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C) Puesto de socorro.

Indicara el emplazamiento e instalaciones de so-

corro oficiales u oficialmente reconocidas. Consistird.

(figuras 23 y 24) en placas rectangulares de color
azul oscuro, en las que se pintarin unos cuadrados
blancos que contendran, pintadas en rojo, bien una
cruz, bien una media luna,

D) Seiial de localidad o de orientacion

Servird para indicar el nombre de una poblacién
o la direccibén que es preciso seguir para llegar a ella.
En este tltimo caso el rectingulo podra ser resmpla-
zado en uno de sus lados por una punta de flecha,
pudiendo inscribirse la distancia a la poblacién de re-
ferencia (figuras 25 y 20).

COLORES QUE PUEDEN EMPIEARSE EN IAS SENALES

Las sefales indicadoras de pzligro pueden pintarse
en negro sobre un fondo blanco o de cualquier otro
color claro. Ademas se permite contornear la sefal
con cualquier color, con el fin de aumentar la visibi-
lidad. ‘

i v " . . ,

l'ambién podrian ir pintadas en blanco, destacin-
dose sobre un fondo de color azul oscuro.

La sefial general de peligro con triangulo central
recortado podrd ir pintada de cualquier color.

La que indica preferencia de paso podri ir pintada
de un solo color, cualquiera que éste sea, o bien con
el tridngulo central blanco o amarillo claro y el con-
torno negro o de cualquier otro color oscuro.

Y respecto de las sefiales luminosas que pudieran
emplears:, se acordd (ue no se utilicen en ellas sino
los colores rojo, verde y amarillo.

Antonio AGUIRRE ANNRES
Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos

Temas actuales

La politica de Obras piiblicas

Convencidos estamos de que es dificil gobernar
bien y dar gusto a todos; pero también de que es re-
lativamente facil evitar los escollos donde reciente-
mente han naufragado otros. Poco consecuente es,
en efecto, volver a caer en las mismas faltas y defec-
tos que hemos censurado en los demas,

Hace pocos dias, toda la Prensa, al hacer la rese-
fia del primer Consejo del actual Gobierno, decia que
se habia acordado celebrar uno especial para tratar
exclusivamente del plan de obras plblicas que tiene
en preparacion el ministro del ramo, por un presu-
puesto de cinco mil millones de pesetas, el cual se
desglosaria del Presupuesto general. Dias después,
periodico tan gubernamental como EI Sol, en un ar-
ticulo de fondo de su nimero del 18 del corriente,
tratando de la depresion econdémica que padecemos,
decia lo siguiente: “Cuantos téenicos han estudiado
nuestra crisis econémica han coincidido en apreciar
que fué concienzuda y sobradamente preparada por
la politica de obras ptblicas de la Dictadura.”

-Como existe una contradiccién patente entre que-
rer achacar toda la culpa de la crisis actual al plan de
obras publicas de la Dictadura y preparar otro de
mucha mayor envergadura, sin ninguna nueva for-
mula econdmica, puesto que ya se anuncia un presu-
puesto extraordinario, quisiéramos llamar la atencion
dé rivestros dirigentes y de los diputados a Cortes
en general sobre la tremenda responsabilidad que
pueden adquirir si repiten “in crescendo” la expe-
riencia de la Dictadura. ‘

Hasta el presente los sintomas son fatales. Al am-
paro de un Decreto incluyendo la provincia de Ma-
drid entre aquellas en las cuales el ministro de Obras
pliblicas' quedaba autorizado para subastar urgente-
mente obras con proyecto y presupuesto aprobados,
como- paliativo a la crisis de trabajo, se han empren-
dido y se estan ejecutando con inusitada actividad
obras que no estaban incluidas;en ningtin plan, y para
las cuales no hay, por lo tanto, proyectos ni presu-

