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‘Del momento

El XIII Congreso Internacional de la Navegacion.—
El dia 2 del corriente se celebro, en ellocal que en Lon-
flres posee la Institution of Civil Engineers, la sesitn
maugural del XIIT Congreso Internacional de la Nave-
gacion. Al acto asisti6 el duque de York en representa-
cion del rey de Inglaterra.

ronunciaron discursos, ademas del duque de York,
lord Desborough, presidente del Congreso, y los sefio-
res Helleputte, presidentz de la Asociacion Internacional

ermanente de los Congresos de la Navegacion; W. H.

aw, presidente de la Institucion of Civil Engineers;
J. C, Oakes, delegado de los Estados Un‘dos; Mahieu,
delegado de Francia; Sanjust, delegado de Italia; Wort-
man, delegado de Holanda, y Burlamaqui, delegado del
Brasil.

Por falta de espacio no podemos dar a nuestros lec-
tores en este niimero una resefia, siquiera breve, de los
principales trabajos presentados, viéndonos obligados a
aplazar su publicacién.

Unicament= indicaremos el sentido de las conclusio-
nes aprobadas por el Congreso, referentes al tamaiio de
105 buques, conclusiones que juzgamos de primordial
mterés para todos los que de navegacion se ocupan.

.. 2e los trabajos presentados parece deducirse que la
dificultad de encontrar rapidamente toda la carga que
p_ueden embarcar los grandes barcos, asi como la nece-
sxdaid de disponer de grandes almacenes reguladores,

aran que todavia durante mucho tiempo no se superen
los maximos tonelajes actuales.

En cambio se sefiala una tendencia a aumentar el ca-
ad?, Y si bien éste no pasa de treinta pies para la ma-
Yoria de los barcos construidos, se estima necesario que
08 puertos del Atlantico de primera clase para pasaje-
ros dispongan de un calado de cuarenta pies de bajamar
Viva equinoceial, y que los puertos de primera clase para
farga y pasajeros dispongan de un calado de treinta y
CINCo pies, en idénticas condiciones.

_ Electrificacién de ferrocarriles. —Con motivo de la pu-
licacion de las conferencias dadas por el Sr. Burgaleta
en la Escuela Central de Ingenieros Industriales hemos
recibido gran ntimero de preguntas acerca de lo que en
Materia de electrificaciones hacfa en las naciones no com-
brendidas en el estudio del Sr. Burgaleta, que se limit6
& presentar los altimos progresos realizados en traccion
eléctrica en la Europa Central. .

., 10y podemos contestar a algunas de estas preguntas,
citando un caso muy interesante de electrificacion en
América. ;

El'Virginian Railway (Estados Unidos) ha firmado con

la Westinghouse Electric and Manufacturing Company
un contrato por valor de 15 millones de délares, que com-
prende la electrificacion de la linea que atraviesa los
montes Alleghany, de una longitud de 214 kil6metros y
con un gran trafico de mineral.

Se empleard corriente monofasica de 25 periodos por
segundo. La tensién en la linea serd de 11.000 voltios;
la de la central, 90.000. y la de entrada en las subesta-
ciones, 88.000.

Actualmente se emplean tres locomotoras Mallet, con
una potencia en conjunto de 7.000 caballos para remol-
car trenes de 5.500 toneladas a una velocidad de 12 kil6-
metros por hora, en una rampa de 20 milésimas. Con las
locomotoras eléctricas y por la misma rampa se podrin
remolcar trenes de 9.000 toneladas a una velocidad de
23 kilometros por hora, pudiéndose en caso necesario
llegar a la formacion de trenes de 12.000 toneladas.

Antes de decidirse a emplear la corriente monofasica,
la Compaiiia del Virginian Railway consulté con numero-
sas Casas constructoras e ingenieros especialistas, influ-
yendo mucho en la determinaciéon tomada los excelentes
resultados conseguidos en el Norfolk and Western
Railroad.

Algunos de los ingenieros que intervinieron en el pro-
yecto anterior también trabajaron recientemente en la
electrificacion del Southern Railway (Inglaterra), acon-
sejando la corriente continua a baja tensién para la red
suburbana, aprobando la adopcién, hecha anteriormente,
de la corriente monofasica para la linea de Londres a
Brighton, y aconsejando su extension al resto de la red.

En general, en América se estudia cada linea aislada-
mente, mientras que en Europa se tiende al empleo de
un solo sistema para todos los casos.

Nosotros creemos que si en Espana, con zonas muy
diferentes desde cralquier punto de vista en que nos
coloquemos, se sigue esta altima tendencia, no se con-
seguirdn de la electrificacion todas las ventajas que de
ella pueden derivarse.

Congreso Internacional del Aire.—Esta importante
asamblea ha celebrado sus sesiones en Londres en los
dias 25 a 29 del pasado junio.

A la sesién de apertura asistié el principe de Gales, y
el duque de Sutherland presidio el Congreso.

Como representantes de Espafia asistieron los sefiores
Herrera y Moreno Caracciolo. El primero de estos sefiores
present6 un interesante trabajo en el que estudiaba de un
modo completo y detallado los simbolos y letras utili-
zados en aerondutica y ciencias auxiliares, y presentaba
un sistema de representaciones finico para todas ellas.
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Consideraciones generales acerca de los lanzamientos,

y aplicacion al caso del crucero rapido "Méndez Nuiiez”
Por CARLOS GODINO, Ingeniero Naval

Por indicacion del representante en El Ferrol de esta cuna de lanzamiento, porque en esta operacion se somete
Yevista envio unas cuantas notas referentes al estudio  a la estructura del buque a grandes esfuerzos ¥y porque
de lanzamiento de barcos en general, dificvltades y hay varios riesgos, y si se toman las precauciones ne-
problemas que en esta @
operaciin se presentan, o
refiriéndome especial-
mente al crucero rapido
Méndez Niimez, cuya bo-
tadura tuvo lugar en este
Astillero el dia 3 de mar-
zo pasado.

Debo en primer lugar
significar mi agradeci-
miento a mis jefes, Exce-
lentisimo Sr. D, Harry J.
Spiers y Sr. D. Miguel Re-
chea, director de la Socie-
dad Espanola de Cons-
truccion Naval y jefe del
Astillero del Ferrol. res-
pectivamente, por haber-
me autorizado a tomar
los datos y diagramas ne-
cesarios del archivo de
este Astillero.

El lanzamiento de un
barco es una operacion en
la que es necesario tomar
toda clase de precaucio-
nes en el bugue y en la Figura 1.

cesarias, se tiene la casi
completa seguridad de
evitarlos,

El buen resultado de
la operacién de lanza-
miento depende de mu-
chos factores, siendo uno
de los mas importantes la
anchura de la ria en que
se eneuentre instalado el
Astillero. Cuando, como
sucede en la ria del Fe-
rrol, la anchura es sufi-
ciente y hay bastante
profundidad de agua en
¢l extremo de la grada,
la operacion. de lanza-
miento es facil, pues el
barco al entrar en el mar
tiene espacio suficiente
para amortiguar la velo-
cidad que ha adquirido
en el lanzamiento y bas-
ta fondear su ancla en ¢l
momento oportuno, como
se ve en la figura 9.2, que
es una fotegrafia del cru-
cero Méndez Nuifiez a flo-
Figura 2. te, para poder detenerlo.
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Figura 3.2

Si la rfa es estrecha, es necesario preparar la grada
oblicuamente a la orilla, de manera que siga, a ser po-
sible, la direccién del eje de la ria, para evitar que el
barco pueda, tocar en la orilla opuesta. Pero muchas ve-
Ces 10 es tampoco posible el adoptar esta disposicién,
Y entonces se consigue detener al barco empleando re-
tenidas que se unen al mismo en la forma que luego
Se Indicard, las cuales empiezan a actuar en el momen-
%o que el barco estd a flote, y aun a veces antes de llegar
este instante. Hay ocasiones en que hay que obligar al
JArco, una vez en el agua, a cambiar de direccién, y
esto se consigne de igual manera por medio de reteni-

Figura 4.0

Vista del barco, desde la popa, poco antes del lanzamiento.

Figrra 5.0

Lanzamiento del crucero «Méndez Ntifiezn.

das dispuestas de manera que actiien las de un costado
antes que las del otro.

En algunos paises se acostumbra, para evitar estas
dificultades, a lanzar los barcos de costado, si bien esta
disposicion. no se ha aplicado en general para los bar-
cos de guerra.

Para lanzar los barcos se arma en la grada una o

Figura 6."

Vista del crucero «Méndez Nuifiez» desde la tribuna en el instante
en que entré en el agua.
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mas superficies de madera llamadas basadas, sobre las
cuales apoyan una estructura también de madera su-
jeta al barco, y que debe deslizarse sobre la primera.
En el procedimiento francés, el lanzamiento se hace so-
bre corredera tinica, la cual se coloca debajo de la quilla
del buque, disponiendo a cada costado de éste un apoyo
también de madera, llamado anguifa, para evitar que el
buque deje de estar adrizado. El procedimiento inglés
consiste en lanzar apoyandolos sobre dos imadas distan-
tes entre si un tercio de la manga del barco y cuya pen-

Figura 7.%

La popa del crucero «Méndez Niifiez» en el instante en que entrd
en el agua,

diente es en general mayor que la de la grada donde e'
buque se ha construido.

Si la altura de las mareas es muy variable, la corre-
dera o imadas se extienden hasta el nivel de la mayor
bajamar viva; pero si no es asi, basta con extenderlas
hasta formar una pequefia antegrada. En el extremo de
estas correderas o de la imada debe haber un brusco
aumento de fondo, para evitar que al abandonarlas el
barco toque la roda en el fondo.

Empezaremos primero por el procedimiento de dos
imadas, que es el seguido en el Astillero del Ferrol, v
después expondré, mas a la ligera, lanzamientos sobre
corredera tinica, el de costado y otros especiales.

Lanzamiento sobre dos imadas.—E] barco se cons-
truye sobre una serie de apoyos de madera llamados pi-
caderos, dispuestos en una linea y de tal manera que la
cara alta de ellos tenga la pendiente necesaria para las

292

Figura 8.2 =

El barco a flote al desprenderse de la cuna de lanzamiento.

operaciones de lanzamiento, siendo tanto mayor esta
pendiente cuanto menor sea el tamafio del barco. En los
barcos mercantes de dimensiones corrientes la pendien-
te generalmente usada es de unas 0,032; en los barcos
de guerra las usuales son las siguientes:

QUILLA IMADAS
Destroyers....o.ovvien.. ] 78/1.000 | 62,5/1.000 &  78/1.000
CIIGeR0R ooaivasitvinaniiis 46,8/1.000 52/1.000 a 62,5/1.000
Acorazados............ 41,66/1.000 | 46,8/1,000 a 52,5/1.000

En la botadura del Méndez Niilez dichas pendientes
e an, respectivamente, 50/1.000 y 54/1.000.
La altura de los picaderos suele sér de 1,20 a 1,50 me-

Figura 9.®

El barco dispuesto para fondear el ancla, viéndose en primer
término la cuna de lanzamiento, a flote.
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tros con el fin de permitir pasar por debajo del barco
de un costado a otro y realizar las operaciones nece-
sarias para su construccién, como remachado, calafa-
teo, ete.

Los elementos fijos de la basada de lanzamiento se
construyen con tosas de roble o pino tea, debiéndose po-
ner especial cuidado en que la unién entre los diferentes
elementos sea perfecta. La cara alta de las imadas suele
ser curva, dependiendo la flecha o brusca que se les dé
de la posible deformacién de la basada durante el movi-
miento, por efecto del peso del barco.

Si la basada (parte fija) no tiene flecha y la pendiente -

es pequeiia, una deformacién cualquiera puede dismi-
nuir la velocidad del barco e incluso producir su parada.
Generalmente se le da una flecha de 30 centimetros en
150 metros. Si la basada estd sobre roca o la grada es de
mamposterfa u hormigén, no existe el peligro de la de-
formacién; pero en muchos casos es también necesario
que la basada tenga brusca, porque las condiciones del
terreno obligan a dar mas pendiente al extremo de la
grada.

La cuna de lanzamiento es la estructura de madera
que se dijo se colocaba al barco para que se deslizara
sobre la imada. Esta cuna se extiende generalmente en
80 por 100 de la eslora del buque y estd formada por
tosas dispuestas anadlogamente a las imadas, que se lla-
man anguilas, sujetando éstas al barco por un entra-
mado de madera constituido por piezas horizontales y
contretes verticales que forman los santos de proa (fi-
gura 1.%) y de popa (fig. 2.2). Los santos de proa se su-
Jetan a ésta mediante unas barras o perfiles laminados
que se remachan provisionalmente al forro del buque.

e igual manera se procede en los barcos de una sola
hélice para afirmar los de popa; pero si tiene dos 0 més
hélices, no es esto necesario, porque los henchimientos
de las bocinas proporcionan un buen apoyo para ellos.

Los santos de proa y popa se unen unos a otros por
llantas y piezas de madera para asegurar un buen arrios-
tramiento, y ademas, para evitar que el conjunto se se-
pare del barco, se pasan trincas de cadenas de unos a
otros por debajo de la quilla. Para asegurar el que las
cunas se adhieran bien al barco hasta que éste esté a
flote, se pasan de uno a otro costado por encima de la
cubierta alta del barco unos cabos que se cortan al flo-
tar el buque, quedando entonces la cuna separada del
mismo y libre. La vispera de la botadura se aprietan
unas cufias colocadas entre las anguilas y los santos,
con el fin de que el barco empiece a cargar sobre la cuna.

Poco tiempo antes de la botadura se desguazan los
Picaderos sobre que fué construido, quedando el barco
apoyado sobre la basada por medio de la cuna, dejando
para que ésta no trabaje tanto algunas escoras o punta-
les y unos picaderos laterales colocados ea el pantoque,
que se llaman almohadas, y que son los tltimos que se

esguazan, Cnando estas almohadas han desaparecido,
el barco queda descansando por completo sobre las ima-
das y en disposicion de resbalar sobre ellas, impidiendo
este movimiento la llave 4 (fig. 1.2) y las retenidas me-
canicas o eléctricas (fig. 3.2).

omentos antes del lanzamiento es costumbre se-
guida por todos los paises dar nombre al buque, siendo,
por decirlo asf, bautizado. Terminada esta ceremonia
religiosa, la madrina corta con un cuchillo una guilloti-
na que cizalla los cabos B (fig. 1.2), que sirven para man-
tener levantados unos pesos colocados dentro de los tu-
bos, O, que le sirven de guia; al caer estos pesos lo hacen
sobre las llaves 4, haciendo que éstas caigan a su vez
Y dejando, por lo tanto, libre de esta retenida a la cuna
de lanzamiento. Ya en esta disposicién el barco sélo
queda retenido por las llaves mecénicas o eléctricas, v
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Figura 10.*
Cuna de lanzamiento del crucero «Méndez Ntifiez».
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en ese momento la madrina, al mismo tiempo que rompe
una hotella de champafia contra la roda del barco, aprie-
ta un botén que cierra el circuito eléctrico necesario para
zafar la palanca de ese dispositivo, por lo que el barco
queda completamente libre, simulando el acto de rom-

de lanzamiento vecesitamos considerar las fuerzas que
actiian sobre el barco. Estas son:

1.0 Una fuerza vertical de arriba abajo igual al peso
del barco y de la cuna, que pasa por el centro de grave-
dad del conjunto. Esta fuerza es constante en valor y

actila siempre sobre

HOMEMTS 08 PLio RETEEIDO AL uTus rash og LA AdGULA (1T L leon The

Prso otn Mupee = 2448 Tous | (17 « 2a wess m).
T

el mismo punto del
buque.

2.6 Una fuerza
vertical que.actta
de abajo arriba, pro-
ducida por la reac-
cién de las imadag,
COmo consecuencia
del apoyo que éstas
prestan al barco.
Esta fuerza es va-
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! riable en valor, por-
que depende de la
parte mayor o me-
nor del peso del bu-
que apoyado en las
~ imadas que cargue
sobre ellas, cuando
habiendo el buque
empezado a entrar
== en el agua, el em-
puje del liquido ali-
vie a aquélla de la

carga total que en
un prineipio sufria,
(Clomo consecuencia
de esta variacién,

Figura 11.*

Diagrama de lanzamiento,

per contra la roda la botella el empuje necesario para
que el barco inicie su movimiento.

El funcionamiento de la retenida eléctrica se com-
prende facilmente, pues al actuar la corriente en el elec-
troiman D (fig. 3.%), atrae éste al pestillo #, zafando el
peso F, que al caer arrastra el sector 4, y éste dejara
caer, por lo tanto, el brazo B de la palanca unida al eje C.

Si por un accidente cualquiera el barco no arrancase
al zafarse las llaves y palancas de retenida, es necesario
ejercer un esfuerzo que inicie el movimiento, para lo
cual a cada banda de la grada se coloca un gato o prensa
hidraulica de 60 toneladas, que dard el impulso nece-
sario al buque (figs. 3.3, 10 y 16). Algunas veces es pre-
ciso utilizar estas prensas, porque aunque para favore-
cer el deslizamiento se coloca entre las anguilas y las
imadas una mezela de sebo y jabén, el rozamiento en el
momento del arranque es grande y hay que vencerlo de
esa manera. Las figuras 4.2 a 9.2 inclusives presentan
varios instantes del lanzamiento. Para hacer el estudio

el punto de aplica-
cion de esta fuerza
sera también va-
riable.

3.9 Una fuerza
vertical de abajo arriba, nula mientras el barco descan-
sa por completo en la basada y que se inicia al entrar
parte del casco en el agua. Su valor serd, por lo tanto,
variable, aumentando hasta el final del lanzamiento, v
su punto de aplicacién de igual manera cambiaré, pa-
sando siempre por el centro de carena (centro del volu-
men sumergido),

En cada momento del lanzamiento este sistema de
fuerzas debe de estar en equilibrio. Como el barco des-
ciende por la grada con cierta velocidad, deberfamos
tener en cuenta también los efectos dindmicos; pero para
simplificar el problema suponemos que el barco se mue-
ve de una manera suficientemente lenta para que aqué-
llos influyan poco en el resultado, y no consideraremos
mas que la parte estitica del problema.

Si tomamos los momentos de dichas fuerzas con rela-
cion al extremo de popa de las imadas o anguilas fi-
jas (como a veces se las llama), tendremos un, par re-
sultante, que podra tratar de levantar la proa del barco

L Pasieion onL Sogur, Cunnfe EUPILTA A LEVATTL T L S
s L

Figura 12.%

Croquis de lanzamiento.
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¥ hacer bajar la popa cuando éste entre en el agua, y al
que llamaremos momento de arfada, considerandolo po-
sitivo; o por el contrario, tratard de levantar la popa,
y se le llamaré momento de contraarfada, y se le consi-

que el momento del empuje con relacion a dicho punto
sea igual al momento del peso. La segunda fuerza en-
tonces pasard por el extremo de proa de la anguila y su

momento serd nulo.

CUAIERTA BAJA . |

e

PLATAFORMA i

Figura 13.%

Seccion por la

dera como negativo. El primer caso se presentard cuan-

do el momento del peso del buque sea mayor que el del

empuje, porque entonces el barco tratara de girar alre-

dedor del extremo de popa de la imada y la reaccién
de Ta basada pasaré por ese punto dando un momento
nulo. Si, en cambio, predomina el segundo de estos mo-
mentos, el par tratard de hacer girar al barco en sentido
contrario, y la reaccién de la basada, o sea la segunda
fuerza, nunca, llegaréd al extremo de la imada. Podré,
Pues, el barco girar entonces alrededor del extremo de
Proa de la anguila, lo que se verificard en el instante en

cuaderna 25.

En el lanzamiento podemos considerar tres periodos

importantes:
1.2 Cuando el barco se desliza sobre las imadas sin

entrar en el agua.

2.9 (Cuando el barco gravita por completo sobre la
basada, a pesar de haber entrado alguna parte de su
casco en el agua.

3.9 Desde el instante en que el empuje de la parte
sumergida es suficiente para empezar a levantarle y
hacer que éste quede apoyado sobre un solo punto en

cada una de las imadas.
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Los instantes criticos de lanzamiento, en lo que se re-
fiere a los esfuerzos que tiene que soportar la basada, son
los siguientes:

1. Después de haber pasado el centro de gravedad
del barco G por el

tremo de la anguila es constante, y con respecto al ex-
tremo de popa de la imada serd proporcional a su dis-
tancia a dicho extremo, por lo que el primero estara re-
presentado por una linea recta paralela al eje de las abs-

extremo de popa
de la basada, pues-
to que si el empu-

je no es suficiente

A

para equilibrar la
parte del peso ne-
cesaria puede éste
girar alrededor de
este extremo, me-
tiendo bruscamen-
te la popa en el
agua y levantando
la proa, y some- ‘ WA
tiendo, por lo tan-
to, la parte sobre
que gira a un es-
fuerzo extraordi-
nario.

2. Siel empu-
je a popa es sufi- '
ciente para levan-
tar esta parte del
barco, se iniciara
entonces un giro
de éste también,
pero alrededor del
extremo de proa
de las anguilas, que

o

i

es donde entonces
se concentrarin los
esfuerzos.

Los ealeulos de
lanzamiento se ha-
cen por medio de
diagramas como el

de la figura 11, co-
rrespondiente al
crucero Méndez

Nidiez, que repre-

senta por curvas,
para las que se to-
ma como abscisas
las distancias reco-
rridas por el barco

v referidas a la po-
sicién real de la
cuaderna media,
los siguientes va-
lores:

1.0 Empuje de la parte sumergida del casco.

2.9 Peso del buque.

3. Momento del empuje con respecto al extremo
de proa de la anguila.

4.© Momento del peso con respecto al mismo punto.

5.9 Momento del empuje con respecto al extremo
de popa de la imada.

6.0 Momento del peso con respecto al mismo punto.

Se disponen estas curvas en la forma indicada en la
figura 11, la que permite determinar los momentos en
cualquier instante del lanzamiento.

Si la ordenada de la curva 5.2 llega a ser menor que
la de la linea 6.3, habra, por lo antes dicho, un momento
de arfada, y el giro se produciré en el punto en que la
curva 3.2 corte a la recta 4.* Puede apreciarse en el
diagrama que el momento del peso con respecto al ex-
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Figura 14.%

Seccién por la maestra.

cisas y el segundo por una inclinada que cortard a este
eje en la posicién que corresponda al instante en que el
centro de gravedad pase por el extremo de dicha imada.
En el diagrama vemos que el punto de corte esti a
2,75 metros del extremo, de acuerdo con la figura 12,
que es un croquis del lanzamiento. El cuadro ntm. 1
contiene los datos referentes a este diagrama.

(UADRO NUM. 1.

Longitud de la anguila..........oooivinnan, 102,97 metros.
- Ty e e S S B ... 154,72 metros.
Pendiente de Ja cerda.... . covviinisiniinns s 54/1.000
B INIECR o1 e o el shea e 5o b 50 s a s e 0 Sl ek B i 305 milimetros.
L7: 475 72 - U N e e eSS 8,355 metros.
Paso aproximado, incluyendo apuntalado y
015 D1 oy i s o e b B e 2.500 toneladas,
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Abscisa del centro de gravedad a popa de la

cua,_(lems, e o ek e S R 2,75 metros.
Pendiente de la imada en el axtremo de proa. 47,5/1.000
Idem fd. bajo el centrode gravedad. ........ 53,5/1.000
Idem id. en el extremo de POP& v v i 64/1.000
1 00ty CHIE v ) sl S SR S 50/1.000
Tdem del terreno. .......oovveernnnsnnnsnn, 46,8/1.000
Ancho de lasanguilas..................... 762 milimetros.
Area de lasanguilas....................... 156.92 m?*
Tl T L M e L 1,59 kilogramaos,
Distancia entre la cuaderna maestra v el ex-

 tremo de popa de la imada........ o . 103,11 metros.
Camino recorrido por el barco cuando se ini-

Y S oo ok ik MU R 118 metres.
Presién al iniciarse el givo.................. 760 toneladas.

Altura FEBI agua en el extremo de la imada. .. 1,25 metros.
Inmersién de la popa en el 1abo de gallo,

bajo la cubierta (etecto estatico solamente). 2,64 metros.

Las figuras 17-IT y 17-II1 representan: la primera,
un lanzamiento en que se produce arfada, y la segunda,

T

|
|
|
|
=
|
|
1
|

Figura 15."
. Seccién por la cuaderna 19I.

un barco que gira alrededor del extremo de proa de la
anguila. Puede haber un momento de arfada, y sin embar-
go puede no producirse el movimiento correspondiente,

— R —

Gmo BiL BARCO.

Figura 17.%

porque la influencia dindmica, no tenida en cuenta en
este escrito, puede retrasar el movimiento y hacer que
cambien las circunstancias. Como no es conveniente que
haya movimiento de arfada, debe tenderse a reducir el
momento correspondiente del peso, llevando hacia proa
la posicién del centro de gravedad, lo que se consigue
inundando los tanques de esta parte del barco. También
puede conseguirse el mismo resultado aumentando la flo-
tabilidad de la parte de popa, colocindole al barco embo-
nos apoyados en los henchimientos de los ejes.

La distancia minima vertical entre las curvas 5.2
y 6.2 mide el minimo valor del momento de contraarfa-
da. Si el momento de giro resultara excesivo, podria re-
ducirse inundando los tanques de popa.

Si la curva 6.2 estuviera por encima de la 5.2, puede
calcularse el méiximo momento de arfada, y dividiendo
por él el producto del peso por la eslora, se tendré el
coeficiente de arfada '

PxE

Momento maximo de arfada

G =

Se han lanzado con éxito barcos con coeficientes de ar-
fada entre 18 y 7.

r
Il

q\
I
I H'}
LI

R A RN N B B KB

=S

Figura 16."
Detalle de la cuna.
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Figura 18.2

Curvas deducidas del movimiento del crucero «Méndez Nuifiezn durante su lanzamiento, verificado el dia 3 de marzo de 1923. El nivel de la marea de lanzamiento esta
un milimetro por debajo de la cifra 1 de la escala vertical de la izquierda, llegando «l agua hasta los 134 metros de la escala de caminos recorridos.
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Para formarnos idea de cémo se construye un dia-
grama, me referiré a la figura 17-1, en la que el empuje
es 6 - V'y estd aplicado en el centro de carena B; el peso
P, igual al desplazamiento del barco y de la cuna, esté
aplicado en el punto G. El punto H determina el ex-

combinadas con métodos planimétricos que se estudian
en teoria del buque.

Los barcos se botan por la popa, y esto se hace
porque en. los procedimientos que emplean los fran-
ceses de lanzamiento sobre una corredera fnica el giro

ourva de wvelocidades
O 3
ey

pora_la
i
&

L7 va

3
para la eurva de caminos recarrides

Mefres por segundo
& h

o]
-
en

|
/

segundos

Ao b | ‘
>, Ongduila Fije p:nd.antt = 00 }

] ] [} 7 [ 4 2 i &

Q@aminos recorrides en melros

Figura 19.%
Resultados de la experiencia hecha en El Ferrol el 13 de enero de 1923 para probar el sebo de lanzamiento.

tremo de proa de la anguila, y el K el extremo de popa
de la imada. Trazando las ordenadas. de K, B, G, H,
tendremos log siguientes valores, siendo 8§ la densidad
del agua del mar:

1.° Empuje — 3 7
2.% Abscisas del centro de carena con
respecto al extremo de popa de las
96 maclas = bk
o Momento del empuje con respectoa H =38 - V - bh
B = del peso = sl =ulPe gh
'(;‘o = del empuje - ak =3.-V: bk
M ~ del peso - aK =P gk
Slomento resultantae con relacion a Kseria = P. gk — 8.V . bk,

Que producirs arfada si P - g k>d -V - bk, como
Se Ve en la figura 17-11.

El momento resultante con relacién a H seré:

ey B e b y si P.gh<%-V.bh.
¥ habra girvo, como se indica en la figura 17-111.
e ara determinar el valor del empuje y posicion en
. ﬁ momento del centro de aplicacién correspondien-
e ay que deterpnnar los voltimenes de carenas, lo que

ace por medio de las curvas llamadas de Bonjean,

del buque se hace apoyandose en la roda, que es
pieza mas apta para resisti grandes esfuerzos que el
codaste.

Se justifica ademés el seguir este procedimiento por-
que, segiin se demuestra en Teoria del Buque, el esfuer-
70 que tiene que resistir la roda o extremo de proa al
efectuarse ese giro es:

=29 ER=)
B

(or — 2)s

siendo F dicho esfuerzo, R el radio metacéntrico longi-
tudinal, a la altura del centro de gravedad sobre el de
carena, I la eslora, « la pendiente de la cara alta de los
picaderos e 4 la pendiente final o asiento de la quilla,
o lo que es lo mismo, la tangente del dngulo que forma
dicha quilla con la superficie libre del agua después del
lanzamiento; de modo que « — @ es el dngulo que tiene
que girar el barco, mientras que si el lanzamiento fuese
por la roda, el dngulo que tendria que girar seria o + 1,
y por lo tanto, mayor el valor de F.

Para formarnos idea de la exactitud de esta férmu-
la, vamos a procurar probarla haciendo ciértas conce-
siones. El barco tiene que girar el dngulo (z — ¢), hasta
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le

llegar a la posicién normal, por lo que el valor del par
estabilidad longitudinal seria:

P(R — a) sen (x — i) = P(R — @) (& — 4),

el impulso de la caida, por decirlo asi, de la popa haria
(que ésta se sumergiera mas de lo necesario para el equi-
librio, por lo que se produciria un momento en sentido
contrario, que podria dar lugar a que el barco hundiera

bruscamente la proa,

SECCION.

ViSTA VERTICAL.

tocando contra la ba-
sada y estropedndola si
no fuera suficiente-
| ' mente resistente.

| En el caso normal de
‘ girar el barco apoyan-

do el extremo de la an-
guila en la imada seria
necesario que el agua
tuviese un nivel en el

5Tons - 9.6 cwWT.

AHEUILE MOV

o extremo de popa igual

penoiente = 335/ 1ase

TN S T al que debe ser el cala-

‘ARGUILA FiroR

RENNNN LA SRR
v e

do del barco a proa en
el momento de aban-
donar ésta la imada,
. pues de esta manera el
[ barco flotaria sin nin-
gun movimiento sensi-

=
o

-

Figura 20.*

Disposicion de la basada para probar el sebo de lanzamiento.

suponiendo los senos iguales a los dngulos, ya que éstos
son muy pequefios,

El valor de este par serd (fig. 17-1) § X V X b ¢, su-
poniendo que V corresponda a P, y como ese par equili-
bra al iniciarse el giro del par I X g h, tendremos:

Fx P(R—a)(a—1) =1 X gh

-y

F u
y como ¢ h vale aproximadamente 5 porque el cen-

tro de gravedad cae cerca de la cuaderna media, se
tendré:

)

glhi= s

o hien:
P(R — a)
E

=9 (o — 2),

que es la formula indicada antes.
Realmente, el extremo de-proa de la anguila no coin-

E
cide con la roda, por lo que g & = 0,8 7{; error que se

compensa porque V es menor que P, y la formula es lo
suficientemente aproximada y exacta para el razona-
miento.

Como indiqué antes, el caso de arfada es un incidente
que puede presentarse en los lanzamientos. En ese caso,
al sumergirse la popa bruscamente, podria tocar el co-
daste en el fondo, y aun suponiendo que esto no fuera,

Figura 21.%
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ble."Pero como esto exi-
giria que las imadas
fueran muy largas y
que las mareas tuvie-
sen altura suficiente, es caso que se presenta rara vez,
por lo que al llegar el barco al extremo de la basada y
abandonarla, no se encuentra en equilibrio la resultante
del peso y del empuje, y al faltar de repente la reaccién
de la imada, se sumerge la proa bruscamente, como
pasé en la botadura del Méndez Niifiez. Se dice enton-

% LTI

Figura 22.*

ces que el barco hace el saludo; operacion en la que no
hay inconveniente, si la profundidad del agua es suficien-
te para que la-proa no toque el fondo.

