que no es poco ciertamen­
te— no nos traga ni en pintura, ni nos tragó 
jamás, lo tenemos olvidado de puro sabido. No 
hay para qué decir que.si eso es cierto, la re­
cíproca es más cierta todavía. 

No revelamos ningún secreto a nuestros an­
tiguos y queridos lectores, diciéndoles que la 
presunción y la majeza no han sido precisa­
mente nunca nuestro flaco, ni anidado jamás en 
nuestras almas, y de ahí que hoy nos atreva­
mos a hacer una evocación que, sin esos ante­
cedentes, correría el grave riesgo de ser in­
fatuada y ridicula. U n gran crítico francés, 
dijo antaño, refiriéndose a Baudelaire: "Es t 
une pierre de touche; i l déplait invariablement 
aux imbéciles." A su modo, y en el mismo sen­
tido'—permítasenos la inmodesta expansión—es 
nuestra Revista otra piedra de toque ¿ E s que 
a quien desagrade Madrid Científico ha de ser 
por fuerza imbécil ? ¡ Claro que no! Mas es 
que nos enseña una dilatada experiencia que 
cuantos abominan de nuestro periódico, por 
sus cruelezas o sus sinceridades, acaban poi 

. mostrar, tarde o temprano, las características 
modalidades antropométricas que Lombroso 
adscribió al parduzco, cuanto temible grupo 
de los imbeciloides. 

Cuenta la Historia de las Matemáticas que 
antes de Pitágoras habían señalado muchos ob­
servadores, la rara coincidencia de que la super­
ficie del cuadrado construido sobre la hipo­
tenusa, era muy aproximada a la suma de las 
superficies de los cuadrados construidos sobre 
los catetos. E l famoso teorema, se mascaba, 
pues, en el aire, como nosotros mascamos tam­
bién, sin poder demostraría, aplicando a nues­
tro caso el cuento, la caustica observación res-
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pecto a Baudelaire. Más que nuestros atisbos, 
estudiados a fondo, degenerarán en un teore­
ma incuestionable, como degeneraron aquellos 
barruntos en el de Pitágoras, es tan seguro 
como si lo hubiera escrito el sabio griego. Con­
formes, pues, en que tenemos muchos enemi­
gos, más conformes también en que mientras 
sean como son y por lo que son, que Dios nos 
los aumente. 

Esas antipatías instintivas, que desde luego 
son recíprocas, datan de mucho tiempo, vienen 
de muy lejos—casi desde ab ovo— y nacieron 
al choque de ideologías encontradas, por no 
decir irreductibles. Por lo que a nosotros toca, 
era menester que nos fundieran de nuevo, para 
que se modificaran nuestras ideas y sentimientos 
sobre ciertos hombres y sobre ciertas cosas. 

Como Tertuliano, creía que hay almas natu­
ralmente cristianas, las debe de haber también 
naturalmente incompatibles, y las nuestras, con 
respecto a las de ellos, y con perdón sea dicho, 
están en ese caso. Hechos picadillos en la re­
doma como el marqués de Villena, seguiría­
mos aferrados a nuestro modo de pensar y de 
sentir, renunciando gustosos a todos los pro­
vechos, y aceptando estoicos, o resignados, to­
dos los quebrantos que pudieran acarrearnos 
nuestros puntos de vista sobre ciertas mani­
festaciones de las míseras actividades, en que, 
por males de nuestros pecados, o por fatali­
dad de nuestro sino, se desenvuelve nuestra 
vida. 

Hemos hablado de ideologías irreductibles, 
mas conviene no confundir ideologías con idea­
les. Nosotros sí tenemos ideales y precisamen­
te ese es nuestro pecado original, esa sobra es 
nuestra más grave falta. Nuestro ideal ha sido 
siempre la defensa de las causas nobles, de las 
causas justas, y esas defensas dejan a la lar­
ga ¡ ay! una estela de odios profundos, sin con­
trapartida, una rastra de intereses heridos en el 
bolsillo o en el alma, que, sin necesidad de pre­
vio acuerdo, llegar», a concordancias nebulosas, 
que acaban por envolver al causante, al enemi­
go común, en las lianas del rencor y del des­
pecho. Los ideales de la acera de enfrente, son 
en cambio ideales amorfos, sin cristalizaciones 
brillantes o ruidosas, pero de positivo valor 
práctico, que sólo ofrendan en los altares de 
la Aritmética. Entre amibos ideales, entre Dul­
cinea del Toboso y Teresa Panza, hay alguna 
diferencia. 

Dejemos ya los ideales y pasemos a otro 
asunto, siquiera todo ello sea, como dicen los 
franceses, pietiner sur place... 

E n los siete u ocho lustros que llevamos re­
mando en esta galera, no hemos podido apren­
der lo que cualquier despabilado periodista 
aprende en tres meses: tomar al lector como el 
jinete al caballo. Y fruto de esa cortedad, de 
esa idiosincracia o de esa torpeza nuestra, es'que 
el lector no tenga hoy en sus manos, por cul­
pa de nuestra inadaptación al medio, la her­

mosa publicación que al cabo de los años de 
existencia que llevamos, pudiera y acaso debiera 
tener. Tarde y con daño hemos aprendido 
que no se puede profesar la religión de 
l a sinceridad en el ambiente del amaño y de la 
mentira. 

Nuestro error fundamental partía de suponer 
que nos las habíamos con un público selecto y 
comprensivo, que haría justicia a nuestras in­
tenciones, con un público sagaz e inteligente, 
que cogería las cosas al vuelo, y luego resulta 
que no las coge ni al vuelo ni aún paradas. Cla­
ro es que había: y sigue habiendo, buen golpe 
de lectores que eran o son como los soñábamos, 
y aínda mais, mas sin que llegaran por su can­
tidad a constituir masa de público, como va­
rios puñados de trigo no constituyen montón. 
Sea lo que quiera de la canóniga aislada, aun­
que varios o muchos de ecos, en calidad de lec­
tores, merezcan la mitra, la cabilda es como el 
resto de los cabildos humanos, sandia, amorfa 
y despreciable. L o que imaginamos un oasis pri­
vilegiado, era uno de tantos espártales como 
pululan en las agrupaciones de los hombres. E l 
dicho de Séneca, "homo res sacra homini", po­
drá ser cierto en singular; en plural no lo es. 
E l ejemplar suelto humano podrá y deberá ser 
cosa sagrada para el hombre; mas los hom­
bres en conjunto, la masa humana en mon­
tón, las muchedumbres de cualquier clase y con­
dición que sean, el público, en una palabra, no 
merece otro elixir ni otro artilugio, que el de 
la adulación o el fomento de sus bajas pasio­
nes, para atraérselo, y una vez atraído, enga­
ñarlo y explotarlo. Porque este es un juego 
en que no caben términos medios, en que la 
partida no puede quedar en tablas, o se es gal­
go, o se es liebre; o el periodista toma al lector 
como el jinete al caballo, o el caballo se mon­
ta sobre el jinete: o el periódico explota al pú­
blico, o es explotado por él... 

Tanto explota al público efectivamente el 
periódico, que en defensa de intereses bastar­
dos le escamotea la verdad y emplea todas las 
malas artes de la serpiente para que el lector 
muerda la manzana del engaño (íeáse el Bel-
Ami, de Maupassant), como explota al perió­
dico que pone su alma en la defensa del inte­
rés público, el individuo que se beneficia de 
ello y que pasa de largo, indiferente, sin darse 
por enterado del servicio que le prestan. E l pri­
mer género de explotación es, sin duda, eV' más 
ruin y bochornoso'; mas el segundo debe tam­
bién de repugnar a paladares delicados. 

Volviendo al punto de partida, es decir, a 
los anónimos que nos han sugerido las ante­
riores líneas, diremos que la mayor parte de 
ellos, por su cultura y urbanidad, pudiera sus­
cribirlos, sin titubear y a todo evento, cual­
quier mediano pendolista deí ramo de limpie­
zas. Esos no merecen más que un compasivo 
silencio. Mas, hay otros, los menos, que lo 
echan por el lado sentimental, por el lado de 
la gratitud y vienen a decir, en buenas pala-
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bras qué parece mentira que una Revista en 
q u e 'intervienen ingenieros guarde tan pocas 
consideraciones a quien tanto los favoreció. 

Planteado así el problema, nos vemos apura­
dos para contestar al reproche, porque para 
nosotros la gratitud es la primera de las vir­
tudes y le rendimos tanta pleitesía como el 
que más. Y a lo dijo el maestro Feyjóo: " N o 
hay cariño más noble que aquel que nace del 
agradecimiento, ni agradecimiento más infeliz 
que aquel que sólo puede pagar con el cariño." 
Nosotros suscribimos la frase lapidaría de 
Feyjóo, como aquel ingenuo predicador que 
no tenía inconveniente en suscribir otra frase 
de San Pablo. Pero,es el caso..., es el caso... 
¿Cómo lo diremos con la mayor discreción po­
sible ? Saqueríos del atolladero una cita del 
Quijote. 

"Sería costumbre de los caballeros andan­
tes—dícese en no recordamos qué lugar del 
Quijote—dar a los escuderos, doncellas o ena­
nos, que les llevaban nuevas de sus damas, al­
guna rica joya en agradecimiento de su recado. 
Pero a mí,, decía Sancho, jamás me dieron más 
que un pedazo de pan y queso ovejuno." 

Digamos en descargo del reproche y sepan, 
para su tranquilidad y gobierno los misericor­
diosos comunicantes, que, en punto a frugali­
dad, dejamos muy atrás a Sancho. Nuestro 
queso no es ni de oveja, ni de cabra, ni de nin­
guna clase. 

Y no va más. 

LONDRES-PARIS 

S e r v i c i o rápido 
Se ha inaugurado recientemente un nuevo servi­

cio rápido entre Londres y París (cinco libras ester­
linas), en cuyo recorrido completo se invierten seis 
horas treinta y cinco minutos. Un tren especial com­
puesto de coches Pullman sale de Londres a las once 
de la mañana enlazando en Bover con el paquebot de 
lujo Canterbury, dedicado exclusivamente a este ser­
vicio, el cual, saliendo de este punto a las 12,55, llega 
a Calais a las 14,10. Se prosigue el viaje desde Ca­
lais en otro tren Pullman, quince minutos después, 
llegando a París a las 17,35 por la estación del Norte. 
En sentido inverso se sale de París a mediodía para 
llegar a Londres a las 18,35. 

Una de las ventajas introducidas para comodidad 
délos viajeros es el registro de aduanas de sus equi­
pajes verificado en ruta desde Calais a París en el via­
je de ida, y para el de vuelta se ha concertado con 
la Aduana inglesa el que la inspección se efectúe ra-
pidísimamente en Bover. Para los equipajes mayores 
que vayan facturados, el viajero que lo desee entre-
Ka sus llaves al personal afecto a la Compañía, y, 
mediante un pequeño suplemento, éste se encarga de 
Que se'verifique la inspección del equipaje a la estación 
Victoria de Londres, remitiéndolo después a domi-
C U l ° en un camión. Exactamente igual puede verifi­
carse en París. 

El Canterbury es un paquebot de lo más refinado 
en lujo y comodidad; aunque por sus dimensiones pu-
mera llevar más pasaje, sólo transporta 300 viajeros 
Wmo máximum del tren Pullman. 

LA REFORMA DE LA SEGUNDA ENSEÑANZA 

El estudio de las lenguas 
Y a está anunciada una nueva reforma del ba­

chillerato. No se ha esperado nunca con tanta 
ansiedad y zozobra. Estamos tan habituados a 
ver trasplantados a la Gaceta los más peregri­
nos absurdos y las audacias más caprichosas 
en materia de educación, sin más razón que 
porque sí, porque a mí me da la gana, que la 
zozobra está plenamente justificada y el temo, 
impuesto por dolorosa experiencia.. Ya un pe­
riódico del Norte anuncia la nueva reforma con 
este expresivo tí tulo: «El nublado que se nos 
viene encima». Lo citamos sólo como índice del 
estado actual de los espír i tus , pues nadie sabe 
todavía cómo y en qué sentido se ha rá la re­
forma. 

Otro per iódico de Madrid, muy afecto al 
nuevo ministro de Ins t rucción pública, da, sin 
embargo, una noticia que es un hil i l lo de luz 
en el laberinto de conjeturas que empieza a le­
vantarse. Dice que «el nuevo plan se insp i ra rá 
en modernos procedimientos y en las orienta­
ciones más nuevas en la materia». ¿I rá a bus­
carse en algún país nórdico, como aconsejaba 
hace un año otro diario muy afecto a la Dic­
tadura y a todo Gobierno absolutista, el speci-
men de esos procedimientos modernos y de 
esas orientaciones más nuevas? Y esa sería 
otra desgracia. E n España, el problema de la 
segunda enseñanza no es de reforma, sino de 
creación, pues en rigor no existe esa enseñan­
za, y lo que no existe mal puede reformarse. 
Y para crearla, sería torpeza o error aventu­
rarse a plagiar planes y sistemas en ensayo 
aún, sin frutos de experiencia que acrediten 
esos sistemas y planes de excelentes. 