puestos aprobados por los tramites ordinarios, como
las del Enlace ferroviario—sobre las cuales ya hemos
dado nuestra modesta opinién, cuando atn era tiemn-
po de evitar tal despilfarro'—y otras de caracter
suntuario: plazas monumentales, arquerias, palacios
para centros oficiales y... {hasta un arco de triunfol...
Obras que importan varios cientos de millones de pe-
setas, que se estan ejecutando a espaldas de la ley de
Contabilidad y en contra de la opinion de la mayoria
del pais, incluso de la de los mismos madrilefios.
No para aqui el desenfreno, sino que, por exten-
sién sin duda, se ha llevado, lo que ya -podemos lla-
mar politica de enlaces ferroviarios a Bilbao y Bar-
celona, y se anuncia para otras capitales. Quisiéra-
mos saher como compaginan en las altas esferas el
haber dejado sin consignacion a todos los ferroca-
rriles que estaban en construccion, que, al fin y al
cabo, no son mis que enlaces efectivos y practicos
entre lineas dispersas o de un trazado que no res-
ponde ya a las necesidades actuales, y que, ademas,
impulsan la riqueza y la cultura en las regiones que
atraviesan, con esta novisima modalidad de gastar
cientos de millones en las poblaciones para pretender
hacer con las grandes lineas servicios urbanos, de lo
cual vamos a tener la exclusiva, pues no es dz espe-
rar que Berlin, ni Paris, ni Londres nos copien, cuan-
do con una poblacion de cuatro a ocho veces mayor
y un trafico ferroviario incomparahlemente mis in-
tenso nc han sentido hasta ahora la necesidad de
hacerlo. o
Ni aun desde el punto de vista de remedio a la cri-
sis de trabajo es defendible el plan de enlaces dentro
de las poblaciones, pues el efecto va a ser contrapro-
ducente, ya que al pararse las obras en el exterior e
intensificarse cn las capitales los obreros afluven a
dstas, se establecen en las mismas, perdiendo el con-
tacto que antes pudiéran tener con la tierra, viniendo
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asi a aumentar la masa de proletarios urbanos, (ue
al terminarse las obras de cardcter extraordinario no
vuelven a sus puntos de origen, creando contlictos
como fos que estan padeciendo Barcelona y Sevilla
como consecuencia del periodo algido en la prepara-
cion de sus respectivas’ Lxposiciones.

Los procedimientos que se siguen en el Ministerio
de Obras publicas no son, pues, como para inspirar
confianza al pais de que el nuevo plan que se prepara
sea consecuencia de un estudio meditado y responda
al sacrificio que se le ha de exigir al contribuyente.
dQulele esto decir que de antemano condenamos el
plan que se nos anuncia? De ninguna manera. Nadie
mas que nosotros celebraria que fuese todo él un mo-
delo de ordenacion y ciencia,

Tan no lo condenamos, que nunca hemos creido
que la crisis econémica fuese provocada exclusiva-
mente por el plan de obras publicas de la Dictadura,
si bien por quererlo llevar con ritmo demasiado ace-
lerado, al no poderlo sostener, se ocasiond a la in-
dustria y a la economia en general del pals un grave
quebranto, Por lo demas, siempre hemos sido de opi-
nion que gobernar bien lleva ancjo en Espafia, por
ahora y en mucho tiempo atn, el desarrollar una efi-

caz ¢ intensiva politica de obras publicas. Pero ha-
ciendo obras «de carécter practico y bajo un plan bien
articulado, para que los heneficios que unas obras
puedan rendir se complementen con los de las otras,
De poco servira, por ejemplo, construir muchos pan-
1anos y crear extensas zonas de regadio si no se ha-
cen ferrocarriles y caminos para sacar los productos
de la tierra y llevar abonos y materiales de construc-
cidn, etc., o aumentar las condiciones de seguridad,
linea de atraque y medios de descarga en los puer-
tos, si muchos de éstos siguen como hasta aqui, uni-
dos al interior por lineas de ferrocarril que dan gran-
des rodeos para llegar a los centros de consumo.