Como al iniciarse el giro del barco se encuentra apo-
yado en la proa y en la parte de popa sumergida queda
cierta parte de él sin desplazar lo suficiente, el casco
toma cierto arrufo, mientras que cuando ya queda a
flote, si no lleva montadas las maquinas y calderas, que-
dard més levantada la parte central, que desplaza més
que pesa. Se observan estas variaciones colocando un
alambre bien tensado sobre la cubierta, y puede verse
que al iniciarse el giro el alambre se afloja, mientras
que al quedar ya a flote el barco, dicho alambre salta y
se parte. Después del lanzamiento, el Méndez Niidiez
tuvo una flecha hacia arriba (quebranto) de 32 mili-
metros.

La anchura de las anguilas se determina para que la

presion media 5 esté comprendida entre ciertos li-

al,
mites, siendo L la longitud de las anguilas y @ su an-
chura. En general, la variacién de anchura se sujeta a
aumentos de un pie o de medio pie, deduciéndose des-
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puss la longitud de ellas. Esta presion es sélo la presion
media que puede aumentar en ciertos elementos por la
deformacion de los picaderos que sostienen las imadas.

©
}

7

? W/f& l\

Figura 23.%

Las llaves v palancas de retenida se calculan tenien-
do en cuenta que el esfuerzo que tienen que resistir en-
tre las dos es:

Psen 0 — [P cos 0,
siendo f* el coeficiente de rozamiento de la arrancada,

y como sen f) es muy pequefio, el esfuerzo también lo
serd. En el caso de!

diagrama de espacios recorridos en funcion del tiempo,
como se ve en la figura 18, que representa el diagrama
correspondiente al crucero Méndez Nufiez:

e = J(1).

La derivada da las velocidades

v=Jf(t),

y la segunda derivada las aceleraciones
j = }‘I’ ( 8 ).

En virtud del teorema de D’Alembert,

P
——j=Psenl — fP cos 0,
g

siendo # el 4ngulo de la imada con la horizontal y f el
coeficiente de rozamiento, y
j

f=tang0 ———;
. gceos0

es decir, que se podria representar la curva de los co-
eficientes de rozamiento en cada instarte, como se ha
hecho en la tigma 18.

Los coeficientes asi obtenidos sirven para compro-
bar la calidad del sebo, y aun cuando hay casas que su-

Meéndez Niifiez, el
minuendo era pro-
Ximamente

2.500 % 0,054 = 135
toneladas,

suponiendo el seno
igual a la tangente;
de modo que el es-
fuerzo total serd
menor que 135 to-

I}

lnmmamnmunntt

neladas,
Pﬁgra estudiar el ;

movimiento del barco se montan en tierra aparatos re-
gistradores de caminos recorridos, consistentes en una
¢inta que acompaiia a la anguila en su movimiento, que
arrastra con una reduccion a una tira de papel, en la
que marca segundos un crondgrafo. También se instalan
indicadores de estrella, que son unas piezas giratorias que
avanzan un diente al pasar topes colocados en'la anguila,
lo que hace cerrar un circuito y marcar en una cinta re-
gistradora, en la que también marca un crondgrafo.

Por uno u otro medio, o por ambos, se dibuja un

il f

Figura 25.%

ministran el sebo y jabon necesarios y de calidad cc-
rriente, se acostumbra a hacer una prueba preliminar
de dicho sebo, lanzando en una grada preparada con
igual pendiente y anchura una parte de una anguila,
también de igual ancho y con igual presién por unidad
de superficie. Claro es que esta prueba preliminar no da
resultados muy exactos, porque la longitud de la parte
movil es corta y no se realiza el movimiento en igual-
dad de condiciones, y ademis porque es necesario que
las condiciones atmosféricas en el instante de la prueba
sean anélogas a las del momento del lanzamiento.

En el cuadro nim. 2 se indican los detalles de la
prueba del sebo del crucero Méndez Niifiez, y la figura 19
representa las curvas de caminos recorridos, velocidades

.y aceleraciones de la parte de anguila indicada en la fi-
gura 20,
Cuapro NUM. 2.

——— - -
1yt e R LT he s o Il i Lo s 13 de enero de 1923,
€ Tl OB 2 Chvat eV el 4 T e Fun o e el e 9 14 horas 30 minutos.
Temperatura al sol. ..., 11,1/2°
e )ﬁ —_ ala gsombra,..... 00 110

SeeeTEe——

Figura 24.%

Eady-Glasgov.

Eady, calidad ¢Ambers,
68’=20,72 metros.

21,7 segundos.

4 pies cuadrados.

Longitud de la imada................
Tiempe empleado en el recorrido total.
Area de la plataforma mévil..........
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Cargatotal: s i i as s 5.574 kilogramos.
205 s ma o MU I T e, e 1.5 kilogramos por cm®
Pendiente da la imada....... ..o n. 53,5/1.000

Coeficiente de rozamiento entre @ y b.  0,0510

Coeficiente de rozamiento entre ¢ y d. 0,0515

Coaficiente de rozamiento entre e y f.  0,0405

Estas pruebas sirven como norma para el estudio hi-
potético del lanzamiento de otro barco andlogo, y son
la base para el cilculo de los medios de retenida, pues

Figura 26.2

Lanzamiento del destroyer «Alcedon en la factoria de Cartagena,
de la Sociedad Espafiola de Construccién Naval. Detalle del carro.

permiten fijar las condiciones probables del movimien-
to cuando empiezan a actuar dichas retenidas.

Para poder aceptar unos datos como referencia, es
preciso asegurarse de que las condiciones son analogas
y de que el ensebado se ha de verificar en igual forma.
En el Astillero del Ferrol, como en la mayor parte de los
ingleses y americanos, el ensebado se hace por capas de
dos o tres milimetros de espesor, tanto en las partes mo-

Figura 27.%

El destroyer «Alcedo» entrando en el dique flotante.

viles como en las fijas, interponiendo entre ellas unas
pellas de jabén. El ensebado se hace arrojando jarras de
sebo fundido hacia arriba, y al caer en el sentido de la
pendiente y eniriarse, se forma la capa delgada de sebo.

La operacién del ensebado en la parte ocupada por
la cuna se hace unas semanas antes de la botadura, con-
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tando con el tiempo preciso para la ejecucion de la cuna.
La parte de popa no ocupada por la cuna se enseba la
vispera o dos dias antes del lanzamiento. Las imadas
deben ser elementos muy resistentes y tienen que apun-
talarse para fijarlas al suelo. Las anguilas tienen la gual-
dera o defensa interior 4 (figs. 13, 14 y 15), que sirve
de guia. Los americanos colocan a veces la guia por la
cara exterior, y en ese caso se pasan cadenas de anguila
a anguila para que no se separen. En cambio, en nuestro
caso se colocan contretes, como los B de las figuras 13,
14 y 15, para evitar que se acerquen.

Lanzamiento sobre corredera tinica.—En este proce-
dimiento el barco se lanza deslizindose sobre una su-

Figura 28.*

El destroyer «Alcedo» sobre el dique flotante y dispuesto para
quedar a flote.

perficie central, €' (fig. 21), llamada corredera, sobre la
que resbala la zapata K, sirviéndole de gufa las gualde-
ras D. La zapata se coloca debajo de la falsaquilla o de
la quilla, y se sujeta al casco por medio de cabos (fig. 22)
o por medio de unos dngulos remachados provisional-
mente al casco (fig. 23).

Por si el barco se inclina durante el lanzamiento, se
disponea unas anguilas, B, que distan muy poco de las
almohadas, en las cuales pueden apoyarse si hay lugar a
ello. La zapata sirve para sostener al barco en el momen-
to de la botadura, y su anchura debe fijarse para que la
presion no llegue a 7 kilogramos por centimetro cuadrado,
més hien menos (y en barcos chicos se ha llegado a veces
a 0,5 kilogramos por centimetro cuadrado, aumentando
las pendientes de la quilla); 1a altura se 1ija para que su
seccion transversal resista el esfuerzo:

Psend — fP cos 0.
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En el instante del lanzamiento se da un corte de sie-
rra a dicha zapata en ur extremo de proa, y al quedar
debilitado el esfuerzo antes citado, la rompe y el barco
arranca. En barcos chicos se sujeta el barco por un ca-
labrote o cabo de retenida, que se pica o corta en el ins-
tante de la botadura,.

La corredera se construye alternando trozos largos
con ofros cortos, y unas tres semanas antes de la bota-
dura empieza la substitucién de los picaderos por la
cuna de lanzamiento; lo que se verifica por trozos suce-
sivos apretando las cufias de algunos picaderos y dejan-
do algo aliviados los de en medio, que se desguazan y

3

Y|
(R
0 I

U

=]
)
U

_______.
| ].
= 1) I )

Figura 29.%

substity

yen por la zapata y después por la corredera en-
sebada,

Bl ensebado, en general, difiere de nuestro método,
Pues se emplean capas de sebo de mayor espesor, y a ve-
©6s antes del jabon se colocan pellas de sebo s6lido,
€Omo se hizo en la botadura del acorazado francés Jean

art, y ademéas, por experiencias hechas por el ingeniero
(e la Armada francesa M. Poincet, parece preferible co-
locar el sebo solaments en la corredera.

']:‘a,nto en este método como en el de dos imadas es
Preciso cerciorarse de que la superficie alta de las par-
tes fijas forman una superficie continua, con curvatura
en el segundo caso, lo que se consigue por enfilaciones
de I'egl'ula,s situadas al lado de la basada, y que deben
permitir dejar el paso de la luz de proa a popa.
dicarfiilzto en .ul}.método como en el otro de los dos in-
e 5 es preciso a veces el frenado del barco por los

sdios de retenida de que voy a ocuparme muy ligera-

mente, asi como de la determinacion de la hora de la bo-
tadura.

Medios de retenida o detencion del barco.—Es muy co-
rriente en barcos pequenos la colocacion de pantallas de
madera en la popa, que se oponen al movimiento; pero
si los barcos son algo grandes, se recurre al procedi-
miento de bozas o al de rastras.

La figura 24 indica la disposicion primera: el barco
se une a la grada por los cables de retenida «fe, o'f'¢’,
sujetos al casco en la proa del barco, y los cuales se unen
a puntos fijos por bozas de céfiamo a,, @,, a,, de resis-
tencia inferior al limite elastico de los cables.

En esta forma llega un momento en que las primeras
bozas entran en tensiéon y al seguir el movimiento se
romper, y se consigue que el esfuerzo que resiste el ca-
ble no llegue asi a su limite elastico, y la reduccién de
fuerza viva del barco se gasta en el trabajo de ruptura
de las bozas y en el de alargamiento de los cables. Des-
pués de cierto recorrido empieza a actuar la segunda
boza, que se rompe, y después la tercera, y asi sucesiva-
mente hasta conseguir la detencién del barco.

En el procedimiento de rastras, al empezar los ca-
bles a trabajar a la extension, arrastran un peso grande
de cadenas, y otros elementos de que se disponga, y el
rozamiento sobre el suelo es la fuerza retardatriz del
movimiento.

El caleulo de los medios de retenida es bastante com-
picado, y se hace dividiendo el movimiento del barco
en dos periodos més de los tres citados:

4.9 (Cuando el barco queda libre.

5.0 Desde que empiezan a actuar los medios de re-
tenida. '

Se calculan las fuerzas vivas al final de cada periodo-
y las reducciones o-aumentos debidos al trabajo de las
fuerzas probables que intervienen.

Determinacion de la fecha y hora de lanzamiento.—
Se determina el peso en el instante del lanzamiento,
dado por sus componentes:

1.0 Peso probable del barco, deducido de los cua-
dernos de pesos.

2.0 Peso del escorado o apuntalado y relleno inte-
rior, deducido por cubicacion.

3.0 Peso de la cuna de lanzamiento, determinado
también por cubicacion.

49 Peso del personal que vaya a bordo.

Con estos datos se hace el estudio del diagrama de
lanzamiento para una altura de agua sobre el extremo
de la basada, deducido por tanteos o comparacion en
otros casos, y se comprueba que el punto en donde se
inicia el giro tiene la resistencia conveniente, modifi-
cando dicha altura si hubiera a’gin inconveniente.

Una vez determinada la altura del agua, puede ele-
girse una marea en la que su alfura méxima sea la sufi-
ciente, o bien que exceda mucho a ella si el barco es pe-
queiio. Si el barco es grande, habri necesidad de utili-
zar las mareas vivas méis préximas.

En el caso de barcos pequeiios, el lanzamiento debe
hacerse con mareas de gran coeficiente de altura y, a ser
posible, proximas a las de maxima altura en el mes lu-
nar, porque entonces las variaciones de altura son muy
regulares, y se pueden dibujar los diagramas y fijar casi
con seguridad con qué antelacion a la pleamar se con-
seguird la altura deseada; y como la altura de la marea
viene determinada en las tablas del Almanaque Néuti-
co y ademas los astilleros de cierta importancia hacen
sus propias tablas, resulta posible fijar la hora aproxi-
mada de la botadura.

Si el barco es grande y por las condiciones del asti-
llero la altura en la pleamar excediese en poco a la es-
trictamente necesaria, debe elegirse para la botadura la
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vispera de la marea de altura méxima, para asegurarse
de que hay al dia siguiente una marea més alta.

He dicho la hora aproximada de la botadura porque
la exacta la determina la
misma marea, pues ésta pue-

3.0 Personal de monturas a flote que se encarga del
reconocimiento de bocinas y valvulas y accesorios de
méiquinas y calderas,

de tener alteraciones, dehi-
das principalmente: primx -
ro, a la variacién de la pre-
sion atmosférica, y segundo,
a los vientos reinantes. Las
depresiones aumentan la al- z =
tura de la marea y ciertos 5

vientos también; y si, como
ocurre generalmente, se
unen la depresion atmosféri-
ca con los vientos que origi-
nan los temporales, tales
como los SW. en El Ferrol,
se pueden fener variaciones [N omtad e -
grandes de altura (20 centi- =l
metros en El Ferrol), lo que £
obligard a adelantar la ope-
racion para conseguir el giro N |
en el sitio previsto. S

En caso de temporales,
el ingeniero encargado del
lanzamiento debe tener en
cuenta el momento escoran- = ' &
te del viento en el instante
en que el barco gira, y estu-
diar la estabilidad’ del bar-
co. Si el viento es de popa,
tener en cuenta el etecto de
freno y la posible detencion
del barco.

Personal que va a bordo
en el momento del lanzamien-
to.—Para las faenas marineras va el personal de las cua-
drillas de marineros del contramaestre y el préactico del
puerto.

Para el reconocimiento de los diferentes comparti-
mientos que van cerrados se precisan:

1.0 Mecénicos que abren puertas estancas y hacen
el recorrido de las instalaciones accesorias del casco.

2.0 C(alafates que abren registros frisados, recono-
cen los dobles fondos y corrigen las faltas que puedan
encontrar. :

Figura 31.%
El vapor «Lake Deval» en el instante del lanzamiento.
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Figura 30.%

El vapor «Lake Deval» preparado para el lanzamiento en el Astillero de Lorain (O, EE, UU.)
de la «American Shipbuilding Corp.».

4. Carpinteros que pican, si hay lugar a ello, los
cabos de sujecion de la cuna de lanzamiento.

5.9 Personal de la sala de galibos para observar la
deformacion del casco.

Otros procedimientos de lanzamiento.—Se ha emplea-
do a veces el lanzamiento sobre tres superficies, o sea
combinacion de los dos que he indicado anterior-
mente.

Como procedimiento curioso puede citarse el em-
pleado por la Casa Normand, en El Havre, para la bota-
dura de los barcos del tipo torpedero (fig. 25). El barco
se construye en tierra casi horizontalmente, y para la
botadura se le corre por dos anguilas laterales sobre el
carro de una especie de varadero, y por el descenso del
carro el barco queda a flote.

En Cartagena los barcos se trasladan horizontalmen-
te y se colocan sobre un dique flotante que se inunda y
deja el barco a flote, como puede verse en las figuras 26,
27 y 28, que representan, respectivamente, el detalle
del carro, el barco entrando en el dique flotante y el
barco sobre el mismo y dispuesto para ser puesto a flote.
Las fotografias se refieren al destroyer Alcedo.

Cuando la ria es muy estrecha se utiliza el lanzamien-
to de costado, el que se empled el afio 1858 para el lan-
zamiento del Great Eastern, primer barco de estructura
longitudinal, de 207,40 metros de eslora, 7,80 de calado
medio y 27.000 toneladas de despladzamiento.

El lanzamiento se hace por correderas transversales
que entran en el agua (fig. 29), y que en los astilleros
americanos se detienen a uno o dos pies por encima del
agua, como se indica en las figuras 30 y 31, que repre-
sentan, respectivamente, un barco preparado para la
botadura y en el instante del lanzamiento.
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El laboratorio aerodinamico de Cuatro Vientos
Por M. MORENO-CARACCIOLO, Secretario del Real Aero Club de Espafia

_ Las mateméticas han proporcionado al hombre de
ciencia la manera de encerrar en formulas y gréaficos la
génesis y el desarrollo de los fenémenos fisicos. Los be-
neficios obtenidos por la humanidad gracias a esos sig-
nos cabalisticos, que evocan y predicen, son incalcula-
b.]es-; pero alguna vez, el afan de aprisionar con el algo-
rltn}o algebraico a la verdad rebelde ha dado lugar al
nacimiento de férmulas y teorias erréneas, que en vez
de dar impulso al carro del progreso lo han frenado y
detenido.

La aerodindmica ofrece uno de los més claros ejem-
plos de este perjudicial influjo de las teorias poco medi-
tadas y de las férmulas falsas. Un exponente junto a

del angulo de ataque, no por eso habrian surcado el es-
pacio aviones y dirigibles arrastrados por el vertiginoso
giro de las hélices; pero el camino del aire se habria pre-
sentado al hombre més libre y mag despejado, y quizi
el vuelo sin motor, que ha seguido al mecanico, hubiera
sido su predecesor y su guia.
Por eso la aerodinimica, tras de la brusca llamada
a la realidad de los hermanos Wright al volar en con-
tra de los canones cientificos, no se ha dejado llevar por
los razonamientos mateméticos, sin comprobar a cade
paso si eran ciertas o erréneas las consecuencias dedu-
cidas por la teoria. Y asi aparecieron los laboratorios
aerodinamicos, cobijado el primero de ellos por las fé-
rreas armaduras de la tc-

rre Eiffel y repartidos mas
tarde por todo el mundo
civilizado. En Madrid se
construyd uno por la ini-
ciativa y bajo la direccion
del comandante Herrera,
(ue, sin. limitarse a copiar

e o

los existentes, introdujo
en ¢l reformas y mejoras
que le colocan en. primera
linea entre sus similares, v
que vamos a dar a conc-
cer a los lectores de INGF-
NIERfA Y CONSTRUCCION,

Un laboratorio aerodi-
namico consta esencial-
mente de un tubo de gran
diametro, por el que una
hélice poderosa lanza una
fuerte corriente de aire.
En el interior del tubo se
coloca el objeto a ensa-
yar—un modelo de aero-
plano, un perfil de ala,
etcétera—, y con una ba-
lanza especial se mide la

Vista de conjunto del tunel. La cuadricula que se ve en una de las bocas tiene por objeto dirigir los
filetes de aire. Un corte permite ver la colocacién que engendra el viento.

“:11:* 1111n?‘ trigqix_ométrica, un seno e[n_eva,do al cuadrado,
ol a,va,ll Ique interpuesto por .31 genio de Newtfm ante
e ce de la aerondutica. Con. arreglo a la célebre y
Yonea formula del filosofo inglés, para sostener en el
?;llge élzla. superficie de un metro cuadrado y un kilogra-
* Peso son necesarios 3,5 kilogrametros, cuando
en fﬁe&hdad se precisa un trabajo cinco veces més pe-
;:g:ﬁﬂ(l Zeném de Elea hubiera podido con aquella for-
Wa negar el vuelo de las aves, como negd el movi-
3’;9;2?1 de la flecha lanzada por el arco, y los hombres
fél‘mula?lfi-q%e dedu;eron: la a,bm_lrda, consecuencia de la
by Gislh i _lGWT-OTl pr‘efl_rleron 111venta_,1' extrafas fuer-
ST Fﬁcellsndpam explicar el hecho innegable de los
osnaok ola, Ore.-.f;f en vez de acudir a la realidad para
ciontie 0 rectiticar los resultados de las hipotesis
Ificas y de los calculos mateméticos.
pl‘OBI: nil:iodell mottl)r de explosion. quien ha re.s'fle._lto los
R ? vuelo mecanico y del globo dirigible, y
que Newton hubiera tachado el exponente en el seno

presion ejercida por el
viento sobre él, mientras
un anemoémetro indica la
velocidad del aire, cau-
sante del empuje.

El tanel del laboratorio de Cuatro Vientos es el de
mayor diametro del mundo (tres metros), y pertenece
al grupo de los cerrados. En los laboratorios de tinel
abierto, la hélice aspira el aire libre y lo lanza a través
del tubo, que desemboca otra vez en la atmosfera, des-
pués de haber oprimido contra la balanza el objeto so-
metido a ensayo. En el de Herrera, como puede verse
en la figura, el aire recorre un circuito cerrado y vuelve
a ser recogido por la hélice después de haber actuado
sobre la balanza.

La presion del viento sobre el modelo tiene una re-
sultante, que es preciso medir exactamente en magni-
tud y en direccion; éste es el fin de la balanza aerodiné-
mica. proyectada y construida por Herrera, que vamos
a tratar de describir en breves palabras.

Un hastidor de hierro se apoya sobre tres ruedas de
eje horizontal: la fuerza con que estas ruedas oprimen
al suelo, cuando azota el viento la superficie del mo-
delo, rigidamente unido al bastidor, nos permitird co-
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nocer la componente vertical de la presion del aire.
Otras dos ruedas, montadas en los extremos de dos
barras horizontales, van a apoyarse en la pared; la pre-
si6n ejercida por estas ruedas nos da la componente
horizontal de la presion del viento. Y conocidos los va-
lores de dos fuerzas rectangulares, es facil calcular la
magnitud y la direccién de la resultante.

Pero pudiera ocurrir que esta resultante no estu-
viera comprendida en el plano vertical que pasa por el
eje del tmel. No bastaria entonces conocer su compo-
nente vertical y su componente horizontal en la direc-
cion del eje del ttnel; seria preciso conocer ademés una
tercera componente, normal al eje del tinel, para for-
mar asi el paralelepipedo de las fuerzas y hallar la mag-
nitud y la direccion de la resultante. Unas sencillas ope-
raciones aritméticas (la aplicacion del teorema de igual-
dad de momentos a tres ejes rectangulares) nos permiti-
ran conocer los valores exactos de las tres componentes,
siempre que podamos medir la presion ejercida, contra
ol suelo o contra la

cuadrado de la velocidad, y por lo tanto, las varia-
ciones de altura, al variar la velocidad, son grandes
o pequeias, segin sea el valor de esta tltima. Desig-
nando por z la altura del liquido, por v la velocidad y
por k un factor de proporcionalidad, se tiene:

d
dz = kvdy, ; = 2kw.

z = k3,

Es decir, que a un aumento dv» de velocidad co-
rresponde un aumento dz de altura del liquido, muy
pequeiio y dificil de apreciar si v es pequefio, muy
grande, y exigiendo enormes longitudes de tubo si v es
grande.

En el laboratorio de Eiffel se ha obviado esta difi-
cultad colocando cuatro tubos en vez de uno. Cada

tubo de éstos tiene una inclinacion distinta; uno es ver-
tical, otro tiene una pendiente de '/,, otro de '/, y otro

pared, por las cinco
ruedas que sostie-
nen la balanza.
Estas ruedas se
apoyan sobre unos
asientos de bolas, y
éstos a su vez sobre
unos émbolos per-
fectamente ajusta-
dos en unos cilin-
dros llenos de mer-
curio. La presidn

=

e,

/—-—‘
/

ejercida por la rue-
da se traduce en un
empuje sobreel mer-
curio, acusado por
una columna gra-
duada en comuni-
cacion con el eilin-

dro. De los cinco ci-

lindros (tres verti-
cales y dos horizon-
tales) parten otras
tantas tuberias, que

rematan en las cinco
columnasgraduadas
que se ven en la fi-
gura. Un observa-
dor anota los valo-
res de las presiones, u obtiene una fotografia instanta-
nea de la tabla con las cinco columnas, si quiere de-
terminar con exactitud los valores simultineos de las
cinco componentes.

La fotografia sirve ademés para conocer la velocidad
del viento, gracias al anemodmetro, ideado, lo mismo
que la balanza, por el comandante Herrera. Se compone
este aparato de una doble tuberia, que se abre en la
parte alta del ttinel; por uno de sus extremos entra la
corriente de aire, produciendo una presién; en el otro
—el que fiene la misma direccion del viento—se pro-
duce una depresion.

En la parte inferior de la tuberia hay un liquido co-
loreado, que sigue las oscilaciones de la corriente, elevan-
dose en la rama en que se ha producido la aspiracion y
descendiendo en la sometida a aumento de presion. Una
graduacién unida a esta parte de la tuberia permite me-
dir el valor de la velocidad.

Los inconvenientes de este sistema, empleado en el
laboratorio de Gottingen, saltan a la vista. La altura
del liquido depende de la presién del viento, y ésta del
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Balanza aerodindmica del comandante Herrera. En el centro se ve un modelo de aeroplano colocado
entre las dos bocas del tiinel, A la izquierda se ve el manémetro y la tabla donde van las cinco columnas
que marcan los empujes de las cinco ruedas que sujetan la balanza.

de /. Un desnivel de un centimetro supone un avance
de 10 centimetros en este Gltimo tubo, que puede em-
plearse para medir velocidades pequefias, dejando los
otros. para las de mayor magnitud.

Mas elegante es la solucion adoptada por el Instituto
Experimental Aeronéutico italiano de utilizar un tubo
curvado en cuadrante de eircunferencia, con lo cual
autométicamente se emplea la parte mas inclinada (en
la que a un pequefio aumento de nivel corresponde un
recorrido de tubo relativamente grande) para alturas de
liguido poco elevadas, y la parte méas vertical para las
mayores -

La sensibilidad del aparato no es, sin embargo,
constante para todas las velocidades.

En el laboratorio de Cuatro Vientos se ha curvado
también la parte inferior del tubo anemométrico; pero
no en cuadrante de circunferencia, sino en forma tal que
la sensibilidad tenga un valor absolutamente constante
para todas las velocidades.

Para ello es preciso que el incremento de longitud de
tubo banado interiormente por el liquido sea proporcio-
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Vista tomada desde el interior del tinel. En primer término, la

X lf‘;:-nlza aerodindmica con un modelo reducido de aeroplano. De-
%) ia otra boca del tiinel, y en ultimo término, la hélice de cua-
tro aspas que engendra el viento.

na ine ;
i!clI al incremento de velocidad, o sea (llamando ds al
eremento de Jongitud de tubo):

s o
TR
Pero como
z=kv?
Sera;
Vi
v= -
k
Y por lo tanto,
dz
Ay = - ——
2Vkz

SRE 1
La relacion constante -‘fg

se puede, pues, poner bajo
: o
esta f()rma‘:

ds (64

( i e . . . : 1

J]{(UL_ es la ecuacién diferencial de una cicloide de base

c(:;zon?a,l referida a la vertical en el punto més bajo,
;10 ele z, y cuya circunferencia generatriz es de ra-

dio g .

n'dea ox'de}mda, maxima de esta cicloide se ha determi-
;l :1) conociendo la velocidad méxima de viento que se

Puede crear en el tanel (60 metros por segundo),”y el

valor k correspondiente al alcohol absoluto, liquido em-
pleado en el anemometro. :

El comandante Herrera ha logrado, gracias’ a esta
ingeniosa disposicion, un anemémetro de sensibilidad

.constante y ha encontrado una nueva aplicacién de la

cicloide. ;Qué otro titulo se le afiadird con tal motivo
a esta curva, ademés de los de isécrona, braquistécrona
v tautocrona?

Gracias a la balanza y al anemémetro, se pueden es-
tudiar lag resistencias que ofreceran al viento todos los
Organos del aeroplano y la sustencién que le proporcio-
nardn las alas; pero aun queda un elemento importan-
tisimo que es necesario conocer a fondo: la hélice. Y tam-
bién el laboratorio de Cnatro Vientos dispone de un apa-
rato original y tinico en el mundo, que permite con una
simple lectura averiguar el par de giro de la hélice.

Sobre un caballete de hierro, y apoyado en dos coji-
netes de bolas, va el eje en el que se ha de acuiiar la
hélice. En la figura no estd representada ésta, y s6lo se
ve sobre el caballete uno de los cojinetes y el pifién que
recibe el movimiento del eje motor, que se ve, en corte,
en el suelo, a la izquierda de la figura con el pifién de
acero que pone en movimiento la cadena.

Si no hubiese interés en caleular el par de giro, am-
bos pifiones (el del eje motor y el del eje de la hélice)
se unirian directamente, como se unen en una bicicleta
el eje de pedales y el de la rueda posterior. Pero en el
aparato de Cuatro Vientos la cadena recorre un camino
un poco mas complicado, gracias a otros dos pifiones:
uno fijo, situado un poco por debajo del eje de la hé-
lice, y otro que puede deslizarse entre dos viguetas de
hirro que van desde la pared lateral a uno de los ex-

Vista lateral de la balanza aerodindmica. Se ven una de las rue-

das que reciben los empujes verticales y otra de las que reciben

los horizontales. Un modelo de aeroplano esté recibiendo la accién

del viento, y un observador, a la izquierda, anota las indicacicnes
de las columnas de mercurio,
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tremos del caballete. Un tercer pinén maévil, colgando
a modo de garrucha, soporta un peso de 400 kilogramos
y obliga a los dos ramales de la cadena a permanecer
tensos y paralelos.

V ésta es la disposicion que aparece en la figura, Como

7

7

2

/?

i

7

.

7

|
| I

.

i

i

i

7

7

e
.

Las tensiones en los dos trozos de cadena que for-
man los lados del dngulo obtuso han de tener forzosa-
mente por resultante el peso que tira del pindn, si esta
el conjunto en equilibrio. Es evidente que la tensién en
estos ramales serd grande o pequefia, segun que sea

L R O

Esquema del «Parmetron.

se ve, el ramal inferior va en linea recta desde el pifién del
eje motor hasta el colocado debajo del soporte de la hé-
lice, mientras que el superior forma un 4ngulo obtuso,
cuyo vértice es el pifion que se desliza a lo largo de las vi-
guetas de hierro. Ello es debido a otro peso de 1.000 kilo-
gramos (representado en el Angulo inferior izquierdo de la
figura), que tira de él a través de un cable y una polea.

mucha o poca la fuerza necesaria para mover la hélice;
pero siempre su resultante ha de ser igual al peso que
cuelga del cable.

Lo que ocurrird al variar la tension en los ramales
es que se alterard su colocacion, pues la resultante de
dos fuerzas variables puede ser constante, siempre que
varie el angulo formado por aquéllas.

La posicion del pifion movil a lo

Jargo de las viguetas de hierro nos in-
dica, por lo tanto, el valor de la ten-
sibn de la cadena, y este ntmero,
multiplicado por el radio del pinén
que mueve la hélice, nos da el valor
del par de giro y justifica el nombre
de pdrmetro con que el comandante
Herrera ha bautizado a su aparato.

Para terminar, y para que en unos
meses no pierda actualidad este tra-
bajo, vamos a describir otra balanza
aerodindmica, que no existe todavia,
pero que no tardard mucho tiempo
en instalarse en el laboratorio de Cua-
tro Vientos. La ha ideado el capitan
de Ingenieros D. Jenaro Olivié, digno
auxiliar y colaborador del comandan-
te Herrera.

Si sujetamos con una mano uno de
los lados de un paralelogramo articu-
lado y con la otra ejercemos una trac-

Vista del motor de 700 HP. que mueve la hélice del tiinel. En el fondo, el «<Parmetro»,
para determinar el par de giro de las Lélices.
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cion sobre el lado opuesto, es evidente
que el paralelogramo se deformars y
los otros dos lados se colocaran en la
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direccion de la fuerza ejercida por nuestra mano. Y si en
vez de sujetar el lado primero con toda la mano le co-
giésemos s6lo con dos dedos, de modo que pudiera gi-
rar alrededor del punto

los del primero y con dos vértices articulados en los
brazos no horizontales de aquél. Este segundo paralelo-
gramo apoya uno de sus vértices superiores sobre un

que oprimiamos, nos se-
ria facil contrarrestar la
fuerza quea girar le obli-
gaba sélo con colocar un
peso conveniente a una
cierta distancia del para-
lelogramo.