L a Historia, que actúa y vive en nosotros 
con la fuerza de la herencia, nuestro ambiente, 
nuestro temperamento y carácter , etc., etc., nos 
aconsejan que tomemos como guías y como 
orientación los planes y sistemas vigentes en 
Francia, Italia, Suiza, Bélgica, Luxemburgo, 
etcétera, desechando lo fracasado en esos pla­
nes, pero mantenido, corno en Francia, por ra­
zones de política, que aquí no se dan. Plan­
teado así el problema, la solución es fácil y 
lógica y el camino trillado. 

Nos explicaremos con mayor claridad aún. 
Casi toda la Europa continental tiene una se­
gunda enseñanza con caracterís t icas comunes, 
invariablemente respetadas en la diversidad de 
planes y sistemas. Sólo dos o tres países pres­
cinden de algunas de esas característ icas, y no 
puede, sin falsear la verdad sostenerse que sea 
mejor la segunda enseñanza de esos pueblos 
disonantes de la generalidad en ese punto. ¿No 
será locura ir a inspirarse en la excepción y 
cuando la realidad no nos asegura la bondad 
de esa divergencia? 

Además, ténganse en cuenta las diferencias 
históricas, de temperamento y de carácter que 

.nos separan de esos pueblos nórdicos. Por 
todo ello, es ya un parti pris que no admite 
disculpa inspirarse para la reforma o creación 
de nuestra segunda enseñanza en el caso ex­
cepcional de algún país europeo, caso no desta­
cado como mejor por la experiencia. 

Lo nuevo, lo más nuevo, no por ser nuevo 
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es mejor. Realmente nuevo ha sido el bachille­
rato realista del ex-Kaiser Guillermo, y no puede 
decirse que haya superado, sino bien inferior 
ha sido al clásico defendido por los universi­
tarios y los socialistas alemanes, y a pesar de 
ser nuevo y muy nuevo, su fracaso es evidente 
allí donde se ha aplicado: en Francia, cor.' la 
tristemente famosa sección D del plan Leygues; 
en Italia con los Institutos técnicos reciente­
mente reformados; en' Bélgica con la sección de 
Humanidades Modernas, que se mantiene' muy 
por debajo de la sección greco-latina y de la 
sección de Latín-matemáticas; en Suiza con la 
real moderna, etc. No son- vanos, pues los te­
mores que compartimos con toda la opinión 
pública en esta hora crítica. ¿Qué queremos 
y adonde vamos? 

Por nuestra parte, queremos una" segunda en­
señanza europea, una segunda enseñanza con 
las características que informan los bachillera­
tos europeos. La quiere así el benemérito pro­
fesorado de nuestros Institutos, la quieren así 
algunas de nuestras más ilustres Escuelas es­
peciales y Facultades universitarias. La recla­
man así las clases más cultas de nuestro país, 
las que no uncen su criterio al partí pris de es­
cuelas, sectas y clanes. ¿Venceremos o seremos 
una vez más juguete de la arbitrariedad minis­
terial? 

* * * 
Y vayamos sentando los jalones ideales de 

la reforma o, mejor dicho, de la creación de 
nuestra segunda enseñanza, para que no se nos 
tache de demoledores sistemátiitfbs. Algo' más 
que un grano vamos a aportar a la construc­
ción del nuevo edificio, albergue y forja de la 
élite de mañana. Acompáñenos el lector con la 
misma idealidad, pureza de intención y alteza 
de miras con que nos ponemos a la obra, cons­
cientes de la transcendencia de la empresa. 

* * * 
Basta pasar un momento la vista por los ho­

rarios de los bachilleratos europeos para adver­
tir la importancia que conceden al estudio de 
las lenguas. Este es el estudio básico, el fun­
damental de la segunda enseñanza. Y a expon­
dremos por qué. E l bachillerato italiano consta 
de cinco cursos en el gimnasio, más tres en el 
Liceo clásico, que se amplían a cuatro en el 
Liceo científico. 

Pues bien: en el gimnasio suman las horas 
dedicadas al estudio de las lenguas 88, y sola­
mente 30 las dedicadas a historia, geografía y 
matemáticas (1). 

En el Liceo clásico, el horario de las lei.guas 
suma 33 horas y 44 el d'e todas las demás dis­
ciplinas... (2) juntas. 

(1) La distribución del horario es la siguiente: 
Primer curso 2." 3." 4." n.J 

Italiano 7 horas semanales 7 7 5 5 
Latín.. : 8 » » 7 7 6 6 
Griego 4 4 
Lengua extranjera 3 4 4 4 
Historia y Geografía. . . 5 5 4 3 3 
Matemáticas 1 2 2 2 3 

(2) Distribución del horario en el Liceo Clásico: 
Primer curso 2.» 3.° 

Lengua y literatura italiana 4 > 4 3 
Lengua y literatura latina 4 > 4 3 
Lengua y literatura griega 4 » 4 2 
Historia 3 » 3 3 
Filosofía y economía política 3 » 3 3 
Matemáticas y Física..' 4 » 4 5 
Ciencias naturales, química y geografía 3 » 3 3 
Historia del arte > 1 3 

En el Liceo científico suman las horas dedi­
cadas a lenguas 44 y las dedicadas a todas las 
demás disciplinas 59 (1). 

Pasemos a Suiza (2). En el Liceo clásico can­
tonal de Lausanne suman las lenguas 127 ho­
ras y las demás disciplinas (matemáticas, his­
toria, geografía y Ciencias naturales, 45). Pres­
cindimos, como es lógico, en este cómputo del 
dibujo, canto, gimnasia, etc., cuyo horario muy 
reducido no invalida nuestra tesis. 

E l plan del «Collége» de Ginebra, cuadrifur-
cado, contrasta con el unitario de Lausanne: 
pero' como todos los de Europa, mantiene el 
estudio de las lenguas clásicas y modernas, 
como preponderante (3). Los tres cursos comu­
nes a todas las secciones abarcan 46 horas, de­
dicadas al estudio de las lenguas y 28 al de 
todas las demás disciplinas. Los cuatro cursos 
especiales de la sección clásica comprenden 
71 horas de lenguas (sin incluir el estudio 
voluntario del inglés y del italiano y 45 horas 
dedifadas a todas las demás disciplinas (4). 

(1) Horario del Liceo Científico: 
Primer curso 2.° 3.° 4.° 

Letras italianas, 4 > 4 3 3 
Latinas 4 » 4 4 4 
Una lengua extranjera 4 » 4 3 3 
Historia 3 » 3 2 2 
Filosofía y economía política 4 4 
Matemáticas y Física 5 » 5 6 6 
Ciencias naturales, química y geografía 3 » 3 2 2 
Dibujo 3 » 2 2 2 

(2) He aquí el plan del Liceo Clásico de Lausanne: 
Primer curso r . ° 3.° 4.° 5.° 6.° 

Francés 7 » 6 6 5 5 5 
Latín 8 » 7 7 6 - 6 6 
Griego » 6 6 f 
Alemán » 4 4 4 4 4 
l n g l é s » 5 5 5 
Matemáticas 3 » 3 4 3 3 4 
Historia 2 » 2 2 2 2 2 
Geografía 1 » 1 1 1 1 1 
Ciencias naturales 2 » 1 1 1 1 1 

(3) Los tres cursos comunes en todas las secciones com­
prenden: 

Primer curso 2.° 3 .° 
Francés 5 » 6 6 
Latín 5 » 6 6 
Alemán 4 » 4 4 
Matemáticas 3 » 3 3 
Historia 2 » 2 3 
Geografía 2 » 2 2 
Historia natural 2 » 2 2 
(Además Dibujo, Música y Gimnasia.) 

La cuadrifurcación empieza en el cuarto curso y está inte­
grada por la sección clásica, por la real latina, por la real 
moderna y por la técnica. 

(4) Sección clásica.—4.° curso 5.° b'.° 7." 
Francés 4 » 4 4 4 
Latín 6 » 5 5 5 
Griego 6 » 6 5 5 
Alemán 3 » 3 3 3 
Historia 2 » 2 3 2 
Geografía 2 » 2 2 
Matemáticas, 4 » 3 3 3 
Dibujo 2 » 2 
Ciencias naturales » 2 2 
Física. » 2 ¿ 
Química ".. . » é\' 
Filosofía » 1 ¿ 

Es voluntirio el estudio del inglés, del italiano, de la este­
nografía, de la Historia del arte, de la Geometría descriptiva 
y voluntaria de la gimnasia. 

Comodato curioso consignaremos que a los alumnos del 
último curso, jóvenes de diez y ocho años se le explica aos 
lecciones de higiene sexual. 

Los alumnos de la sección real latina substituyen el estudio 
del griego por el inglés o el italiano, dan sólo cinco norasae 
latín en el 4.° curso y refuerzan el estudio del alemán y de ia& 
Ciencias. 

En la real moderna, si los alumnos renuncian al estudio del 
latín, han de seguir obligatoriamente los cursos de ingles e 
italiano. 
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Unicamente la sección técnica dispone 46 ho-
horas de lenguas vivas frente a 73 dedicadas a 

demás, disciplinas (1). 
"fiaremos ver en otro artículo cómo los de­

más planes europeos mantienen esta prepon­
derancia del estudio de las lenguas y las razo­
nes que explican la unanimidad del continente 
en este punto. E l tema es interesantísimo y su­
gestivo. 

Pero no queremos terminar hoy nuestra la­
bor sin llamar la atención de nuestros lectores 
acerca del plan del Colegio de Lausanne, que 
echa por tierra algunos tópicos, a que se afe­
ara la pereza mental de algunos improvisados 
pedagogos. Los alumnos ingresan en dicho Co­
legio a los diez años d'e edad. A los dieciséis, 
terminan sus estudios, habiendo traducido se­
riamente a César, a Cicerón, a Virgi l io , a Ovi­
dio, a .Jenofonte, a Homero, a Schiller a Goe­
the,, a los clásicos ingleses, con nociones su­
ficientes de ciencias( incluso de contabilidad), 
para:emprender estudios superiores. Compáren­
se los. frutos de esos seis años pasados en el 
Collége de Lausanne con los de nuestro absur­
do e inútil bachillerato. Y puestos a comparar 
y a.elegir, no estaría de más cotejar los resill­
ados del Colegio de Lausanne con los obteni­
dos, con el plan del Colegio de Ginebra, un año 
más largo y por lo que se deduce de los cues­
tionarios, • más fuerte v enjundioso. Y esto sí 
que es ponernos en camino de resolver nuestro 
problema. 

f. ALBIÑANA MOMPÓ 

VARIEDADES 

Los Ferrocarriles en Norteamérica 
Como no se puede tener aquí una idea de la grandio­

sidad de esas Empresas, publicamos a continuación 
unos datos que acabamos de recibir del ferrocarril de 
Pensylvania. . . . 

En-el semestre de i de enero a 30 de jumo, la re­
caudación ha ascendido a 1.650 millones de pesetas 
oro; los gastos, a 1.325 millones, y el beneficio líqui­
do, a 352 millones. 

Sus líneas tienen una extensión de 42.000 kilóme­
tros y circulan diariamente por ellas 6.700 trenes. 

Tiene 186.000 operarios y abona por jornales aual-
mente 1.635 millones de pesetas oro. 

Este año no le quedarán ya en servicio más que_ co­
ches de acero, ni railes que pesen menos de 65 kilos, 
y el programa de obras del ejercicio consiste en la 
electrificación de una parte de las líneas, a lo que 
destina 500 millones de pesetas oro. 

. (1) He aquí el plan de la sección técnica o científica la má» 
dispar déla clásica. 

4.° curso 5.° 6.» 7.* 
Francés. . . . . ' 4 » 4 4 4 
Alemán 5 » 5 4 5 
'nglés o italiano 3 » 3 3 
Historia......... 2 » 2 2 2 
Geografía. . . . . ; . 2 » 2 2 
Matemáticas... 5 » 5 5 6 
Ciencias naturales 2 » 3 1 
Ríu io 3 » 3 2 
uioujo técnico 2 » 2 
risica.. » . 2 4 
Geometría d e s c r i p t i v a ' . » 8 "? 
Rentabilidad.... » 2 
Cosmografía !'.'."'''.' » 1 

Química " » 3 
Laboratorio de F ! 'y Química'.'.'.'.'.'.'. » S 
fia H-°! u n. t a r i a l a gimnasia y!voluntarios los estudios Filoso-l^ 'X 0 . "? del arte,-etc. 

i a) Mas.dos horas de laboratorio. 

l o s Registros Civiles en la antiaüedad 
E l doctor Weiss, profesor de la Universidad 

de Praga, ha publicado en Investigación y Pro­
greso un estudio sobre las instituciones pre­
cursoras de nuestros Registros civiles. 

Los Estados modernos—dice el mencionado 
catedrático—poseen oficinas donde existen l i ­
bros en que se registran los nacimientos los 
matrimonios y las defunciones. 

Sólo los primeros remontan a gran antigüe­
dad, pues el matrimonio hasta la Edad Media 
pudo celebrarse sin asistencia de autoridades, 
y aun los libros de defunciones no podían te­
ner igual importancia que los d'e bautismos, 
que probaban ia entrada de los interesados en 
una colectividad religiosa. 