No condenamos, pues, el que se intensifiquen las
obras publicas; al contrario, entendemos que es lo
mejor que se puede hacer; pero si quisiéramos que
el nuevo plan no fuese una improvisacion mas, sino
el resultado de un estudio concienzudo, con todos los
asesoramientos necesarios: técnicos, financieros, eco-
némicos, etc., y distribuido equitativamente entre to-
das las regiones que contribuyen al Estado central.
No se puede seguir volcando el presupuesto, por
ejemplo, en las regiones del Centro y del Sur, aban-
donando a las del Noxoeste, sunplemente porque los
moradores de las Gltimas sean mas sufridos y resig-
nados. La crisis la padecen igual todas las regiones,
y las obras publicas son también igualmente necesa-
rias en todas, si bien en cada una del caracter pecu-
liar que a su clima, situacién geografica, densidad
de poblacién, etc., corresponde.

De los ferrocarriles en construccion, pero parados
por falta de consignacion en el presupuesto, hay me-
dia docena que «lebieran terminarse con la mayor ac-
tividad compatible con la buena organizacion de los
trabajos, por ser de verdadero interés nacional; es
decir, que favorecen a toda la economia de la nacidn,
y no sblo a la de la regidén que atraviesan. No los
nombramos por no hacer distinciones, pero estin en
la mente de todo el que haya abordado algo este tema.
En el nuevao plan de obras piiblicas debieran, pues,
estos ferrocarriles quedar bien dotados.

Las obras hidrdulicas deben merecer, desde luego,
preferente atencién, pero sin arr ebatos, apasiona-

mientos ni suefos técnicopoéticos, contra todo lo cual
conviene ponerse en guardia, para enfocar serena-
mente tan atrayente sector, ya que dar agua a la tie-
rra sedienta toca siempre las fibras mas sensibles de
nuestro ser.

La repoblacion forestal debiera acometerse en to-
da regla, decididamente, en gran escala, teniendo
aqui la iniciativa ministerial una ruta atin no hollada
en donde dejar huella de su personalidad. Ocioso pa-
rece resaltar las ventajas que a la economia nacional
produciria una bien orientada e intensa politica de
repoblacién forestal. Baste decir que siendo la mitad
del suelo espafiol solo apto para el cultivo selvicola,
importamos anualmente de América, el Baltico, Fran-

cia y Centro de Europa productos forestales por més

de 200 millones de pesetas, dandose el contrasentido
que un pais poco poblado y con la extensién de su
suelo que hemos indicado, en que sélo el cultivo fo-
restal es remunerador, sea importador, y de paises
como Francia, con mucha mis densidad de poblacién.
Aparte del aumento de riqueza y de lo que contribui-
ria a nivelar la balanza comercial, la repoblacién fo-
restal corregiria el régimen torrencial de nuestros
rios y evitaria los corrimientos y arrastres de tierras
en los actuales calveros.

Debieran, en cambio, abandonarse proyectos como
el del tinel bajo el Estrecho de Gibraltar, que, depen-
da o no del Ministerio de Obras publicas, esta patro-
cinado oficialmente.

Fste tunel no tiene justificacion econémica, ni tac-
tica, ni de mngun género, y es, ademas,seguro que
no habré técnicos conscientes ni meresa construc-
tora, nacional o extranjera, que se comprometa a di-
rigir y llevar a cabo tal trabajo.

No tiene justificacién econdmica, porgue no hay
que pensar que el trafico de pasajeros de América del
Sur va a ir por ferrocarril hasta Dakar, para luego
embarcarse o dar el salto en aviéon a Pernambuco,
donde tendria que volverse a embarcar para seguir al
resto del Brasil y los puertos del Plata. Si esto fuese
practico,.el inconveniente de tener que hacer embar-
cado la travesia del Estrecho de Gibraltar no seria
impedimento para qué no fuese ya esta ruta la fa-
vorecida, y, por lo tanto, se hubiese hecho ya el fe-
rrocarril a Dakar, y el servicio a través del Estrecho
se haria en barcos adecuados, en los cuales incluso
podrian transbordarse los trenes completos.