Estos dos prineipios son
los que ha aplicado el ca-
pitin Olivié a su balan-
za. En la figura puede
verse un perfil de ala ri-
gidamente unido al lado
superior horizontal de un
paralelogramo articulado
Y una flecha inclinada que
representa la presion ejer-
cida por el viento sobre o

el perfil. Los otros dos T
lados del paralelogramo i
han tomado automética- £y
Mente la misma inclina- P
“on que la presion del £
aire y permiten medir fa-

cilmente el valor del &n-
gulo formado por ésta con
la horizontal o la vertical.

Falta determinar el va-

/ 1

& ;. \.

DN I

Balanza aerodinamica del capitan Olivié, En la parte superior, un perfil de ala. A la izquierda, el
peso que equilibra la presién del viento.

lor numérico de esta pre-
8100, y para ello se recu-
ITe a un segundo paralelogramo articulado con dos la-
dos horizontales de la misma direccion y magnitud que

‘; la izquierda un soldado ensaya con la méquina correspondiente
remste_ng::a de un cable. A la derecha se ve el aparato que sirve
Para equilibrar las hélices. Sobre la mesa las dplantiilas con que

Unos soldados van comprobando la eractitud de los perfiles.

soporte representado en la figura por dos lineas de
puntos. La presion del viento sobre el perfil del ala le
haria bascular alrededor de este punto si no hubiera
un peso moévil a lo largo del lado superior horizontal
que la contrarresta. Conocidos el valor de ese peso y
su distancia al punto de apoyo, conocemos el valor de
par que ha deformado el primer paralelogramo. Y una
sencilla medida geométrica (la distancia del punto de
apoyo a un vértice del segundo paralelogramo) nos da
a conocer el brazo de palanca de la componente vertical
y nos permite deducir el valor exacto de ésta.

Pero nuestra visita al Laboratorio Aerodindmico de
Cuatro Vientos se ha prolongado demasiado. So6lo nos
hemos ocupado de lo més saliente, de lo absolutamente
original, de lo Gnico en los laboratorios aerodinimicos
del mundo, y hemos dedicado a su rapida exposicion
més espacio del que pensdbamos.

Creemos, sin embargo, que basta lo expuesto para
dar una idea de la cantidad de ciencia, trabajo e inge-
nio que hay encerrada entre los muros del laboratorio.
Y creemos también que sobran los adjetivos encomids-
ticos y las frases de elogio, que después de lo explicado
en este articulo sé6lo servirian para ofender la excesiva
modestia del comandante Herrera y de sus colabora-
dores.

Teniendo agotados los cuatro primeros numeros de nuestra Revista, y siendo considerable el

nimero de suscriptores recientes que desean tener completa la coleccién, a partir de esta fecha

compraremos a buen precio los ejemplares de los ntimeros 1, 2, 3 y 4 que se presenten en esta
Administracion.
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Manantiales termominerales

Por JUAN HEREZA Y ORTUNO, Ingeniero de Minas

Las fuentes o manantiales termominerales, por sus
aplicaciones a la Terapéutica, son objeto, en la mayoria
de las regiones donde existen, de grandes cuidados por
parte de la Administracién piablica. Sefaladamente en
Francia y Alemania, la Iagenieria, aplicada a la capta-
¢ion y aprovechamiento de tar importantes vencros de
riqueza, ha desplegado su maximo esplendor, poniendo
en practica las méas variadas y atrevidas concepciones.

No es nuestro propdsito en estos instantes el de
hacer una critica razonada acerca de lo que en este
orden, algo olvidado, puede y debe hacerse en Espafia,
donde, como es sabido, la intervencién oficial se esfuma
y se pierde de tal suerte que no se vislumbra en parte
alguna el cardcter y utilidad pablicos de tales aprove-
chamientos. Por el contrario, en todos nuestros esta-
blecimientos balnearios destaca vigoroso el sello de la
propiedad privada como si se tratara de una casa o
finca de labor y no de una mina o yacimiento mineral
donde el propietario estd sometido en todo momento
a la accion tutelar de la Administracion puablica.

Dejando a un lado estas cuestiones de orden legal,
vamos a entrar en el estudio téenico del asunto. empe-
zando por las caracteristicas geologicas de tales yaci-
mientos, para acabar después con la técnica aplicada
a la captacion racional de los mismos.

GEOLOGIA GENERAL DE LOS YACIMIENTOS TERMOMIN E-
RALES.

A nuestro modo de ver, una fuente termomineral es
un yacimiento que con caracteres especiales puede
colocarse en el cuadro de los que estudia y define la
geologia aplicada a los yacimientos minerales en gene-
ral. Nuestras ideas en este importante ramo habremos
de exponerlas, con la amplitud necesaria, en un trabajo
en preparacion para el Boletin del Instituto Geolégico
de Espana, que titulamos (Teorias generales sobre me-
talogenia y estereogénesis de yacimientos». Con ese
neologismo «estereogénesis» comprendemos el conjunto
de fenémenos fisicoquimicos que habilitan para el yaci-
miento el lugar que ocupa en el espacio, proceso que
conviene distinguir cuidadosamente de aquel otro que
se refiere a la rormacién mineral propiamente dicha.

En términos generales, la estereogénesis de un yaci-
miento miaeral puede ser debida:

a) Al relleno de grietas o huecos preexistentes.

b) Al relleno de un hueco que va quedando libre
por la retraccion fisica de grandes macizos hipogénicos,
como es el caso para la mayoria de las masas de con-
sacto.,

¢) Al metasomatismo o substitucién unos por otios
de compuestos quimicos.

d) A procesos mixtos, tomando parte, en mayor
o menor escala, los anteriormente sefialados.

Tratandose de manantiales termominerales, su este-
reogénesis se debe a la circulacion por grietas preexis-
tentes, generalmente de naturaleza tecténica. Conviene
fijarse bien en que las aguas, con los productos que lle-
van en disolucion, pueden laborar y laboran en procesos
estereogénicos por substitucion, que deberan referirse
a los yacimientos minerales que 1esulten de esas accio-
nes quimicas y no a las aguas, las cuales, para circular,
necesitan siempre la preexistencia de cavidades. Un
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ejemplo sencillo y propio al caso aclarari estos con-
ceptos. _

Un yacimiento mineral debe considerarse como la
infraestructura de una grieta o cavidad formada geold-
gicamente por cualquiera de los procedimientos indica-
dos y por la cual circularon, durante dilatados periodos
geologicos, disoluciones termomineralizadas, las cuales,
después de cumplir su misién, salieron al exterior por
superficies y lineas de menor resistencia, constituyendo
de esta suerte un manantial termomineral. Reciproca-
mente, una fuente termomineral de las actuales en re-
giones volcinicas constituye, en la mayoria de los casos,
el conjunto de aguas residuales de fendémenos metalo-
génicos que se estian fraguando en profundidad.

Fijandonos en una gran masa de sulfuros, §, como son
éstas tan abundantes en la region de Huelva, vamos
a dar, en ligera sintesis, una idea acerca de las circuns-
tancias y fenémenos que concurrieron en su formacion.

En tiempos geoldgicos hercinianos, es decir, del car-
bonifero medio al superior principalmente, las erupcio-
nes e intrusiones de magmas diabédsicos diferenciados
desde las diabasas tipicas hasta las portiritas més Acidag,
irrumpieron a través de los sedimentos pertenecientes
al siluriano y carbonifero inferior de la region minera.
De esta suerte se establecieron contactos multiples
entre tales macizos y los terrenos citados. Las tensiones
de las fumerolas contenidas en esos macizos crecen,
como es sabido, proporcionalmente a las temperaturas
absolutas, o, si se quiere, decrecen desde el corazén del
macizo a la periferia, y senaladamente hacia la region
periférica con el minimum de presiones (fig. 1.2). Hacia

Ageiro FpemTIT.

D Toemeave SE&p irsnrysor

M[[I P D& Cpo&oryTos C.clc”

Figura 1.*

esas zonas serian llamados, como en tiro de chimenca,
v de un modo violento, los productos fumerolianos, los
cuales, al perder presion y temperatura en esa zona de
contacto, producirian una precipitacién, también vio-
lenta y parcial, de los elementos contenidos; en etapas
sucesivas las aguas podrian seguir laborando por meta-
somatismo quizé, pero el primer juego fumeroliano es
el de la precipitacion violenta, y el primer procedimien-
to estereogénico seria el de la retraccién fisica del me-
cizo hipogénico, el cual no sé6lo se contrae por enfriz-
miento progresivo, sino que se retrae por la gran pér-
dida de materiales emitidos, entre los .cuales los sulfu-
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ros S a su contacto constituyen s6lo una parte. En efec-
to; después, en regiones mis elevadas, siguiendo las
aguas por planos de menor resistencia, pueden precipi-
tarse masas de carbonatos, y ello ocurrird cuando los
hidrocarburos, que dentro de nuestros puntos de vista
acompaiian siempre a las fumerolas primitivas, empie-
cen a quemarse al influjo de acciones oxidantes por
conveccién centripeta; y por tltimo, ademés de estos
precipitados, las aguas termales que escapan por las
fuentes F, F’, F"... llevan también, aparte lo disuelto
en log terrenos sedimentarios del transito, gran suma
de productos primitivos tomados a las fumerolas del
macizo hipogénico. Por todas estas razones la retrac-
cién fisica de un macizo hipogénico debe de ser covsi-
derable y suficiente, en todo caso, para explicar sobra-
damente la estereogénesis del macizo sin mostrarse
sorprendidos por la suerte que hayan podido correr los
productog de un supuesto metagsomatismo, que o no
existe en la mayorfa de los casos o existe sélo en una
pequena fraccién de la cavidad total. Resulta, en defi-
nitiva, de lo anteriormente expuesto, que en las aguas
residuales escapan algunas sales metdlicas fécilmente
solubles y gran cantidad de sales alcalinotérreas y
alcalinas, que son las que, en su gran mayoria, minera-
lizan los manantiales termominerales. De esta suerte
las mineralizaciones corrientes en las fuentes termales
tienen el mismo caracter general, en cuanto a minera-
lizadores, que se observa en las mineralizaciones primi-
tivas de yacimientos en general y pertenecen a los gru-
pos del cloro, azufre y carbono. Llegados a este punto,

vamos a hacer una ligera digresién para significar que

somos algo radicales en nuestros puntos de vista en el
sentido de atribuir a influencias enddgenas la méxima
produccién de fenémenos geoquimicos. Asi, por ejem-
plo, tratindose de petréleos no desconocemos la posibi-
lidad y realizacion préactica de grandes destilaciones
orgénicas; pero, con todo, atribuimos mayor impoctan-
cia a la neoformacién central de hidrocarburos, com-
puestos de gran capacidad endotérmica y, por consi-
guiente, en favorables condiciones de formacion. Mis
aln: creemos en la neoformacion radioactiva de todos
los elementos quimicos en un nicleo central de natura-
leza desconocida, cuyo valor se mantiene precisamente
Por toda esa suerte de acciones ultraquimicas.
Volviendo a las fuentes termominerales, nuestro
ra}flica,lismo no llega al punto de suponer la neoforma-
cién de las aguas surgentes, porque sin negar la posibi-
lidad de neoformaciones de este orden, en el seno de los
Macizos hipogénicos, por sintesis de elementos llegados
Por primera vez al exterior, segn previé con intuicién
genial ese portento de la ciencia que se llam6 Ed. Suess,
creemos, no obstante, que la casi totalidad de las aguas
Proceden del exterior, y es forzoso suponer que una gran
Parte de las substancias disueltas se toman también, al
Paso, en las rocas alteradas por las aguas; pero si todo
esto es o debe ser cierto, no lo es menos, a nuestro modo
e ver, que la mayor parte de los mineralizadores deben
tener una procedencia endégena. Se discute mucho entie
geblogos la procedencia del sulfuro sédico, atribuyén-
dolo a la reduccién operada sobre el sulfato de sosa por
las materias organicas, dada la asociacién constante de
una 'y otra sal. ;Y por qué no atribuir la segunda a una
O:ildacién de la primera? Aqui de nuestros radicalismos.
0 vemos inconveniente alguno en admitir, para el
sulfuro s6dico, una procedencia primitiva y fumero-
liana, mucho mas si se tiene en cuenta que todas estas
fuentes se caracterizan por su gran temperatura, indicio
que hace presumir una influencia mas activa que la

solageotérmica en regiones desprovistas de manifesta-
clones volednicas,

TEMPERATURA ¥ MINERALIZACION DE LAS AGUAS TER-

MALES.

Mr. de Launay, en su excelente tratado Recherche,
captage et aménagement des sources thermo-minérales,
da un esquema como el de la figura 2.2, para explicar
el mecanismo de las fuentes termominerales. Como se
ve, las dos presiones 4 M y M B del circuito hidroter-
mal son enteramente diferentes, pues mientras en la
rama AM las aguas de imiltracién caminan con lenti-
tud y se ponen en equilibrio térmico con las capas co-
rrespondientes a la profundidad alcanzada, en la rama

C. A

Figura 2.

M B sucede, por el contrario, que la rapidez del ascenso
permite conservar una gran parte de la termalidad
alcanzada en el descenso.

Este solo mecanismo basta, en efecto, para compren-
der la teoria de una porcion de fuentes termales, y en
particular de las indiferentes y de aquellas otras que,
aun cuando de gran termalidad a veces, son de escasa
mineralizacién. A nuestro juicio, la fuente termomine-
ral més general es aquella que se deriva o estd intima-
mente relacionada con fenémenos voleanicos con terma-
lidad y mineralizacion directamente influenciada por
los mismos; es, en definitiva, aquella fuente que puede
considerarse como la continuacion de grietas tectonicas
en cuya profundidad se producen fenémenos y reaccio-
nes termominerales, y, por lo tanto, las aguas residuales
que llegan a la superficie se caracterizan por una gran
termalidad y dosis notables de anhidrido carbénico
libre, ¥ asi sucede, en efecto, en todas aquellas fuentes
que brotan en las regiones volcanicas. En definitiva,
tanto en un caso como en otro, la termalidad se debe
al calor central; pero en el caso de fuentes en regiones
volcénicas, el grado geotérmico se acorta notablemente,
y de 35 m. que vale en media, para regiones alejadas
de toda influencia volcdnica, puede descender a 10 m., y
menos, cuando se consideran regiones volcanicas. Y en
cuanto a mineralizacion, ademdis del anhidrido carbé-
nico libre pueden disolver, procedentes’ de las fumero-
las, otra clase de elementos con sefialado caracter pri-
mitivo. Los hidrocarburos, cloruros alcalinros en gran
parte, el sulfuro sédico, boratos y sales metélicas fé-
cilmente solubles, estin, en este caso al menos, para
una gran proporcion de las dosis contenidas, y basta
pudiéramos agregar la probabilidad de que una pe-
queia dosis de las aguas surgentes se debieran a
neoformaciones de cardcter endogeno. Es sabido que
muchos geblogos auguran una absorcién centripeta del
agua y oxigeno contenidos en la corteza y atmosfera
terrestre. Si éste fuera el caso, la vida geolbgica de nues-
tro planeta serfa relativamente corta, porque teniendo
nuestra corteza mas del 50 por 100 de oxigeno, un célculo
muy sencillo nos llevaria a la conclusion de que apenas
si habria oxigeno en las fuentes externas citadas para
saturar dos o tres kilémetros més de corteza terrestre.
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Es mucho méas racional, a juicio nuestro, la hipo-
tesis de la neoformacién de elementos y compuestos
quimicos que asegman para el planeta una exXistencia
nunca indefinida, pero tan poco tan menguada como

Figura 3.*

lo seria, de aceptar, sin previo anélisis, la conveccidn
centripeta de los agentes oxidantes. Un rtcleo central
de naturaleza desconocida que se transmita dando ori-
gen a los elementos quimicos conocidos y conserva vivo
el calor central necesario para la explicacion de los fend-

menos endogenos, es una hipétesis que satisface e ilumi-
na cualquier anhelo cientifico con mayor intensidad y
verosimilitud que toda otra hipétesis mas o menos
exogena y de muy limitadas energias.

En resumen: el esquema mis general de una fuente
termomineral puede ser parecido al que representamos
en la figura 3.2, donde al camino descendente AM de
las filtraciones de superficie puede unirse la aportacion
de fumerolas venidas de profundidad con aguas resi-
duales de fenémenos metalogénicos, aguas que en su
mayoria no seran de neoformacién, sino llegadas alli
por otras vias, pero que contendran fumerolas y com-
puestos quimicos de procedencia endégena.

Como prueba de todo lo expuesto podemos aducir
el hecho de que la mayor cantidad de manantiales ter-
mominerales estdn en las regiones volcénicas de edad
himalayalpina; aminoran mucho en las regiones de
eruptividad herciniana, y en las que existen pudiera
dudarse, en muchos casos, si se deben a un resto de
aquellas energias un tanto lejanas, o si se deben a re-
aperturas con ocasién de movimientos y pliegues alpi-
nos. Los pliegues caledonianos y huronianos estan des-
provistos de esta clase de manifestaciones hidroterma-
les. Hay, pues, que convenir en que la mayor suma de
energias y actividades en este orden estan intimamente
ligadas con la eruptividad y, por lo tanto, con los fend-
menos metalogénicos en general.

En proximo articulo continuaremos ocupandonos
de este problema.

e
L]

Determinacion del azufre en los aceites, por combustién
en vaso cerrado, a la presién ordinaria
Por ENRIQUE HAUSER, Ingeniero de Minas (1)

PrINCIPIOS DEL METODO,

Partiendo de la idea que la mejor manera de dosificar
el azufre es su combustion en vaso cerrado, y admitiendo
que el empleo de la bomba Berthelot es un buen proce-
dimiento, si su esmalte es de buena calidad o se halla
dorada o platinada, fijé mi eleccion en los aparatos
descritos por W. Hempel para fines semejantes (Gasa-
nalytische Methoden, 4.9 ed., p. 390-3), que he conside-
rado perfeccionables.

DESCRIPOION DEL APARATO.

El aparato consiste en principio en un frasco cerrado,
de unos diez litros de capacidad, lleno de oxigeno, y en
el interior del cnal se hace la combustién del aceite.
La operacién de llenar este frasco de oxigeno se hacia
invirtiendo el frasco lleno de agua sobre una cubeta
llena del mismo liquido; pero como esta manipulacién
con un frasco de 12 litros era muy desagradable y se
introducian facilmente impurezas, he simplificado esta
operacion evitando la inversién del frasco para lle-
narle de oxigeno. Con este fin, y para facilitar la intro-
duccién en el frasco del soporte del quemador, debe
tener aquél un gollete de 8 a 10 centimetros de didmetro,
cuyo borde ha de estar esmerilado y sobre el cual pueden
ajustarse indistintamente dos tapas circulares por el

(1) Nota presentada al Congreso de los Combustibles Liquidog celebrado en
Paris en octubre de 1022,
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intermedio de una junta de caucho y fijarse al mismo
por medio de tuercas.

Una de estas tapas lleva un solo agujero, en el cual
se introduce un tapon de goma atravesado por dos tubos
de vidrio dispuestos como los de un frasco lavador;
la otra tapa lleva el quemador especial, del que habla-
remos mas adelante, y dos agujeros, uno para el escape
del aire y el otro para la introduccién del oxigeno o del
liquido fijador del acido sulfuroso. Esta tapa lleva tam-
bién los terminales y las conexiones necesarias para
producir la combustién del aceite en el momento deseado
mediante la incandescencia de un hilo de niquel. La
figura 1.2 da una idea de conjunto de este aparato.

MoDO OPERATORIO.

La manera de operar es la siguiente: después de haber
fijado al gollete del frasco la primera tapa, se desplaza
el agua que debe contener por medio de la presién del
oxigeno, que ha de reemplazarla. Hecho esto, se quita
esta tapa por un movimiento lateral, substituyéndola en
seguida, mediante un movimiento vertical, por la segun-
da tapa que lleva el quemador.

Este quemador ha sido estudiado con el fin de pro-
ducir una combustion completa del aceite, del cual una
parte podria destilar sin quemarse si se empleara para
este objeto una capsula o una cesta de platino llena de
pasta de papel. El quemador indicado esté constituido
por dos vasos concéntricos de cuarzo, alundum o prefe-
rentemente de platino, de los cuales el més pequeno va
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provisto, cerca del fondo, de una serie de agujeritos que
hacen comunicar su iaterior con el espacio vacio que
queda entre los dos vasos.

El vaso pequeiio se llena de algodén en rama, que se
empapa, por capas sucesivas, sobre toda la altura del
algodon, si el aceite que ha de quemarse es volatil, y
sobre la mitad superior del mismo si se trata de un aceite
fijo cuya combustién se produce en el momento deseado
por la incandescencia de un hilo resistente. De esta ma-
nera, cuando el algod6én engrasado empieza a arder por
la parte alta, el aceite del fondo que destila por el caldeo
del vaso pasa por los orificios de éste al espacio anular
comprendido entre los dos vasos y viene a arder sobre
el borde de los mismos.

Una vez acabada la primera parte de la combustion,
el pequefio vaso forma chimenea de tiro para quemar el
resto del algodén. La figura 2.2 representa este quemador
en tamanio natural.

Sin entrar en exceso de detalles de manipulacion,
debo decir que es
indispensable
para una buena
combustion  que
el oxigeno que
Ilena el frasco
esté exento de
aire, y a este fin,
después de haber
fijado la tapa
que lleva el que-
mador, se hace

_circular oxigeno
puro a través del
frasco durante
algunos instan-
tes. Ademés, con
objeto de evitar
un calentamien-
to inatil del fras-
€O y nuevas cau-
sas de fugas, in-
troduzeco éste,
durante la com-
bustion del aceite,
en una cuba de
agua hasta cerca
del gollete del
frasco.

Después de la
combustion ydu-
rante el periodo

de enfriamiento, se introduce en el frasco el liquido fija-

dor del 4cido sulfuroso.

La operacién de absorcion de los vapores sulfiricos
10 puede considerarse terminada sino después de la des-

Tt
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Figura 1.%

aparicién de la neblina, cuya duracién es de unas tres
horas, tiempo que puede reducirse a la mitad si se hacen
entrar vapores de amoniaco en el frasco, después de
introducir el liquido fijador.

FrsaciON DEL ACIDO SULFUROSO.

El azufre, debiendo determinarse al estado de sul-
fato de bario, empleo como liquido fijador del écido
sulfurogso una disolucion al medio por
ciento de perdxido de sodio, y para ase-
gurarme de la oxidacién del 4cido sul-
furoso, en el caso de una descomposi-
cion demasiado rapida de la disolucion
de perdxido, la acidifico, después de

concentrada, por acido clorhidrico bro- Sl e S
mado.
En un frasco de unos doce litros de
capacidad se puede quemar facilmente
un gramo de aceite pesado, 0,700 gra- Figura 2.

mos de petroleo lampante 6 0,500 gra-
mos de gasolina disuelta en su peso de aceite de engrase.

(ASO DE LOS ACEITES MUY VOLATILES.

A fin de poder utilizar este aparato para quemar
cerca de un gramo de los aceites volatiles he imaginado
una pequeia lampara que puede adaptarse al frasco.
Esta lampara, que debe contener la gasolina diluida
en alcohol, estd formada por un tubo de vidrio, fijo por
el fondo sobre un tapén de caucho.

La lAmpara, una vez encendida, se introduce en el
frasco vuelto boca abajo, fijAndose en el agujero de una
tapa especial. La combustion dura de una a dos horas.

Los resultados son concordantes.

RESULTADOS OBTENIDOS CON EL QUEMADOR DE PLATINO.

\ Patron 1 Diferencias
— Obtenido —
| Por 100 Por 100
| SRS Ry
" 1
Aceite de linaza sulfurado. 2,13 2,16 297 10,035
Aceite de engrase (p. e. =
N e e 0.206 0,235 0,029
Aceite pesado.. ... o0 » 0,411 B P
1l mismo aceite diluido en
la mitad de su peso da '
petrleo lampante. . . .. | " » 0405 0,006
Gasolina de esquisto (tem.
de inf. en vaso cerrado
= —4° C) p. e. = 0,814,
mezelado con su peso
de aceita de engrase
(p- e = 0,898)...ccuuv: i 0,655 0,685 0,030

(Este aparato ha sido construido por el Taller Elee-
trotécenico «Voltay, Conde de Romanones, 3y 5, Madrid.)

Nuestra

El aire comprimido en sus multiples aplicaciones ha
alcanzado gran desarrollo en estos tiltimos afios.

Nuestra portada representa un quebranta-pavimen-
tos“l’novido por aire comprimido y fabricado por la Com-
padia Ingersoll-Rand. ;

_ Las presiones més frecuentes en las instalaciones de
aire comprimido varian entre 5 y 6 kilogramos por cen-
timetro cuadrado.

Para obtener un metro ctbico de aire comprimido

LY
?

portada

a 5 kilogramos por centimetro cuadrado por minuto se
necesita un compresor de 40 a 45 caballos.

(Generalmente, el rendimiento de una instalacion de
aire comprimido varia alrededor del 25 por 100, pero
empleando buenos aparatos y conservando bien la ins-
talacion este rendimiento puede elevarse al 40 y 45
por 100. Aunque estas cifras parecen reducidas no lo
son, dadas las ventajas que presenta el sistema, que re-
sulta insubstituible en numerosos casos.
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Construccion de locomotoras en Espana

La Prensa diaria ha
dado ya cuenta de la en-
trega efectuada porla So- |
ciedad Espafiola de Cons-
trucciones Babcock-Wil-
cox a los ferrocarriles del
Norte de las tres primeras
locomotoras constraidas
por aquella Sociedad en
sus talleres de Galindo
(Bilbao). Estas locomoto-
ras, del tipo denominado
«Mastodonte», o sea 4-8-0,
son las mas potentes en-
tre las que actualmente 7
circulan por los ferroca-
rriles espafioles, y consti-
tuyen el primer caso de aplicacion en Espaia del sis-
tema de tres cilindros de admision directa con mani-
velas a 1200,

?r E §

(CARACTERISTICAS GENERALES,

Esta locomotora, de la que la figura 1.2 constituye
una vista de conjunto, tiene las siguientes caracteristicas:

Caldera.

Superticie de parrilla..... 4,65 m?

Numero de tubos de 133

milimetrog....cveeeins 27 tubos.
Ntmero de tubos de 50

Y HMBErO8. o« v e 218 —
Longitud entre placas tu-

bl ares: 5 i vl ) metros.
bll':l‘lill".l(‘ de calefaceion

; 18,4 m?

“mpmfu ie del haz tubu-

P P T M A e o 207 m?
Superficie de recalenta-

F T IOTIED. 105, (va) Nkt tel sodbico 58,33 m?
. Presion efectiva......... 13 kgs. por em?

Meeanismo,

Ntimero de cilindros.. ... 3 eilindros.
Didgmetro de los"cilindros. 520 mm.
Carrera de los émbolos.. . 660
l)iilllll;[lf) (lu'lﬂs ruedas

1,560 —

Figura 2.4
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Figura 1.t
Vehteulo.

Carga en servicio sobre

los ejes libres......... 13 toneladas.
Carga sobre los ejes aco-

SO0 Bk e DL e e | 62 —
Peso en servicio. . . swe D —
Base rigida..........v.. 3,400 metros.
Distancia entra ejes ex-

B OTOR T e e wencatio 9,700
Distancia entre topes.... 13,245 —
Diametio de las ruedas

ba) A S ARt 800 mm.

Ténder.
Didmetro de las ruedas... 1,080 mm.
Numero de ejes......... 4 ejes.
Capacidad de agna...... 22 toneladas.
Capacidad de carbon... .. 7 =
Peso en servicio. ........ 51 —
Distancia entre ejes ex-

s rento ik D S S e 6,600 metros.

Distancia entre topes.... 9.985 =
Mdquina y ténder.
Peso en servicio. . ....... 139 toneladas.
Distancia entre ejes ex-
Dl a1l HE e SOy = o 18,930 metros.

Longitud entre topes.... 23,230 —

Las principales razones que justifican la disposicion
general de esta méiquina son las siguientes:

Ejes acoplados.—Lia inscripeion en curvas de menos
de 300 metros de radio se efectiia dificilmente con c¢in-
co ejes acoplados, por lo que si las maquinas han de cir-
cular a velocidad superior a 30 kilémetros por hora, el
ntimero de aquéllos no debe exceder de cuatro.

Peso adherente.— Las cargas por eje que pueden so-
portar las vias espanolas es de 16 toneladas, lo que limi-
ta en 64 toneladas el peso adherente.

La resistencia de los ganchos de traccion del mate-
rial espanol esté limitada a un esfuerzo normal de 10.000
kilogramos, lo que con un coeficiente de adherencia
de 0,16 limita a 62 toneladas el peso adherente, que es
¢l valor adoptado para la locomotora de que tratamos.’

Es de advertir, sin embargo, que las locomotoras de
tres cilindros acoplados a 120° permiten aumen .ar lige-
ramente el esfuerzo normal sin reforzar los ganchos de
tracci6n, porque en ellas el par motor es practicamente
constante, en tanto que en las locomotoras de dos cilin-
dros acoplados a 909 el par maximo excede en un 15
por 100 aproximadamente al par medio; es decir, que
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para un esfuerzo normal de 10.000 kilogramos se llegan
a esfuerzos maximos de 11.500.

No habria, por tanto, inconvenjente en elevar en
un 15 por 100 el peso adhecente de las locomotoras
de tres ejes, llegando a 70 wneladas, o sean 17,5 tonela-
das por eje; pero la resistencia de la via limita a 16 tone-
ladas la carga méxima por eje ¥ no podréa pasarse de 64
toneladas de peso adherente,

Peso total. —Dentro de los cuatro ejes acoplados ca-

bria adoptar los ti-

pos 0-8-0, 2-8-0,
982090 4:3:2
y 4-8-4,

El tipo 0-8-0 hu-
biera constituido
una perfecta maqui-
na de mercancias;
pero como la poten-
cia especifica de las
grandes locomoto-
ras de vapor es de
unos 20 caballos por
tonelada de maqui-
na (sin ténder), la
potencia de la mai-
quina se hubiera li-
mitado a 1.240 HP |
que con un esfuerzo
de 10.000 kilogramos corresponden a 33 km. por hora.
A partir de esta velocidad, la caldera y el motor no hu-
bieran podido sostener aquel esfuerzo, y la maquina no
seria apta para el remolque de los grandes expresos a
velocidad superior a la citada. La velocidad critica, es
decir, la velocidad a partir de la cual el esfuerzo que pue-
de producir el motor es inferior al esfuerzo adherente,
aumenta cor el ntimero de ejes libres, a causa de la ma-
Yor potencia que puede obtenerse por el mayor peso. Los
ejes libres deben tener una carga algo inferior a la de los
ejes acoplados para facilitar su entrada en las curvas;
fijando esta carga en un 90 por 100 de la de aquéllos,
en este caso unas 13 toneladas, se tiene:

Figura 3.

Potencia. Velocidad eritica,

Tipe. H.:f' 4 .";'mx._;u-r b,
0-8-0 1.240 33
2-8-0 L.500 40

2-8-2 1.760 47

4-8-0 1.760 47

4-8-2 2.020 55
4-8-4 2.280 62

Por otra parte, la velocidad de los grandes expresos
en las fuertes rampas, a que se dedican estas maquinas,
no pasa de 50 km. por hora, y como no conviene au-
menta, inttilmente los ejes libres, pues queda la maqui-
na muy recargada paia el transporte de mercancias, se
deduce la conveniencia de los tipos de seis ejes, el 2-8-2
y el 4-8-0, de los que el Gltimo se presta mejor que el
primiero a la entrada en las curvas a gran velocidad,
por tener los dos primeros ejes més descargados que los
demés. Siendo 26 toneladas el peso méximo que puede
gravitar sobre el carro giratorio y 62 el peso adherente.,
queda justificado el peso de 88 toneladas adoptado para
esta maquina. Es de advertir, ademas, que el tipo 4-8-0
Presenta ventajas sobre los dos anteriores para la inten-
sificacion del trafico; se tiene, en efecto:

0-8-0 2.8.0 2.8-2 4.8.0
Velocidad critica (km. por h.). 33 40 47 47
Carga remolcada con ténder de ¥
50 ton. en rampa de 0,020., . 318 200 267 21:'{
Ton.-km. por hora de marcha. 10,500 11,600 12,500 12,500

- (lCI'EL; pero no pue-

A nuestro juicio, el tipo adoptado y las caracteristi- .
cas generales refnen el méximo de ventajas compati-
ble con la resistencia de la via y de los ganchos de trac-
cién, y tnicamente considerariamos conveniente des-
cargar algo el carro giratorio y recargar los ejes acopla-
dos hasta 63,300 kilogramos, con lo que mejorarfa su
aptitud para el remolque de trenes pesados y no habria
que pasar de la cifra de 16 toneladas por eje, admisible
en las lineas espaiiolas mas importantes, y a la que llegan
las méquinas de la serie 880 (Pacific) de M. Z. A. y las
de la serie 4.200 del Norte.