Pero ya antes del cristianismo se procuró, 
desde muy antiguo, la inscripción en libros 
oficiales de nacimientos, pues del nacimiento de 
un individuo, que en ellos queda consignado 
con expresión de la fecha en que ha ocurrido 
y del abolengo de éste, se deducían, en muchos 
casos, importantes consecuencias jurídicas, por 
ejemplo, para las herencias. 

En este sentido la inscripción en el registro 
no es constitutiva de derecho, sino declarativa: 
por sí sola no crea ningún derecho, pero hace 
fe (salvo prueba en contrario) de la situación 
de derecho, con la fuerza legal de un documen­
to público, pues emana de una autoridad. 

En Grecia, y principalmente en Atenas, en el 
siglo v antes de J. C , encontramos ya institu­
ciones precursoras de nuestros registros civi­
les, en las fratrías y demos. A l parecer, sólo se 
inscribían los hijos; probablemente no se ano­
taban las hijas y las esposas. Para inscribir en 
la fratría un hijo nacido fuera de matrimonio, 
se requería—según sabemos por Pericles de 
Plutarco, c. 37—una decisión del pueblo, sin 
la cual la inscripción no era permitida. Con el 
helenismo parece que esta organización hizo 
nuevos progresos, y así la fecha cteT nacimien­
to de Hipócrates se pudo sacar del Archivo de 
Cos, donde nació el famoso médico. En Efeso, 
al principio de la época imperial, existía en el 
templo de Artemis una secretaría de la ciudad 
que expedía certificados de nacimientos con 
arreglo a una tasa, que era de un dracma pa­
ra los de hijos legítimos y de cien dracmas 
para los ilegítimos. 

El desarrollo del derecho romano, con su 
claridad, precisión y oportunidad, superó a to­
do esto. Empieza con el álbum del gobernador 
provincial y remonta probablemente hasta los 
últimos tiempos de la República. E l álbum era 
una tabla blanca en la que se anotaban deter­
minadas noticias sólo para conocimiento pasa­
jero, mientras que para las publicaciones que 
debían perdurar se utilizaba la piedra o bron­
ce. En este tiempo, poco después del Comienzo 
del dominio mundial de Roma, los romanos no 
eran muy numerosos en las provincias, y se 
comprende que tendiesen a conservar entre sí 
las relaciones sociales, para lo cual se comuni­
caban mutuamente los acontecimientos de fa­
milia, y especialmente los nacimientos, como 
actualmente lo hacemos por medio de los pe­
riódicos; pero entonces el lugar indicado para 
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ello era el álbum que el gobernador tenía pues­
to en su atrio. 

En Egipto, ya en el siglo i después de J. C , 
vemos una organización completamente estable­
cida. E l anuncio se hacía, generalmente, trein­
ta días después del nacimiento del niño, por 
medio de un díptico con todas las condiciones 
—tales como sello y sujeción de las tablas con 
cordones—que debían garantizar su autentici­
dad. E l gobernador podía efectuar una cogni-
tio, o sea una comprobación de los hechos, co­
mo en el sentido de saber si el niño realmente 
era hijo del ciudadano romano de quien pro­
venía el anuncio. De estos anuncios se hacían 
copias oficiales. Lo mismo encontramos en la 
descripción que hace Apuleyo (De Magia, 89) 
respecto a la provincia de Africa, y si revisa­
mos la literatura romana—no sólo la jurídica— 
hallaremos un gran número de testimonios que 
hasta ahora no hemos entendido bien, que tra­
tan estos documentos de nacimiento. Así sabe­
mos por Suetonio (Calígula, 8) que el empera­
dor Claudio fué inscrito en Ancio, su ciudad 
natal, al año de su nacimiento; y Suetonio ha­
bla también—igual que hoy lo hacemos—de la 
publicí instrumenta aiictoritas, de la suma fe 
que merecen los documentos públicos. Por otra 
parte, en las obras romanas de derecho, encon­
tramos frecuentemente expresada la adverten­
cia de que nos guardemos de suponer que la 
inscripción en el registro da la situación legal 
de hijo legítimo con todas sus consecuencias 
(como el derecho de heredar al padre, por 
ejemplo), y que la omisión de la declaración 
pueda privarle de ellos, contra la verdad de los 
hechos. Esto muestra con toda claridad la na­
turaleza simplemente declarativa y no consti­
tutiva (no creadora de derecho) de la inscrip­
ción. Además no sólo el padre, sino también la 
madre y los parientes de ella, estaban autori­
zados a pedir la inscripción. 

Por la ley Papia Poppaea, desde el comienzo 
de la época imperial de Roma, los hijos ilegí­
timos quedaron excluidos de la publicación de 
su nacimeinto en el álbum. Podemos admitir 
que esto tuvo por fundamento el que dicha ley 
—complemento de la ley matrimonial del em­
perador Augusto— tenía por fin evitar la ex­
tinción de la raza romana, fomentando los ma­
trimonios, y aseguraba, a las personas aue te­
nían hiios. notables ventajas (por ejemplo, en 
lo relativo a derecho de herencia) sobre aque­
llas que no los tenían. Preferencia análoga exis­
tía también en la reducción de las exacciones 
para atender a las cargas públicas legales (in­
munidad). Pero para todo esto sólo se tenían 
en cuenta—según sabíamos—los hijos que lle­
naban los requisitos legales, sin que hasta aho­
ra nos hubiese sido posible aclarar más este 
concepto. Hoy sabemos, además, que tenían 
aue ser hiios legítimos, cuyo nacimiento se ha­
bía de probar por el álbum antes mencionado. 

Por un documento de Karanis, en Egipto, 
hecho en el año 149 después de J. C , vemos 
el procedimiento aue se seguía en el caso de 
nacimiento de hiios ilegítimos. Una mujer, ciu­
dadana romana, ha dado a luz gemelos ilegíti­
mos y no sabe quién es el padre. Refiriéndose 
a aue. según la disposición legal antes citada, 
no era nosible su anuncio en el Album, esla mu­
jer, con obielo de asegurar a su fallecimiento 
el derecho de ciudadanos romanos a sus hijos, 
hace una testa ío privada (documento con tes­

tigos) que, con los sellos legales, tenía que pro­
bar que aquéllos eran hijos ilegítimos de una 
ciudadana romana, y, por consiguiente, ciuda­
danos romanos. Esto es también una prueba de 
que no fueron desconocidas de los antiguos las 
ideas que eni la Edad Media y aun en los tiem­
pos modernos llevaron a una postergación de 
los hijos ilegítimos con relación a los legíti­
mos. 

Esta situación no fué modificada hasta Marco 
Aurelio. Según dice Capitolio en su biografía 
de dicho emperador (9, 7), ordenó éste que el 
nacimiento de un hijo tenía que ser comunica­
do por todo ciudadano romano—y también por 
toda ciudadana—en término de treinta días al 
Praefectus aerarii, en Roma, y al gobernador, 
en lasi provincias. De esto se desprende ya que 
el orden de competencia de las autoridades y 
el plazo de treinta días ha sido tomado el proce­
dimiento dicho. Como razón en esta disposi­
ción, se señalan los litigios sobre libertad: 
cuando alguien pretendía que un cierto ciuda­
dano era esclavo, este último podía probar su 
origen libre refiriéndose al registro oficial de 
nacimientos. Recordando que los litigios sobre 
libertad amenazaban sobre todo a personas en 
difícil situación social—como los hijos ilegíti­
mos—resulta evidente la peculiar importancia 
de esta reforma; pues hasta ella, según la dis­
posición arriba señalada de la ley Papia, los 
archivos no registraban los nacimientos ilegíti­
mos. 

Hasta el emperador Marco Aurelio no existió 
en Occidente la inscripción general y obligato­
ria de los nacimientos, que podemos ir siguien­
do en las fuentes del derecho romano, hasta la 
época bizantina. La Iglesia llevó aquella insti­
tución romana a sus libros de bautismos, que, 
completados por los de matrimonios y de de­
funciones, constituyen la base dé nuestros re­
gistros civiles. 

De esta suerte—en una cuestión secundaria 
quizá en el fondo, pero de gran importancia 
práctica—se manifiesta la unidad de la cultura 
artiaiia y la moderna. 

La producción de energía eléctrica de los Estados Unidos 
L a orodución total de energía eléctrica en los Esta­

dos Unidos durante el año 1928 ha alcalzado la ci­
fra de 83.100 millones de kilovatios-hora. De esta 
producción corresponde el 59,4 por 100 a las centrales 
térmicas, y el 40,6 por 100 a las hidráulicas. 

La potencia instalada ha aumentado de 14.314.000 
kilovatios en 1922 a 27.498.00 kw. en 1928. E l numere 
de centrales ha disminuido de 5.444 én 1922 a 4.148 
en 1928. 

L a cifra total de ventas superó los 1.900 millones 
de dólares, que se reparten de la manera siguiente" 
1.060 millones para alumbrado, 620 millones para fuer­
za motriz, 60 millones para ferrocarriles y unos 160 
millones para ventas entre compañías con redes inter-
conectadas. 

E l número de abonados ha -pasado de 22.119.200 en 
1927 a 23.400.450 en 1928. De éstos, 18 millones, o sea 
el 80 por 100, son abonados domésticos, 32 millones 
corresponden a locales comerciales y un millón a con­
sumidores de energía para fábricas y talleres. 

2.a quincena de Abril de 1930 
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E L I N G E N I E R O 
CON PLUMA AJENA 

Los «grandes» planes de Fomento 
Ontaneda-Calatayud 

aun cuando muchos de nuestros lectores hayan leído en 
ira «Si f 18 v 19 de abril), B1 trabajo que reproducimos, lo ha 
í¿n* nara aue queden en nuestra cole-con, P titulo de do 
n̂mpntos histór eos adminís trateos . El trabaj.es efectiva­

mente eso: un capítulo, un triste capítulo de historia adminis­
trativa. 

La Compañía Santander-Mediterráneo obtuvo la 
concesión del ferrocarril Ontaneda-Calatayud por 
transferencia de las Diputaciones adjudicatarias. D i ­
cha Compañía se constituyó con un capital de pese­
tas 87.500.000, representado por 105.000 acciones, de 
las cuales, 105.000 ordinarias y 70.000 llamadas de 
fundador. Estas últimas habían de entregarse comple­
táronte liberadas, en pago de gestiones para organi­
zación de trabajos preliminares, etc. E l verdadero ca­
pital de la Empresa, por consiguiente, eran sólo pese­
tas 52.500.000; el resto era "agua". Se recordará que 
la existencia de esas acciones liberadas, para pagar ges­
tiones, dio lugar a un interesante debate en la Asam­
blea; el dictador se sorprendió y escandalizó mucho 
al saber, por un discurso del profesor don Quintilia-
110 Saldaña, que existían acciones liberadas por 35 
millones de pesetas, y más al conocer el destino que 
se les asignaba en la escritura social. Consecuencia 
de ello fué el nombramiento de una Comisión inves­
tigadora, en la cual se dio entrada al señor Saldaña. 
Del resultado de esta investigación no sabemos nada; 
quizá se tropezó con obstáculos insuperables para ave­
riguar el paradero de tales acciones. Pero, en fin, 
ellas existen y están en alguna parte. 

Detrás de la Sociedad Santander-Mediterráneo es­
taba, y continúa estando, una Compañía inglesa deno­
minada Anglo Spanish Construction C.° Ltd., con ca­
pital de 312.500 libras, aportado principalmente por 
la Central Mining and Investment Corporation, Em­
presa avezada a los Inegocios coloniales y que es la 
que verdaderamente lleva la dirección de la Socie­
dad Santander-Mediterráneo y de la Anglo Spanish. 

Esta última emitió obligaciones por dos millones de 
libras, con las cuales se cubrió el valor de las accio­
nes ordinarias de la Santander-Mediterráneo, que, 
como^hemos dicho, importan 52.500.000 pesetas. Y co­
menzó la construcción. 

* * * 
Iban ya construidos unos ochenta kilómetros entre 

n r ^ ° S 1 C a b e z ó n d e la Sierra—noviembre de 1925— 
• jando la Compañía elevó al ministerio de Fomento 

creV^t - e x t r a ñ a ' d e i ó a l descubierto la se-
f e r r

 l n t e . n c i o n - con que había perseguido una concesión 
dnci,r a r4 , a n o t o r i a m e n t e ruinosa. Se decía en dicho 
d e J [ T . n t o ^ u e la creación de la Deuda ferroviaria 
influido T\ ? ° r S U S c a r a c t e r í s t i c a s especiales, había 
mente n A , s u e r t e e n e l mercado monetario, justa-
sus en,;? 0 Compañía se veía forzada a lanzar 
tales aue > - q U e 1 U ) l e e r a P o s i b I e h a l l a r 

los capi-
secuencia c e s , t a b a en condiciones aceptables. En con-

a ' P r°Ponia que el Estado emitiese una Deuda 

especial, semejante a la ferroviaria, con la garantía 
hipotecaria de las obras del Ontaneda-Calatayud; el 
Estado pagaría con ella las obras ejecutadas, por sec­
ciones completas, a medida que éstas se recibiesen y 
entrasen en explotación, y la Compañía garantiza­
ría con depósitos en metálico el interés y la amorti­
zación de los títulos emitidos. Con esta fórmula la 
Compañía, prácticamente, eliminaba la responsabili­
dad de la explotación. 