Lo que sucede es que, aun con ttnel y ferrocarril
a Dakar, siempre se invertirian cinco dias desde Pa-
ris a aquel puerto africano, y habiendo otros medios
de comunicacion nadie se encajona cinco dias en un
tren, para tener que seguir haciendo transhordos vy,
en resumen, ganar a lo sumo dos o cuatro dias en el
viaje completo Paris-Buenos Aires.

Los viajeros que tengan necesidad de reducir la
dmzu:lon del viaje al minimo lo haran completo por
la via aérea, y aquellos que dispongan de mas tiempo
iran comodamente embarcados, con todo el “confort”
que proporcionan los tldS"ttlElllthOS modernos, Lo
mismo, y con mayor razon, se aplica a los viajeros
del Africa del Sur, aun en el stpuesto de que se
construyese una linea de ferrocarril a lo largo de todo
el continente africano.

Para el trafico del Marruecos espafiol y francés,
por mucho que se desarrollen dichas zonas, no hay
ni que pensar que pueda estar justificado el tinel que

se pretende proyectar. Actualmente bastan dos bu-
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ques Dbastante mas pequeiios que los que hacen la
travesia del canal de la Mancha, o si se quiere una
comparacion nacional, mas pequefios que los que ha-
cen el servicio Barcelona-Falma de Mallorca, que
efectian la travesia: Algeciras - Ceuta, dos viajes
completos al dia, y Algeciras-L'dnger, un viaje com-
pleto al dia. Ni que decir tiene que si el trafico cre-
ciese, con aumentar ¢l nimero de servicios y el to-
neiaje de los buques el problema quedaba siempre
resuelto.

No sabemos lo que podra costar el tinel; pero no
sera muy aventurado decir que no bajara de los qui-
nientos millones de pesetas. l.a renta anual de este
capital al 5 por 100 asciende a 25 millones, y la
renta diaria, a 68 000 pesctas, en niumeros redondos,
y suponiendo un rendimiento del 8 por 100, habria
que obtener una recaudacion diaria de 850000 pe-
setas para poder dar ¢l 5 por 100 de renta al capital
invertido, Se nos dird que no es una obra de renta;
conformes; pero aparte de que toda obra pliblica tie-

ne que tener cierta base econdémica, hemos puesto el.

ejemplo como término de comparacion.

Desde el punto de vista militar, aun concediendo
que fuese de capital importancia para Fspaiia cl man-
tener comunicacion con el Norte de Africa, no lo
conseguiriamos con el tnel si no dominibamos igual-
mente el mar, pues la potencia que fuese ducia de
este elemento tomaria las hocas del tinel, o una sola,
que para los efectos es igual, lo que dominando las
aguas del Iistrecho es factible sin ninglin género de
duda. F! Estrecho de Gibraltar no es el de los Dar-
danclos precisamente. '

Quiere decirse que para que el timel tenga algin
valor tictico hay que deminar las aguas del Estrecho;
pues bien, siendo asi huelga el tinel, ya que todos los
transportes pueden hacerse entonces sobre la super-
ficie del mar.

Vamos, por fin, a indicar brevemente por qué cree-
mos que es imposible, hoy por hoy, que se pueda per-
forar este tinel. Tiene el Fstrecho en su parte mis
cerrada, entre Tarifa y Punta Ciris, poco mas de
15 km, pero con calados de agua superiores a 800
metros, v que oscilan en todo el ancho del canal en-
tre 500 y 600 m, predominando el fondo rocoso. La