(CALDERA. '

La caldera de la locomotora Babcock-Wilcox tiene
comio principal caracteristica la amplitud de la parrilla,
caja de fuego y superficies de calefaccion: la relacion de
éstas a la de la parrilla es més elevada que la de la ma-
yoria de las locomotoras actuales, pues se eleva a 48,47,
tado lo cual permite quemar combustibles de mediana
calidad con gran rendimiento.

El recalentamiento del vapor, indiscutible actual-
mente, se consigue mediante una elevada superficie de
recalentamiento, 58,33 m?2, superior a la de otras loco-
motoras modernas, a pesar de que por tratarse de una
miquina de simple exparsion no necesita el recalenta-
miento ser tan elevado como lo es en las maquinas com-
pound para evitar las condensaciones en el deposito in-
termedio.

El recalentador Babcock-Wilcox tiene dos colecto-
res separados, uno para vapor saturado y otro para va-
por recalentado, por lo que se evitan enfriamientos de
éste a través de la pared intermedia, que siempre se
producen en los colectores tmicos generalmente em-
pleados; ademés el regulador (figs. 2.2, 3.2 y 4.3) deja
siempre los tubos recalentadores en comunicacién con
la caldera y pasa el vapor por él después de reca-
lentado.

Esta disposicion tiene la ventaja de evitar el encabri-
famiento de la maquina, que se produce cuando un golpe
de agua inunda el recalentador, en el que por su elevada
temperatura se ori-
gina una vaporiza-
cion rapida que da
a la maguina un
fuerte impulso. Los
reguladores actua-
les cierran la comu-
nicacion del reca-
lentador con la cal-

den impedir la sali-
da del vapor hacia
los cilindros. El re-
gulador Babeock-
Wilcox cierra el
paso a los cilindros : i »
v deja ¢l recalenta- ' .
dor en comunica-
cion con la caldera.
Ciertamente, esta disposicién exige la substitucion del
movimiento de rotacién de la varilla de los regula-
dores actuales por el de deslizamiento de la varilla
del regulador Babcock-Wilcox, lo que puede facili-
tar el agarrotamiento de esta varilla; pero las venta-
Jas enunciadas, que evitan otros accidentes de peores
consecuencias, compensan con exceso esta posibilidad,
facilmente evitable con un ligero entretenimiento v
engrase,

Figura 4.*
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MECANISMO MOTOR.

Para una determinada caldera la utilizacion sera
tanto mas perfecta cuanto mayor sea el grado de ex-
pansion, siempre que la presion final sea suficiente para
producir el tiro, En lag distribuciones por corredera no
es posible reducir la admisién a menos de 0,15 6 0,16 de
la carrera, pues se originan fuertes compresiones. Pue-

Figura 5.1

de, por tanto, afirmarse que la maxima economia se
obtendra cuando el esfuerzo de tracciéon pueda obte-
nerse con tales admisiones a la maxima velocidad de la
méaquina. La reduccion del grado de admision trae como
consecuencia un mejor rendimiento y mayor potencia
especifica; pero exige cilindros enormes, como lo son los
de baja presion de las locomotoras compound, con masas
también enormes para los émbolos y bielas motrices.
cuya compensacion es de dificil realizacion con dos ci-
lindros, lo que obliga a adoptar tipos de tres cilindros,
con las consiguientes ventajas de los menores esfuerzos,
diminucion de las masas con movimiento alternativo
y constancia del par motor.

Se han juzgado a veces desproporcionados los gran-
des cilindros, en relacion con el peso adherente, cuando
s6lo ge atiende a formulas empiricas que corresponden
a grandes admisiones; asi sucede calculando el esfuer-
zo tractor por la conocida formula

pd?l
F=[),T5-[ — 1
D

que para la locomotora Babcock-Wilcox da 14.500 kilc-

gramos, cifra ciertamente exagerada para la resistencia

de los ganchos y el peso adherente; pero no se olvide que

la tal formula empirica corresponde a grados de admi-

sion elevados, que no son en modo alguno econdémicos,

y que una locomotora con tales cilindros debe marchar

a admisiones reducidas, que son las econémicas, de modo

que el méximo esfuerzo que permita la adherencia pue-

da obtenerse con un grado de admision siempre infe-.
rior al 40 6 50 por 100.

Se debe adoptar, por tanto, el mayor volumen de
cilindros que sea posible, sin dar valor alguno a férmu-
las empiricas, cuyo empleo no permite juzgar de la me-
jor o peor utilizaciéon del vapor.

La distribuciéon de log cilindros interiores es siem-
pre de dificil inspeccion, por estar colocada entre los
largueros y debajo de la caldera, por lo que en la loco-
motora Babcock-Wilcox se ha suprimido el mecanismo
de distribucién interior (fig. 5.%).

El distribuidor exterior A acciona por una manive-
la un 4rbol transversal, €, cuyos cojinetes, D, van fijos
al bastidor; el otro distribuidor, B, acciona igualmente
otro arbol, E, cuyos cojinetes le unen al arbol C; el dis-
tribuidor interior se une al érbol £ por una manivela, .
de igual longitud, y a 180° con la manivela F;la mani-
vela D tiene doble longitud que la distancia entre am-
bos ejes.
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El movimiento oscilatorio de la varilla 4 puede re-
presentarse por la ecuacion

T = - 8en wt,

siendo @ la amplitud del mismo y © su pulsacion; el
del 4rbol E alrededor del €, por distar la mitad de la
longitud de la manivela, es

a ; 180° 2
* = —-sen (oot — 1807) = — s SC1 e d.

Por tanto, si se considera fijo By moviéndose 4, el
extremo superior de (7, que constituye con F una palan-
ca cuyo punto medio sufre el desplazamiento anterior,
volveri a tomar un movimiento amplificado:

= — - senwl

Si, por el contrario, se supone fijo 4 y moviéndose B,
con arreglo a la ecuacion

& =a -+ sen (i — 1209),

¢l extremo de G, que esth a 180° con F, se moveri se-
¢an la ecuacion
T =1~

sen {(wt — 1200 - 1800) = a - sen (wi -+ 60°).

Cuando se muevan a la vez 4 y B, el movimieato
del extremo de ¢ es la resultante de los obtenidos:

= —a-senwt -+ a-sen (ol 4 600 = —a - sen ol -

— -

[ a3 [ a\/S
+ —senowt - ———eos il = — sen wi - ———— cos wi,
2 2 2 &

que, como facilmente se comprueba. eqaivale al
a=a- sen {(0f — 2400),
a que debe obedecer el tercer distribuidor.

El cilindro interior acciona el primer eje acoplado,
que tiene que ser acodado (fig. 6.3), y constituye una

Figura 6.%

Primer eje acoplado.
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hermosa pieza de forja. La figura 7.» representa la pla-
taforma para el maquinista.

Con las caracteristicas antes apuntadas pueden cal-
cularse los esfuerzos y potencias correspondientes a dis-
tintas velocidades, valores que transeribimos de un es-
tudio realizado por nuestro colaborador Sr. Burgaleta:

Valocidades.. . 20 30 40 50 60 km. por h,
]f]sfur_-.r'{.u.u.. <ee 13,200 11,700 10,200 9.000 8.040 ker.
Potencias. .. .. 980 1.300 1.510 1.665 1.790 HP.
Velocidades... 70 80 90 100 110 km. por h,

I‘:Sfil(?l'%ﬂr-‘-..... 7.180 6.400 5.960 5.480 5.100 kgr,
Potencias..... 1.850 1,900 1.980 2.040 2,080 HP.

Siendo los distribuidores cilindricos, la locomotora
estd provista de equilibradores, vilvulas de aire y vil-

Figura 7.»
Plataforma para el maquinista.

vulas de seguridad para los cilindros y engrase automa-
tico de los mismos. En la figura 8.2 puede apreciarse el
mecanismo de distribueion con la manivela para el 4r-
bol de la distribucién interior.

RESULTADOS OBTENIDOS,

La tabla de esfuerzos anteriormente citada permiti6
a su autor calcular las cargas que podria remolcar la
locomotora Bahcock-Wilcox, a la que asig1é en la linea
de Avila una carga de 370 toneladas, en la de Segovia 350
Yy en la de Asturias 330, todas ellas a 40 km. por hora.

Los fundamentos de este calculo fueron lo. siguientes:
En la linea de Avila la rampa media es de 0,015, con
un maximo de 0,022, teniendo en cuenta las curvas.
A 40 km. por hora el esfuerzo tractor de 10.200 kilo-
gramos permite remolear 370 toneladas en la rampa me-
dia de 0,015; la velocidad serd inferior a 40 km. por

hora en las rampas superiores a 0,015, superior en las
inferiores, pero conservard dicho valor medio. Una pa-
rada en rampa de 0,022 no obligaria a cortar el tren,
porque en los arranques el esfuerzo tractor puede
elevarse a 12.500 kgr., suficiente para las 370 tone-
ladas.

En la linca de Segovia la rampa media es de 0,018, y
aungue la maxima no pasa de 0,020, con la curva, y la
maquina podria arrancar hasta con 370 toneladas, el
valor medio de 0,018 hace bajar a 350 toneladas la car-
ga que puede remolcarse para sostener la velocidad
de 40 km, por hora.

En la rampa de Pajares la rampa media es de 0,020,
Ja mixima de 0,022, con la curva, y la carga se reduce
a 330 toneladas, que es el mismo valor asignado a las
locomotoras eléctricas. _

Los ensayos realizados han confirmado y hasta me-
jorado estos célculos; la locomotora Babeock-Wilcox
llegd a remolcar hasta 400 toneladas en la linea de Se-
govia a la velocidad de 40 km. por hora. Puede, por tan-
to, asegurarse que en trenes de mercancias, y para la
generalidad de las lineas espafiolas, esta méaquina po-
dré remolear siempre las indicadas 400 toneladas.

Siendo de 130 toneladas el peso de la maquina y
ténder y la rampa media de las lineas espafiolas de 0,010,
lo que supone una resistencia al movimiento de unos
14 kgr. por tonelada, el esfuerzo medio necesario para
un tren con 400 toneladas es de 7.400 kgr., y el trabajo
por kilometro recorrido 7.400.000 kgm.

A la velocidad de 40 km. por hora desarrolla esta
méquina 1.500 caballos, con un consumo de carhdn
de 500 kgr. por hora y metro cuadrado de parrilla, o
sean en total 2.325 kgr., equivalentes a 1,55 kgr. de
carbén por caballo hora, 6 42,5 kgr. por kilometro, que
corresponden a 0,106 kgr. de carbén por tonelada-kilo-
metro en rampa, y como en pendiente no hay consumo,
resulta una media de 0,053 kgr. de carbén por tonelada-
kilometro de tren, o bien 40 gr. por tonelada-kilometro
de tren y méaquina. Elevando esta cantidad en un 50
por 100 para encendidos y reservas, resulta un consumo
minimo de 60 gr. por tonelada-kilémetro, y esto supo-
niendo que en las rampas de 0,010 no se llevan maés
que las 400 toneladas calculadas para una rampa de
0,020. En la Compaiia del Norte el consumo medio se
eleva a 80 gr. por tonelada-kilometro de tren y méaqui-
na, lo que supone una economia de un 25 por 100 a fa-
vor de las nuevas miquinas.

Esperamos ver circular muy pronto por las lineas de
la Compaiifa del Norte las tres primeras maquinas cons-
truidas por la Babcock-Wilcox.

Tt
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Caracteres que deben reunir los nuevos
ferrocarriles espanoles

POI’

El vulgo cientifico cree como verdad inconcusa que
la traccién eléctrica permite mayores inclinaciones de
rasantes que la de vapor, y por ello que lo interesante en
los proyectos de nuevos ferrocarriles es acortar la lon-
gitud. Nada de rodeos para evitar las fuertes rasantes
ni servir a poblaciones intermedias, aunque su impo:-
tancia asi lo demanae; interesa ante todo dieminuir
distancia; después, das maravillas de la traccién elée-
trica» permitiran el rapido correr de los trenes de via-
jeros y el transporte econémico de las mercancias, que
para algo las tarifas se computan por tonelada-kilé-
metro.

Estas falsas ideas, que inducen a error a ingenieros
alejados de las cosas ferroviarias, causan verdaderos
estragos entre las personas no peritas, y asi se oyen
constantemente dislates, aun entre Corporaciones co-
merciales, que por su seriedad y medios de que dis-
ponen tienen elementos para dilucidar cuestion tan in-
teresante y no exponerse a defender proyectos que en-
trafian verdaderos desaciertos, cual ocurre con el que
une dos importantes capitales espafiolas y que es obje-
to de la atencién ptiblica en estos momentos. Y la cues-
tién crece en interés cuando se trata del desarrollo fe-
rroviario de nuestra querida patria, cuyas lineas arte-
riales necesitan el complemento de otras vias que
permitan la obtencién de direcciones directas radiales
Vv transversales, aparte de importantes modificacio-
nes que se imponen en el paso de las grandes cordi-
lleras. Estamos actualmente en un régimen de transi-
cion, y Espafia entera vive con la esperanza de la orde-
nacion ferroviaria ofrecida por el Estado, que ha de
regular, no sélo las relaciones contractuales entre las
Empresas v el Estado, sino también las bases técnicas
que tiendan a dar a la explotacion la necesaria unidad
de accion y regulen la fusién de nuevas lineas con las
actuales redes. Se presenta, por consiguiente, el proble-
ma de determinar las cairacteristicas de las nuevas vias
féireas que se construyan en Espafia, y simultédnea-
mente la fijacion de las relaciones que deben existir
entre la planta y el perfil de las lineas de una parte y
la traccion de otra, que puede ser de vapor, eléctrica
o Diesel-eléctrica, sistema este Gltimo que, aunque re-
cién llegado a la explotacién, estd llamado a un des-
arrollo prodigioso.

Recordemos que la resistencia de un tren se expresa
por la térmula

K
r=atbVALit—.,

en la que 7 son kilogramos por tonelada; V, la velocidad
en kilometros-hora; ¢, la inclinacion de la rasante; R, el
radio de la curva, y @, b y K, constantes que se han
determinado experimentalmente. Claro es que si la

; : K - :
alineacion es recta, 5 se anula, y si la rasante es hori-

zontal @ = o, en pendiente ¢ es negativa, y puede alcan-
zar valores muy importantes si la inclinacion es muy
fuerte.

Es corriente admitir @ — 2,5 kg. y b variable de 0,001
para los trenes de mercancias a 0,0004 para los répidos
de viajeros; K depende de la latitud de la via, y para la
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normal espaiiola suele adoptarse 800. El valor de i vie-
ne dado por tantos kilogramos por tonelada como mili-
metros de inclinacion tiene la rasante, y su influencia
es grande en la formula, como vamos a ver. Prescin-
diendo momentéineamente del efecto de las curvas, la
resistencia » toma los valores siguientes para los usun-
les de la velocidad:

MERCANCIAS.

Kygs. por t.r:nu_fmla, .\Iiiésiru;l:s. i = Km. : h:m} -
r= 5 i="0 V =50
r= 9,52 g= b V =45
r = 13,72 t= 10 V =35
= 18,40 t= 18 V =30
r=23.10 i =20 F =2h

Viaseros.

M“' . Milésimas. Km. : hora.
r— 8,20 a="1I() ¥V =120
r = 11,50 i= 5 V7 = 100
r = 15,06 v =10 V= 80
r = 19,46 =15 M=)
» = 23,94 t = 20 V = 60

Lo que nos dice que la resistencia crece notablemente
con la velocidad, probandonos que es articulo de Iujo
y que se obtiene a fuerza de energia, o sean pesetas.
Ademés, este cuadro ensefia que la resistencia aumen-
ta considerablemente con la rampa, y que este efecto
se deja sentir especialmente en el transporte de mer-
cancias, precisamente el sostén de los ferrocarriles; una
rampa de 10 milésimas supone méas del doble de gasto
para la traccién que el transpo:te por horizontal para
trenes de mercancias y casi lo mismo para viajeros.
La rampa de 20 milésimas requiere un esfuerzo casi
cuddruple para el transporte de mercancias y triple
para el de viajeros.

Es de notar que si se aumenta la velocidad en los
trenes de viajeros y se subiera la rampa de 20 milési-
mas con la de 120 kilémetros-hora, cosa posible, pues-
to que todo depende de la potencia de la locomotora,
la resistencia .aumentaria en 3,32 kg. por tonelada;
pero en la bajada no seria prudente mantener dicha ve-
locidad, ni aun la de 60 kilémetros-hora. Los frenos
mas potentes hasta hoy construidos no absorben mas
que 80 kg. (1) por tonelada frenada, que es justamente
el cuddruplo de la accién gravitatoria, y no alcanza o
llega diticilmente al minimo del coeficiente de seguri-
dad admisible. Hay ademas que tener en cuenta los
inconvenientes que provendrian de la gran longitud ne-
cesaria para detener el tren.

No hemos querido tratar de las rampas de 30 milé-
simas porque, aunque proyectadas en algunos ferroca-
rriles eléctricos, suponen un gasto tan exagerado de ener-
gia que resultan francamente antieconémicas.

El efecto de las curvas no es despreciable; para un
radio de 300 metros la resistencia debida a la curva
vale 2,66 kg; para la de 800 m., 1,00 kg.; para la de
1.000 m., 0,8 kg., y para la de 2.000 m., que corriente-

(1) Véase en el niimero 3 de INGENIERIA ¥ CONSTRUCCION ¢l articulo «La tée-
nica de los ferrocarriles americanoss, por Fernando del Pino, Ingeniero de Caminos,
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mente se desprecia, 0,4. Son como una rampa virtual,
cuya inclinacién en milésimas vendria representada por
los ntimeros anteriores.

En las grandes cordilleras se presentan las fuertes
rampas y las curvas cerradas; sus efectos se suman, y
la resistencia toma valores mis elevados que los se
nalados.

Las arvancadas consumen cantidades crecidisimas
de energia. Es usual usar una aceleracion de 0,2 m.
en 1" por 1" para los trenes de viajeros, y de 0,1 en
1’ por 1”" para los de mercancfas. El célculo se hace va-
liéndose de la conocida proporcionalidad de la fuerza F
a la aceleracion F = Mj y de las formulas del movi-
miento uniformemente acelerado

1 3
e=m 4+ nt + 2—'9’5” y v =n-ji,

en la que e es el espacio recorrido, » = velocidad,
!t — tiempo; m y n son iguales a cero en el caso de las
arrancadas.

La masa M es la de inercia, diferente de la real. Cal-
cularemos la fuerza, espacio recorrido y tiempo emplea-
do para una masa de inercia igual a una tonelada y
velocidad de 120, 60 y 30 km. para los trenes de viaje-
ros, y 60, 30 y 15 para los de mercancias.

Se obtienen los siguientes resultados:

VIAJEROS.

F=02m:s8:8\ V=120 e=2.T77TTm t = 2’ 46"

I" = 20,4 kilogramos; V = 60 e = 694 m PR o
por tonelada.. . ... ) V= 30 e= 173 m t=0 16

MEercANCias,

j=0,1m:s:s 1V =860 e — 1.388 m t=2"46"

F = 10,2 kilogramos{ V =30 e= 3Tm 1=11937
por tonelada,.....[ V =15 e= 86m = e

De estas ecuaciones se deduce que si se desea au-
mentar la velocidad, conservando constante la acele-
racion, el tiempo empleado en la arrancada y el espa-
cio recorrido aumentan notablemente, y como a gran-
des velocidades éstos toman valores considerables que
exceden a lo que la préctica aconseja, ~e deduce la ne-
cesidad de disminuir el tiempo empleado en la arran-
cada o, lo que es lo mismo, aumentar la aceleracién. in-
crementado proporcionalmente el esfuerzo necesario
para la arrancada, segin se deduce claramente de la
expresion ya citada

y Vv i
F=mj=m—; = —
¢ q

en la que como m vale 1,02 kg. por tonelada de peso,
si I:— viene dado en em. por 1" en 17, el efecto de la
aceleracion es asimilable a una rampa de inclinacion
en milimetros, representada por el ntimero % =

La capacidad diaria de la linea viene dada por la
expresion
VP
24— |

L4

en la que Ves la velocidad media en kilémetro-hora del
tramo de longitud L de la linea, que representa un sec-
ciorlia.mlef_apo de Ia,_via, férrea o la distancia entre dos es-
taciones sl no existe un sistema perfeccionado de se-
nales; P es el peso ftil transportado por tren. La ca-
pacidad aumenta con la velocidad y con el peso trans-

portado por tren, que a su vez dependera de la potencia
de la locomotora y de la resistencia a la traccion.

Las lineas de débiles inclinaciones de rasante tie-
nen por este concepto marcada superioridad sobre las
fuertes rampas.

Las ideas que preceden, muy trilladas y conocidas
de todos, aunque olvidadas por algunos, se aplican in-
distintamente a la circulacién ferioviaria, cualgquiera
que sea la clase de tracciom. Los coeficientes a, b y K,
que permiten obtener la resistencia a la traccién, son
los tiricos que podrian variar; pero las medidas experi-
mentales no consienten una exac:itud tal que permita
precisar la influencia de los movimientos pe.turbado-
res, de que carece la locomotora eléetrica, como cor-
secuencia de no tener mas que movimientos rotativos. -

No se deduce, por consiguiente, consecuencia alguna
que relacione el perfil de la linea con la clase de traccién
que debe emplearse.

Desde otros puntos de vista pueden hacerse las si-
guientes consideraciones: para la traccion eléctrica y la
Diesel-eléctrica pueden admitirse rasantes cortas (que
se ha de procurar siempre sean lo mas suaves que permi-
ta la configuracién del terreno), sin que sea necesario
aumentar los gastos de explotacion para conseguir una
sola y larga rasante, debido a que estos sistemas de trac-
cién poseen mayor elasticidad v permiten el cambio
rapido de potencia, al confrario de lo que ocurre en la
locomotora de vapor, que requiere atizar el fuego y es-
perar la mayor presion del vapor.

Esta es. evidentemente, una superioridad efectiva
de la traccion eléctrica y Diesel sobre la de vapore y
debe tenerse en cuenta al proyectar nuevas lineas.

Una de las ventajas mas salientes de la traccion eléc-
trica es que la locomotora permite un mayor esfuerzo
de traceién con menor peso. En las locomotoras eléctri-
cas llega a 4 kg. de peso por kilogramo de traccién en
el gancho, mientras que en las mejores de vapor no se
ha pasado de 6,5 kg., y en las Diesel eléctricas todavia
no se ha descendido de 15 kg. Consecuencia de ello es el
menor peso por eje de las locomotoras y, por consi-
guiente, obras de fabrica de menor resistencia a igual-
dad de traccion, todo lo cual permite, con el cambio
de la de vapor por la eléctrica en una linea construida,
hacer frente a un trafico de mayor capacidad y dismi-
nuir los gastos de explotacion en una linea de nueva
construccién. En este fltimo caso, y aunque el razona-
miento es seductor, no es prudente tener en cuenta el
menor peso de los ejes de las actuales locomotoras
eléctricas, porque la experiencia demuestra que el cre-
cimiento eg constante y con celeridad siempre creciente,
y por otra parte, si se estudia cuidadesamente el pro-
yvecto de ferrocarril, pueden evitarse la mayoria de log
puentes metdilicos, que la rutina y comodidad de los
constructores ha consagrado en un uso vicioso, y que si
bien antes estaba justificado por la lentitud desespe-
rante necesaria para coastruir las bévedas de sillerfa
y las dificultades que presentaba la oblicuidad, hoy re-
sulta mas econémico y rapido el empleo de puentes de
hormigén en masa, pues conocida es que la gran masa
de éstos absorbe todos los esfuerzos dindmicos y repar-
te muy uniformemente las cargas concentradas, per-
mitiendo el aumento casi indefinido del peso de los
ejes de las locomotoras sin necesidad de refuerzo algu-
no. Para el porvenir estos efectos se acrecentarén con
el empleo de los cementos aluminosos, que, ademas de
la rapidez de su fraguado, soportan resistencias a la com-
presion de 120 kg. por em? y de 12 a la traccién, per-
mitiendo mayores rebajamientos y disminuyendo los
casos en que la téenica aconseja como imprescindible
un tramo recto.
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El ahorro de un 50 por 100 de carbén para producir
la. misma potencia en una gran central fija, respecto de
las mejores locomotoras de vapor, y la economia de
otro 50 por 100 en la potencia especifica de las locomo-
toras eléctricas sobre las de vapor, permite evaluar en
un 50 por 100 el ahorro de energia de la electricidad so-
bre aquél, puesto que una de estas economias puede es-
timarse compensa las pérdidas ea la linea. Por eso los
proyectistas de los ferrocarriles eléctricos no dan ém-
portancia a la energia consumida, como si todavia el
valor de la restante no fuese de importancia considera-
ble. Ademés hay que tener en cuenta los cuantiosos gas-
tos de amortizacion y conservacion que requiere la im-
portancia de las instalaciones fijas. También la trac-
cion por motores Di sel, que queman petroleo bruto, su-
pone ahorro de energia, pues suprime el gasto en las
paradas en los descensos y evita encendidos que para
las de vapor supone fracciéon importante del consumo,
permitiendo un 50 por 100 de aumento de recorrido
anual (a favor de la electricidad existen también estas
ventajas), y en cambio no requiere instalaciones fijas
de linea ni tampoco los costosos puentes giratorios que
necesita el vapor, por ser reversible la direccion, al igual
de la eléctrica, deduciéndosze de todo ello que segin la
importancia del trafico podré ser mis conveniente una
de las tres tracciones, pues es indudable que un tréafico
escaso, como desgraciadamente es el de la mayor parte
de los ferrocarriles espafioles, no admite la amortiza-
cién del capital considerable que suponen las instala-
ciones eléctricas. No es posible hacer, por consiguiente,
un coémputo por separado de energia y ofros gastos,
sino que debe hacerse en conjunto para todos ellos, apli-
candolo al caso particular de que se trata y escogiendo
sin prejuicios la solucién mas favorable a los intereses
de la administracién ferroviaria, bien entendido que
deben apurarse todas las disponibilidades del capital
para aumentar las condiciones favorables de la explo-
tacion, tendiendo a construir un camino que permita
el transporte con el minimo de resistencia, pues por
mucho que sea el capital empleado en esta construceion
siempre tendrd un interés remunerador, ya que siendo,
légicamente discurriendo, el trifico siempre creciente,
por lejano que esté el dia en que la explotacién permita
remunerar el capital y sus intereses, llegard un momen-
ta en que asf suceda y podrd resarcirse la administra-
¢i6n ferroviaria con mnotables creces del capital em-
pleado.

Con una explotacién de grandes caracteristicas el
coste del transporte por tonelada-kilometro y viajero-
kilometro es muy reducido y podrd explotarse con tari-
fas econémicas, imposibles de establecer cuando no con-
curran estas circunstancias, por muy buena que sea la
voluntad de la administracién que regenta los ferro-
carriles. El ideal serfa una pista en la que la velocidad
pudiera ser constante, absorbiendo la pofencia de la lo-
comotora, y esto se conseguirfa reduciendo las inclina-
ciones de rasantes a 5 milimetros por metro y las cur-
vas a 1.000 metros de radio: tales son las caracteristi-
cas de los grandes ferrocarriles en paises muy llanos. En
nuestra patria resultarfa costosisimo, si bien es de notar
que en el estado actual de la técnica esta solucion, que
requiere taneles de 20 y 30 km., entre en el dominio de lo
posible y realizable, y que si Espana tuviese capital para
acometer la obra de construir cinco o seis grandes lineas
radiales de estas caracteristicas se colocaria en condi-
ciones excepcionales respecto de los demés paises de
Europa, en los que su orografia facilita los transportes
muy econémicos, permitiendo la existencia de una gran
industria en cualquier punto del pais y pudiendo utili-
zar la materias primas nacionales en condiciones excep-
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cionales de baratura. [Qué distintas nuestras condicio-
nes hoy dia!

Si examindis un mapa de los ferrocarriles de la Pen-
insula Ibérica veréis, ademis de enormes claros que
prueban su insuficiencia, la falta de dobles vias y for-
midables inclinaciones de rasantes. Para formarse idea
de ello basta ver que en las lineas arteriales las pen-
dientes son enormes: 20 y 22 milésimag tienen las ram-
pas que cruzan el Guadarrama por Avila y Segovia,
congestionando la linea y haciendo envidiables las de 15
milésimas de las bajadas a los puertos de Bilbao y Pasa-
ges, y que las coloca en situacién excepcional respecto
de las demis del Cantabrico y Atlantico, pues la de
Santander tiene 18, y Asturias, Galicia y Portugal, 20.
Tampoco las del Mediterraneo estin en condiciones
mas favorables, pues mientras Valencia, Malaga, Se-
villa y Céadiz poseen ferrocarriles con rampas de 15 mi-
lésimas como maximo, Barcelona tiene 20 en las dos
lineas que la sirven, y de igual entidad son las de Al-
meria y Algeciras, Alicante y Cartagena (17). Son de 15
milésimag los pasos del Guadarrama por la linea de Ma-
drid a Zaragoza, y de igual inclinacién el cruce de los
moates de Toledo y el paso de Despenaperros en la
linea de Sevilla; pero en los otros terrocarriles transver-
sales son corrientes las rampas de 20 milésimas al cru-
zar los macizos montafiosos, tan abundantes en Espa-
fia, alcanzando valores superiores en algunas secciones
dificiles. En estas condiciones jeémo pretender que haya
una gran industria en Espaha! Por muchos esfuerzos
que se hagan y auxilios que conceda el Estado resul-
tard imposible descender las tarifas en relacion con las
de otros paises, como Alemania y Francia, que ademds
de tener magnificos trazados en sus grandes lineas po-
seen canales de navegacion ‘que las complementan y
permiten, llevar al interior grandes masas con pequeno
gasto. Espaiia, que por sus condiciones no puede tener
los canales de navegacion del centro de Europa, ha de
prestar extraordinaria atencion a este problema, hacien-
do verdaderos sacrificios para que las grandes lineas arte-
riales tengan una gran capacidad y permitan el trans-
porte reducido de las mercancias. Sélo asi podré conse-
guirse el movimiento econdémico de las materias primas
y la implantacion en Espafia de una industria poderosa
que pueda luchar con la establecida en otros pises y que
merezea el nombre de gran industria.

El programa, de las nuevas construcciones férreas tie-
ne que tener como norma admitir pendientes més dé-
biles en nuestros ferrocarriles. Claro es que nuestra le-
gislacién es muy sabia... si se cumpliese. Los ingenie-
ros Subercase (D. Juan y D. José) y Santa Cruz 1edac-
taron, en 2 de noviembre de 1844, un notable informe,
que fué base del pliego de condiciones para la construc-
cién de las vias férreas aprobado por Real orden de 31
de diciembre de 1844, y todavia vigente. Su art. 7.0
dice: «Las pendientes, por regla general, serdn del 1
por 100»; y efectivamente, la regla general es la excep-
cion, siendo causa de la poca capacidad de nuestros fe-
rrocarriles v la carestia de los transportes. Dejando a
un lado el ideal antes expuesto, para el cual seria ne-
cesario un capital inmenso acompaifiado de gran talen-
to y voluntad de los directores de empresa tan gigan-
tesca, y contentdndose con iniciativa mas modesta que
permite mejora notable del estado actual, conviene con-
cretar las caracteristicas de las nuevas lineas que se
construyan. Debe excluirse, a nuesiro juicio, de las
lineas generales toda rampa superior a 15 milésimas y
curva de radio inferior a 500 metros, y construir con 10
milésimas y curvas de 600 metros las nuevas lineas
cuyo objeto sea acortar las grandes lineas arteriales, no
s6lo en distancia real, sino virtual. Tal es el caso del
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nuevo paso cuya construccion se impone para salvar
el Guadarrama, acortando la comunicacién de Ma-
drid con el Norte de Espaiia.