Esta pretensión produjo estupor en los centros ofi­
ciales ; no se comprendía cómo había ciudadanos es­
pañoles capaces de suscribir una demanda tan anóma­
la, tan descabellada. ¿ Cabía esperar que el Poder pú­
blico se considerase facultado para alterar los térmi­
nos de una concesión hecha con todas las solemnida­
des legales? ¿Era lícito suponer que podía aceptarse 
como razón bastante para ello el hecho de emitir el 
Estado papel de renta para sus propios fines? La pe­
tición de la Compañía se estimó como un rasgo de 
verdadero desenfado e insolencia, y el Consejo de Fe­
rrocarriles no pudo menos de informarla en contra. 

Pero el mismo Consejo abrió un camino a la Com­
pañía para llevar su pretensión a buen término al 
insinuar que la solución podía estar en aplicar los 
preceptos de la base 7.a del Estatuto ferroviario, fun­
dada en el principio de la construcción por el Es­
tado. 

Esta oficiosidad produjo inmediato resultado. La 
instancia de que se trata fué (desestimada en agosto 
de 1926; en octubre del mismo año la Compañía es­
taba otra vez en movimiento. En una nueva instancia 
proponía franca y resueltamente le sustitución del 
contrato de concesión por un contrato de construc­
ción y equipo del ferrocarril. Para facilitar esta meta­
morfosis la Compañía estaba dispuesta a sacrificar un 
7 por 100 del precio kilométrico, fijado, como se sabe, 
en 838.548,43 pesetas. 

Lo que significaba este sacrificio se puede apreciar 
por el hecho de que en ese precio kilométrico se com­
prendía un 21 por 100 por interés del capital empleado 
durante la construcción. Desde el momento en que se 
iba a pagar la obra por trozos de 25 kilómetros, ¡el 
dinero adelantado por la Compañía se reducía al im­
porte de dos írozos, o sea unos 30 millones, y sin em­
bargo, la Compañía no ofrecía más baja 'que un 7 
por 100. En fin de cuentas, pues, aspiraba todavía a 
una mejora de los precios de contrata. A tal punto 
llevaba su generosidad y su sacrificio. 

E l Consejo Superior de Ferrocarriles, al informar 
esta nueva instancia, incubada realmente en su ante­
rior informe, mostró un vehemente deseo de satisfa­
cer a la Compañía peticionaria y a los que la alenta­
ban y protegían. A pesar de sus anteriores insinuacio­
nes, no se atrevió a declarar paladinamente que den­
tro del Estatuto cabía acceder a la extraordinaria so­
licitud de convertir el contrato de concesión en con­
trato de construcción; pero invocó de nuevo el apar­
tado 4. 0 de la base 1.a y los apartados 5.0 y 6." de la 
base 7.a para sacar la conclusión de que, forzando las 
interpretaciones, se podía hacer una excepción a fa­
vor de la Sociedad Santander-Mediterráneo, siempre 
que ésta ofreciese ventajas suficientes. Ahora bien -

en la instancia no veía el Consejo ofrecidas tales ven-
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tajas; la baja de 7 por 100 implicaba realmente un 
aumento del tipo de contrata, y las compensaciones 
efectivas eran insignificantes. 

Estas consideraciones habrían bastado! par í des­
estimar la instancia pura y simplemente si no existie­
ra el propósito decidido de abrir la vía a una solución 
favorable al interés de la Empresa. E l Consejo cre­
yó del caso advertir que no se trataba sólo del inte­
rés de una Compañía necesitada de buscar salida a una 
situación difícil. 

E l Estado se hallaba asimismo comprometido, por 
la garantía de interés, en un mal negocio, y era de­
ber del Consejo—decía—señalar las soluciones posi­
bles antes de que la prosecución de las obras crease 
nuevos intereses y complicase la situación. 

Con esta especiosa argumentación se preparó la 
fórmula desastrosa en que naufragó el interés pú­
blico. 

* * * 
Mucho le preocupó al Consejo Superior de Ferro­

carriles el temor de que la Compañía, aun a costa de 
toda clase de sacrificios, llevase a término la construc­
ción del ferrocarril tal como estaba proyectado. Este 
temor era perfectamente vano; la Compañía no en­
contraba dinero para proseguir las obras por su cuen­
ta, no porque el Estado emitiese deuda ferroviaria, 
sino porque nadie creía en el porvenir de la línea, y 
se preveía, con razón, que la garantía de 5 por ioo 
no había de bastar para asegurar el interés de las 
obligaciones. Esta perspectiva era la que creaba las 
dificultades financieras a la Compañía. Ante tal rea­
lidad, el Estado, cierto de haber realizado una inmen­
sa depreciación del interés público con la concesión 
de tal ferrocarril, no tenía otra cosa que hacer que 
alegrarse muchísimo de que las circunstancias le per­
mitieran detener una obra • tan desastrosa. A l des­
estimarse la instancia, no le hubiera quedado a la Com­
pañía otro recurso que suspender sus trabajos y some­
terse al expediente de caducidad. Que entonces, cuando 
sólo iban construidos 8o kilómetros, el Estado hubie­
se procedido con un espíritu más o menos generoso 
no hubiera importado gran cosa. 

Pero el Consejo de Ferrocarriles estaba dominado 
por el deseo de que la Compañía ejecutase la obra, 
con ciertas alteraciones y economías, pero totalmente 
y por cuenta del Estado, y propuso una solución, que 
era ni más ni menos que acceder a la petición de la 
Compañía. La concesión se convertía en contrato de 
construcción, y el Estado venía a pechar con la res­
ponsabilidad íntegra de un ferrocarril que, en opi­
nión unánime y universal de los técnicos, es el proto­
tipo de los ferrocarriles que no deben construirse. 

Es bueno hacer observar la diferencia fundamental 
que existe para el Estado entre garantizar el 5 por 
too del capital que se invierta en la construcción de 
un ferrocarril y tomar a su cargo y por su cuenta la 
construcción misma. En el primer caso el Estado no 
se compromete a hacer efectiva dicha garantía sino 
en tanto que la Empresa concesionaria cumpla las 
condiciones de la concesión; de modo que si la explo­
tación es ruinosa y por esta causa la Compañía incu­
rre en caducidad, la obligación del Estado queda ipso-
facto cancelada. 

Pero cuando es el Estado mismo el constructor, toda 
responsabilidad privada desaparece; el Estado carga 
con todo, y cualquiera que sea el resultado económico 
del ferrocarril, se ve forzado a pagar el interés y la 
amortización del capital invertido en la obra. 

Esta fué la solución que ofreció el Consejo Supe­
rior de Ferrocarriles : que la nación asumiese la res­
ponsabilidad de la construcción y explotación de un fe­
rrocarril que se había emprendido en virtud de una con­

cesión solicitada con apremiantes instancias y despa­
chada por los procedimientos más expeditivos y más 
irregulares que registran los anales de la Administra­
ción, española. 

* * * 
Después de evacuados los informes técnicos, pasó el 

asunto al Consejo de Estado. Este alto Cuerpo emitió 
un notable dictamen, que honra su rectitud y su inde­
pendencia. " E l sistema de tratar con la Compañía 
concesionaria las modificaciones de la concesión—de­
cía—es de todo punto inadmisible. La consecuencia 
y formalidad con que la Administración debe pro­
ceder en sus actos no permiten que anunciada y cele­
brada una subasta se cambien en lo esencial sus condi­
ciones de acuerdo con el concesionario. Por las suspi­
cacias a que se presta, redunda ello en perjuicio deí 
buen nombre de la Administración; puede perjudicar­
ía también materialmente, alejando a los postores de • 
buena fe, y significa la supresión en la práctica del sis­
tema de subasta para las concesiones y contratos. Da 
además motivo a las fundadas quejas de los que tal 
vez hubieran acudido a la licitación si hubieran sabido 
que las condiciones iban en definitiva a ser tan dife­
rentes de las que se anunciaron/' 

Este severo juicio del Consejo de Estado, tocante 
a la propuesta del Consejo Superior de Ferrocarri­
les no contuvo a la Administración, decidida a solu­
cionar el asunto a medida del interés de la Compañía. 
E l vivo e imperioso deseo de los altos patronos de 
esta Empresa quedó satisfecho en 15 de agosto de 
1927. 

U n decreto de esa fecha, refrendado por el conde 
de Guadalhorce, consumó el más desatentado quebran­
tamiento de las leyes que se ha conocido en España 
en materia de obras públicas. E l conde de Guadalhor­
ce, apoyado en un informe de la Dirección general 
de Ferrocarriles y Tranvías, que daba precisión a 
la malhadada fórmula del Consejo Superior de Fe­
rrocarriles, decretó la modificación del contrato con 
la Compañía sobre la base de pagar el Estado las 
obras, conservando la Compañía la explotación del 
ferrocarril durante cincuenta años. E l presupuesto 
de la obra se redujo en un 22 por 100, lo que, como 
sabemos, no implicaba reducción efectiva, puesto que 
tal presupuesto comprendía un recargo de 21 por 100 
por intereses del capital durante la construcción; re­
cargo que, naturalmente, no podía subsistir desde el 
momento en que el capital lo aportaba el Estado. La 
explotación, decimos, quedó a cargo de la Compañía 
por un plazo de cincuenta años, y se estableció que 
los productos líquidos habían de quedar afectos en 
primer término al pago del interés de las obligaciones 
aportadas por el Estado. 

Pero ¿qué es lo que fuerza a la Compañía a conser­
var el carácter de Empresa explotadora? Una fianza 
de 17 millones. Ahora bien: si el negocio marcha de­
masiado mal, si hay pérdidas o si no hay beneficio 
líquido alguno para la Compañía después de atendida 
la carga de las obligaciones, ¿quién será tan candi­
do que espere ver a la Santander-Mediterráneo per­
severar en la explotación de tan ingrato negoció? E l 
cálculo le señalará el momento más adecuado para 
abandonarlo, y la pérdida de la fianza le importará 
tanto menos cuanto que la construcción le habrá de­
jado un beneficio considerable. Porque si el negocio 
de explotación es uno de los más desgraciados que se 
han emprendido en este país, el de construcción es una 
formidable bicoca; se calculaba al tiempo de la subas­
ta que los precios aprobados—objeto de serias obser­
vaciones por parte de los organismos consultivos—de­
jaban una utilidad de 100 millones. Y nótese que las 
famosas acciones liberadas de que al principio habla-
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son un valor positivo precisamente por haberse 
m ° S ertido el negocio de explotación en mero negocio 
¡T^onstrucción. S i se hubiera mantenido la concesión 
t i como fué adjudicada, las acciones liberadas no hu­
bieran valido nada, porque, según los términos de la 
scritura, no podían empezar a devengar dividendo 

hasta después de obtener las acciones ordinarias o de 
ááital efectivo 6 por 100, cosa que no ocurrir ía nun­

ca Pero ahora la situación es muy distinta: desemba­
razada ya prácticamente la Compañía del riesgo de 
la explotación, el negocio de la construcción dejará 
beneficio para todos. 

Es interesante hacer notar que mucho antes de 
que se hablara en la Asamblea Nacional de la exis­
tencia de las famosas acciones liberadas había apa­
recido en una revista técnica muy autorizada una de­
tallada información sobre el asunto. E l Gobierno ex­
citó al fiscal a intervenir, y éste encontró confirmada 
dicha información en los Estatutos. Naturalmente, la 
intervención del fiscal no siguió adelante. 

* * * 
La línea está ya construida entre Burgos y Soria. 

Lo que falta por construir es la parte más costosa 
de la línea. E l Estado se ha reservado la facultad de 
ejecutar el trozo Cidad-Ontaneda independientemente 
de la Compañía; ello quiere decir que aun desde el 
punto de vista contractual es libre de renunciar a la 
construcción de ese trozo. 

Y será preciso que renuncie. Demasiada carga es ya 
la que ha arrojado sobre el Estado la culpable com­
placencia de los que ejercieron el Poder absoluto en la 
época de ese y otros grandes escándalos. Es menes­
ter poner punto cuanto antes al derroche. Y espere­
mos la hora de ver comparecer en la barra a los res­
ponsables de tan abominables abusos. 

* * * 
Unas líneas por nuestra parte de obligado 

comentario. De la edificante historia se despren­
de que el Consejo Superior ferroviario, a vir­
tud de habilidades y trucos que lo acreditan 
de maestro en las artes de la exéresis y del 
transformismo, le fué quitando púas al erizo 
o vértices al icosaedro, hasta dejarlo convertido 
en una limpia bola de billar. A fuerza de discre­
tos y sucesivos retoques, lo que en la primitiva 
concesión era un negocio de explotación fe­
rroviaria obscuro, complejo y ruinoso, se meta-
morfoseó en un negocio de construcción claro, 
sencillo y suculento. Quien tilde de torpes a los 
(iros bounets de nuestra Administración públi­
ca, verá que está en un error, y que, a lo menos, 
la ciencia del transformismo, la dominan más 
que Haeckel. 