formacion geologica en ambas margenes, la inclina-
cion de los estratos y la naturaleza de la roca, todo
hace prever que en el fondo del Iistrecho ha de haber
grandes grietas y cavernas, por las que se fltrard
el agua cientos de metros por debajo del fondo apa-
rente, o sea de aquel al cual ha llegado la sonda. Al
perforar el tinel, por mucha profundidad a que se
vaya por debajo del fondo aparente del listrecho, y,
esta prolundidad también tiene sus limitaciones,
nunca se estard seguro de que ne se pueda encontrar
una grieta o fallo del terreno que ponga la parte de
excavacion que se esté haciendo en comunicacion con
el mar, v entonces este elemento, obrando con una
presion de 40, 50 o mas atmosieras, se llevard todo,
por delante, pues no creemos que se pueda construir
ningin sistema de escudo protector para tales presio-
nes. Considérese que cuando nos causan estupor los
destrozos ocasionados por la explosion de una calde-
ra en una fabrica, buque o locomotora, la presion que
ha producido la catistrofe es solo de 8 a 10 atmos-
feras, 12 a lo sumo. Sin embargo, ha habido desga-
rramiento de planchas de acero y lanzamiento de las
mismas y de otros objetos pesados a grandes distan-
cias, j De qué no serd capaz una presion cuatro o cin-
co veces mayor !

Inundado el tinel, la catastrofe adquiriria caracte-
res de verdadera hecatombe, no salvandose una sola
persona de las que estuvieran en’ él, y las pérdidas
serian cuantiosisimas, pues equivaldrian a todo lo
hecho, ya que es imposible agotar el océano, no ca-
biendo mas solucion que volver a empezar la perfo-
racién por otro sitio, si atn quedaban dnimos para
ello. ‘l'al catastrofe igual puede ocurrir al principio
que al final, pero siempre con el mismo resultado:
que si acontece, destruye todo lo hecho.

El tinel bajo el Istrecho de Gibraltar es, por lo
tanto: ccondmicamente, una ruina; ticticamente, una
inutilidad, y téenicamente, una imposibilidad casi ab-
soluta, A qué, pues, gastar en cstudios y prepara-
cion de un proyecto que no ha de realizarse? ¢No
seria mejor dejar a un lado esas utopias y concentrar
los esfuerzos econdmicos en obras de resultado mas
positivo? Sobre todo cuando tenemos tantas y tantas
por realizar sin salir del solar patrio.

A. G. ARENAL Y WINTER
Ingeniero, A, C. G. 1,

'Proyecto de Mutualidad para ingenieros

Como vocal de la Comision nombrada por el Ins-
tituto de Ingenieros Civiles para el estudio de la pro-
teccidn a los huérfanos, he tenido ocasion de estu-
diar y conocer el proyecto de Mutnalidad aprobado
por la Federacion de las Asociaciones de Ingenieros
Industriales, ampliable a la Ingenieria toda con titulo
oficial; del que es autor el ingeniero industrial D. An-
tonio Mora.” Iiste proyecto, considerado como un
acierto por todos los miembros de la citada Comision,
se ha incorporado a la propuesta y conclusiones del
dictamen de la misma para su necesaria y rapida im-
plantacién, ya que, aparte de su gran envergadura, re-
suelve por si solo muchos de los problemas que al
tratar de la proteccién exclusiva de los huérfanos se
presentaron a la Comision, siempre que se queria dar

alguna mayor amplitud a la cuestion, Iisto llegd
hasta tal punto, que algunos de los miembros opina-
ron que, estando ya, desde luego, comprendido el
problema de los huérfanos dentro del proyecto de
Mutualidad, no habia ya por qué ocuparse de crear
una Institucion destinada exclusivamente a aquella
proteccién, y asi lo hacen constar en el dictamen, si
bien otros sostuvimos el criterio de que, constituyen-

- do un mandato concreto del Instituto de Ingenieros

Civiles, de acuerdo con el resultado del plebiscito
abierto para tal objeto, habfa cierta obligacion de
cumplirlo de un modo directo, mixime teniendo en
cuenta que la propuesta habra de ser sometida a una
tramitacion independiente, que no representa ni obs-
thculo ni prejuicio para fa Mutualidad, desconocién-