Algunos de los que lean estas lineas pensaran que
la electrificacion total de nuestros ferrocarriles resuelve
el problema, y como el ejemplo de todo lo extranjero es
muy seductor para los espafioles, no queremos termi-
nar este articulo sin citar un caso reciente que se ha
presentado en Suiza. Se trata de paso del Jura por el
ferrocarril que une Basilea y Olten, linea cuyas rasantes
entre Basilea y Sissach no alcanza el 10 por 1.000, y en
cambio entre estas localidades y Laufelfingen alcanza
21,8 por 1.000; después se encuentra el tinel de «(Hauens-
teiny de 2.496 metros de longitud, con rampas de 26,3
por 1.000. La linea habifa aumentado notablemente de
tréfico como consecuencia de la apertura del S. Gotardo
y del Simplén, y en vista de la insuficiencia de su capa-
cidad se pens6 primeramente en la electrificacién, con
lo que ademés se trataba de reducir los gastos cuantio-
sos de explotacién; pero estudiado detenidamente el
asunto se juzgé no resolvia la cuestion y se decidi6 la
construccion de un tinel de base. La variacién de la
linea es de 15,5 kilémetros y se considera mejor que la
antigua, no por ser més corta, sino por tener el punto
més elevado 110 metros mas bajo que la via, cruzando
el Jura por un ttinel de base de 8.134 metros de longitud.
La rampa de subida al tanel es de 10,5 por 1.000, no
pudiendo reducirse a 10 por 1.000, como era el propésito,
por no permitirlo la pendiente del Aare por cuyo valle
se desarrolla la linea. El descenso del ttinel se hace con
una pendiente de 7,5 por 1.000. En la nueva linea se ha
conservado la fraccién de vapor.

Este ejemplo arrastra ttiles ensefianzas; Suiza es un
Pals que por estar asentado en el nudo de la cadena
alpina tiene que admitir forzosamente grandes pen-

lentes, y a pesar de concentrarse en él las condiciones
mas favorables para la instalacién de grandes centrales
hidroeléctricas, 1a administracion de los ferrccarriles
federales realiza una politica sabia y tiende a mejorar

todo lo posible los perfiles de la linea para disminuir los
gastos de explotacién y conseguir el descenso de sus
tarifas, que por las circunstancias apuntadas son eleva-
das y resultan ser de las més caras del mundo.

En resumen: lo fundamental es tener explotaciones
de débiles inclinaciones y curvas amplias, cualquiera
que sea la clase de treccion, cuya determinacién depen-
de exclusivamente de las condiciones econdémicas de la
explotacién determinadas por la clase de trifico, gastos
de instalacién y coste de la energia. Es también punto
de primordial importancia que si la construccion y ex-
plotacién se realiza por empresa, se haga la concesion
en forma que ésta tenga interés especialisimo en obte-
ner economias en la explotacién y no adquiera el nego-
cio para obtener lisa y llanamente una ganancia consi-
derable en la construccion, mediante el comodo sistema
de exagerar notablemente los precios de construccion,
cobrando doble o triple de su valor, no teniendo interés
en mejorar sus condiciones, de todo lo cual resulta des-
pués una explotacién costosisima. Tal ocurre con el
sisterna de garantia de interés.

Cuestiones tan diversas vemos que guardan entre si
intima relacién, siendo necesario una cabeza directora
para fijar la ordenacién ferroviaria, que coordine y
armonice los miuitiples aspectos del asunto y permita
a Espaiia salir del letargo que atraviesa, aprovechando
eficazmente sus energias. Los 47 millones en que anual-
mente han aumentado los presupuestos del Estado.
s6lo por intereses de la Deuda ptblica, este filtimo ano
creada a consecuencia del aumento de empleomania,
hubieran bastado para acometer eficazmente el proble-
ma, permitiendo la modificacion de las lineas actuales
y la construceién de 5.000 kilémetros de via normal,
programa minimo que a nuestro juicio necesita Espafia.
;Verd ejecutada tan necesaria obra la generacién ac-
tual? ;No son més importantes estas cuestiones que
las formales que suscitan en nuestra patria los partidos
politicos?

Abril de 1923.

»
El macrometro
Por R. J. YZQUIERDO, Profesor de la Escuela de Ingenieros Industriales

Uno de los problemas més importantes de la topo-
grafia regular es la medida indirecta de la distancia de
un punto al de estacién—en condiciones satisfactorias
con relacién a la aproximacion necesaria en cada caso—
SIN que sea preciso trasladarse a él.

Sabido es que la aplicacion de los telémetros, fun-
dados en la medida de un éngulo excesivamente peque-
110y variable en cada caso, con variaciones tan peque-
Has que se encuentran generalmente fuera de los limi-
tes de la apreciacién de los aparatos que puede construir
la industria, no resolvi6 el problema mas que para los
levantamientos irregulares, y que la colocaciéon de mi-
ras en los puntos a visar, ademés de lo oneroso del sis-
tema, de tener que ser los puntos accesibles y de exi-
2Ir un personal numeroso, lleva consigo el tener que
fiarse de la buena fe del portamira para la colocacion
de ella y los errores inevitables que se sufren al apre-
lar a estima las divisiones interceptadas por las visua-
les que forman los lados del angulo estadimétrico en
ima regla que no estd inmévil ni vertical.

Teniendo esto en cuenta, se le ocurrié al autor de
¢stas lineas que si en vez de estar la regla graduada en

da

el punto a visar estuviera en la estacion, y en dicho pun-
to el vértice del angulo estadimétrico, la longitud in-
terceptada por las visuales podria medirse con la apro-
ximaciéon de los micrémetros, y quedarian eliminados
los inconvenientes de que hemos hablado al referirnos
a las miras; es decir, que resolverfamos el problema
efectuando la inversién del dngulo estadimétrico.

Veamos como se realiza esto (fig. 1.2):

Sea M un punto cuya distancia Ma al punto de esta-
cién queremos medir. Dirijamos con un anteojo analatico,
que tiene un dngulo estadimétrico, «, una visual a dicho
punto, de modo que lo cubra el reticulo de la izquierda m.

Si ahora desplazamos el anteojo paralelamente a si
mismo, sin que experimente rotaciéon alguna, hasta que
el punto M quede cubierto por el reticulo de la dere-
cha n, tendremos:

Ma=ab ?ﬁ.}:)"_;j_‘:f_b_ =ab cotg oy

porque
aMb=Mac
por alterno internos,
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Es decir, que la distancia buscada nos la da el des-
plazamiento ab multiplicado por una constante.

De lo dicho se desprende en qué consistird el meca-
nismo del aparato: un anteojo que puede desplazarse
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Figura 1.t

sobre una regla graduada y un nonio para aproximar la
medida de la lectura, con los accesorios corrientes para
esta clase de operaciones.

En el aparato construido en Madrid la regla va mon-
tada sobre un teodolito, con objeto de poderlo emplear
como taquimetro, y el anteojo analitico va sobre un
carro que se desliza sobre la regla.

En el construido en Paris por la Casa L. Deschamps
el anteojo va rigidamente unido a la regla, que esté

‘provista de una cremallera y se desplaza entre dos des-

lizaderas que fijan su posicion.

EXTENSION DEL ALCANCE,

Como no hay que hacer lecturas en el punto visado,
con un buen anteojo podra utilizarse cualquier punto
dentro del horizonte visual; pero como el desplaza-
miento es limitado hay que valerse de un artificio.

Figura 2.*

Supongamos efectuado el desplazamiento ab (fig. 2.9),
que siendo menor que el necesario para que el segundo
reticulo cubra el punto M no lo cubre, faltando para
ello un desplazamiento NM,
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Para medir este desplazamiento marquemos el pun-
to N, desplacemos el anteojo a cero y hagamos experi-
mentar a la regla una rotacién hasta que el segundo re-
ticulo cubra al punto N; después hagamos el desliza-
miento hasta cubrir a M, y tendremos:

MO=Nc+NM=ab+ab

por la pequeiiez del angulo estadimétrico, que para las
medidas permite considerar como paralelas «’d’ y MN
con un error incomparablemente menor que el tolerado
en topografia regular.,

Como esta operacion puede repetirse un namero
grande de veces sin error excesivo, puede medirse la
distancia a todos los puntos situados dentro del hori-
zonte visual,

APLICACIONES.

En primer lugar, y para lo que se ided el macro-
metro, es su aplicacion a la medida de los radios proyec-

Figura 3.8

Vista del macrémetre.

tantes en la aplicacién de la topografia proyectiva, mi-
diéndose las aristas del tetraedro de referencia desde la
estacion situada en el vértice del mismo; pero es tanto
o méis importante su aplicacién a la taquimetria, que
facilita de un modo extraordinario, y su aplicacion tele-
métrica en las cuestiones de indole hidrografica y militar.

En efecto, en las experiencias realizadas en compa-
racion con el taquimetro, el tiempo para efectuar un
levantamiento de igual extensién con ambos aparatos
estd en relacion proximamente de uno a diez, en terre-
nos en que pueda aplicarse el taquimetro, pues si los
puntos son inaccesibles claro es que sélo con el macro-
metro pueden determinarse.

La economia que se obtiene con el macrémetro tam-
bién es grande, pues no se necesitan portamiras, y des-
de un sitio de buenas condiciones de visualidad puede
hacerse la planimetria y nivelacién taquimétricas de lo
que alcance el horizonte,

Las costas y los terrenos pantanosos, que no pueden
ser recorridos, se determinan sin dificultad con el ma-
crémetro colocado en una embarcacién o en un punto
conveniente de tierra firme.
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Contribucién al estudio de mejora de la produccion

cereal de Espana
Por C. BENAIGES DE ARES, Profesor de la Escuela de Ingenieros Agrénomos (1)

CULTIVOS EN FAJAS.

.. En el articulo anterior resefiamos los obstéculos que
dificultan en las zonas cerealistas castellanas el pro-
greso econémico del cultivo del trigo. Escasea el agua,
falta la materia organica. Hay que utilizar al méximum,
conviene administrar con verdadera usura los mengua-
dos caudales que suministran escasas y mal repartidas
lluvias. Conviene aumentar el humus del suelo por el
unico medio posible, en tanto se mejora y acrece la ga-
naderia por medio de las leguminosas.

Para vencer en la lucha comercial de la postguerra no
Podemos prescindir de las multiples ventajas de las méa-
Quinas: se impone la reducciéon de la mano de obra.

recisa, sin embargo, la labor incesante que ha de eco-
nomizar el agua en los sembrados. La labor superficial

€ Verano, el rapido levantado de los rastrojos, es esen-
cial para la reduccién del barbecho improductivo...

€ro ya vimos también las objeciones fundadas, dentro
d'? los sistemas en uso, que la masa rural espaifiola opo-
& & estos consejos.

El labrador castellano sabe por experiencia que en
medio agricola que trabaja y en las circunstancias
que lo hace no puede prescindir de la labor de «@ricoy,
que no es otra cosa que una combinacién de binas de
nterlineos y de aporcados de plantas. Cuando ha des-
defiado tal labor vy sin modificar otras practicas cultu-
rales ha sembrado en llano a mdquina, sus produc-
¢lones mermaron. Por eso, sin remontarse a inquirir
las Verdaderas causas que determinaron tal mengua,
Y con esa rapida y clara intuicién del sentido comim po-
pular, hace oposicién a cuantos mecanismos o procedi-
Mientos dificultan las labores de bina y arico, que a
fll{ de cuentas constituyen hoy la esencia de los nuevos
Mmetodos de cultivar cereales.

Nuestros labradores venfan siendo, por consiguien-
te, si se me permite la paradoja, antiquisimos devotos

el neocultivo, Por especialisimas circunstancias de la-

Or y de tradicién consideraban instintivamente a la
grada como aparato 1til, pero insuficiente para el in-
tensivo cultivo de cereales, coincidiendo en esto con
45 mas modernas teorias, a base de escardas, binas y
aporcados. Y es que, como dijo Teéfilo Gautier: (Nada

Y Verdaderamente nuevo como no sea lo viejo.»
eimos, por lo tanto, que la mejora del cultivo de
Cereales se facilitarfa extraordinariamente no intentan-

O desterrar de nuestro agro aquellas practicas tan

artaigadas, sino perfeccionandolas y procurando con-

ciliarlas, en lo posible, con el uso del material agricola

mas conveniente.

el

SECULARES PRACTICAS ESPANOLAS DE APORCADO
DE CEREALES.

: He aqui el tradicional cultivo de ricos, tal como
se mecmca en algunas de nuestras comarcas:
reparada la tierra con labor de vertedera o de

v

e glaﬂ“% el artieulo anterior, INGENIERIA ¥ CONSTRUCCION, niimero 5, pi-

arado ordinario, y gradeada convenientemente, se asur-
ca con el arado romano. Los surcos quedan en general
bien alineados y equidistantes unos 50 centimetros.
Esparcida a voleo la semilla, el arado de palo parte los
caballones: la mitad de la tierra cae sobre un surco, la
otra mitad sobre el surco contiguo. La rastra allana
casi el suelo sembrado, y las plantas nacen méas tarde
en fajas de unos 10 centimetros de anchura, separadas
por calles de unos 40.

En otras comarcas dejan el suelo més alomado, y las
fajas de plantas salen en la cresta de los caballones.

La exagerada cantidad de tierra que cubre la si-
miente hace que gran parte de ésta no llegue, después
de germinada, a ver la luz, y ello obliga a forzar las
dosis, a sembrar exageradamente espeso, a gastar de
mas sin utilidad alguna.

Las labores de «arico» propiamente dichas estriban
en pasar la grada a todo el sembrado ya nacido; inme-
diatamente después se da una labor con el arado estre-
cho entre las fajas de plantas para recalzarlas con tie-
rra, y finalmente se pasa la rastra de nuevo para des-
hacer el alomado excesivo. Esa doble labor de grada
y de arado es realmente eficaz, porque deja el suelo
muy mullido y la planta ligeramente aporcada.

El segundo aricado no es ya tan perfecto, porque
el subsiguiente rastreado ha de ser suprimido, o mno
puede ser enérgico a causa del desarrollo adquirido por
las plantas. Estas quedan, pues, exageradamente apor-
cadas, lo que las debilita, y el arado, por comprimir el
fondo de la besana y por lo asurcado que deja el terre-
no, al aumentar la superficie expuesta al aire exacerba
las pérdidas de agua por evaporacion.

Hechas las siembras a maquina en la forma ordina-
ria (lineas equidistantes 18 6 20 centimetros), esa labor
de @rico», que exige cuando menos calles de unos 40.
centimetros de anchura, no era posible.

Alomado el suelo en la forma que lo deja el arado,
las segadoras mecénicas habian de trabajar forzosa-
mente mal. Las cuchillas cogen tierra y se atascan con
frecuencia cuando la rueda cae en los surcos; y si se
marcha en direccién normal a ellos, la enorme trepida-
cion a que se ven sujetas afloja tuercas e inutiliza ré-
pidamente los mecanismos mejor ajustados.

Para evitar este grave inconveniente y conseguir
ripidamente algunos de los objetivos propuestos y de-
tallados en el articulo anterior, ha bastado modificar
ligeramente el procedimiento clasico de nuestros agri-
cultores. Ha aqui un método sencillisimo de transicion,
con el que conseguimos actualmente resultados muy sa-
tisfactorios.

CULTIVO CEREAL FAJEADO SIN SEMBRADORA.

Preparamos la tierra en lano con la vertedera y
la grada, profundizando con la primera unos 22 centi-
metros. Asurcamos después con el arado romano es-
trecho, procurando que los surcos queden bien para-
lelos y distanciados (entre ejes) 50 6 55 centimetros;
dejamos transcurrir unos veinte dias para que la tie-
rra asiente, Esparcimos el superfosfato a voleo sobre
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todo el campo (1); repartimos, también a voleo, la semi-
lla, reduciendo en una cuarta parte la-cantidad acos-
tumbrada en el pais (2); y en lugar de partir los caballo-
nes con el arado para enterrarla, como es préctica con-
suetudinaria, utilizamos de nuevo la grada, ya en el sen-
tido de las lineas o ya transversalmente, segin la con-
sistencia y asiento del terreno. El objeto es arrastrar
la semilla al fondo de los surcos (de unos 10 a 12 centi-
metros de profundidad) y cubrirla con escase cantidad
de tierra sin que el suelo quede allanado.

Nacida la planta, y al mes proximamente de sem-
brada, se gradea nuevamente, descabezando los caba-
llones y arrojando més tierra sobre las plantas. Este
recalee, que no debe exceder de unos tres o cuatro cen-
timetros, es de beneficiosos efectos, pues determina el
desarrollo de nuevos rodetes de raices y el brote de
nuevos vistagos.

Transcurridos veinte o veinticinco dias, se repite la
operacion. La grada, pasada al través, deja casi llano
el terreno. De este modo, al propio tiempo que se apor-
can las plantas se destruye la vegetacién adventicia in-
cipiente, La grada de plias cortas inclinadas hacia atras
o la rastra no perjudican al cereal.

Mas tarde, y al despertar la vegetacidn (hacia el mes
de febrero), practicamos el primer aricado clésico, dan-
dolo, como es costumbre, con un arado romano muy es-
trecho, pero gradeando sequidamente cuanto sea necesa-
rio para que el terreno quede ya sin sensible ondula-
C101L.

Después se recurre al binador monosurco de trac-
cién que construimos para el sistema de dineas parea-
dasy, y con él se dan ya las labores de escarda y de bina
superficial a las calles libres de vegetacion que separan
las fajas sembradas. El binador con sus cuchillas corta
entre dos tierras las plantas adventicias y cuantas hu-
biesen podido quedar fuera de alineacién; con sus finos
dientes mulle la superficie del terreno. Esta labor acti-
va las oxidaciones y estimula las acciones bioquimi-
cas del suelo, y muy singularmente la nitrificacién. (Ex-
periencias de Tull, Schloesing, Dumont, etec.)

La escasa anchura del aparato, su forma y reducido
peso, que permite utilizarlo con una sola caballeria me-
nor, hace posible y econdmica la repiticion de las binas
durante todo el ciclo vegetativo de la planta, cualquie-
ra que sea la altura de ésta. Y asi puede mantenerse
constantemente limpio y mullido el suelo de los inter-
valos (que constituye cerca del 80 por 100 de la super-
ficie total sembrada), practicando en ellos un esmera-
disimo barbecho. De tres a cuatro binas después de la
labor de wricos, 0 de cuatro a seis si se prescinde de ella,
suelen bastar para conseguirlo con la apetecida perfec-
cibn y determinar importantes sobreproducciones (3).

Este procedimiento, que practicamos en los casos de
dificil aplicacion de la sembradora, y que también a nues-
tro ilustre compafiero Sr. Quintanilla ha proporcionado
satisfactorias cosechas en algunas de las extensas fincas
que explota, no es completo. Adolece del defecto de de-
jar sin solucién la primera dificultad: la de no aprove-
char las multiples ventajas de la sembradora mecénica.

Por otra parte, arrastrando la grada hacia los sur-
cos, no sblo la semilla del cereal, sino también las

(1) Por reunirse mis tarde en los surcos la semilla y el abono y quedar éste en

inmediato contacto con aquélla, surte mas eficaz efecto que cuando se egparce uni- *

formemente sobre todo el campo. Hemos tenido ocasion de comprobar que con este
método, 250 kilogramos de superfosfato por hectdrea, producen andlogos resultados a
los conseguidos con 200 kilogramos esparcidos en la forma ordinaria, Segin A, Bau-
pry, la aplicacién del abono en los surcos que llevan la semilla permite reducir la
dosis prefijada en un 50 6 60 por 100. g

(2) En el pequeiio eultivo puede esparcirse la semilla a chomillo o a pulgar en los
surcos; pero cuando se trata de grandes extensiones de terreno, resulta eficaz ¥ mucho
nids expeditivo y econfimico el procedimi indicado. )

(3) Simultaneindose en clerto modo el barbecho con el sembrado, este método
permite prescindir en unos casos y reducir en otros considerablemente el barbecho
improductivo, haciendo que la tierra dé cosecha todos o casi todos los afios.
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de las plantas adventicias, éstas se concentran en las
fajas, pudiendo hacer (en las tierras de cultivo anterior
poco esmerado) una seria competencia a las buenas se-
millas. Sin embargo, como la labor de bina limpia per-
fectamente la mayor parte de la superficie sembrada,
a poco que se escarden las fajas durante los primeros
alos ese inconveniente acaba por desaparecer.

En determinados casos la siembra en lister puede
tropezar con otros inconvenientes, porque siendo fre-
cuente en nuestro pais que a la época de las siembras
siga inmediatamente la de las mayores lluvias, en tie-
rras fuertes y llanas los surcos pueden encharcarse, y
en otros casos, trazados éstos segin la pendiente del
terreno, las aguas, al precipitarse por ellos, determinan
erosiones perjudiciales.

No nos fué dable comprobar esos defectos en nues-
tras tierras llanas de naturaleza muy suelta; y aunque
pudieran obviarse en gran parte sembrando mas pron-
to, no cabe duda que esa objecién a la siembra en el
fondo de surcos puede ser justificada en determinadas
condiciones de clima y suelo y que en ellas serd prefe-
rible la siembra a miquina en lano (o trazando en cuan-
to se pueda surcos de desagiie) y fiando la sobreproduc-
cién, mas que al aporcado, a la bina frecuente; que a fin
de cuentas, si el primero, al multiplicar los tallos, per-
mite ahorrar semilla, la bina concurre al mismo fin, au-
mentando la fertilidad y ahorrando agua y abonos.

Ambas orientaciones no se excluyen, sin embargo,
y es ventajoso coordinarlas en la medida de lo posible.

A pesar de estos inconvenientes, el sistema a fajas
o fajeado que acabamos de deseribir, con siembras a
voleo, aporcados y binas de los intervalos sin alomar
el suelo, ofrece, en la generalidad de los casos, las ven-
tajas de su gran sencillez y facil adaptacién, por ser casi
idéntico al secularmente practicado por nuestros agri-
cultores (1), sin mas que suprimir una operacién con-
traproducente y perfeccionar los clésicos wricosy, ha-
ciéndoles alcanzar su maxima eficacia. No altera tam-
poco el modo de proceder, ya que los binadores adecua-
dos se utilizan ignal que el arado de palo, dando la
labor calle por calle. Se aplica indistintamente a los
cereales y a las leguminosas para granos, con ellos alter-
nan, favoreciendo su desarrollo y evitando la difusion
de las malas hierbas.

Y no aumenta tampoco de una manera sensible
la partida de gastos, porque si bien el nimero de labo-
res superficiales, base del éxito, es mayor, en cambio
precisa para cada una de ellas tan s6lo la mitad del ga-
nado de tiro que exigen los clisicos «aricosy (2), vinien-
do compensado el ligero exceso con la supresion de las
escardas a mano y el ahorro de semilla.

Puede, pues, servir de puente para llegar al sistema
de dineas pareadas» u a otros méas complicados de neo-
cultivo, sin dejar de rendir positivos beneficios, ya que
solucionan los problemas de conciliar el «aricon» con
el empleo de las segadoras mecanicas, el cultivo de legu-
minosas para grano con el de cereales, suprimiendo la
escarda a mano, y el de iniciar el barbecho de verano
en plena primavera, mullendo la mayor parte de la su-
perficie sembrada antes de recolectarse las cosechas.

En el préximo articulo me ocuparé del wistema de
lineas pareadas», que al difundirse por la mayor parte
de nuestras provincias parece resolver en la practica
todos los problemas que nuestros agricultores nos plan-
tearon.

(1) Eso no obstante, resulta semejante al de La Marca (Italiano) y guarda tam-
bién estrecha relacién con uno de los de Bourdid (Argelino) ¥ con los de Schoener
(Alemin), Zegetmayer (Austriaco) y Demchynsky (Ruso), del actual neocultivo.

(2) De repetidas experiencias en distintas provincias espafiolas, resulta que la
binadora arrastrada por una sola caballeria bina al dia de 100 a 150 dreas, mientras
que en la labor de arico ordinaria y aun prescindiendo de los rastreados se invierte
una yunta en dar labor a 80 freas,
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El IX Congreso de las Ciencias

El domingo 24 del pasado junio se inauguraron so-
lemnemente en Salamanca las sesiones del IX Congreso
de las Ciencias. A esta inauguracién asistieron, entre
otras personalidades, S. M. el Rey, el ministro plenipo-
tenciario de Portugal, Sr. Mello Barreto; ministros de
Instruccion pablica de Espaiia y Portugal; D. Francisco
Gémez Teixeira; doctor Carracido; Sres. Hernéndez
Pacheco, Fernandez Navarro, Torrejon, Sanchez Cuer-
vo, Jerénimo Cid, Miranda, y directores de las Exposi-
ciones de Estado Mayor, Artillerfa, Armas de Toledo
¥ Oviedo, Taller de Material de Guadalajara y Centro
Electrotéenico.

_ El Congreso se dividié en las siguientes secciones:
Ciencias médicas, Ciencias sociales, Aplicaciones, Astro-
nomia y Fisica del globo, Mateméticas, Ciencias histo-
ricas, filosoficas y filologicas, y Ciencias fisicoquimicas.

SECCION DE APLICACIONES.

; Su Mesa se hallaba formada por el jefe de Obras pi-
blicas de la provincia de Salamanca Sr. Oliver, que pre-
sidia, y los Sres. Cid, Miranda, Rodriguez Carracido y
Garcia Merced. :

El ingeniero de Caminos Sr. Sanchez Cuervo pro-
nuncié el discurso inaugural de esta seccién, que verso
sobre los saltos del Duero. De él entresacamos los pé-
rrafos siguientes:

«El primer acto del problema, sin cuya acertada
resolucion no podra darse un paso en el camino que con-
duce al aprovechamiento de tan valiosa fuente de rique-
za, es el aspecto internacional. No estén lejanas las ten-
tativas hechas para dictar por una Comusion mixta
reglas complementarias que definan exactamente la
forma, administrativa de otorgar concesiones y el modo
de distribuir entre ambos paises copropietarios la ener-
g1a potencial del Duero en el tramo que les sirve de fron-
tel:&- Desgraciadamente no se pasé de la tentativa, y
mas de lamentar atn es la falta de persistencia y tena-
cidad para lograr el acuerdo. Casi dos afios van trans-
curridos en silencio, si no hostil, indiferente, y claro es
que, de continuar de este modo, no es facil llegar a una
Sqlucién en materia que ya de por si ofrece no pocas
d_lficultades. Muy recientemente se anunci6 la reanuda-
¢1on, de la Comisién internacional, pero no parece que
tal propésito se haya cumplido.

Si en la obra de la Comition internacional y como

ase de esta labor hubiera de dominar un criterio pri-
mordialmente juridico, basado en un fetichismo ‘de re-
glamentos administrativos, en una actitud mental de
desconfianza que pretenda encerrar problema técnico
de tal envergadura, en raquiticos moldes y en casuisti-
cas reglas, que por querer preverlo todo no preven
nada, entonces puede profetizarse que el parto de rique-
Za tan justamente esperado y deseado no llegaré a buen
fin; ningtin agua bautismal podré lavar un pecado origi-
nal de esta indole.»

«El esfuerzo a desarrollar es de consideracién para
Naciones como las nuestras. A los precios actuales de
& maquinaria, de los materiales y de la mano de obra,
10 bajaré de los 500 millones de pesetas el capital reque-
rido por el desarrollo integral de los aprovechamientos
Y el transporte de su energia por las lineas de primer
orden que la conduzcan hasta los grandes niicleos de
consumo. Pero no es este esfuerzo financiero, ya en si

importante, el principal a hacer. Es preciso que parale-
lamente al desarrollo de las instalaciones productoras y
transmisoras de energia se creen las industrias de todo
orden que han de absorber ésta, y los capitales requeri-
dos por esas industrias suponen inversiones de cinco
a diez veces mayores que los exigidos por aquellas ins-
talaciones.»

A continuacién, y en sesiones sucesivas, se dio lec-
tura a numerosos e interesantes trabajos.

El Sr. Cortén Vigueira present6 uno sobre los apro-
vechamientos hidraulicos proyectados en el Duero in--
ferior.

El capitdn de Artilleria Sr. Camilleri traté de la
aplicacion de la calorimetria a la determinacion de la
riqueza en nitrégeno de la nitrocelulosa.

El comandante de Ingenieros D. Félix Gonzilez se
ocup6 de los caracteres téenicos de algunos modelos de
construceion empleados en Espaia, estudiando con es-
pecial detalle todo lo referente al empleo y ensayo de
maderas. '

SecciON DE AsTrRoNOMIA Y FiSI0A DEL GLOBO.

La presidi6 el Sr. Vela, director del Observatorio
Astronomico de Madrid.

El catedratico de la Facultad de Ciencias de Madrid
D. Honorato de Castro ley6 un discurso que verso
sobre «Orientaciones modernas de la Geodesia», comen-
zando con una explicacion detallada de la posibilidad
de hallar el geoide, utilizando para ello Gmicamente las
medidas de superficie.

Examiné después el problema desde otro punto de
vista, y deseribio la utilizacion de las llamadas desvia-
ciones de la vertical y el método de interpolaciéon deno-
minado de los representantes, y aplico a estos métodos
las medidas de intensidad y gravedad que permiten
llegat, por las sucesivas hipotesis de perfeccionamiento,
a conocer la distribucion de las masas en el interior de
la Tierra.

A continuaciéon expuso la teoria de Wegener, que
permite determinar la profundidad de un continente.

SECCION DE MATEMATICAS.

Pronuncié el discurso inaugural el rector de la Uni-
versidad de Lishoa, D. Pedro José da Cunha, quien di-
serté sobre «La teoria de los conjuntos y sus aplicacio-
nes a la teoria general de las funciones de variables
raices»,

Se leyeron trabajos del sefior da Cunha «Sobre algu-
nas particularidades de las funciones definidas por se-
ries. Sobre las curvas paralelas a la pardbola»; del pro-
fesor Fernando de Vasconcelos sobre «ll origen griego

del valor de = = /10 y de los nimeros fundamentales

de las tablas de senos de los Siddhantasy; de D. Angel
Pérez Fernindez sobre «Fracciones periddicas», y otro
titulado «El algoritmo de Mercator y su aplicacion a la
resolucion de triangulos esféricos oblicudngulosy.

El profesor de la Universidad de Oporto Sr. Wood-
house di6 cuenta de un trabajo de su compafero el pro-
fesor Pusceira sobre la ecuacién ctibica en el caso no
irreducible.

El Sr. Andrés Pérez resumié brevemente un trabajo
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del Sr. Ortiz Rivas sobre un método especial para divi-
dir por 9 y por 11.

Por ltimo, el Sr. Rodriguez Bachiller expuso sus
dos Memorias tituladas «Cémputo de los moédulos de
una curva algebraica igonal y el teorema de existencia
de Riemann» y «Correspondencias algebraicas sobre
curvas de modulos generalesy, y ley6 un resumen de los
trabajos presentados por el Sr. Sanchez Pérez, sobre la
ensefianza de las mateméticas superiores en los ltimos
cursos del Instituto-Escuela.

Seccron DE CIENOIAS FISICOQUIMICAS.

Presidié el general Bants.

El contraalmirante Sr. Ramos Da Costa dié lectura
a un trabajo titulado «Espacio, materia, tiempo», en el
que defendié que la mecénica einsteniana no establece
oposicion alguna a la antigua mecénica de Galileo y
Newton, y que la teoria de la relatividad es una conse-
cuencia inevitable de la evolucién de la ciencia.

Y terminé declarando que esta teoria podré ser
retocada o mejor completada, y muy especialmente en
lo que respecta a las hipétesis cronologicas, a su genera-
lizacion y a la interpretacion filosofica de sus leyes;
pero que regresar a las ideas clasicas y absolutas, arrai-
gada en algunos espiritus, es imposible.