Si valiera traducir en una imagen gráfica el 
Papel que el Consejo Superior ferroviario ha 
representado en la función de marras, di ría­
se que él encopetado organismo, iba delante de 
"a locomotora del Ontaneda-Calatayud, condu­
cida por Soltns, limpiándole de piedras y obs­
táculos el camino que conducía a la Tierra de 

Y para mayor Inri, ¡ qué contraste con el dic-
nm í 1 C o n s e j o de Estado! Cotéjense ambos 
aml ^ y S e v e r á c l u e L I A Y un abismo entre 
proM C O n c ^ x : i o n e s Y ambos criterios sobre el 
h a d e T l a " r i e^ Consejo Superior ferroviario 

aerendido siempre en esa forma que cuenta 

El Sol, el interés nacional y el interés del erar 
rio, ¡ pobre interés nacional y pobre Tesoro pú­
blico!... 

A mayor alindamiento el señor Saldaña, al 
conocer dicho trabajo, ha escrito una carta a 
El Sol (22 de abril), diciendo que "su autor 
revela plena documentación, y sus juicios son 
de una certidumbre perfecta". (No se olvide 
que a requerimientos del señor Saldaña se nom­
bró la Comisión de asambleístas, presidida por-
un ilustre ingeniero de probada garantía téc­
nica y moral, Comisión de la que formaba par­
te el señor Saldaña, y que según nos haoe sa­
ber dicho señor ya ha entregado su informe). 

E l señor Saldaña hace público emysu carta, 
que el señor Solms, alma del negocio, hizo cuan­
tiosos abonos, uno solo por importe de 500.000 
pesetas a personajes influyentes". Según el se­
ñor Saldaña estadiada a fondo el negocio, 
"bien a las diaras se perciben indicios de cohe­
cho, que un juez especial, nombrado p'or el Go­
bierno, puede elevar a prueba". 

E l señor Saldaña, que en su carta anuncia 
la próxima publicación de un libro titulado L a 
orgía áurea de la Dictadura, termina su misiva 
a El Sol diciendo que de una investigación lle­
vada a cabo sobre los libros de la Compañía 
Santander-Mediterráneo por el perito mercantil 
don Ricardo Botas, ha resultado lo siguiente: 
"Existen en contabilidad, a partir de la consti­
tución de la .Sociedad y bajo los títulos de "gas­
tos a clasificar" y "gastos financieros", dife­
rentes partidas oue hasta el primer semestre 
del año 1927 importan 12.494.000 pesetas, 
sin que a pesar de su cuantía, figure detalle al­
guno de cuál ha sido su inversión, y no existe 
justificante de tales operaciones (diciembre de 
1929)". 

Et nunc erudimini. 

V i s a d o p o r l a C e n s u r a . 

Las Minas del Rif 
H a vuelto a adquirir interés las acciones de las 

Minas del Rif , coincidiendo con el fallo, favorable 
a la Sociedad en el pleito sostenido con algún anti­
guo accionista sobre supuestos derechos adquiridos 
en las ampliaciones de capital. E l pleito ha sido ga­
nado en primera instancia. ^ 

Por lo que respecta al ejercicio 1929, tenemos r é : 

ferencia de que ha sido bastante favorable, pues ha­
biendo vendido unas 60.000 toneladas menos que el 
año anterior ha obtenido mayores ganancias, debido 
al alza de la libra, cifrándose los beneficios en más de 
20 millones de pesetas. 

Las instalaciones nuevas para el arranque comenza­
rán a funcionar a mediados de año, calculándose 
que pueda extraer durante el actual un millón de to­
neladas. 

L a produción anual calculada con los nuevos ele­
mentos de trabajo es de 1.200.000 toneladas, aproxi­
madamente. 

Se ha dicho, sin que hayamos podido comprobarlo, 
que en breve plazo va a procederse al reparto de ag­
riones, a razón de una por cada 10, 
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El automóvil contra el ferrocarril 
Cuando el Sr. Arguelles ha dicho en su nota res­

pecto a la Caja ferroviaria que no comprendía el ex­
cesivo desarrollo dado por el conde de Guadalhorce 
a la construcción de ferrocarriles, precisamente cuan­
do el automóvil les va a los alcances en todo el mun­
do, decía una gran verdad, pues aún en aquellos paí­
ses, cual Alemania, que posee una admirable red ad­
mirablemente explotada, la competencia de automóvi­
les, autocars y camiones, a los ferrocarriles es cada 
día mayor, suministrándonos en reciente crónica de 
A' CB( C Alfredo Manes datos muy interesantes. 

Según'Manes, el transpore de pasajeros y mercan­
cías por carretera, adquiere cada día mayor importan­
cia en Alemania. Es cada vez mayor el número de 
particulares que tienen automóviles y que los em­
plean para sus viajes y excursiones, el número de Em­
presas industriales y comerciales que emplean el ca­
mión automóvil para el traslado o reparto de mate­
rias primas y géneros de toda clase, el número de 
líneas regulares de automóviles de interés local o co­
marcal para el transporte de" pasajeros y carga. De 
estas líneas tiene instaladas el servicio de Correos 
únicamente cerca de 3.000, repartidas por todo el país. 
Otras tantas, o poco menos, pertenecen a Empresas pri­
vadas. La concesión de estas líneas no depende del 
Gobierno central; es facultad que corresponde a los 
Gobiernos de los Estados federados. Una Empresa que 
no pretenda explotar líneas regulares con horario 
fijo no está, por otra, parte, sujeta a concesión espe­
cial de ningún género y puede transportar libremente 
carga y pasajeros de una parte a otra del país a ta­
rifas inferiores, si gusta que las fijadas para el trans­
porte en ferrocarril. 

No es de extrañar, por lo tanto, que los ferrocarri­
les alemanes ofrezcan al público la siguiente estadís­
tica poco optimista: en cuatro años, desde 1925 hasta 
1929, el número de pasajeros transportados ha sufri­
do una disminución de 97 millones (de 2.106 a 2.009 
millones), y el rendimiento de la explotación en perso­
nas- kilómetro acusa, asimismo, un descenso de 1.300 
millones (de 48,95 rnil millones a 47,65 mil millones). 

E l hecho es grave y constituye un problema eco­
nómico de interés nacional. Los ferrocarriles ale­
manes ocupan en la economía del país una posición 
doblemente especial. En primer lugar porque consti­
tuyen un monopolio de hecho. A la Sociedad de los 
Ferrocarriles del Estado alemán (la Empresa indus­
trial y comercial más importante del mundo, dicho 
sea de paso) pertenecen, como sucesora quetes de los 
antiguos^ Ferrocarriles Nacionales, todas las grandes 
líneas férreas de Alemania y la inmensa mayor parte 
de las líneas secundarias y locales; tan sólo unos cuan­
tos centenares de kilómetos de líneas de interés me­
ramente local son explotadas por otras Empresas. 

En segundo lugar, porque los Ferrocarriles Ale­
manes constituyen una de las bases principales en que 
se apoya el régimen convenido entre Alemania y los 
países acreedores para el pago de la deuda de repa­
raciones. Bajo el plan Dawes y, de ahora en adelan­
te, bajo el plan Young, una parte considerable de 
las prestaciones de Alemania en efectivo se cubre 
con los beneficios que realiza la Sociedad de los Fe­
rrocarriles del Estado Alemán, beneficios que— a cau­
sa principalmente de la competencia del automóvil— 
acusan un continuo descenso. 

Para el año 1927 hubieron de comprobar los Fe­
rrocarriles Alemanes una pérdida de ingresos de 25*! 
millones de marcos. En 1928 la pérdida se elevó a 
340 millones de marcos,: de los cuales corresponden 

140 millones al tráfico de pasajeros y 200 millones aí 
transporte de mercancías. Estas formidables pérdi­
das de ingresos snponen disminuciones de beneficios 
de casi idéntica elevación. No están compensadas, en 
efecto, por reducciones correspondientes de los gas­
tos, ni pueden estarlo. En los servicios de pasajeros 
no han podido lograr hasta la fecha los Ferrocarri­
les Alemanes economía alguna. Circulan—han de cir­
cular—en todas las líneas el mismo número de tre­
nes, con el mismo personal, gasto de combustible y 
desgaste del material móvil. H a sido, incluso, pre­
ciso reforzar el movimiento de trenes de alguna.'-
líneas, durante los últimos años, para atender debi­
damente a los enlaces internacionales. Muy poco im­
portantes son, asimismo, las economías que es dable 
conseguir en el servicio de mercancías al objeto de 
compensar le deficiencia de los ingresos. Para el año 
1928 apenas alcanzan dichas economías la suma de 
30 millones de marcos. L a pérdida neta de ingresos 
se elevó, por lo tanto, a 310 millones de marcos y, 
aun cuando no están cerrados los cálculos para el año 
1929, puede anticiparse que la cifra sufrirá un sen­
sible aumento y se acercará a 400 millones de mar­
cos. 

¿Hasta dónde se llegará por este camino? Los Fe­
rrocarriles Alemanes someten el problema al juicio 
del público y su proceder es acertado, porque hasta 
ahora ha sido general y ciegamente compartida la 
creencia de que para la economía general del país el 
incremento del automovilismo sólo podía,suscitar efec­
tos beneficiosos. . - -

E l p u e n t e c o l g a n t e d e A r a n j u e z 

E l puente colgante que sobre el río Tajo existe en 
el Real Sitio de Aranjuez, va a ser derribado en bre­
ve. Fué construido por el ingeniero don Pedro M i ­
randa e inaugurado el año 1834. Tiene un solo tramo 
de 37 metros de longitud, que descansa sobre estribos 
de piedra y suspendido por triples cadenas, sujetas 
en sus extremos a pilones de fábrica. 

Actualmente, el excesivo tráfico rodado exige la 
construcción de otro de dobles dimensiones. 

El consumo de carbones en los ferrocarriles españoles 
E l Consejo Nacional de Combustibles ha publica­

do datos muy interesantes respecto al consumo de 
carbón nacional y extranjero en los ferrocarriles 
españoles. De ellos recogemos los siguientes, relativos 
al consumo, comparado desde 1921 hasta 1928 in­
clusive : 

(1) 576 kilómetros de tracción eléctrica y 416 kiló-
. .rnetros en curso de electrificación. 

A Ñ O S Kilómetros Nocional Extranjero T O T A L 

1923 

1927 .. . . 

Diferencia en roí 

15.095 

» 

» 
1 .002 
16 ' 82 

16.714 (>: 

is en 1928 

1.531.43 
1.554.32 
1.631.40 
1.571 43 
1.606.85 
1.764.60 
1.678.13 
1.856.37 
1.649.32 

207.04 

onelai 
3 283.92' 
7 272.29E 
7 301.714 
1 338.58Í 
3 341.59? 
3 220.03Í 
6 337.15í 
0 3i6.74' 
2 301.50( 
8 15.24' 

las) 
1.815.363 
1.815.363 
1.933.121 

! 1.910.016 
) 1.948 457 
i 1.948.641 
> 2.015.292 
1 2.173.117 
> 1.950.828 
l 222.829 
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Las electrificaciones suizas 
\ 0 hQinos podido hacernos con la Memoria 

que el Gobierno de Suiza ha publicado respec­
to al resultado económico de la tracción eléc­
trica en los ferrocarriles federales. Por algu­
na autorizada referencia sabemos que el capi­
tal suplementario invertido en la electrificación 
en 1927 hubiera podido" ser remunerado con 
el 8 por 10$ de interés si se le hubieran otorga­
do las economías alcanzadas por el cambio de 
tracción. Mas saber eso es saber bien poco, 
pues para establecer comparaciones es preciso 
conocer las caracter ís t icas técnicas y comercia­
les de las explotaciones. Las cantidades, para 
compararla*, han de ser homogéneas , so pena 
de incurrir en graves errores. 

A principios del año últ imo Suiza contaba 
con unos 1 .'490 kilómetros de líneas electrifica­
das, v a fines de diciembre, al tocar a su fin 
la primera etapa de la electrificación, se abrie­
ron a la explotación 1.666 ki lómetros en total, 
lo que significa el 60 por 100 de la red. Tenien­
do en cuenta las redes independientes de los 
ferrocarriles federales, Suiza t endrá por térnii-
no medio 3.300 ki lómetros de líneas electrifi­
cadas, o sea los dos tercios de la totalidad de 
las redes suizas, que es de 5.250 kilómetros. 

Si en algún país del mundo se imponía la 
electrificación de los ferrocarriles, era en 
Suiza 

En primer término, Suiza no tiene carbón, 
y sí reservas inagotables de hulla blanca. Por 
cierto que sin carbón, sin cobre y sin hierro 
-porque no produce ninguna d'e las tres co­

sas—ha montado ia industria eléctrica más 
adelantada del mundo. 

En segundo lugar, los trazados de sus ferro­
carriles son de perfiles muy duros, como de 
países montañosos, y para esos perfiles ya se 
sabe las ventajias incuestionables de la trac­
ción eléctrica. 