A continuacion leyé otro trabajo, del que también
es autor, titulado: «El empleo de las ondas sonoras en
el mary, demostrando que por intermedio de las ondas
sonoras pueden realizarse sondeos maritimos, proce-
dimiento que resulta muy ventajoso cuando no hay
necesidad de conocer la naturaleza del fondo.

Por tltimo dijo que también son aplicables las ondas
sonoras para los fines de la navegacion, y, sobre todo,
que cuando se trata de arribar a un puerto este método
es preferible al radiogoniométrico.

El padre Benjamin Navarro, escolapio y doctor en
Ciencias quimicas, se ocupé de «Aplicacion de la reac-
cion de Carnot a la valoracién del potasion.

El Sr. Casares leyé un trabajo hecho en colabora-
cion con D. José Beato sobre la existencia del écido
hiposulfuroso y sobre la obtencién de su solucién al-
cohélica.

(CONFERENCIAS.

Durante los dias en que se celebr6 el Congreso va-
rios congresistas pronunciaron conferencias, algunas de
ellas verdaderamente interesantes.

El Sr. Fernandez Ascarza, del Observatorio de Ma-
drid, habl6 acerca del planeta Marte.

Comenz6 dando una idea del tamafio y posicion de
Marte, y luego trat6 de su constituciéon. Su densidad y,
como consecuencia, la intensidad de gravedad son me-
nores que en la Tierra.

Su distancia a ésta varia considerablemente, segim
que se encuentre en oposicién o en conjuncién; en oposi-
cion, es decir, estando nuestro astro entre Marte y el
Sol, dista de nosotros 52.720.000 kilémetros, y en con-
junciéon aumenta la distancia a 398 millones de kiléme-
tros. El momento més propio para observarlo, por lo
tanto, es cuando se halla en oposicion (cada diez y seis
anos), o sea a la distancia minima.

Pero aun asi, se tiopieza con grandes dificultades,
que se deben, por un lado, a la enorme distancia (para
dar una idea de la cual baste decir que visto Marte con
el més potente telescopio, aparece como la luna a simple
vista), y por otro a la atmosfera que le rodea, sujeta a
borrascas y tempestades como la nuestra.
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Para estudiar Marte se ha formado una Liga de los
13 Observatorios més célebres del mundo. Uno de ellos
es el de Flastax, en los Estados Unidos, instalado a
2.210 metros sobre el nivel del mar, en una colina lo
suficientemente alejada de éste para que las brumas
marinas no quiten limpidez a la atmoésfera.

Esta dotado este Observatorio de potentes aparatos
y se dedica exclusivamente al estudio de Marte.

Este planeta, por ser el mas préoximo a nosotros, es
el primero que llamé la atencion de los astrénomos.
Se le observa desde hace trescientos afios, dando origen
a numerosas leyendas y abundante literatura.

Presenté a continuacién: una serie de fotografias
del mismo planeta, obtenidas en diversos Observatorios,
en las que se ven con toda claridad los circulos brillan-
tes debidos a nieves polares, manchas obscuras (mares)
y los célebres canales que a tan calurosas discusiones
han dado lugar.

El doctor Costa Lobos diserté sobre «Constitucion
de los astros. Un nuevo principio de conservacion de
la materia y de la energian.

El general D. Severo Gémez Mufioz hablé de «La
guerra quimica» y «Fabricacion del nitrégeno por sin-
tesisy (?).

El general Banus traté de «La constitucion del
atomon.

El catedratico D. Eduardo Hernandez-Pacheco ex-
puso el resultado de sus trabajos sobre «La edad de la
cordillera central y el valle de las Batuecasy.

ExPosicroNes.

Se celebraron dos, una en el convento de San Este-
ban y otra en el colegio de Calatrava.

En el conveato de San Esteban montaron instala-
ciones el Taller de Material de Guadalajara y el Centro
Electrotécnico, destacando en la de este tltimo el mo-
delo de automovil de que es autor el capitan de Inge-
nieros D. Antonio Hernéndez Mufioz.

En el colegio de Calatrava una seccion estaba dedi-
cada a Hidrografia de Marina. El Sr. Torres Quevedo
presentaba otra instalacién en la que figuraba el célebre
v conocido «Ajedristay.

El Observatorio de Marina de San Fernando pre-
sentaba los diez tomos del Almanaque ndutico por él
publicados, y unos interesantes aparatos registradores
de los que es inventor el Sr. Graifio.

Una instalacion muy completa fué la montada por
el Cuerpo de Telégrafos espanol, al frente de la cual
estaban el director del Laboratorio Telegrafico D. Ra-
mén Miguel Nieto y los ingenieros de Telecomunica-
cion Sres. Alcaraz y Vilanova. En ella figuraban apara-
tos modernos y rapidos, inventados por individuos del
Cuerpo de Telégrafos, y una interesante serie de apara-
tos que comprendia desde una torre de la telegrafia
Optica hasta el aparato més perfecto de los conocidos
hasta el dia. :

También tenian representacion varias de las fabricas,
talleres y laboratorios que dependen del Cuerpo de Arti-
lleria, asi como el Observatorio Astronémico de Madrid.

El Deposito de la Guerra present6 varias de sus pu-
blicaciones y aparatos.

El exceso de original nos obliga a aplazar para el pré-

ximo ntmero la publicacién de la tercera conferencia

del Sr. Burgaleta, titulada «Electrificacién de Ferroca-
rriles en Espafian.
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Revistas

Aerondutica.

La pratique du vol a voile. (L’.Ae-
ronautique, abril, 1923, pag. 140.)

El vuelo a vela, o sea sin movimiento
dn?_las alas, es el que realizan algunos
Ppajaros utilizando:

Las.corrientes ascendientes de origen
mecdnico, producidas a consecuencia de
la desviacién de una corriente horizontal
por un accidente topografico.

Las corrientes ascendentes de origen
térmico producidas por las diferencias
dp densidad a que dan lugar las diferen-
cias de temperatura.

_Las variaciones de intensidad y direc-
cién de las corrientes de aire que atra-
viesan, las pulsaciones de algunos vien-
tos y, en general, los movimientos inter-
nos del aire utilizados gracias a la inercia.

El vuelo a vela de los planeadores, o
aeroplanos sin motor, s6lo puede reali-
zarse utilizando las corrientes ascenden-
tes de origen mecanico.

La utilizacién de las corrientes térmi-
€as presenta numerosas dificultades: son
débiles, dificiles de reconocer; el aire que
IEL‘{ forma es poco denso y suele estar
agitado. En resumen, que el piloto de un
Planeador siempre echarda de menos el
ala del pajaro, en la que cada una de sus
plumgg Pparece estar dotada de maravi-
llos*:s_n. inteligencia.

Sin embargo, merecen estudiarse estas
vorrientes térmicas, asi como las posibi-
iidades de utilizacién de los movimientos
mternos del ajre,

Actualmente el vuelo a vela se suele
realizar g 1o largo de una cadena de mon-
anas que facilite la formacién de co-

l'll‘ientffas ascendentes. Por consiguiente,
el mejor terreno sers el formado por una
cadena, ¢

ontinua y de altura constante,
anas, que atraviese una llanura
en la que los vientos dominantes sean
perpendiculares a aquélla.
ara el lanzamiento se emplean «san-
dowsy, especie de tiragomas gigantescos
0 el remolque con cuerdas, utilizando
alguna inclinacién natural del terreno.
A tendencia moderna parece ser el em-
pleo de pequerios motores auxiliares, que
Se Paran una vez alcanzada la altura
suficiente para iniciar el vuelo a vela.
A bordo de un planeador deben ir los
Instrumentos necesarios para que el pilo-
O conozea en todo momento la altura
& que se encuentra y la velocidad con
due se mueve. También son muy utiles
los indicadores de dngulo de ataque y de
Presi6n enlas diferentes partes del aparato.
S El piloto debe aprovechar todas las
casiones que se le presenten para au-
mentar el potencial altura, y para ello
(;i()n‘i,]ene volar con velocidades muy va-
ables. Fsta Gltima conclusién, de ori-
Zen préctico, es opuesta a las deduccio-
nes que de la teoria se derivan.

de mont

Combustibles.

The structure of eoke. (Journal
of the Society of Chemical Industrie.
tomo 41, nim. 11, pag. 181.) '

CGeneralmente se atribuye la forma-
cion de la estructura celular del cok a los
productos alguitranosos que, procedentes
de la destilacién del carbén y bajo la in-
fluencia del calor, van atravesando sus ca-
pas, con alternativas de condensacion y
destilacién, acompanados de la formacién
de depésitos de carbono (grafito), debidos
a las reacciones pirogénicas, y que deter-
minan la aglutinacion del residuo de la
carbonizacion, o sea el cok.

Por consiguiente, es natural que la
estructura del eok dependa de la veloei-
dad eon que los gases, que transportan
el calor, atraviesen su masa durante la
carbonizacién y més especialmente cuan-
do aquélla se encuentra en estado plés-
tico, estado que se suele presentar para
la hulla cuando la temperatura estd pro-
xima a los 450°,

Esta plasticidad se debe a algunos de
los componentes de la hulla; pero los
gases que de ellos se desprenden no ejercen
una gran influencia sobre la estructura
del cok, que depende casi exclusivamen-
te de los gases que se producen cuando la
temperatura es superior a los 5507,

En general. la formacién de un cok de
clase andloga al cok metalirgico se hace
en tres etapas:

Primera.—De la temperatura ambien-
te a 550° Durante ella se forman las
células, que se caracterizan por tener las
paredes muy gruesas y fragiles. El pro-
ducto que integran tiene un peso especi-
fico pequetio y ocupa un volumen mayor
que la hulla de que procede.

Segunda—De 550° a 850°. La masa
anterior experimenta una contraccion de
volumen y un aumento de peso especifi-
co. El cok se caracteriza, durante esta eta-
pa, por sus células mas pequenas y mas
solidas que en la etapa precedente. Pasa
por un grado maximo de porosidad.

Percera—Temperatura superior a 850°,
El cok se contraz, pero sin que dismi-
nuya su peso especifico. Unicamente va-
rian sus células, que se achican, mientras
las paredes aumentan de espesor.

Puentes metdlicos.

Nuevo reglamento para la eons-
trueceién de puentes metalicos en los
ferrocarriles del Estado aleman. (Der
Fisenbaw, vol. 13, pags. 204 y 299,
y Bl Progreso de la Ingenieria, ao-
viembre, 1922, a abril, 1923.)

Este reglamento, vigente desde el 12 de
mayo de 1922, tiene por objeto unificar
las disposiciones anteriores. Comprende
las secciones siguientes:

A.  Introduceién,

B. Prescripciones generales referen-
tes a céleulos y dibujos.

C. Hipétesis de carga

D. Esfuerzos admisibles;
barras sometidas a presién; cdleulo de
barras sometidas a tensién y compre-
si6n; puentes sin arriostramiento supe-
rior; estabilidad contra el vuelco.

E. Flexién y peralte de las vigas
principales. i

. Céleulo del peso.

Seceion B.—Los largueros y viguetas,
asi como sus uniones, deben ser lo mas

caleulo de
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rigidos posible. Hay que tender a dotar
del mismo grado de resistencia a cada
una de las partes de la estructura. Si los
largueros se unen a las viguetas tinica-
mente por medio de dos angulares, deben
ser calculados como vigas apoyadas en
dos puntos, y para calcular el ntimero de
roblones hay que aumentar las reaccio-
nes en un 20 por 100 para tener en cuenta
el efecto de impacto.

En el caso de que la union de viguetas
y largueros sea muy rigida, hay que calcu-
lar estos (ltimos, considerando un mo-
mento de reaccion equivalente a los 3/,
del momento méximo, y otro de 4/ del
mismo en su seccién media.

Las viguetas se caleularian, general-
mente, como vigas apoyadas en dos pun-
tos, aumentando las reacciones en un
20 por 100 para tener en cuenta el efecto
de impacto.

Los estuerzos se dividen en dos grupos:
esfuerzos principales y secundarios. Los
esfuerzos principales son los originados
por la carga permanente, sobrecarga
movil, fuerzas centrifugas horizontales
v las oscilaciones de temperatura. Los
esfuerzos secundarios son los originados
por la presién debida al viento, las fuer-
zas de frenado y arranque, los choques
laterales, las resistencias por frotamiento
en los cojinetes, las desviaciones de los
apoyos y asiento de los pilares. En el
caleulo de las vigas principales de puen-
tes, con una luz inferior a 40 metros,
s6lo se considerarédn los esfuerzos prin-
cipales.

La carga permanente, que en la ma-
yor parte de los casos podrd considerarse
como uniformemente distribuida, se com-
pondréi:

1.7 Del peso del hierro de la super-
estructura,

2. Del peso del tablero.

Se considerardn los siguientes pesos
especificos:

Tonelada

Metro etibico.

Hierro dulee fundido...... ; 7.85
ACOTO; 1 VRN A e sl s 7.85
FURGIRIONE . . e o sme prenese ’ 7.25
PIOIT0 o2, sl cviimmarsion ooor svmce v 11.42
Madera (himeda) .......... 1
Mamposteria de ladrillos ho-

landeses, . 1,90
Tdem de fragmentos de caliza. 2,50
Idem id. de arenisca........ 2,40
Idem id. de granito....... o 2,70
Bloques de granito....... o 2,80
Bloques de arenisca......... 2,50
Balasto oo inmicans s 2
Hormigén de arena gruesa o

gravilla ......... P e 2,20
Hormigén armado.......... 2,40
Hormigén con piedra pémez,

ST BTONA. i bl v R s 1.10
Hormigén con piedra pomez,

[sTaye WYY ok DO —S Il [ SO 1,60
Asfalto comprimido o fun-

eidio) o v e s 2,20

Si al comprobar, con el peso definitivo,
el caleulo realizado con un peso determi-
nado a priori los esfuerzos aumentan en
més de un 3 por 100, serd necesario repe-
tir el caleulo.

Se indican tres tipos de trenes norma-
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les de carga y se presentan tablas para
facilitar el caleulo. En los puentes en
curva hay que considerar una fuerza
centrifuga aplicada a una altura de 2 me-
tros sobre el plano de los carriles y con

un valor
p?

H=P ;
127 r

en el que » representa la velocidad del
tren en kilémetros por hora, r el radio de
la curva y P un valor que hay que tomar
de una tabla calculada al efecto.

La presién del viento se considerari
horizontal. Para puente cargado se to-
marda un valor de 150 kg: m? y para
puente descargado otro de 250 kg : m2.

Como limites de las oscilaciones de
temperatura se tomaran — 25° y 4 45°,
v para los efectos de desigual tempera-
tura entre piezas se considerarda una dife-
rencia de 15°

Como fuerza de frenado se tomard 1/,
del peso de todos los ejes de la locomo-
tora y ténder y de la mitad de los ejes
de los vagones que cargan sobre el puente.

Como fuerza de arranque se tomara 1/,
del peso de los ejes de la locomotora,
Ambas fuerzas aplicadas a la altura del
borde superior de los carriles, la primera
en el sentido de la marcha y la segunda
en el contrario.

El efecto de los choques laterales se
puede tener en cuenta considerando en
cada carril una fuerza horizontal y per-
pendicular a la via, igual a t/; del peso
del eje mas cargado de la locomotora.
En varios casos se podra despreciar este
efecto. En los puentes curvas no se deben
considerar al mismo tiempo ios chogues
laterales y la fuerza centrifuga; bastard
considerar aquella de estas acciones que
mayores esfuerzos origine.

El rozamiento de deslizamiento debe
ser tomado igual a 0,2 de la presién de
apoyo y el de rotacién igual a 0,03,

En los puentes metdlicos no hay nece-
sidad de considerar una sobrecarga pro-
ducida por la nieve.

Seceion D.—Los momentos, esfuerzos
cortantes y esfuerzos en las barras, pro-
ducidos por la sobrecarga movil deben
ser multiplicados por un factor de cho-
que o impacto g que vale:

o

7
P te larguero... o= 1,20

uente larg 7] .20 + T
Traviesas zobre las

vigas principales 21

o viguetas...... =1,19 4+ ———

= ¥ I+ 46

Largueros con ti- 56

DUOR:, n et AL ] o = 1,11 e

uos ] A 1144

formulas en las que [ representa la luz
del puente.

Los esfuerzos debidos a la carga per-
manente mas ¢ veces los esfuerzos produ-
cidos por la carga mévil no deben pasar,
en el tablero y vigas principales, de unos
limites indicados en una tabla, de la que
tomamos los valores siguientes:

Fuerzas princi-  Fuerzas secun-

pales. darias.
FRARETL -« vvcnvvennts 1400 kg, em? 1.600 kg, /em?*
ACBIO s sis i 2,200 — 2500 —

Para limite del esfuerzo cortante se
debe tomar 0,8 de los valores anteriores.
Para el cdleulo de piezas sometidas
a compresion se considerard su longitud
igual a la distancia existente entre los
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vértices en que se cortan los ejes de las
piezas, o si la pieza estd sujeta por un
grupo de roblones en cada extremo la
existente entre los centros de las dreas de
los grupos de roblones. .
Los esfuerzos admisibles en estas pie-
zas se determinan por una férmula em-

pirica. Para valores de X (L, longitud,
Y

y I, radio de giro), comprendidos entre
0 v 60, se admiten esfuerzos iguales al
limite del poder eldstico (2.400 kg./em?).
Para valores comprendidos entre 60 y 100
se sigue una ley lineal decreciente que

L
llega a los 2.122 kg./em? para K= 100.

L . oy
Para % = 100 se admite la ley de Euler.

En las barras compuestas de varias
piezas sometidas a compresiéon el valor

L
de brd de cada una de éstas no debe ser

mayor que el valor andlogo de toda la
barra, ni tampoco ser superior a 30.

Los elementos de unién de estas dife-
rentes barras deben poder resistir un
esfuerzo cortante igual al 2 por 100 de la
fuerza de compresion méaxima de toda
la barra.

Varias tablas dan los esfuerzos admi-
sibles en los arriostramientos, apoyos,
roblones, ete.

Seccion H.—La flecha producida por
la carga mévil no debe, en general, ser

superior a de la luz.

A los puentes de luz superior a 20 me-
tros se les debe dar un peralte tal que,
bajo la accién de la carga estdtica y de
la mitad de la carga mévil, tomen la for-
ma que sirvié de base para el caleulo.

Por altimo, terminaremos aconsejan-
do a aquellos de nuestros lectores que
deseen ampliar las indicaciones conteni-
das en esta resefia acudan, si les es posi-
ble, a Der Eisenbau, pues la traducecion
publicada por El Progreso de la Ingenie-
ria deja bastante que desear en cuanto
a pureza de lenguaje se refiere.

Electricidad.

Russia’s first regional Power-Sta-
tion. (Electrical World, vol. 80, pa-
gina 1.155.)

El Gobierno ruso puso en marcha el
dia 11 de junio de 1922 la central térmica
de Kashira, primera de la serie que com-
prende su plan nacional de electrifica-
cion.

La nueva central estd en la orilla de-
recha del rio Oka, a bastante altura
sobre el nivel ordinario de sus aguas,
pues son frecuentes las grandes inunda-
ciones. Esta circunstancia ha hecho ne-
cesaria la construceién de una gran tube-
ria para conducir el agua de alimenta-
cion desde el rio a las ealderas; esta tube-
ria es de madera.

El eombustible empleado es carbén de
mediana ealidad, muy abundante en
aquella regién y con una potencia calori-
fica de 3.500 calorias por kilogramo.

La energia se transmite a Mosetd, a
115.000 voltios, por una linea de 140 ki-
lometros de longitud.

Varios.

The Detection, Location and Com-
parison of Sound. (Hngineering Pro-
duction, junio, 1923, pag. 301.)
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Uno de los mejores y més répidos pro-
cedimientos que se pueden seguir para
estudiar la marcha de una méiquina es
analizar detenidamente los ruidos que se
producen durante su movimiento,

El articulo que resefiamos se ocupa de
este asunto, describiendo uno de los apa-
ratos mas modernos que con tal fin se
emplean y el modo operatorio y forma
de registrar los resultados con él conse-
guidos.

El estudio de los ruidos se hace por
comparacién, ya sea con otra maquina,
con otra parte andloga de la misma mé-
quina, o con unos zumbadores que el
aparato lleva.

El zumbido de éstos es de frecuencia
e intensidad variables a voluntad del
operador, lo que permite producir inter-
ferencias y llegar a determinar con gran
exactitud la periodicidad del ruido que
se analiza.

Entre las aplicaciones méas interesan-
tes de este aparato, llamado Sonometer
por su constructor, figuran el examen de
transmisiones, cajas de eambios de velo-
cidades, movimiento de los émbolos de
diferentes motores y el estudio de los
silenciadores de los motores de explosion.

Libros

Combustion.

Les economies de ceombustibles.
Conduite rationnelle des foyers, por
Pierre Appell.—Gauthier-Villars &

(Cie., Paris.—Precio, 17 francos.

El fin que se ba propuesto el autor de
este libro ha sido demostrar que en todas
las instalaciones de calefacei n industrial
se pueden realizar grandes economias de
combustibles, e indicar los métodos més
adecuados para conseguirlo.

Se abstiene de describir los diferentes
tipos existentes de calderas, hornos y
gaségenos, limitindose a exponer con
detalle los métodos de regulacién de los
hogares, los edlculos de los balances tér-
micos y las precauciones que conviene
tomar al hacer mediciones relacionadas
con la combustién.

Los titulos de los diferentes capitnlos
son los siguientes: «La situacién de Fran-
cia desde el punto de vista del aprovisio-
namiento de combustibles, «Estudio y
eleccion de combustiblesy, «Fen6émenos
de la combustiény, «Balances térmicosy,
«Utilizacién de los combustibles en los
generadores de vapory, «Utilizacién de
los combustibles en los gaségenosy, «Utili-
zacion de los combustibles en 158 hoinsy,
«Aparatos de medidas, «Formacién de
personal» y bibliografia.

Construeeion.

Electric lift equipment for modern
buildings, por Ronald Grierson.—
Chapman & Hall Ltd., Londres,—
Precio, 15 chelines.

Aunque segin algunos arquedlogos los
ascensores, claro estd que en formas pri-
mitivas y rudimentarias, eran ya cono-
cidos y utilizados por griegos y romanos,
todavia es muy escasa la literatura dis-
ponible sobre el particular, que se redu-
ce, en su mayor parte, a unos cuantos
articulos en revistas profesionales y a los
catalogos de las principales Casas cons-
tructoras.



Creemos que la obra del Sr. Grierson es
la primera eserita en inglés dedicada ex-
clusivamente al estudio de los ascensores,

Este estudio lo hace el autor con gran
detenimiento, ocupiandose aisladamente
de cada uno de los elementos que in-
tegran una de estas instalaciones que
tanta importancia pueden llegar a alcan-
zar en los edificios comerciales modernos

¢on gran ntimero de pisos y trafico muy
intenso. )

FI_‘es’ lesions dans le batiment, por
Cristéforo Russo, traducido de la
segunda edicién italiana por N. de
T'edesco.—Ch. Beranger, Paris. — Pre-
¢10, 20 francos,

El titulo de la obra del Sr. Cristoforo
Russo Las lesiones del edificio indica que
seé trata de algo nuevo.

Hasta ahora poco o nada se habia es-
crito sobre el diagnéstico y clasificacion
de las diversas lesiones que pueden ma-
nifestarse en las construcciones cuya es-
tabilidad elastica o estdtica estd com-
prometida.

El autor, cuyo libro es el producto de
una larga experiencia, estudia las causas
primeras de dichas lesiones v describe
las precauciones mds urgentes que en
cada caso deben adoptarse, asi como los
diferentes métodos de consolidacién de-
finitiva.

Al lado de procedimientos exclusiva-
mente empfricos presenta demostracio-
nes matemdticas claras y sencillas, sin
exceso de formulas, de las que tanto se
abusa sin necesidad.

Un capitulo muy interesante es el de-
dicado al estudio de las lesiones origina-
das por movimientos sismicos.

No dudamos de que el libro del sefior

USS0, que retine datos muy interesantes,
9u€ pueden evitar numerosos tanteos y
Vacilaciones, tan peligrosos en problemas
€omo el que nos ocupa, encontrari una

1 A P .
excelente acogida entre el publico es-
pariol =

Geologia.

La faz de 1a Tierra, por Eduardo
DUess, versiéo espafiola de Pedro de
Novoy F. Chicharro.—Vol. I.—Ma-
drid. —Precio, 40 pesetas.

El Sr. Novo, con una constancia y una
fuerza, de voluntad admirables, ha reali-
zado la inmensa labor de traducir la clési-
& obra de Suess: Das Autlitz der Erde, y
recientements ha terminado la impresién
ael primer volumen de los cuatro que
- an de formar la versién esparfiola. Bs di-

ie’] ﬁa}mg cuenta del trabajo que esto su-
E“llﬂ; tnicamente diremos que de la ver-
Lo francesa se ocuparon diez y ocho ged-
a 2108 Y once de la inglesa, y que la espa-
0'a no tiene nada que envidiar a las an-
teriores, ;
El primer volumen esté cuidadosa-
mente editado y presenta, algunos deta-
lles, tales como' el contener extractos de
los diferentes capitulos ¥ mapas con to-
<los=‘ los nombres citados en e texto, que
facilitan su consulta Yy manejo.

Aunqgue Suess empez6 la publicacion

> La faz de la Tierra, en 1885 y y la ter-
uno en 1897, esta obra no ha perdido su
jllterés, v {Jmeba de ello es el éxito alcan-
z.a,dol Por la edicion francesa acabada de
Publicar hace pocos afios.

4 de lamentar que, a pesar de los fa-
Vorables informes de las Academias de
lencias y Espanolas, el Ministerio de

Instruccion publica no haya otorgado al
traductor el apoyo oficial que justifica-
ban plenamente tanto la labor del sefor
Novo como la importancia de la obra
traduecida.

Estamos seguros de que ésta ha de ago-
tarse répidamente y de que alcanzara
gran difusién en Espana y América,

Ingenieria ecivil.

The engineering of excavation, por
George B. Massey.—Chapman &
Hall Ltd., Londres.—Precio, 30 che-
lines.

El problema de la excavacién es uno
de los que con mas frecuencia y formas
mas variadas se presentan al ingeniero.
Esto ha sido causa de que constantemen-
te se realicen progresos en su solucién,
v de que modernamente la aplicacién de
maquinas especiales permita precios y
velocidades de trabajo que hace algunos
anos hubieran parecido imposibles de
alcanzar.

El autor de la obra que resefiamos lle-
va muchos afnos, desde 1899, dedicado
casi exclusivamente a dirigir y organizar
trabajos de excavacién, v en su libro ha
recogido la experiencia acumulada por
tan larga practica.

El objeto principal de este libro, que
se ocupa exclusivamente de la excava-
ciom mecanica, es suminis:rar abundante
informacion sobre la maquinaria emplea-
da en esta clase de trabajos, facilitando
la seleccion del tipo mas apropiado a
cada caso.

Para ello estuclia detenidamente todos
los tipos conoeidos hasta el dia, pasando
revista a excavadoras y dragas de cu-
chara, de rosario, de mandibulas, hidriu-
licas. de sueccién, ete., tratando tanto de
sus diferentes elementos como de su fun-
cionamiento en obra.

También dedica algunas pdginas a las
excavaciones por medio de explosivos.

Numerosos planos y fotografias com-
pletan y aclaran la exposicién.

Teoria y préactica de los firmes de
hormigén blindado, por Gregorio
Barrios Sanchez.— Libreria de Eliseo
Ruiz, Albacete.

El ingeniero de Caminos Sr. Barrios
Sénchez ha publicado un folleto en el que
expone los fundamentos del cdlculo y
construeciéon del nuevo sistema de firmes
de hormigén blindado por él ideado.

Estos firmes estdn constituidos por un
macizo de hormigén protegido en su su-
perficie por un blindaje formado con ele-
mentos de dureza y tenacidad suficientes
para resistir las distintas acciones del tréi-
tico pesado y rapido.

El autor ha ejecutado con buenos re-
sultados varios trozos de firmes de esta
clase, en los que la coraza o blindaje esta-
ba formado por cantos rodados de cuerzo.

Varios planos y fotograffas ilustran
este - interesante folleto.

Ingenieria militar.

Sistema de comunicaciones en
campaia, por 4. F. Bolaiios.—«Cal-
pe», Madrid, Barcelona, Buenos Ai-
res,— Precio, 4,50 pesetas.

En la ultima gran guerra ha quedado
perfectamente demostrada la necesidad
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de un perfecto sistema de comuniecacio-
s en campana, y para conseguir éste es
preciso que todos los que en él interven-
gan conozean, al mencs en su parte méas
elemental, la base de su funcionamiento.

La obra del capitin de ingenieros se-
nor Bolafios contribuird a una mayor di-
fusion de dicho ecnocimiento, pues trata,
en forma clara y sencilla, de telegrafia
eléctrica, telefonia, telegrafia Optica. ra-
diotelegrafia. radiotelefonia y siztemas
Varios.

Numerosos diagramas y figuras com-
pletan la exposicion.

Varios.

Le moteur humain et les bases
seientifiques du travail professionnel,
por Jules Amar.—Dunod, Paris.—
Precio, 45 francos.

Hasta hace poco tiempo el motor que
menos atencién merecié por parte de in-
genieros e industriales fué el motor hu-
mano. Puede decirse que hasta que Tay-
lor demostré la positiva eficacia de sus
métodos nadie se habia preocupado de
estudiar los numerosos e interesantes
problemas que presenta dicho motor,

En cambio, desde esta époea su estu-
dio ha ido difundiéndose en grado sumo,
abundando las publicaciones sobre aspec-
tos parciales de la cuestién, pero siendo
més bien escasas las que, como la obra
del profesor Jules Amar, se ocupan de
ella con toda generalidad.

Su segunda edicién, publicada nueve
afios después que la primera, presenta
numerosas adiciones, resultado de los
principales trabajos realizados en este
lapso de tiempo.

Esta dividida en cinco libros cuyos ti-
tulos son: «Nociones de Mecénica generaly,
«La maquina humanas, «La energia hu-
manay, «El hombre y el medios, «T'écnica
experimental», «El trabajo profesionals.

En Francia ha obtenido una acogida
muy favorable, aplicindose en muchas
de sus fabricas los métodos preconizados
por el profesor J. Amar.

Catalogos

Hormigén armado.—Con el titulo de
Manual técnico practico para el uso de
materiales metdlicos e hidréfugos en cons-
trucciones modernas de hormigon armado,
la General Fireproofing Company ha edi-
tado un libro muy interesante (172 pégi-
nas), en el que al mismo tiempo Tue ex-
pone las ventajas que se derivan del em-
pleo de los productos que fabrica, presen-
ta una serie de datos utiles al ingeniero
y al constructor, abundando las fotogra-
fias, planos y esquemas.

El delegado especial en HEspaiia de la
General Fireproofing Co. es D. Domingo
Réfols Grau, Gran Via Layetana, 12,
Barcelona.

Vagones.— Hemos recibido el iltimo su-
plemento al eatélogo general de la Gene-
ral American Car Company, de Chicago,
dedicado a los tipos modernos de vagones
que dicha Compaiia construye. Entre
ellos hay algunos muy notables (frigorifi-
cos, especiales para carbén, tanques, ete. );
en general, su capacidad varia entre 40
y 70 toneladas, cifras pocas veces alean-
zadas en Europa.

329



8

Economia

A

Estado de la actividad industrial segin las estadisticas de la
produccion de carbon. Algunos comentarios y observaciones

Por E. ALVAREZ MENDILUCE, Ingeniero

Para apreciar el estado de la actividad
industrial en los distintos pafses y la mar-
cha de ésta es til e interesante exami-
nar y comparar el avance y retroceso de
la produceién de carbén en todos ellos y
comparar los datos de las estadisticas.

Es verdad que esta actividad del tra-
bajo de las industrias en el mundo no
estd medida exactamente por aquella
produceién—sobre todo si se trata de
comparar un corto espacio de tiempo—,
pues pueden concurrir otros factores en
un momento dado que influyan también
en la misma. Asf, por ejemplo, a la ter-
minacién de la guerra quedaron de tal
modo vaefos todos los grandes depdsitos
mundiales de earbén, sobre todo los que
abastecian a los barcos, por el enorme
consumo que se habfa hecho a causa del
extraordinario trafico, que parte de la
produececion, seguramente, de los anos si-
guientes se invirtié en ir llenando dichos
depositos, quedando sin consumir una
parte de ella.

También el carbén se usa para las ne-
cesidades domésticas y abastecimiento
de los ferrocarriles, y estos consumos son
mds invariables que lo que ha sido la
marcha del movimiento industrial en
estos nltimos afnos, que ha caido en la
crisis y paralizacién mas grande que se
habian conocido.

Con estas salvedades y observaciones,
que deben tenerse en cuenta, se puede
seguir el estado de actividad industrial
en el mundo por dicha produeeién natu-
ralmente—lo mismo que por la del hie-
rro—, sabiendo también el ineremento
que va tomando estos anos el consumo
de petréleo.

La produccion mundial de carbén, que
en el ano 1850 fué de 100 millones de to-
neladas v en el afio 1900 habia llegado
a 750, aleanzd en el ano 1913 la cifra de
1.300 millones. Ese aifio, que fué el ulti-
mo normal, v al cual, por tanto, convie-
ne referir las estadisticas actuales, fué el
momento en que el florecimiento y la pro-
duceién industrial llegaron al maximum,
con un avance rapido y extraordinario
en los afios anteriores. El avance princi-

_pal en la produceién y consumo de carbén
se debi6 a Norteamérica, que es el pafs
de mayores recursos naturales del mundo.

Comenzada la guerra el afio 1914, se
forzo la produceién de combustibles en
todas partes, a causa de la extraordinaria
demanda y necesidades urgentes que te-
nfan las naciones metidas en la contien-
da, y en algunas de ellas también dismi-
nuyé el trabajo de la explotacion de es-
tas minas, resultando las estadisticas de
produceién de carbén de esos afios con
datos bastante distintos y alejados de los
normales. Por esa causa omitimos en la
comparacién las estadisticas de aquéllos,
que no son necesarias,

A continuacién damos la, estadfstica de
la produccion de los principales pafses du-
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sobre éstas

rante los afos 1913, 1920 y 1921, dando
un avance solamente de la de 1922, de la
cual corren en varias revistas datos y ci-
fras que no nos merecen del todo crédito.

PRODUCCION MUNDIAL DE HULLA.

PAISES ‘ 1913 1920 1921
| |
| MILLONES DE TONELADAS

Norteamérics I T 586 148
Inglaterra . .| 287 233 165
Alemania. .. ..... .. 1m0 140 135
TN B o e s Dca v s 42 23 29
Bélgica,.....i0u.. AT ‘ 28 22 21
1A 1T R e e AR T L 11
Japon, 21 20 23
Ching........05. T 21 18 22
Indias, 16 18 19
Canada 15 15 13
Checoeslovaquia . ........ 14 11 11
] b ] 11

..... ] 12 10

» 6,50 700
4 | 5,40 i)
IRy e s 1,80 4 4
Cuenca del Saar., . ....... [, i | 9,50 9,50

Respecto al ano 1922 parece que el to-
tal pasa de 1.150 millones de toneladas,
no llegando a 1.200. La produceidn de
Norteamérica ha debido ser aproximada a
la de 1921; la de Inglaterra ha sido de
252 millones de toneladas; la de Alema-
nia, de 100, y la de Francia, de 32.

La cifra tan baja de 165 millones de to-
neladas correspondiente a Inglaterra en
el ano 1921 es debida en gran parte a la
gran huelga que tuvo durante los meses
de abril, mayo y junio, que ha sido la mds
grande conocida, por afectar a mayor
niimero de obreros y en el mayor tiempo.
La baja de Alemania obedece en gran
parte también a los terrenos y regiones
que perdié en la guerra, y que se los se-
pararon por el Tratado de Versalles, come
Silesia y el Sarre, y algo también a la
baja en el rendimiento del obrero. Le
quedard de produccién normal sobre 130
millones de toneladas de hulla.

La produceién de Norteamérica el ano
1922, que la damos como aproximada so-
lamente, acusa una baja importante con
relacién a 1913, a causa de las huelgas
que tuvo aquella nacién en las minas y
ferrocarriles.

Descontadas estas causas y hechas es-
tas observaciones, se puede decir qgue la
produccién de 1913, con relaciéon a todos
estos afos después de la guerra, ha sido
la mas grande, aproximandosele la de
1920. La de 1921 nos acusa la baja mas
grande de todos los afos de la guerra, de
la postguerra y de algunos anteriores a
ella. Este es el aio en que la crisis in-
dustrial llegé en todas las naciones al
maximum de intensidad, y la paraliza-
cién del trafico mundial se dejé sentir
mds en todas partes. La cifra total de
produccién y 1as cifras parciales de cada
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de Minas

una de las naciones, comparadas con las
de 1913, nos indica més al detalle v nos
ensefia dicha disminucion, como se aca-
ba de ver respecto a Inglaterra, Alema-
nia y Norteamérica.

La bhaja ftan grande en Francia obe-
dece al estado en que quedaron las explo-
taciones mineras de la region del Norte
v del Paso de Calais después de la guerra.

La baja de la producecién de Rusia del
ano 13 al 20 nos indica también cdémo
anda el trabajo en aquel pais, que cayé
en el régimen sovietista debido a varias
causas anteriores a la guerra y con oca-
sién de la misma.

Si pudiéramos dividir la produceion
de 1920 por meses verfamos que la de los
primeros de ese ano corresponderia a una
produceién anual bastante mayor que la
total, y la de los tltimos, por la razén
contraria, a una menor que la del pro-
medio que resultara de todos ellos. Is-
tos datos mensuales de los tltimos me-
ses de aquel ano, que disminuyen pro-

resivamente, nos acusan con una per-
ecta exactitud el principio y marcha de
la ecrisis industrial que aparecié clara-
mente en los primeros meses del ano 1921,
en todos los cuales las cifras de estas es-
tadisticas nos siguen indicando la dis-
minucién del trabajo hasta los altimos
meses del mismo, en que se comienza a
notar un aumento, correspondiente a una
reaccion favorable en la actividad del
trabajo. Este aumento, lento y gradual,
ha seguido en todo el ano 1922, en que
las naciones y regiones industriales han
luchado por salir de la paralizacion y en-
cauzar y normalizar su vida econdémica.
Con toda esa lucha y ese deseo tan ge-
neral surgen a cada paso dificultades in-
superables. que han quedado de la gue-
rra, que imposibilitan un avance més ra-
pido hacia la normalidad. Pero, sin em-
bargo, la produccién de carbdén ha se-
guido aumentando hasta fines del mis-
mo, en que el movimiento industrial de
algunas naciones, sobre todo de Norte-
américa e Inglaterra, iban adquiriendo
un desarrollo muy extraordinario (aun-
que en esta marcha estuviera la primera
en un momento de avance mdis adelan-
tado que la otra).

Al comenzar el aiio 1923 ha venido la
cuestion del Ruhr, con la intervencion de
Francia y Bélgica en dicha regién ale-
mana, y se ha desnivelado completa-
mente la produccién de carbén y activi-
dad industrial con este suceso tan tras-
cendental en orden a la vida econdémica
de Europa y a los abastecimientos de
muchos productos industriales de la ma-
yor importancia. IEsto nos dé una dis-
minucion en la produccién de carboén
que pesard seguramente en la cifra total
del mundo. Creemos que tardara bastan-
te tiempo en arreglarse esta dificil cues-
tién, y que por lo menos las derivacio-
nes e influencia de la misma en orden g
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los puntos indicados no desapareceran
tan facilmente.

. Salvo hechos tan trascendentales como
¢ste, se desarrolla en general Yy se nor-
maliza el trabajo de las industrias y el
consumo y produccion de carbones au-
menta. Creemos que no tardard mucho

en llegar ésta a la del afio 1913. Los finan-
cieros ingleses y norteamericanos espe-
ran vendra una época de gran desarrollo
en el triafico y trabajo de las naciones,
sobre todo en la construceién y repara-
cion de transportes, en que se cree que
habré un consumo grande de hierro, des-

arrollandose, por consiguiente, la industria
sidertrgica. Este aumento en a produecion
de hierro traerd también el del carbén.
Veremos si la opinién y el anuncio de
aquéllos, cuya opinién compartimos, tar-
dan mucho en verse realizados, que es
precisamente el punto dificil de precisar.

Revista General de Mercados

(DE NUESTRO SERVICIO TELEGRAFICO)

Mereado nacional de minerales.

%inlgégf“o-l—ﬂﬂ}ltmqn la paralizacion en este mercado
;'mlﬂlnent'::s El? animacion. Cerrado el mercado alemidn,
de este uecr “E]l}'ﬁi recibe algunas cantidades de mineral
a6 por {13] jr ©. Durante el mes de junio se han embarea-
siguen alo: uerto de Bilbao 131.000 toneladas. Todavia
5 I!.l N algunas minas sin trabajar, ¥ es muy feil que
Iligu!}oa patronos aprovechen la huelga que comenzo el
huael‘ Dl“"“_“(‘l'l'rll' nuevamente sus explotaciones. La
Sindtet sido provocada por los obreros mineros del

hdicato Minero de Bilbao; pero no ha sido secundada
2:::1)}‘3" obreros del Sindicato Minero de Vizeaya. Sin
p W0, como ocurre en todas las huelgas, con unos

mantos que se dediquen a provocar conflictos, basta
l’(‘)’;’t’" que muchos obreros abandonen el trabajo, aun
mm_}'“ Su voluntad. La industria minera no estd ni
o .Lm Mmenos en mnd:cien_oa de po’rlcr elevar los jorna-
cls 08 depbsitos de las minas estdn llenos, y los pre-
Sin e(‘-Dgt-luu:m bajos ¥ sin esperanza de que mejoren.
Yiliid 'ml argo, las noticias de Inglaterra sefialan que du-
- ue{" el mes de mayo las fibricas han trabajado mis
,‘I{ ue‘iu meses anteriores. La produccion de lingote en
tonelays durante el referido mes ha sido de 714.000
lﬁcdi:L( is comparada con 652,000 en abril y 720.000 Ia
Sl mensual del afio 1912, La impertacion de mine-
278 Uguﬁ:ﬁlmﬂa ha sido 304,000 toneladas en abril ¥
TiiieH “1 mayo, Se han encendido en Inglaterra siete

Vo8 hornos, haciendo un total de 223, — L. B,

'\ o
Dﬂga%l‘ ILLA. —El mercado de esta region durante el
nutcr'o Junio no ofrece apenas diferencias con el mes
‘_mmm}'- La paralizacion de exportaciones de pirita
]'ml_'nuﬂ- por las causas ya conocidas; se exporta
‘0 ¥ casi exclusivamente a las fibricas y clientes de
cmlll'twma antiguos, .
de “Inlli’lerm tampoco ofrece variacién, Para este mes
ténln 0 se anuncian algunos embarques, que permi-
"Sperar algin mayor movimiento.

Mercado nacional de carbones.

NI:}:E}URIAS--IA actividad que predominaba en los
cayo aues de carbones en el segundo trimestre de-
LA ;i‘;‘:rﬁé‘lflr?hlemente en el mes tltimo, ;
s el puerto de Barcelona, por la huelga de
eegcél;gadores; Ia congestion del de Bilbao con el en-
Barcal, Mayo de los carbones que estaban destinados a
ol meper ¥, por {iltimo, el descenso de precios en
e cado inglés, que disminuye ln especulacion ante
o l‘pc'r;uua de una mayor baja en los precios, son
T{“a“"mﬁ predominantes de la presente paralizacion.
oty el mercado de fletes como el de carbones
se :lmefa un periodo de desconcierto, En el primero
dackn Ptan los precios que impone la reducida demanda
o miiues, y en el segundo los pequefios mineros hacen
mientfmo’ ante el temor de acumular existencias,
e Tas las grandes Empresas inician una baja de
i (,igﬁ’m% por tonelada, resultando de hecho una coti-
ton ] ll?mlnnl f. 0. b, como sigue: gruesos, 58 pesctas
elada; granzas, 49, v menudos, 38 pesetas tonelada.
ol stooh Loranza de estas Empresas de ver desaparccer
1a huel qu;; Comienza a iniciarse, nna vez solucionada
PeELty, nﬁu de Barcelona, pudiera verse defraudada por
Vering n'nciﬁn natural de consumo en la época de
acentud ¥ s si ln baja en el earbén inglés continta
; ndose, lo que habra de originar seguramente

na fuerte depresion en los precios.—G. J.

Mercados extranjeros de carbones.

INGLATERRA. —En el mercado de Cardiff se ha
2?23?0 una debilidad muy acentuada, que se atribuye
I:eciaﬂ?nw de produceion; esta debilidad se marea es-
e pmdﬁutfﬁmm los gruesos Montmouthire; ¢l aumento
esta situacin.” diminucién de demanda ha originado
Drecios pa, Gn, obligando a los hulleros a reducir los
In vida Il)am obtener ripidos pedidos y no paralizar

Ojed:uj( 2 Iﬂfl’ pozos. En Neweastle también se acusa
manda del ¢ aber continuado la diminucién de de-
10s carbhonee Cntinente, encontrindose firmes tan s6lo
ohjeto :],: s de gas, a causa de su escasez, por haber sido
en Escoci recientes y considerables compras, También
calmadas ?ageel];l,]el&[ﬁlomm“éma en haja, por estar en-
T'lt;f{ la exportacion, nes, tanto para el interior como
mu;p fgw“'-"‘e" el mereado de antracitag se encuentra
citadas me: todas las clases v composiciones gon soli-
las mejor &l disponible escasea algo. Se pagan: gruesos,
50 I_g‘l‘ele clases, .32.3' 53 chelines tonelada: segundas,
i"f‘!rio‘l’-e; t;gccras,_ 45 a 50; ordinarias, 37-6 a 43-6;
santes, o5 e 300.37, nueces y avellanas, 55 a 60-6; gni-

Los carbones de vapor permanecen estacionados, y
los bituminosos se pagan: gruesos, primera, 37-6 a 38;
segunda, 36 a 37; ordinarios, a 35, ¥ briquetas, a 40.

BELGICA, — El mercado belga continia estaciona-
do, aungue algo influido en sus expediciones al exte-
rior por su reciente huelga ferroviaria y la escasez no-
toria de material, que ha provocado incluso que los
holandeses no permitan la enfrada de sus vagones en
territorio belga por su tardia devolucidn.

Sin embargo, la demanda sigue abundante y las
cotizaciones afirmindose notablemente.

FEn Lieja gozan los compradores de menor escases,
pero en los restantes mercados signe reducidisimo el
disponible, También se hallan algo abandonadas, segiin
las 1ltimas noticias comunicadas, las briquetas, a
cansa del alza de las breas,

ALEMANIA. — Este mercado ha experimentado una
nueva alza, a consecuencia del constante aumento de
los salarios de los mineros,

El aumento experimentado ha sido; de 82,974 mar-
cos en tonelada, para el todo uno de llama en el Rin-
Westfalia; de 75,801, en la Alta Silesia; de 88,258, en
la Baja Silesia, y de 107,076, en el Saxe. Los precios
de lignito del Rin han sido anmentados en 14.800 mar-
cos v los de las briguetas en 52,331,

FRANCIA.— En este pais el mercado carbonero se
halla algo irregular, segin la region que se estudie.
Aungue la industria en general, ¥ particularmente la
maotalirgica, activa algo la demanda en combustibles
industriales, podemos asegurar que en la regiom del
Norte ¢l equilibrio entre la oferta y la demanda es
casi completo; en el Este, desde que empezaron nue-
vamente las expediciones del Sarre, hay una paraliza-
cidn marcada, En Alsacia y Lorena la demanda es
muy activa para los combustibles del pais, a conse-
cuencia de la parquedad con que se reciben los del
Ruhr. En el Centro y el Loire no existe cambio apre-
ciable; la situacién queda satisfactoria, asi como la pro-
ducecion, Los precios se mantienen a su maximo nivel,
escaseando los stocks,

Mercados extranjeros de metales.

INGLATERRA. — Cobre: El cobre, ¥ a consecuencia
de las malas noticias legadas de Nueva York y la
falta de apoyo por parte de los compradores norte-
americanos, se influencité desfavorablemente en el mer-
cado Inglés, marcando una tendencia a la‘baja que
preocupa  seriamente al vendedor, cotizindose por
ahora a 64 libras el Standard; a 68, el Best-selected, v a
71-10, el electrolitico,

Estaiio: Este metal mantuvo un mereado irregular;
con varias y miultiples fluetuaciones producidas ante
el juego de los bajistas, consiguid reponerse a 190-10-8,
de 199-17-6 a que cerrd en nuestrn resefin anterior;
pero los ataques del grupo bajista siguieron mindn-
dole terreno, ¥ haciéndole perder enteros hasta Hegar
hoy a 175-5-0 el Standard, a 177-5-0 ¢l inglés «Cordero
Banderar, ¥ a 170-5-0 el Straits,

Plomo: El plomo, que siempre mantuvo una deman-
da débil, ahora empezd a decacr, llegando a reponer-
se algo, para perderlo mds tarde, legando a 23-17-6 v
a 26-5 el inglés,

Cine: Este mercado sigue mal impresionado y con
un nimero de drdenes reducidisimas, que mantienen
ans transacciones en una situacion de debilidad v de-
caimiento notables, A tiltima hora queda ofrecido a
28-10-0 tonelada,

ESTADOS UNIDOS, — Colre: Como deciamos en
nuestra revista anterior, este mercado se halla muy
desorientado, si bien a nltima hora parece que consi-
gue reaccionar algo ¥ llega a cotizar a 15 centavos libra
el cobre clectrolitico, 8in embargo, por ahora no se
despejan sus_hnﬁmntes. siguiendo en esta indecision
a consecuencia de lo inconstante de la demanda,

Estafio: No obstante la debilidad de los stocks, sigue
tan flojo este mercado que no consigue reponer sus
eambios normales, pagdndose a 30,62 '/ v a 40 ¥/, cen-
tavos libra.

Plomo: Sigoe la tendencia general del mercado sin
interrupeion alguna por lo que se refiere a este metal,
eotizindose sin varlacion a 7 centavos libra,

« Cine: 8in desmentir 1a tendencia general, sigue el cine
haciendo violentos esfuerzos para reponerse, anngue sin
conseguirlo, pagindose a 575 centavos la libra, v
con tendencia sostenida por ahora,

ALEMANTA, = En este pais el mercado de metales
sigue naturalmente una marcha inversa, por lo que
afecta a sug cotizaciones con el marco; es decir, que
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suben a medida que la divisa baja, cotizindose el
kilogramo de cobre electrolitico a 42.000 marcos; el
estafio Detroits y Banka a 125.000; ¢l plomo, a 16.250;
el cine, a 18.000; el aluminio en lingotes, a 74.000; el
nigquel, a 29,000, ¥ el antimonio, a 15.500,

FRANCIA, — Este mercado parece, por el contrario,
registrar un movimiento alcista en todos los departa-
mentos, excepto en el del plomo; El aluminio en lin-
gotes se cotiza a 725 francos; el cobre en lingotes, a
5706; el cobre en catodos, a 570,50; el estafio Banka,
a 1.526; el Detroits, a 1.504; el cine, a 238-257, v ¢l
plomeo, a 208-213, Todos estos precios se entienden por
100 kilogramos.

Mercados extranjeros de hierros y aceros.

INGLATERRA, —Segiin nuestras tiltimas noticias,
parece ser que el mercado inglés ha mejorado algo,
aungue poco, operindose algo mis y con mejores pre-
cios, especialmente en Middlesbrough; sin embargo,
nuestra creencia es que si no se reducen méas los precios,
el mercado tardard muchisimo en recobrar su habitual
animacion.

También en Birminghan se halla flojo el mercado,
cotizindose los lingotes de hierro de 11 a 11-5 libras,
En Derbyshire, la forja gris a 98 gh, y 7 peniques;
lIa fundicién nim, 3, a 100 sh,, y las hojas de acero
};u]\'nnlmdo, en partidas pequefias, a 19 libras 3 che-
ines,

También el mereado de fundicion atraviesa por una
crigiz de fuerte lucha, solicitando los fundidores todos
los mereados del mundo para conseguir algin pedido,
a pesar de la reduccion de sus precios, La fundicién
Cleveland niim, 1 se ofrece 4 128 gh,; la G, M. B, nime-
ro 3, a 116-3; la ndm. 4, a 112-3, y hasta 110 la de afi-
nado.

Las hematites Costa-Este se ofrecerr a 114 la de ni-
meros mezelados, v la del ndmero 1 tiene una prima
de seis peniques tonelada. El mineral rubio se vende a
24 sh, tonelada cof Tes, '

BELGICA, — Este mercado siderfirgico ha acentua-
do su firmeza desde que se normalizaron los servicios
ferroviarios, manifestando ahora alguna tendencia al
alza,

Las barras y vigas gruesas se tratan a 626 francos la
tonelada, y a 775 los redondos, pagindose las verjas
a 840 y 851; al pago que las planchas se operan de 700
francos en adelante, segin espesor, v los carriles a 710,
haciéndose varias transaceiones.

ESTADOS UNIDOS.—S8igue este mercado con una
gran fuerza productiva y firme tendencia por las in-
numerables 6rdenes a cumplir, Sin embargo, en las
fundiciones y ante la pujante competencia del merea-
do inglés, flojea algo el mercado, hallindose con algu-
na pesadez. La produccidn y el consumo del acero
siguen en constante aunmento, pues aun cuando son
menores los nuevos pedidos, la confianza ha renacido,

ALEMANIA. — El mereado sideriirgico alemin, que
ya se hallaba bastante decaido de por si, ha sufrido
un golpe fatal con la huelga general decretada el 4 del
actual en Berlin por todos los obreros metaltrgicos.
Han rehusado reconocer el juicio arbitral del ministerio
del Trabajo, que acordaba para los obreros 9,000 mar-
cos por hora. Los obreros solicitaron al prinecipio
12,000 marcos por hora y tltimamente no transigen
por menos de 10,000,

FRANCIA, —En este mercado parece confirmarse
Ia tendencia a la mejora. A pesar de ello, sigue algo
desorganizado el mercado, con muchas fluctuaciones
en sus cotizaciones.

La fundicién fosforosa 3 P. L. con 3,5 por 100 de si-
lice se ofrece de 38 a 39 francos los 100 kilogramos, ¥
de 40 a 44 franeos las hematites. Las fundiciones sinté-
ticas se cotizan de 42 a 44 francos,

Mercados de petréleo y aceites para
engrase.

A pesar de haber sufrido una baja notable los petrd-
leos en los paises de origen, a consecuencia del anmento
considerable de los stocks por 1a mayor extraccién, en
Francia no ha surtido efecto alguno, ya que el alza del
dolar les obliga, por el contrario, a pagar dicho producto
sensiblemente mis ecaro, Las esencias son muy solici-
tadas, especialmente las ligeras, quedando sus precios
sostenidos y con tendencia al alza. Las series o eali-
dades pesadas son, por el contrario, objeto de peor
mereado, hallindose en baja.
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PETROLEOS

En Nueva York se cotiza el petroleo en barriles
de 13 a 13,10 délares los 100 galones,

El ordinario, en barriles o bidones de 50 litros, se
paga en Paris de 96 a 101 francos hectolitro; en Rouen,
de 91 a 96, y en Burdeos, de 93 a 98,

El refinado blanco de 1.%, de 50 a 52 francos los
50 litros en bidones, A estos precios hay que agregar
los derechos de entrada y cirenlacidn,

ACEITES PESADOS

Sobre vagdm, punto de partida o puerto de mar,
se cotizan los 100 kilogramos de aceite para guemar
de 28 a 35 francos. segiin calidad y embalage. En Paris
estos aceites valen de 40 a 45 francos, El aceite para
motores Diesel cotiza los 100 kilogramos, 1. o. b, de
45 a 60 francos, y entregado en Paris, de 50 u 65, Los
aceites de nafta, con 10 por 100 de aceite de esquis-
tos, se tratan de 82 a 85 francos.

También se tratan algunas oOrdenes, aunque pocas,
en aceites de petréleo y de alquitran,

ACEITES MINERALES PARA ENGRASE

Para transmisiones ligeras se cotiza a por mayor, de
148 o 163 francos; para transmisiones pesadas ¥ movi-
mientos de miguinas, de 165 a 180 francos, gegin ca-
racteristicas; para motores a gas, compresores, ete., ete.,
de 190 a 230 francos; para motores delicados, de 265
a 200; para automdviles sin vilvulas, de 153 a 164; para
cilindros de mdquinas de vapor, baja presién, de 180
n 185; para cilindros de maquinas a vapor de alta pre-
sidm, de 205 a 224; para cilindros de maquinas a vapor,
fuertemente calentadas, de 210 a 240 francos.

GRASAS CONSISTENTES

En ecalidad extra se cotizan los 100 kilogramos de
215 u 230 francos. Las calidades superiores valen de
155 a 175 francos, y las ordinarias, de 130 a 140, en-
vasnilas todas en barricas petroleras,

Mercados de resinas, breas y esencias de
trementina.

Estos mercados se hallaban bastante paralizados,
debido a que log compradores consideraron los pre-
cios algo excesivos y decidieron esperar a cubrir sus
necesidades en la prixima cosecha, En vista de esta
actitud bajaron algo los precios, esperdndose con fun-
damento que aun llegue la baja a acentuarse mis.
La nueva orientacién del mercado ha conseguido atraer
algo a los compradores, esperindose que entremos en
un periodo de actividad.

Francia ha reducido sus cotizaciones en 250 francos
los 100 kilogramos, e Inglaterra y América han redu-
cido también en unos 200 francos, a pesar de la debili-
dad de los stoeks, en vista de la nueva cosecha.

RESINAS

Las resinas han sufrido el retroceso de las esencias de
tr tina, registrind en las clases claras una baja
media de 25 a 30 francos en los 100 kilogramos, La baja
ha sido mds violenta atin en las colofonias obscuras,
donde han aleanzado hasta 40 y 50 francos en los 100
kilogramos, sin congeguir con ello mayor animacion en
¢l mereado.

Es muy de notar que en Inglaterra y Nueva York
In baja ha sido menor que en Franeia, v, sin embargo,
Ia demanda permanece mis intensa,

Las resinas AAA se tratan en el departamento de
origen de Les Landes, de 84 a 86 francos los 100 kilo-
gramos; las AAAAA, de 89 a 01; las WW, de 52 a 55;
lng N, de 48 a 50, y las WG, de 53 a 57 francos.

En Londres las colofonias francesas se tratan de
12 a 13 sh.; las colofoning G, de 12,50 a 13,50 sh,, ¥
las WW, de 14 a 15 sh,

Las resinas americanas se cotizan: la ¥, de 13 a
13,50 sh., ¥ las WW, de 17,75 a 18 sh,

En Savannah la resina F vale de 4,50 a 4,70 d6-
lares las 280 libras; la K, de 4,65 a 475; la N, de 5,50
a 5,00, ¥ In WW, de 6,20 a 6,25,

BREAS

La ausencia de negocios en breas entraiia una baja
sensible en estos productos y que podemos estimar
en 18 6 20 francos para las breas claras y 16 a 19 para
las obscuras, Sin embargo, no se esperan por ahora
nuevas bajas en estos productos, que en realidad son
abjeto de una activa demanda ¥ consumo en épocas
normales de fabricacidn.

Las filtimas cotizaciones de las breas claras osci-
lan entre 72 v 77 francos los 100 kilogramos en el cen-
tro productor de Les Landes, ¥ en Burdeos, f, 0. b., de
74 a BO francos,

Las breas negras de Les Landes se tratan de 64 a 65
francos los 100 kilogramos, ¥ f. o, b., Burdeos, de 66 a
67 francos,

ESENCIA DE TREMENTINA

Lo esencia en aljibes, partidas de Les Landes, se
cotiza de 505 o 510 francos los 100 kilogramos en Fran-
cin, En Londres se cotizan las esencias americanas
disponibles entre 96 y 97 libras la tonelada, y en Li-
verpool, de 92 a 95 libras.

En Nueva York se cotiza el disponible de 122 a
123 centavos el galén, y en Savannah, de 120 a 121
centavos galén.
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ACEITES DE RESINAS

En el departamento de Les Landes los aceites claros
se tratan entre 155 y 165 francos los 100 kilogramos;
los obseuros, de 130 a 140 francos, y los aceites para
transformadores y aparatos de alta tensién, de 175 a
185 francos.

Mercados de abonos.

Como deciamos en nuestro mimero anterior, los
compradores vienen realizando sus compras de cober-
tura, entrando el mercado en una fase de actividad y
viveza extraordinaria. Los precios siguen elevindose
sensiblemente, acusando afin nuevas tendencias al alza,
especinlmente en algunos productos cuyas disponibili-
dades son reducidisimas,

El sulfato de amoniaco sigue con gran demanda y
altas cotizaciones, por la penuria existente en el dis-
ponible del Ruhr, y en cuanto al inglés signe gozando
sus precios por la esecasa competencia, asi como los
abonos gintéticos de Oppau,

ABONOS NITROGENADOS

Los nitratos de sosa se hallan en excelente orienta-
cifin y marcha ventajosa, pagindose {, o, b, con 15/16
por 100 dé dzoe los 100 kilogramos, de 89 a 92 francos,
También el mercado inglés, aunque mis paralizado,
lo trata bien, pagindose a 13 y 15 libras esterlinas
la tonelada. El nitrato de cal se trata de 71 a 74 fran-
cos los 100 kilogramos, con el 13 por 100 de dzoe y
44 por 100 de potasa; el de amoniaco se cotiza de 187
a 197 francos los 100 kilogramos, con un 33/34 por
100 de dzoe; el sulfato de amoniaco con 20/22 por 100
de Azoe, francés ordinario, se opera a 104 y 107 fran-
cos los 100 kilogramos, y a 112,50 el seco, El mercado
inglés tiene dinero hasta 108 francos los 100 kilogra-
mosg, v el guano de peseado con 8/11 por 100 de azoe
v §/7 por 100 de dcido fosforico, de 48 a 50 francos.

ABONOS SULFATADOS

Este mereado sigue influido por Ia escasez dominantes
especialmente en escorias de desfosforacidén, por lo
que sus precios revelan gran firmeza y acusan alza
proxima, Esta penuria se atribuye a la poca produc-
cion de las acererias, Los superfosfatos siguen elevan-
do sus precios, por lo que se retrae algo el mereado.
Los fosfatos de huesos escasean mucho en el mercado
y los compradores los arrebatan con codicia, consti-
tuyendo un gran negocio para la reventa. El fosfato
de eal bruto de Tinez pulverizado se paga a 1,20 uni-
dad f. 0. b, Los superfosfatos de cal se pagan log
100 kilogramos con 14 por 100 de decido fosforico, a
20 ¥ 22 francos. El negro animal con 19/20 de ficido
fosfdrieo, hasta 125 francos los 100 kilogramos, Los
guanos del Perl siguen faltando en el mereado y
con cotizaciones altas, a pesar de las proximas llega-
das del articulo, Las escorias de desfosforacion Tho-
mas con 17 por 100 ge tratan a 15 y 16 francos los 100
kilogramos,

ABONOS POTASICOS

La demanda de este producto es enorme, hallindose
los mineros en la imposibilidad de servirla para proxi-
mas entregas, especialmente en silvinita. Los ameriea-
nog también acuden al mercado con fuertes pedidos
por la ezcasez de la produceion alemana, especialmente
por lo que se refiere al sulfato de potasa, que se paga
hasta a 75 francos los 100 kilogramos f. 0. b. ¥y a base
de un 80 por 100. La silvinita pobre se trata a boca-
mina a 0,42 francos unidad, y la rica, a 0,60, y el clo-
ruro de potasio coneentrado con 50/60 por 100 de
potasa, a 0,90 y 1 franco unidad, sin envase,

Mercados de yutes, edfiamos y linos.
YUTES

Las noticias relativas a la proxima cosecha son cada
vezr mis favorables, especialmente en los distritos de
Daigel. 8in embargo, estos rumores son débiles, coti-
zandose en Dundée los first-marks a 29 libras, contra
30-10 al principio del actual, En esta plaza son bien
tratados los hilados y tejidos durante todo el mes trans-
currido desde nuestra tltima resefia. En Francia las
cotizaciones son bien mantenidas por la tensién de
los cambios. En hilos se mantiene una buena corrien-
te de negovios, sosteniéndose los hilados, ¥ con buenas
cotizaciones el mercado en general,

En la India sigue inactivo el mercado, pagindose
los yutes de 12 a 14 rupias, segin las clases.