Como hace observar, además, el culto cronis­
ta ferroviario de Información hispana—el me­
jor enterado d'e ferrocarriles de cuantos escri­
ben en nuestra prensa—, las locomotoras eléc­
tricas son producto suuo por excelencia, y 
cuantos millones ha invertido el Gobierno fe­
deral en electrificar sus ferrocarriles en Suiza 
se han quedado Las 400 locomotoras eléctricas 
de que hoy disponen los ferrocarriles suizos y 
las 60 automotoras son, naturalmente, de fabri­
cación nacional, y no hay para qué decir si los 
técnicos suizos que han dirigido aquellas elec­
trificaciones tenían ya una práctica y un abo-
•engo en estas materias,'como acaso" no la te­
man ni la tienen ninguno de los técnicos del 
mundo. 

En semejantes condiciones v con semejantes 
eiemenjos no hay para qué decir si las electri­

zaciones de aquella honorable cuanto simpa-
ca Hepubbca no habían de ser un acierto, 

n un 0 ' " 1 d d C a r b ó n e x l r á n J e r o , dar trabajo 
orenlí i 1 S , n a n a c i o n a l que, con razón, es el 

8 0 d e s u País, y transportar con las gran­

des ventajas que ofrece la tracción eléctrica la 
nube de turistas que visita aquella joya de la 
Naturaleza y de la Geografía, eran sobrados 
motivos para que la electrificación resultara 
lo que ha resultado un acierto en todas las lí­
neas y en toda la línea. 

Mas pretender deducir d'e esa justificadísi­
ma premisa que todo el mundo es Suiza, o que 
todo el monte es orégano, puede ser un error 
funesto si se emprenden empeños análogos a 
la buena de Dios, y sin estudiar muy deteni­
damente estos complicados problemas. 

El Congreso Internacional ü Ferrocarriles 
En los días 5 al 15 de mayo próximo, tendrá lugar, 

en Madrid, la 11. a sesión del Congreso Internacional 
de Ferrocarriles. 

Estos Congresos se celebran bajo el patrocinio de 
una Asociación internacional, cuya Comisión perma­
nente tiene la residencia en Bruselas y está presidi­
da por Mr. E. Foulon, ilustre personalidad ferrovia­
ria, Director general de la Sociedad Nacional de Fe­
rrocarriles belgas. 

A la Asociación están adheridos los Gobiernos de 
42 naciones y 230 Compañías que explotan 625.000 k i ­
lómetros de ferrocarril. 

Los últimos Congresos celebrados, han tenido lu­
gar en París, Washington, Berna, Roma y Londres, y 
en todos ellos se han tratado temas muy interesantes, 
que se refieren exclusivamente a los aspectos técnicos 
de la explotación. 

Los que han de ser motivo de estudio en la sesión 
de Madrid, son los siguientes: 

Primera Sección: Vía y Obras. 
I. Empleo del hormigón y del hormigón armado 

en los ferrocarriles. 
II. Resistencia de los carriles a la rotura y al des­

gaste. 
III. Estudio de los esfuerzos estáticos y dinámi­

cos de los puentes-carriles. 
IV. Perfeccionamientos recientes en el utillaje me­

cánico y en la organización racional de la conserva­
ción de vía. 

Segunda Sección: Material y Tracción. 
V . Locomotoras de tipo moderno; en particular, 

locomotoras de turbina y locomotoras con motor de 
combustión interna. 

V I . Perfeccionamientos en las locomotoras de va­
por, de pistón. 

V I L Locomotoras eléctricas de gran potencia. 
VIII . Coches metálicos. Su comparación con los 

coches de madera. 
Tercera Sección '• Explotación. 
IX. Relaciones de los ferrocarriles con los puer­

tos. 
X . Medios para regular la velocidad de los vago­

nes en las estaciones de clasificación y para dirigir 
su marcha por las vías de los haces. 

X I . Sistema deseñales en las líneas de intensa 
circulación y en las grandes estaciones. Señales lu­
minosas. Block-system automático. 

XII . Medios de tracción económica empleados en 
casos particulares. 

Cuarta Sección: Asuntos generales. 
XIII. Competencia entre los ferrocarriles y lo-

transportes por carretera. 
X I V . Empleo en los ferrocarriles de medios me-
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cárneos para simplificar los trabajos: de estadística .y 
contabilidad. ~'¡ ,• • •- • ,. 

X V . Participación del personal en el rendimiento 
y en'los beneficios.. ¡;. 

X V I . Métodos adoptados para ..la instrucción del 
personal de todas clases (profesional, técnico, ordi­
nario). 

Quinta Sección: Ferrocarriles económicos y' colo­
niales.. . ' * . , , , •.; 

X V I I . Ferrocarriles de penetración. 
X V I I I . Perfeccionamientos en el equipo de vía de 

las líneas económicas. 
XIX—Electrificación de líneas secundarias. 
X X . Automotores. 
En la discusión sólo pueden tomar parte los De­

legados" designados previamente por los Gobiernas y 
por las Compañías. : 

Los idiomas oficialmente admitidos son: el francés, 
el inglés, el alemán y el español, y el diario de sesio­
nes, que se publicará diariamente, aparecerá en cua­
tro ediciones, correspondientes a cada uno de los cua­
tro idiomas indicados. 

Hasta ahora están inscritos 950 Delegados, y como 
muchos de ellos vienen acompañados de sus señoras 
o de sus hijas, que tienen la consideración de dele­
gados para todos los • efectos del Congreso, se cal­
cula que el número de personas que asistirán vendrá a 
ser de unas 1.500. 

Entre los delegados figuran personalidades muy des­
tacadas en el mundo ferroviario y algunas tan emi­
nentes como M . Morrison,, Ministro de Transportes 
de Inglaterra; Belluzzo, Ministro' de Estado de Ita­
lia ; M . Czapski, Subsecretario de Estado de Polo­
nia; M . Colson, Vicepresidente del Consejo Superior 
de Ferrocarriles de Francia; M . Besser, Consejero 
Ministerial de Alemania; M . Aishton, Presidente de 
American Railway Association de. los Estados Uni­
dos ; M . Marchi, Presidente general de la confede­
ración nacional fascista del Transporte Terrestre y 
Navegación de Italia; M . Dorpmüller, Director ge­
neral de. Ferrocarriles de Alemania; y Sir . Josiah 
Stamp, Consejero de Midland & Scottish Railway . 

S.r M . el Rey se ha servido aceptar la presidencia 
de honor. Serán Vicepresidente de honor el señor'Mi­
nistro de Fomento y el'ex Ministro del mismo ramo, 
señor Conde de Guadalhorce. ; . . - • 

t La Comisión permanente propondrá al Congreso Ta, 
siguiente Mesa: ' . <:.•'-' -• 

Presidente efectivo.—Excmo. Sr. D: José Gaytán de 
Ayala. : '• 

Vicepresidentes.—Excmo. Sr. D. rEduardo : Marista-
ny,_ Marqués de la Argentera, Excmo. Sr. D. Félix 
Boix, Excmo. Sr. D. Luis Morales, Excmo. Sr: don 
Antonio Valenciano. 

• Secretarios generales;—M. Paul Ghilain, D. Augusto 
Krahe. 

Secretarios generales adjuntos.—Sír-Henry Fowler, 
M , Wolf, D. José María García-L ornas.- . . ••. " 

E l programa del Congreso comprende, además de. 
los actos oficiales, varias- exeursiones a los principa­
les centros artísticos de España, que. permitirá a los 
congresistas" formarse- idea de la importancia turís­
tica de nuestras ciudades y de. las bellezas que ate­
moran. . . . .' * - . . . 

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

1 l o s s a l t o s d e l A l b e r c h e , , 

Según el .'periódico lil Mundo, el capital so­
cial de los SuJtos del Alberche, que en 1926 era 
de diez millones de jiesetas nominales, muy 
nominales, pues se trataba de. concesiones com­
pletamente: desvalorizadas, fué elevado en 20 
de mayo de 1927 a veinte millones, y a cincuen­
ta en 1928. La aportación de dichos saltos fué, 
al decir de lil Mundo, tasada y reconocida por 
los suizos compradores, de la concesión en 
veinticinco millones de pesetas. En definitiva, 
lo que se hizo fué hacer extensivos a los saltos 
del Alberche los formidables auxilios que se 
otorgaron a Canalización y Fuerzas del Guadal­
quivir, por Real decreto de 29 de abril de 1925. 

Respecto a los saltos del Alberche, parece ser 
que emitió algunos juicios inuy significativos 
y muy poco favorables para la Dictadura, el 
señor Sánchez Guerra, cuando estaba: preso a 
bordo del Canalejas, juicios que trató de des­
virtuar el general Primo de Rivera en una nota 
oficiosa, en la que enumeraba duramente las 
prédicas engañosas del ilustre: detenido, a la 
dotación del cañonero, pues la memoria del di­
funto duque de Tetuán, (memoria que no sa­
lía muy bien librada de los labios del Sr. Sán­
chez Guerra), era digna de toda consideración 
y respeto, por ser cuánto en torno de los sal­
tos del Alberche se decía un tejido de embustes 
y de calumnias. 

Como es;de suponer que Primo de Rivera 
no iba a dar esa nota oficiosa, sin un serio 
fundamento, sin saber por conducto fidedigno 
las "acusaciones del Sr. Sánchez Guerra, y como 
tampoco es posible suponer que persona de la 
seriedad del Sr. Sánchez Guerra, hablara délos 
saltos del Alberche sin conocer áfondo él asun­
tó, claro es que, apenas se abra el Parlamen­
to, el Sr. Sánchez Guerra, repetirá ante la re­
presentación nacional lo que dijo en el Cana­
lejas, y España entera sabrá, si eran o no ca­
lumniosas sus imputaciones. . 

- A nuestro entender, el .S.r. Sánchez Guerra 
debió de tener informaciones, directas de ese 
asunto por un íntimo amigo y. correligionario, el 

' caballeroso ingeniero.. Sr ; Méndez Vigo," que 
juntamente con,. otros compañeros, había - for­
mulado los proyectos, del Al lie re he muchos .años 
atrás.:.. , .. . . . . . s . ,. :•' . 

Crianto cobrara.,ese ..grupo de ingenieros—to­
dos ellos dechados .de honorabilidad -por la con­
cesión, no lo sabemos, - mas , claro, es que .ese 
devengo era completamente., legítimo,. pues• se 
trataba -de ingenieros concesionarios de unos .sal­
tos que'ellos habían-denunciado, y estudiado, 
mas la cantidad debió de ser de consideralión, 
cuando la parte del,, Sr. Méndez Vigo. .era tal, 
que -le permitía-,'. según manifestó a un ilus.-
tre colega y protector, que^se alegraba de- ha­
ber cobrado los saltos para no tener que vol­
ver a acudir a la generosidad de sus amigos 
navarros en las elecciones de diputados a Cor­
tes.. • i •., >; ..v. " " .,. 



EN EL INSTITUTO DE INGENIEROS 

La electricidad en !a Exposición de Barcelooa 
Ante numerosas y distinguida concurrencia, compues­

ta casi en' su totalidad -por ingenieros de diversos 
Cuerpos, ha dado una conferencia ¡en' el Instituto :de 
Ingenieros Civiles el ingeniero industrial don Juanee 
Lasarte y Kan, jefe de la sección de electricidad' de 
lá Exposición de Barcelona, desarrollando el tema que 
encabeza estas líneas. 

Comenzó él conferenciante dividiendo su traba­
jo en dos partes: el primero dedicado a las -instala­
ciones de distribución y transformación'- de la ener­
gía eléctrica, y el segundo, a las de su' utilización-•para 
'luz, fuerza y otras aplicaciones1. 

Hizo una descripción de la Exposición de Barcelo-
*na? encomiando y alabando su grandiosidad, admira­
nda como obra cumbre por propios y extraños.-

.Dijo.¡que la energía eléctrica" es un elemento vital 
en el Certamen, y presentó un completo y acabado 
cuadro, de los servicios que a la Exposición presta la 
electricidad. - ' 

Luego se ocupó del suministro que se efectúa a la 
misma, pasando a reseña? la distribución de la ener­
gía eléctrica dentro7 del solar, del ̂ Cer.tarnen, - indican­
do-los ¿principios técnicos-en que.se ha basados para 
.establecer la red de distribución de energía eléctri-

'ca 'y estaciones 'transformadoras "correspondientes'̂ 1 ... 
! Y terminó Ocupándose de la utilización de la' ener­
gía eléctrica, proporcionando los detalles-'estadísticos 

,'y describiendo los principios que lian informado' ;el 
'restablecimiento de estas instalaciones, que ilustró" con 

.numerosas .vistas de planos,, mecanismos, etc. ' '' ' 
Muchos y merecidos aplausos recibió el distingui­

do ingeniero por- su. interesante "y documentada confe­
rencia. . "'. ' " ' 

Presentó al orador el.ilustre presidente, del Insfi-
,.,tuto,s dpn Manuel Soto, en elocuentes palabras, resal-

tando sus méritos y diciendo que aquella cátedra se 
honraba con la presencia del señor Lasarte, hombre 

.. que, con su trabajo ,ha demostrado lo .que puede, h'ác'er 
,1a ingeniería española. ... • .......:

 ; " •"« 

Que el Sr. Sánchez (hierra, esta perf.cetatiieli­
te enterado—y enterado , ix>r. el 1 Sl> ..Méndez 
Y J 0 :C[é las interioridades del negocio, no-nos 
ofrece dudas,-cotno no «nos la ofrece, que -di­
cho ilustre L#fti¿° es quien podría hablar'del 
asunto con más conocimiento de causa que 
nadie. • -¡ . j . • , • 

La industria de Europa y el capital norteamericano 
¡ a Prensa francesa y británica trata el tema...inte­

resante dé íá^ conquista financiera de, Europa:por a 
capital americano. 'El mefead^ financiero e: industrial 
europeo vá siendo invadido por el capitalismo de Nor­
teamérica." . "' •••} / ' '- • ' : 

LOS Estados Unidos son los mas grandes produc­
tores de automóviles1 del mundo. X a facultad de ab­
sorción íhteridr/ !és !. ;tal, que hay/en él'país un cocht 
por'cada cinco''o áéís habitantes. La fabricación -na­
cional asciende a cuatro millones • dé •'autos por:-año. 
disponiendo Jos. norteamericanos de 25 mili011 es d< 
vehículos. 

Lá^xpórtfiiión;/ha | ^ ^ í s ^ < % f ^ ? W Í ) < ^ á B ^ e t 

ÍO28 ha pasador de 500.000"'autos'; mas^dél 'iafpur ioo 
de-la producción total. -. • ,-,(; .;<..... ... . - . 
* Para aumentar Jas posibilidades industriales, no so­

lamente expartan los americanos cochos concluidos, 
sino que han'establecido, en varios, países .de Europa 
talleres, donde se procede al montaje, de piezas expor­
cadas, con lo'cual, se puede vender el auto a un pre-
•cío más económico, luchando yentaj o sámente, con las 
fábricas nacionales, f ,,'n . ., , -, • , t 

' Una. sola compañía constructora, de, los Estados Uni­
dos tiene en• Europa 127 depósitos y talleres, y.acaba 
de absorber fa .¿mayoría >de.,las .acciones.de una ,de las 
entidades alemanas de más poderosa fabricación auto­
móvil. , • r.-t / ¿y 

Otra - firma norteamericana posee .talleres y. depó­
sitos :en los Estados escandinavos, Irlanda,. Bélgica, 
Italia, España, Francia,». Suiza, Turquía,..;, Hasta en 
Inglaterra está planteada la lucha del capital norte­
americano -para la. competencia con el mercado na­
cional.. .. . . .1 . ' • , • •__•) ,. . : • 

L o que .sucede con los automóviles .¡se observa tam­
bién con .otros muchos artículos , de, todo género. La 
invasión industrial americana, pone en peligro, algu­
nas industrias europeas y. debilita otras notablemente. 

Un economista francés ha dicho que. és .imposible 
preveer el desarrollo futuro, del, .combate ..financiero 
entre:.los. Estados Unidos- y Europa.,,Dependerá de'la 
facultad.de adaptación que muestre.el .capital europeo 
-a las .condiciones- internacionales actuales. ,,-

Otro economista inglés expone que ,el; capitalismo 
americano no es solamente nacionalista, sino también 
imperialista. / "-

i Qué .deben hacer ,las industrias europeas,para sos­
tener la h^há/'c<>ii <»bj(d»: ^ mtáíkiner. k 'competen-
í 1 . 3 L a s .medidas coercitivas no son recomendables, 
•ni pueden asegurar' ef éxito. Los-" eeoh<>nn"siáV euro­
peos que. tratan del problema exponen que lá verda-

' -1 e r5., s o 'üciÓn está en las propias'armas ;que'emplean 
los morteárnerícanos : 'confianza en sí mismos,; auda­
cia y espíritu de iniciativa. Hay que trabajar1 'bien' y 

?ru"</ ' m a y ó r economía posible. Debe producirse dan-
P. Ptiblico, dentro ;denórmas' ;progresivas, 

coiT originalidad, y baraturas. Las industrias europeas 
.ceben ayayár , perfeccionarse y ofrecer1 a'-stis- coni-
:.: tractor es; l ó s mejores artículos á los" precios más >ñ>' 
tecn-C 0 S ' ¿ é s í í a 'n'nica-;'solución;<|uc' proponen' os 

'c oÍ*: y fácilmente^ se 'comprende que ño íraV otra 
razonable y práctica. .«ü 

E l M e t r o p o l i t a n o A l f o n s o XIII en 1 9 2 9 
¡ ; Según la Memoria leída en la Junta general ordi-
; naria-.-de ..•ácc.ionistas,en el transcurso del año 1929 
.la recaudación bruta total de la red fia sido, de pe­
setas. 13.772.433,30, con aumento de 1.715.215,98 .pe­
setas, respecto al anterior, y como el aumento de gas­
tos, exigidos por la explotación de las nuevas líneas 
y pl, incremento de pasajeros del resto de la red ha 
sido, de 720.233,25 pesetas, resulta un aumento de be­
neficios: de .994.982,73 pesetas sobre los alcanzados en 
el ejercicio anterior. 

,-: El .número total de. viajeros transportados durante 
el año ,1929 fué de 80.118.217 viajeros, es- decir, 

'9-3Ó9-738 viajeros más que el año anterior. 
• v Con' las dos nuevas líneas de Cuatro Caminos a 
Tetuán y Quevedo a Cuatro Caminos, la red metro­
politana madrileña alcanza una longitud útil de explo­
tación de 18.02.0, metros. , !;, -, , 

'' " La cuenta de ganadas y pérdidas del ejercicio.se 
= establece en forma siguiente: i , , - ; 

- Productos de la explotación, 13-772.433,30 pesetas. 
. ' A i deducir: .- :< : . •• , • ; í'i '\,A l:n\ 

Gastbs; generales de la explotación, eiitretenimiento 
y reparaciones, 5.437.736,65 pesetas; socorros a cm-

http://que.se
http://facultad.de
http://ejercicio.se


MADRÍD CilNTÍfiCÓ 

pleados y obreros de la Compañía, contribuciones y 
varios, 465.316,29 pesetas; intereses de las obligacio­
nes durante este ejercicio, 3-307437.50 pesetas; amor­
tización de 131 obligaciones Serie ̂ A, y 172 obligacio­
nes Serie B, 151.500 pesetas. 

Resultado del ejercicio, 4.410.442,86. 
5 por 100 para fondo de reserva, 220.522,14 pese­

tas; 5 por 100 para otras atenciones, 220.522.14 pe­
setas. 

Diferencia, 3.969.398,58 pesetas. 
Remanente de ejercicios anteriores, 291.751,40 pe­

setas. 
Saldo total disponible, 4.261.149,98 pesetas. 
Cuya distribución se acordó así: 
Dividendo de 3 por 100 a las 68.000 acciones en cir­

culación entregado a cuenta del ejercicio en octubre 
último, 1.020.000 pesetas; Dividendo de 3 por 100 a 
las citadas acciones para completar con el anterior el 
6 por 100, 1.020.000 pesetas; dividendo suplementario 
de 2,5 por 100 a las referidas acciones números 1 al 
68.000, 850.000 pesetas; A las cédulas de fundación, 
425.000 pesetas; A las décimas de cédulas de conce­
sión, 425.000. 

Saldo que, como remanente, pasa a cuenta nueva, 
521.149,98. 

Respecto a su necesidad, creemos qué rio 
existe, hoy por hoy. Todas las grandes obras 
do este Upo: el Canal de Suez, el Canal de Pa­
namá, los l ímeles subfluviales americanos, el 
mismo lúnel bajo el Canal de la Mancha, han 
sido construidos o se proyectan ante las exi­
gencias de un tráfico trastornado. En cambio, 
en el caso del túnel bajo el Estrecho de G i ­
braltar se espera que va a surgir, cómo conse­
cuencia de la obra, un tráfico que hasta aho­
ra está detenido. Detenido, ¿po r qué? ¿Por 
una t ravesía de 16 millas? 

L a explotación de las Riquezas ignoradas del 
continente africano no está, ciertamente, con­
dicionada por la cons t ruec ión de unos ki lóme­
tros de ferrocarri l . E l mar ofrece y ofrecerá 
siempre el m á s barato y cómodo sistema de 
transporte. ¿ 

Y la superac ión económica de España hay que 
lograrla estudiando y resolviendo nuestras ne­
cesidades, y no despilfarrando d iné ío e inteli­
gencia en fantasías . v | 

E l t ú n e l d e G i b r a l t a r 
Es realmente atractiva, —dice Ingeniería y 

Construcción—, la idea de unir la vieja Euro­
pa, p le tór ica de poblac ión y de industria, con 
un vasto continente vecino, separado por una 
lengua de mar de unos pocos k i lómetros de 
anchura y en el que el retraso de su civi l iza­
ción permite suponerlo susceptible de producir 
riquezas incalculables. 

Tan radical diferencia de nivel económico 
entre Europa y Afr ica , contenida, al parecer, 
por la desproporcionada solución d'e continui­
dad, hace suponer que desaparece r í a burlando 
la brecha geológica con un atrevido túnel subí-
marino. 

Desde hace unos años ha vuelto a tomar ac­
tualidad la idea de construir un túne l de unión 
de Inglaterra con el continente. Ante este ejem­
plo, ¿quién resiste la idea d'e dibujar entre Es­
paña y Afr ica una roja l ínea de trazos? 

Pero proyectar ún túne l y concebir, en ge­
neral, una obra públ ica , es algo más que dibu­
jar en el mapa unas l íneas sugestivas. Es estu­
diar las posibilidades de cons t rucc ión , previen­
do exactamente las dificultades y proponiendo 
soluciones realizables; es justificar plenamente 
la necesidad de la obra: es demostrar, por úl­
timo, que las inversiones presupuestas van a 
producir un rendiróiento económico suficiente 
para que el capital ;y el trabajo gastados no se 
despilfarren, descuidando otras aplicaciones 
más razonables. 

Cualquiera que haya construido un túnel se 
puede dar cuenta dé las consecuencias de una 
sorpresa, tan frecuente en esas obras, con 500 
metros de pres ión de agua y el Océano entero 
para agotar. E l túnel bajo el Canal de la Man­
cha, con poca profundidad y en terreno per­
fectamente conocido, ofrece dificultades, enor­
mes, a pesar de que la técnica actual cuenta 
con medios para dominarlas. Pero por mucha 
literatura que se acumule en un proyecto de tú­
nel bajo el Estrecho de Gibraltar, no se logra­
rá esconder a un ingeniero la realidad de su 
fantasía. 

Rendimiento de la Siderurgia en 1928 
Ascendió en este año la producción nacional de to­

cho de acero a 50.400.000 toríéladas, o sea tres millo­
nes y medio de toneladas más que la cor-respondiente 
a 1926, que fué el año en qu% la producción de este 
tocho fué más elevada. 

Como al propio tiempo hubo elevación de precios, 
se calcula un aumento de 40 por 100 en el rendi­
miento global de la industria» Por lo que se refiere 
al lingote de hierro, la elaboración llegó a 38 millo­
nes de toneladas, contra 36.5db.000 en 1927, acusando 
un sensible aumento en 1928 casi todos los ramos de 
fabricación, resultando la confección de automóviles 
con una cifra de 4.600.000 de unidades, frente al 
máximo registrado en 1926, de 4.300.000 vehículos. 

De este rendimiento formaron parte,- en 1928, 
3.800.000 de coches de viajeros y 570.000 en las apli­
caciones restantes. 

E l 95 por 100 de la producción siderúrgica en los 
Estados Unidos fué absorbida por el consumo nacio­
nal, sincronizándose este consumo con los factores 
básicos del país, a saber: mi territorio que excede 
d$ ocho millones de kilómetros cuadrados; una po­
blación de 120 millones de almas; un rendimiento 
anual de más de 600 millones de toneladas de hulla, 
100 millones de toneladas de petróleo y una red fe­
rroviaria que se acerca hoy a los 450.000 kilómetros. 

E l acero exportado en 1928 ¡lo fué en tres millones 
de toneladas, en su mayor parte el Canadá, Japón y las 
naciones iberoamericanas. 

Los tranvías de Madrid 
La empresa de tranvías ha sometido al Ayuntamien­

to el estudio de las soluciones más convenientes para 
ordenar, regular y distribuir la circulación tranvia­
ria en la Puerta del Sol. Ese estudio comprende et 
tendido de una vía nueva por las calles de San Mateo 
y de Barceló, con presupuesto de 214.000 pesetas, con 
el fin de establecer la dirección única por las calles 
de Hortaleza y de Fuencarral; otra vía nueva pol­
las calles de Tetuán y Carmen, a fin de evitar el es­
tacionamiento de coches en la entrada de la calle de 
Preciados, y otra vía nueva por las calles del Arenal, 
Bordadores, plaza de Isabel II, Arrieta y San Quin­
tín. 

http://36.5db.000
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La producción hullera del mundo en 1928 
La producción carbonera mundial, que había alcan­

zado en 1927 el máximo registrado de 1.464 millo­
nes de toneladas (comprendido el lignito), ha decli­
nado en el año pasado en 1,8 por 100, que repre­
senta 1.438 millones de toneladas, que es una tasa 
superior en 7,3 por 100 a la cifra de 1913. 

De ellas corresponden a la hulla 1.225 millones 
de toneladas, y al lignito, 213 millones; de modo que 
con relación a 1913 la hulla sólo ha aumentado en 
un 1 por 100, y, en cambio, el lignito en un 67 por 100. 

Por continentes, el reparto de la extracción de hu­
lla' anual es el siguiente, en millones de toneladas 
métricas: 

i o n 1925 1927 1028 

Europa. . . . 603,3 534,0- 604,3 590,5 
A' ínér i ca . . . . 532,5 537,9 554,9 529,5 

Africa 8,1 17,1 14,8 13,4 
O c e a n í a . . . . . 14,5 16,9 16,7 17,2 

Total.,, 1.212,7 1.181,3 I-2Ó7,3 1224,6 

En este cuadro se puede notar cómo en Europa 
y América puede decirse que se ha conservado la 
producción hullera casi constante. En Asia y en 
Africa aumenta en 50 por 100, y en Oceanía ,en un 
2Q por 100. 

La producción mundial del cok metalúrgico no ha 
cesado de progresar en todos los países desde 1922, 
- - E n 1913 alcanzó a 107 millones de toneladas. En 
1922, en cambio, no pasó de 83 millones y medio, 
ascendiendo hasta 1928, cuya producción ha llegado 
a - 116 millones, superando desde 1927 la estadísti­
ca de 1913. 

Por naciones productoras, Alemania ha manteni­
do desde 1913 a 1928 su nivel. La Gran Bretaña ha 
descendido ligeramente; los Estados Unidos han au 
mentado todo lo que Rusia ha disminuido. 

1 N P O R / n A C I O N 

Compañía d e l o s C a m i n o s d e H i e r r o d e l 
N o r t e d e E s p a ñ a - Pago del Cupón de 10 de 
junio de. 1930.—El Consejo de Administración de 
esta Compañía tiene la honra de poner en conocimien­
to de los señores portadores de las obligaciones que a 
continuación se expresan que, desde el día 10 de 
junio próximo, se pagará el cupón de las mismas, co­
rrespondiente al vencimiento de la fecha expresada: 

CLASE D E V A L O R E S Valor líquido 
del cupón 

Obligaciones Valencianas Norte cinco y 
medio por ciento 6,22 

5,65 
Obligaciones especiales Alar a Santan-

6,22 

5,65 

Los pagos se efectuarán: 
En Madrid: En el Banco de España y en las Ofi­

cinas de Títulos que la Compañía tiene instaladas en 
su estación del Príncipe Pío, y en el Palacio de la 
Bolsa, calle de Antonio Maura, 1. . , . 

En Barcelona: En la Oficina de» Títulos instalada 
e n la estación del Norte. . , 

En Valencia: En la Oficina de Títulos instalada 
su estación. en 

En Bilbao '• En el Banco de Bilbao. 
En Santander: En el Banco Mercantil y en el Ban­

co de Santander. 
En Valladolid, León, San Sebastián y Zaragoza: En 

las Oficinas de Caja que la Compañía tiene en sus res­
pectivas estaciones. 

Y, por último, en las sucursales, agencias y corres­
ponsales de los Bancos: Español de Crédito, de Bi l ­
bao, de Vizcaya y Urquijo, en todos los lugares no ex­
presados, y en todas las sucursales del Banco de Es­
paña. 

Madrid, 19 de abril de 1930.—El Secretario general 
de la Compañía, VENTURA GONZÁLEZ. 

F e r r o c a r r i l e s y tranvías.—S e ha adjudi­
cado a D. Miguel Soler Miralles la construcción 
de las casillas de enclavamiento para las esta­
ciones del ferrocarril de Fortuna a Caravaca. 

A u t o r i z a c i o n e s . — S e ha autorizado a don 
José María Marchesi y Sociats para instalar una 
fábrica de cemento portland artificial en Cabe­
zón (Valladolid), y a don José Luis Martínez 
Avellanosa para establecer otra en Matapor-
quera (Santander). 

—Se ha aprobado la transferencia que D. I l ­
defonso González Fierro ha hecho a la «Cons­
tructora Fierro» de todos los derechos y obli­
gaciones derivados de la contrata de ejecución 
de las obras de explanación y fábrica y túne­
les del ferrocarril de Alicante a Alcoy. 

—Se ha aprobado definitivamente la adjudi­
cación de las obras de explanación y fábrica del 
ferrocarril d'e San Martín de Valdeiglesias, tro­
zo comprendido entre el kilómetro 12, a partir 
de Villamanta, hasta el perfil 547 del desfilade­
ro del Alberche, a favor de D. Antonio de las 
Cuevas. 

P e t i c i o n e s d e a u x i l i o a l E s t a d o . — 
—Peticionario: D. Santiago Guisan Rodríguez, 

domiciliado en La Coruña. 
Clase de industria: fábrica de aserrar ma­

deras en Lalaracha (La Coruña). 
Auxi l io solicitado: prés tamo de 25.000 pese-

Las. 
—Peticionario: D. Antonio Mazquita Mezqui-

t&i vecino de Andújar (Jaén). 
Clase de industria: fábrica de cerámica art ís­

tica dedicada especialmente a la fabricación de 
cacharrer ía art íst ica y decoración de azulejos. 

Auxi l io solicitado: Prés tamo de 20.000 pese­
tas. 

A g u a s . —Se ha autorizado a la S. A . de 
Fuerzas Eléctr icas para derivar aguas del río 
Mijares, en término de Campos de Arenoso, 
y aprovecharlas en la producción de energía 
eléctrica en el de Montanejos, ambos de la 
provincia de Castellón. 

—Idem al Superior de los Hermanos Hospi­
talarios de San Juan de Dios, con domicilio 
en la Casa de Salud de Santa Agueda de Mon-
dragón (Guipúzcoa), para aprovechar para 
usos domésticos las aguas del manantial A u -
sobáso." 

—Idem al Ayuntamiento de Orense para de­
rivar 12 litros de agua, por segundo de tiem-
po_, del río Lona, en término municipal d'e di­
cha capital. 

—Se ha resuelto favorablemente elexpedien-
te incoado a instancia de don 'Emi l io_Azaró la 
para ampliación de la concesión condicional 
que le fué otorgada por Real orden de 3 de 
noviembre de 1927 {Gaceta del 12), para apro-
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vechar aguas del Circo de Gredos, con desli­
no a usos industriales. 

—Se ha concedido a D. José Orbegozo, en 
nombre de Ta Sociedad Hispano-Portuguesa de 
Transportes e léctr icos «Saltos del Duero», una 
p r ó r r o g a de un año en el plazo concedido para 
la p resen tac ión de los proyectos de varios de 
sus saltos otorgados por Decreto-ley de 23 de 
agosto de 1926. 

—Se ha autorizado al Ayuntamiento de V i -
guera (Logroño) para derivar, con destino al 
abastecimiento de dicho pueblo, un caudal de 
un l i t ro setenta y cinco centilitros de agua,, por 
segundo, de tiempo, derivados del manantial 
Valdeyill ido. 

—Se ha aprobado a la Sociedad anónima 
«Energía Eléctr ica», de CaLaluña, el proyecto 
correspondiente al salto de los dos en que 
se divide el aprovechamiento de aguas del r ío 
Flamisell , en t é rminos de Monrós y Poblela de 
Bellvehí. 

— Ŝe ha abierto una información acerca de la 
instancia presentada por D. Manuel Burgos en 
este Ministerio, solicitando . autor ización para 
captar y embalsar aguas de los barrancos del 
Agua del Servalillo, del Mart i r ico y T o r i l . 

—Se ha autorizado a la Compañía minera de 
Sierra Menera, domicil iada en Bilbao, para 
efectuar la variante de la toma del aprovecha­
miento de aguas con destino al abastecimiento 

"del ferrocarril de Ojos Negros a Sagunlo, deri­
vados de la Rambla de Almohaja (Teruel). 

'—Se ha concedido al Ayuntamiento de Zal-
dua el aprovechamiento de 2,70 litros de agua, 
por segundo, derivados de los manantiales que 
sé 'indican, con destino al abastecimiento de 
dicho pueblo. 

—Se ha autorizado a D. Luis Lomba de la 
Pedraja,. como Director Gerente de la Socie­
dad anónima Granja el Henar, domiciliada en 
Madrid, para aprovechar aguas del manantial 
denominado «Fuente Vía», en t é rmino del pue­
blo; de L a Concha, del Ayuntamiento de V i l l a -
escusa, provincia de Santander. 

; — ; >-o<c>o-< 
MOVIMIENTO DE PERSONAL 

O B R A S P U B L I C A S 
INGENIEROS .—D. José Brull Gas, ingeniero terce­

ro, se le declara supernumerario. 
D. Antonio García Jiménez, ingeniero primero, se le 

destina a la Jefatura de Obras públicas de Zaragoza. 
D. Eulogio Mellado Sánchez, ingeniero tercero (re­

ingresado), se dispone que preste sus servicios en la 
Dirección general de Obras públicas. 

D. Manuel López Hernando, Jefe de Obras pú­
blicas de la. provincia de Murcia, pasa a ejercer igual 
cargo a la de Badajoz. 

D. Julián Dorado y Díaz Montero, se dispone pres­
te sus servicios en la Jefatura de Obras públicas de 
Cádiz. 

D. José María Arambarri, ingeniero Jefe de se­
gunda, segundo Jefe del Servicio Central de Seña­
les Marítimas, se dispone pase como ingeniero Jefe 
de Obras públicas de la provincia de Murcia. 

D. Orencio Hernández Pérez, Consejero Inspector 
del Cuerpo, supernumerario, se le nombra Ingeniero 
Director de la Junta de los Puertos de la Luz y de 

i las ] Palmas, continuando supernumerario. 
Por ascenso de D. José Molero Levenfeld ascien­

den: í . 

A ingenieros primeros, D. Federico Carrere Mon­
toro y don José Orial Cervera; a ingenieros segun­
dos, don José Crespo López, y se nombra ingeniero 
tercero, don Mariano González Salas. 

Por haber pasado a situación de supernumerario 
don José Brull Gas, se nombra ingeniero tercero a don 
Silverio de la Torre Parras. 

D. Julián Muñoz Benito, ingeniero tercero, se le 
destina a la Jefatura de Obras públicas de Salamanca. 

D. Juan Alonso Gavina, ingeniero segundo, super­
numerario, se le nombra ingeniero auxiliar de la Jun­
ta de Obras de los Puertos de la Luz y de las Pal­
mas . 

D. Tomás Gómez Acebo, ingeniero tercero, se le des­
tina a la Dirección general de Obras públicas. 

D. Diego Tejera López, ingeniero segundo, tras­
ladado de la Jefatura de Baleares, se dispone pres­
te sus servicios en la de Tarragona. 

D. Silverio de la Torre Parras, ingeniero tercero, 
se le destina a la Jefatura de Albacete. ' -

D. Roberto Dubrang Tolosana, ingeniero "primero, 
se dispone pase de la Jefatura de Badajoz a "la Divi ­
sión Hidráulica del Duero. 

A Y U D A N T E S . D. Manuel de Castro y Barrio, ayu­
dante primero, se le declara en situación de super­
numerario en servicio activo del Estado. 

D. José Polo Clement, ayudante primero, afecto a 
la Jefatura de Teruel, se le declara supernumerario 
fuera del servicio activo del Estado. 

D. Blas García Muñoz, ayundante primero, rein­
gresado, se le destina a la Dirección general de Obras 
públicas. 

D. Gabriel Garrido López, se le traslada de la Je­
fatura de Obras públicas de Málaga a la de Cá­
diz. 

SOBRESTANTES.—Ascensos.-—Han ascendido, a So­
brestante mayor de primera, D. Francisco Pérez Nan-
clares; a mayor de segunda, D. Anartasio Genaro Bo-
yano Cancela; a mayor de tercera, D. José Alegría 
Nicolás, y a Sobrestantes primeros, D. Francisco Ma­
nuel Prats Campos, D. Agustín Arguelles Terán. 

D. Anastasio Genaro Boyano, mayor de segunda, se 
le jubila. 

A G R O N O M O S 
INGENIEROS.—Por pasar al Profesorado de la Es­

cuela Especial de Ingenieros Agrómonos, el ingeniero 
Director de la Granja de Ciudad Real, D. José Pru­
na, y quedar este cargo disponible, es nombrado para 
el mismo D. Gonzalo García Badell, afecto a la Sec­
ción Agronómica de Ciudad Real. 

MINAS 
INGENIEROS.—Se destina a la Escuela de Obreros 

Mineros, Fundidores y Maquinistas de Belmez, al in­
geniero segundo D . : Antonio Carbonell y Tri l lo-Fi-
gúeroa. 

Hasta la hora de entrar en máquina este número 
no se ha producido movimiento alguno en el Cuer­
po de Ingenieros de Montes. 

Imp. de C Vallinas. Luisa Fernanda. 5 Madrid 
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