CANAMOS

En Italia sigue muy firme el mercado y con buenas
transacciones en general, asi como en Londres, donde el
Maneville estd en alza v con demanda muy activa.
Las noticias relativas a la proxima cosecha italiana
son en general poco satisfactorias, a lo que se debe
las altas pretensi de loa vendedores. En Francia
hay buena corriente de negocios y con caracterizada
firmeza en todas las clases.

LINOS

Las perspectivas de la cosecha en el pais francés
no parecen muy desfavorables, empezando ya a flore-
cer el lino sobre tallos de 0,80 centimetros de al-
tura. En el mercado de Lille se mantiene la firmeza de
los nos del pais,

Bi'blioteca Nacional de Espafia

Este mercado se halla desde luego muy animado,
siendo muy numerosas las transaciones. En linos de
Rusia se opera sobre una buena corriente de negocios,
si bien la tension de la libra incita a los compradores
A reservarse,

En hilos, la corriente de negocios es satisfactoria,
con precios firmes a pesar de ser para largas en-
tregas.

En telas parece iniciarse una tendencia de mejora,
sosteniénd muy fir te los precios.

Mercados de maderas.

SUECIA ¥ NORUEGA.—Como deciamos en nues-
tra anterior reseiia, estos mercados de origen empiezan
a efectuar sus remesas al Continente en cantidades
importantes, con precios elevados, si bien a conse-

lencia de ello comi va a sentirse algin movi-
miento de debilidad por parte de los compradores,
Los ensamblajes para pavimentacion, de 25 metros, se
cotizan de 94 9,75 el metro cuadrado; para empalletar,
de 6,50 - 18, de 4,80 a 6,20 francos por metro cuadra-
do; los maderos de 8 ~ 25, de 8 a 9 francos el metro,
y de 6 25, para ebanisteria, de 10 a 11,25 francos.

FRANCIA.— Este mercado atraviesa una crisis
aniloga a los anteriores, particularmente en lo que se
refiere a las maderas de construceidn, por sus infimas
disponibilidades y la escases de portes por la actuacion
alemana,

Ante esta escasez y miltiples necesidades, los pre-
cios adquieren una firmeza considerable,

Mercados de productos quimicos.

La desaparicidn casi completa de Alemania sobre
el mereado mundial da un gran valor a los mercados
franceses ¥ que los precios se afirmen notablemente en
los diversos productos,

Las demandas del interior permanecen regulares,
aungue gon poco importantes,

Por el contrario de los demdis mercados, se piden
grandes cantidades por la gran escasez reinante,

Las sales de potasa y la potasa cdustica infcian un
alza muy acentuada, cosa incomprensible en este mer-
cado después de la apropiacion de las riguisimas minas
de Alsacia y Lorena.

El alza actual’ nos permitimos augurar que seri
poco duradera, dada la situacién del franco. Algo
parecido ocurre con el arsénico blanco y sus sales,
Son buscadisimos estos productos, experimentando un
alza de 100 francos en quintal,

Las sales de barita y su suliato también experimen-
tan alza por su escasez, hallindose menos firmes las
sales de magnesio ¥ de cine, de plomo y de bismuto,
que pierden de 5 a 25 francos en los 100 kilogramos,

Acipos

Acido sulfiirico: ordinario, a 52° B., 16/17 francos;
a 60" B, 20 a 21 francos, y quimicamente puro,
a 660 B., de 123 a 125 francos los 100 kilogramos {, o, b,

Acido nitrico: amarillo, a 36° B,, 128 a 130 francos,
a 36° B, quimicamente puro, de 205 a 208 francos;
y de 40° B, [dem id., de 220 a 225 francos los 100
kilogramos f. o. b.

Acido clorhidrico: ordinario, a 20/21° B,, 18 a 19
francos, v quimicamente puro, a 220 B,, 103 a 108 fran-
cos los 100 kilogramos 1. o, b.

Mercados de cereales.

Trigos: El mercado triguero se halla caracterizado
por una firmeza general, especialmente en los mercados
de Castilla, donde se opera con una animacién extra-
ordinaria, T ionando las cotizaci . Aungue la
oferta ha aumentado a causa de que los labradores
en la vecindad de las faenas del campo echan mano de
sus reservas, todo lo ofrecido ha encontrado pronta
contrapartida, porque las necesidades eran grandes.
En partidas se ha operado en Valladolid entre 79 vy
79,50 reales la fanega, ¥ a 77,80 y 79 en origen, segiin
punto de embarque; en Arévalo, a 76 reales fanega; en
Rioseco, 75; en Leon, 74 ¥ 74,50; en Medina del Cam-
po, 75 en Burgos, dlaga, 72; mocho y rojo, 75; en
Madrid, 45 pesetas los 100 kilogramos; en Mendigo-
rria (Navarra), 9,70 pesetas los 22 kilogramos, y en
Barcelona, de 40 a 45 pesetas los 100 kilogramos,
segin clase y procedencia,

Hurinas: El negocio harinero ha mejorado algo,
y aungue todavia se quejan de pocas ventas los fa-
bricantes, se ha operado con cierta animacion y los
precios han subido en algunas plazas,

Hay que exceptuar de lo dicho la plaza de Barce-
lona, en la que este negocio, como todos los demis,
se desarrolla anormalmente a consecuencia de la huel-
ga de transportes. Sin embargo, se cotizan las harinas
del siguiente modo: en Valladolid, harina selecta, de
60 a 61 pesetas los 100 kilogramos; idem buena, 59;
extra blanca, nam, 1, de 62 a 63,50; superfina blanca
nimero 2, de 56 a 60; entera, de 60 a 62; en Sevilla,
sémola, 53; semolada, 52; en Cantalejo (Segovia), ba-
rina de 1.%, 26 reales la arroba; fdem 2.®, 24,

Cebadas: En este producto silo se ha operado en el
procedente de la Mancha, Andalueia y Extremadura.
De él hay muchas ofertas disponibles, cotizindose se-
giin clages de 31 a 32 reales las 70 libras (24,06 a 24,94
pesetas los 100 kilogramos), con saco y f. o. b, punto
origen,

En los mercados castellanos de detall se cotiza en
reales ¥ por fanega: Aranda de Duero, 40; Arévalo,
43; Avila, 42; Burgos, 45; Cludad Rodrigo, 48; Fuente-
lapefia, 46: Le6n, 50; Lerma, 48; Medina del Campo,
42; Palencia, 44; Salamanca, 43; Segovia, 43; Soria,
19; Toro, 44; Valladolid, 40, y Zamora, 42,




Avenas: En este articulo se cotiza va la disponible
:rge“_tll}ﬂt 434,35 pesetas los 100 kilogramos, que antes
c:’ [?L- cotizaba; en Sevilla la nueva cosecha se paga
4 20 pesetas 10s 100 kilogramos; y por reales y en fane-
i‘r;'ls se trata del siguiente modo: en Zamora, a 31; en
alladolid, a 30; en Toro, a 30; en Soria, a 30; en Se-

govia, a 30; en Salamaneca, a 30; en Palencia, a 30;
¥ en Burgos, a 37,

Mercados de fletes.

En general, podemos decir que la situacion perma-
hece estacionaria en las cotizaciones y con escasas
fransacciones en el movimiento, en particular en lo
fque se refiere al trifico de venida al Continente,

porgue en otras partes, especialmente en la Gran
Bretaiia, los negoeios se hallan reducidos a los embar-
ques para el norte de Francia, sosteniéndose las co-
tizaciones por la escasez de tonelaje adecuado para el
trifico earbonero, al mismo tiempo que por la reserva
de log armadores, Xin los fletes para el Mediterraneo
las eotizaciones han declinado casi todas ellas, hasta
llegar a los tipos mds reducidos del afio,

Por lo que respecta al Rio de la Plata, la demanda
de tonelaje no muestra aumento, y los fletes han baja-
do de 2-6 a 5 chelines, Los buques de gran tonelaje
aceptan fletes hasta 22-6. El tonelaje a carga inme-
diata o disponible es excesivo para las necesidades
del mereado,

Los mercados orientales estin escasos de carga para
buques de Ja clase strampss,

Los tltimos fletes conocidos de carbon son: De
Swansea a Valencia o Gandia, 1.600 toneladas, 14-3;
de Newport a Huelva, 2.200 toneladas, 10-6; a Bil-
hao, 2.400 toneladas, 7-6; de Port-Talbot a Huelva,
3.200 toneladas, 9-3; de Tyne a Bilbao, 1,500 tone-
ladas, 8-3; de Cardiff a Las Palmas, 5.400 toneladas,
9; 6,600 toneladas, 9; a Almeria, 10-6; a Alicante,
Cartagena o Tarragona, 12-3; a lag Palmas o Tenerife,
9-6. Los fletes de mineral son: de Bilbao a Newport.
7-T Yy a Cardiif, 7; a Middlesborough, 8; & Maryport, 8;
de Santander a Swansea, 7-6; a Cardiff, 7, y a Gran-
gemounth, 8-3.

De Huelva a Dunkerque, 9-6; a Charleston, 10-6; a
Norfolk o Baltimore, 11; a Hamburgo, 7 y 6-9.

De Cartagena a Filadelfia, 7-9, v de Melilla a Rotter-
dam, 7.
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Nota.

han sido facilitados por la Casa S, Rodriguez, de Madrid,
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—Gran parte de los precios ingleses de metales han sido suministrados por la Casa Miguel Pérez Fuentes, de Bilbao. — Los precios de materiales de construecion
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2 Informacion ~s

Don Domingo Muguruza

El dia 14 del pasado junio fallecié en
Madrid D. Domingo Muguruza e lIbar-
guren, inspector del Cuerpo de Caminos
y subdirector de la Companifa de M. Z. A,

El Sr. Muguruza habia nacido en El-
goibar el 5 de junio de 1857.

Terminé muy joven la carrera de in-
geniero de Caminos, Canales v Puertos,
y desempené. durante algin tiempo el
cargo de profesor ayudante de la Escue-
la. De este cargo paso a la Division de
Ferrocarriles.

A los poecos anos le fué encomendada
la jefatura de las obras hidraulicas del
Segura, y obra suya fueron el estudio v
la construccién de los pantanos de Al-
fonso XII1 y Talave y cuantas obras de
defensa contra las inundaciones se han
hecho en la regién murciana.

Dejé este cargo para ocupar, en 1907,
el de ingeniero jefe de Vias y Obras de
la Compaiiia de M. Z. A.

Enviamos nuestro més sentido pésame
a la familia del finado, y en especial a sus
hijos, nuestros queridos amigos.

Nacional

Ferrocarriles

El proyecto de ferrocarril de Lugo a Pon-
tevedra.

Noticias procedentes de Galicia afir-
man que surge el propdsito de que tenga
realidad el proyecto de ferrocarril que
habrd de unir a Lugo y Pontevedra.

Hace tiempo que este importante pro-
yvecto, defendido y patrocinado por el
finado ex ministro Sr. Gonzalez Besada,
se hallaba detenido en el Ayuntamiento
pontevedrés por carecer de algunos de-
talles concernientes a su tramitacién.

Parece ser que ahora se trata de traerlo
a Madrid, en donde los representantes de
(alicia en Cortes, y muy especialmente
los de Pontevedra y Lugo, gestionaran
activamente que dicho proyecto se con-
vierta en una realidad.

Nombramiento acertado.

Ha sido nombrado subdirector de la
Compaiiia de Madrid a Zaragoza y a Ali-
cante, en la vacante producida el pasado
mes de junio por fallecimiento del éxce-
lentisimo Sr. D. Domingo Muguruza, el
que hasta ahora era ingeniero jefe de la
Direccién general el Exemo. Sr. D. Fran-
cisco Teran, ex ministro del Trabajo.

Ordenacion ferroviaria.

En el momento de cerrar el presente
nimero permanece ain en el secreto el
espiritu del proyecto de Ordenacién fe-
rroviaria presentado por el actual minis-
tro de Fomento. Sin embargo, la Prensa
profesional ha recogido el rumor de que
las bases de la solucién que se pretende
dar al problema ferroviario son: aumen-
to del impuesto de transporte en la can-
tidad precisa para que las Compaiiias,
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que seran las que lo perciban, pued:_an
satisfacer los pluses de sueldos que vie-
ne cobrando el personal, y autorizacién
a dichas Empresas para que puedan ha-
cer emisiones con plazos de amortizacion
posteriores a los de reversién de las lineas.

En la opinion han causado gran exfra-
neza estos rumores.

La Compaiia de los Ferrocarriles Anda-
luces y la del Sur de Espaia.

Ya dijimos en un nimero anterior que
la Compaiiia de los Ferrocarriles Andalu-
ces, en vista de no haber llegado a un
arreglo para continuar la explotacion de
la del Sur de Espana, habia formulado
una oferta para compra en firme de las
obligaciones de esta wltima, oferta que
sostendria de ser aceptada antes del dia
12 de junio préoximo pasado por 35.000
obligaciones como minimum. Habiendo
excedido con mucho esa cifra, han sido
adquiridas todas las presentadas hasta
el 12 de este mes a los precios que ya in-
dicamos al dar la noticia.

Fgrrocarril de Madrid a Aragdn.

Los productos brutos de la explota-
cion de este ferrocarril en el pasado afio
de 1922 han sido de 2.030.150 pesetas,
que representan una diminucion de pese-
tas 54.617 sobre el ejercicio anterior. Los
gastos importaron 1.455.607, o sea 39.723
pesetas menos que en 1921, resultando,
por tanto, una diminucién del beneficio
de 14.804 pesetas. ‘

El beneficio liquido ha sido de 299.095,
v 8e ha distribuido destinando 14.955
para el fondo de reserva estatutario y el
remanente a cuenta nueva.

Sociedad general de Ferrocarriles Metro-
politanos.

Bajo este nombre se ha constituido en
el pasado mes en Barcelona una Socie-
dad anénima con capital de dos millones
y medio, que se dedicard a la construc-
cion y explotacién de ferrocarriles me-
tropolitanos, empezando por el de Gé-
nova, para el que se formard una Socie-
dad filial con domicilio en Ttalia.

La iniciativa de este importantisimo
negocio, que ha sido muy alabado por ser
la primera vez que una Sociedad espanola
va a trabajar al extranjero en esta forma,
se debe a los Sres. Coll y Chapitea, que
componen el primer Consejo de Adminis-
tracion, en unién de personas tan acredi-
tadas en los negocios como D. Roberto
Farjon, que es el presidente; D. Carlos
Maristany, vicepresidente; D. Luis Puig
de la Bellacasa, secretario; D. Alfredo
Arruga, D. Miguel Alimbau, D. Antonio
Miracle y D. José Simd.

Ferrocarril Cantdbrico.

En la explotacion de este ferrocarril
ha resultado en el afio 1922 una diminu-
cién de ingresos por transportes de via-
jeros de 67.238 pesetas con relacién al
ejercicio anterior, También ha disminuido
el ingreso por mercancias en 166.659 pe-
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setas. Sin embargo, y debido a los meno-
res gastos habidos, el producto neto ha
superado en 223.861 pesetas al del ejer-
cicio anterior. El total de ingresos ha
sido de 3.304.025 pesetas, del que, dedu-
cidos los gastos de explotacion, cargas
financieras y 130.000 pesetas destinadas
a amortizacion de material, restan pese-
tas 437.340 de utilidades,

Se reparte un dividendo de 5 por 100
a las acciones ordinarias y otro de 9 por
100 a las preferentes, los que importan
en total 360.600 pesetas,

Ferrocarriles Vascongados.

El dia 16 de junio pasado se ha cele-
brado la Junta general de accionistas de
esta Compaiifa. Los principales datos de
la Memoria, que ha sido aprobada, son
los siguientes:

Los productos del afio 1922 han ex-
cedido 162,945 pesetas a los del ejercicio
anterior, que fueron de 388,910,45. Los
gastos han ascendido a 1.826.629,86 pe-
setas. Asi que, teniendo en cuenta el re-
manente del ano anterior, que fué de
102.027,41, queda un beneficio de pese-
tas 1.654.308 que se reparte en esta for-
ma: Fondo de reserva estatutario, 25.000;
dividendo activo de 15 pesetas por ac-
cion, repartido en octubre de 1922, pese-
tas 600.000; dividendo de 20 pesetas por
accion, repartido en abril altimo, 800.000;
amortizacion de gastos de constitucion,
29.875,73; impuesto provineial de utili-
dades, 94.017,73. ¥

Esta Compariia ha pedido proyectos
y presupuestos para la electrificacién de
sus lineas a las principales Casas cons-
tructoras, a las que fijan un plazo de
cuatro meses.

Ferrocarril de Ontaneda a Calatayud.

Las provincias de Santander, Burgos,
Soria y Calatayud, que son las que ha de
atravesar este ferrocarril, han gestionado
del ministro de Fomento que se active
el expediente de substitucion de la via
estrecha proyectada por la ancha para
poder proceder inmediatamente a la cons-
truccion por contarse ya con el capital
preciso.

Ferrocarril de Soria a Castejon.

También se gestiona del Ministerio de
Fomento la rapida ferminacién del ex-
pediente de la linea férrea que ha de unir
aquellas capitales, pues existe el propé-
sito de comenzar seguidamente las obras
de construeccion,

Ferrocarril de Santander a Bilbao.

El producto bruto obtenido por esta
Empresa en el afio 1922 ha sido de pese-
tas 6.510.000 contra 6.801.000 del ejerci-
cio anterior.

El producto neto aumenté, sin embar-
go, en 282.134 pesetas debido a la dimi-
nueién de los gastos,

Se ha repartido un dividendo comple-
mentario de 3 por 100 que, con el repar-
tido a cuenta, representa un 6 por 100 de
interés,



Varios

Las obras de la Gran Via de Madrid,

El alcalde de Madrid ha dispuesto que
con toda rapidez quede ultimada la ur-
banizacién de la Avenida Pi v Margall,
ordenando, entre ofras cosas, que los
duenios de los solares retiren las vallas
para proceder a la construcciéon de las
aceras, y ha concedido al concesionario
un plazo de treinta dias para que verifi-
que las instalaciones de alumbrado pi-
blico y suministro de electricidad y gas
a las fincas situadas en dicha Avenida,

INGENIERI_A Y CONSTRUCCION en los
Estados Unidos de América del Norte.

Traducimos de las Schenectady Works
News:

«El 13 de abril, en el Mohawk Club, el
Departamento de Europa obsequié con
un banquete a los ingenieros europeos
que se hallan estudiando en Schnectady.
La reunién fué presidida por E. A. Bal-
devin, director de dicho departamento.

Groeneveld-Meijer, de Holanda, y R. Ur-
goiti, de Espaiia, tocaron admirablemen-
te el piano. De paso diremos que el se-
flor Urgoiti es el director téenico de Ix-
GENIERfA v ConsrrRUCCION, una de las
Principales revistas téenicas publicadas
en Madrid.»

Quedamos muy agradecidos al colega
Por sus amables palabras.

S

Un querido colega neoyorquino, re-
tlac_t‘a,dn en espaiiol, ha iniciado la publi-
cacion de una sececién comercial andloga
a nuestra «Revista general de Mercadosy.

Mucho nos congratulamos de que nues-
fras ideas, y alguna vez nuestras notas
mfor_ma.t-ivas, encuentren tan excelente
acogida en el otro lado del Atlantico.

El trabajo en las minas.

" Hace pocos dias el diputado a Cortes
Sr. Llaneza ha explanado una interpela-
eién en la que defendié la creacion de
delegados obreros para la policia de las
explotaciones mineras.

El ministro de Fomento prometié es-
tudiar la cuestion y buscar la forma de
establecer esta reforma, implantada ya
desde hace tiempo en muchos paises.

La red telefonica de Guiptzcoa.

Don Ignacio Maria Echaide, ingenie-
ro director de la red telefénica de Gui-
puzcoa, ha publicado un folleto en que
5S¢ ocupa de la deseripeién, historia y es-
tadistica de dicha red.

Una de las partes més interesantes es
a dedicada a estadistica mundial, don-
@€ puede verse que la diminuta provin-
la vasca ocupa (haciendo la comparacitn
por kilometro cuadrado) el sexto lugar
G;I el mundo en estaciones de abonados;
el segundo, en estaciones piiblicas: el un-
4 Clmo, en extensién de lineas urbanas;
. 83})13111}0, en lineas interurbanas: el sex-

O, en niamero de conferencias interurba-
nas; e ber'cero, en recaudacién por dichas
conferencias, v el segundo, en recaudacién
por abonos.

. En la estadistica nacional Guiptizcoa
1gura a la cabeza de las provincias es-
paiiolas,

Eljolletn estd editado en dos idiomas,
@spanol y francés; lleva seis fotograbados

Y un mapa de las comunicaciones tele-
ténicas,

Los riegos del Alto Aragén.

Suserito por los ingenieros de Cami-
nos D. José Nunez Casquete. D. Luis
Fuentes Lépez vy D. Santos Coarasa No-
gués, hemos recibido un folleto titulado
Los riegos del Alto Aragén. Plan econd-
wmico y social para su ejecucion en quinee
afios. De él entresacamos los siguientes
pérrafos: '

«En estas péginas, que definen y ex-
plican nuestro plan, hay una solucién,
fundada sobre realidades positivas, para
resolver el problema de los riegos del
Alto Aragén en la nica forma posible,
dada la organizaciéon del Estado y los
recursos de los futuros regantes.

El problema de los riegos del Alto
Aragén se ha agudizado en términos ta-
les, que bien puede afirmarse, sin hipér-
bole, que atraviesa por momentos criti-
cos, que pueden ser decisivos para su
porvenir.

_ Las obras de riegos del Alto Aragén,
mauguradas en marzo del aiio 1915, se
ejecutan por el Estado, con presupuesto
de contrata de 161 millones de pesetas
para regar 300.000 hectdreas.

Nuestro proyecto tiene por base la
constitucion de una Empresa que aco-
meta el problema en toda su intensidad;
que construya las obras en quince afios;
que nivele y arrobe las tierras y colonice
la zona sucesivamente, de suerte que
dos afios después de terminadas aqué-
llas estén las 300.000 hectdareas en pro-
duccién.y

El homenaje a Zafra.

La Escuela de Ingenieros de Caminos
ha acordado publicar la obra que D. Juan
M. de Zafra preparaba en sus ultimos
anos.

Los que deseen asociarse a tan mereci-
do homenaje pueden hacerlo enviando a
dicha Escuela un donativo que, compren-
dido entre 25 y 50 pesetas, les dard de-
recho a recibir un ejemplar de la obra.

Nos causa una verdadera satisfaccion
el ver realizada una idea que fuimos los
primeros en exponer.

Los ingenieros de Caminos.

Con el titulo que antecede, nuestro
querido colega Kl Sol ha publicado la
nota que sigue:

«Esta marnana visité al ministro de
Fomento una Comisién de ingenieros de
Caminos en expectacién de ingreso, para
llamar su atencién acerca de la anémala
situacién actual del Cuerpo, pues mien-
tras algunos individuos del mismo des-
empenian simultineamente varios car-
gos, otros se encuentran inactivos, con
el consiguiente perjuicio para la eficien-
cia del servicio y los derechos de los in-
genieros jovenes.

La Comisién volvera a entrevistarse
con el ministro antes de que el asunto
tome estado parlamentario.»

-

«Gaceta»

1.° de junio de 1923.
Trabajo, Comercio e Industria.—Sub-
secretaria.—Nombrando a D. Miguel
Useros Garefa auxiliar numerario de Ja
‘Escuela de Ingenieros Industriales de
Barcelona.
2 de junio.
Fomento.—Autorizando a la Junta de
Obras del puerto de Cartagena para ad-
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quirir por concurso cuatro grias eléetri-
cas, cuatro transbordadores y una esta-
cién convertidora de corriente eléctrica.

Nombrando consejero inspector gene-
ral del Cuerpo de Ingenieros de Montes
a D. Bantiago Olazéabal y Gil de Muro.

Idem en ascenso de escala ingeniero
jefe de primera clase del Cuerpo de Mon-
tes a D. Aurelio Herrdn y Belandia, e in-
genieros jefes de segunda clase del Cuer-
po de Montes a D. Alejandro Gonzdilez
Heredia y Suso, D. Alfonso Arias y Cha-
cel v D. Eduardo Herbella y Zobel.

Gobernacion.—Disponiendo se publi-
que con cardcter particular el Reglamen-
to de estaciones radioeléetricas de carac-
ter privado.

3 de junio.

Fomento.—Adjudicando a D. José Iri-
berg v Eguren la subasta de las obras de
construceién del digue-muelle de Levan-
te y transversal del puerto de Burria-
na, ete., ete.

4 de junio.

Fomento.—Autorizando a dona Clara
Pombo para derivar 28 litros de agua por
segundo del rio Pisuerga, para regar la
finca «El Cabildo», de su propiedad.

G de junio.

Fomento.—Direccion general de Obras
publicas.—Personal y asuntos genera-
les.—Disponiendo que D. José Torén de
la Rad, ingeniero segundo del Cuerpo de
Caminos, afecto a la Jefatura de Teruel,
pase a continuar sus servicios a la de Ba-
leares.

Aguas.—Autorizando a D. Luis Es-
candén Pendds y a D, Gabino F. Cernuda
para derivar del rio Color, concejo de Pi-
lofia, 1.000 litros de agua por segundo

con destino a la produccion de energia

eléetrica para usos industriales.

9 de junio.

Fomento.—Nombrando en ascenso de
escala inspector general, presidente de
Seccion del Consejo de Mineria, a don
José Maria Rubio y Mufioz; inspector
general del Cuerpo Nacional de Minas
a D. Domingo de Orueta y Duarte, e in-
genieros jefes de primera y segunda clase
del mismo Cuerpo a D. Salvador Véz-
quez Zafra y D. Pedro Garcia Veladzquez.

Aprobando los expedientes de declara-
cion de utilidad pablica de los caminos
vecinales que se mencionan.

Concediendo autorizacién a la Socie-
dad anénima Electro Irtn Endara para
cambiar el emplazamiento de la casa de
maquinas,

Anunciando concurso para proveer una
plaza de profesor numerario, vacante en
la Hscuela Especial de Ingenieros de
Montes.

13 de junio.

Hacienda.—Habilitando el puerto de
Cambados (Pontevedra) para la carga y
descarga por cabotaje de toda clase de
mercancias y para el trafico que autoriza
el art. 248 de las Ordenanzas de Adua-
nas, y el punto Cala d’Egos (Baleares)
para el embarque por cabotaje de made-
ra en rollo, lena y corteza.

Copia de la instancia presentada por
M. y C. Foret, fabricantes de productos
quimicos, domiciliados en esta corte,
solicitando se les conceda la admisién
temporal para cantidades de glicerina
bruta que mmportarian para ser transfor-
madas &n su fabrica en glicerina pura,
para ser luego exportada al Extranjero.

14 de junio.
Fomento.—Direccién general de Obras
piiblicas.—Aguas,—Conecurso para el su-
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ministro e instalacién de la maquinaria
destinada a la elevacién de las aguas que
han de abastecer a Villabella (Tarragona).

Direccion general de Agricultura y
Montes.—Disponiendo quede en suspen-
so la subasta senalada para el dia 20 del
actual de los aprovechamientos y mejo-
ras del monte «Pinar de Navafrias, de la
comunidad de Villa y Tierra de Pedraza
(Segovia).

19 de junio.

Fomento.—Abriendo un periodo de
vista de treinta dias para que puedan
alegarse cuanto estimen oportuno los inte-
resados en el expediente incoado a instan-
cia de D. Cesdreo Tortuero Molinero, por-
tero quinto de la Secretaria de este Mi-
nisterio, solicitando anteposicién en el
Escalafén.

Direccién general de Obras pablicas.—
Aguas.—Aprobando la distribucién del
crédito correspondiente a obras de defen-
sa y encauzamiento.

Idem id. id., correspondiente a conser-
vacion y explotacion de obras hidraulicas,

Adjudicando a la Casa Tomés Aznar e
hijos, de Alicante, el suministro de un
motor de gas pobre para las obras del
pantano de Pena.

Direeeién general de Minas, Metalur-
gia e Industrias Navales.—Personal.—
Convocando concurso para proveer tres
plazas de ayudantes de Minas.

21 de junio.

Fomento.—Circular recordando a to-
dos los ingenieros jefes de los diferentes
servicios el exacto cumplimiento de lo
dispuesto en el art. 58 del vigente Pliego
de condiciones generales para la contra-
tacion de obras publicas.

Aprobando las modificaciones que se
publican en el plan de ejercicios y progra-
mas para la prueba de ingreso en la Es-
cuela Especial de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos.

Idem id. id. por la Compaifa «Tran-
vias de Sevillas, la concesion de un tran-
via eléctrico en la referida ecapital, desde
la Puerta de la Carne al barrio del Ner-
V101,

Seceién de Puertos.—Adjudicando de-
finitivamente a D. José Bruno Benegas
la subasta de adquisicién de adoquines
para la instalacion de las vias de grias
y transhordadores eléctricos en el muelle
de Alfonso XTI del puerto de Cartagena.

Aguas.—Otorgﬂné)o a D. Angel Garcia
Bedoya la concesién del aprovechamien-
to del caudal total de la fuente Ungarre-
ra, en término municipal de Amaya, con
destino a usos industriales.

Autorizando a dona Concepecién Dussol,
viuda de Esquena, y dofia Dolores Dussol
para construir un puente sobre el rio
Fluvié, término de San Juan de las Fonts
(Begudd), punto eonocido por la «Sebas-
tiana», provincia de Gerona.

Autorizando a D. Francisco Otaegui
para ocupar en terreno de dominio pi-
blico una superficie de 50 metros y 60 cen-
timetros en el cauce del rio Oria, en Bea-
sain (Guiptzcoa).

23 de junio.

Fomento.—Resolviendo el expediente
incoado por D. Juan Azumendi al objeto
de obtener concesién para modificar el
aprovechamiento hidraulico que uftiliza
denominado Ormaiztegui (Guipazcoa).

Autorizando a D, Manuel Arroyo para
elevar 25 litros de agua por segundo del
rio Duero, en término municipal de Puen-
te Duero (Valladolid).

24 de junio.

Fomento.— Direccién general de Obras
piblicas.—Aguas.—Autorizando al pre-
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sidenie del Sindicato Agricola Catdlico
de Villanueva de Gumiel para aprove-
char 300 litros de agua por segundo deri-
vados del rio Bafiuelos, en término mu-
nicipal de Villanueva, sitio denominado
Mojon de Banos.

27 de junio.

Ministerio del Trabajo.—Disponiendo
que por los profesores que designe la Ts-
cuela Central de Ingenieros Industriales
se proceda a redactar un proyecto de
normas a que deba satisfacer el papel
para usos oficiales.

Nombrando vocales del Instituto de
Comercio e Industria a D. Enrique de
Satriistegui, barén de Satristegui, y a
D. Antonio Arroyo y Olavé. )

Aprobando el reglamento para el régi-
men general y servicios de investigacion
y ensenanza del Laboratorio de investi-
gaciones industriales para vidrios cien-
tificos.

Fomento.—Dirececién general de Obras
publicas, — Caminos vecinales. — Apro-
bando el expediente de declaracién de
utilidad piblica del camino vecinal de la
carretera de Palencia a Tinamayor, kil6-
metro 413.

Aguas.—Aprobando la transferencia
del aprovechamiento de 150 litros de
agua por segundo a favor de la Sociedad
regular colectiva Manuel Garefa y Com-
paiiia.

28 de junio.

Fomento.—Seccién de Ferrocarriles.—
Anunciando haber sido solicitado por
D. Manuel Orencio Valdés la concesién
de un tranvia eléetrico desde Gijén hasta
Giranda.

Seccién de Puertos.—Autorizando a
D. Antonio Ayuso para instalar un depé-
sito flotante de carb6n en el puerto de
Santander.

Aguas.—Autorizando al Ayuntamien-
to de Galdécano para aprovechar un litro
v tres cuartos de litro de agua por segun-
do derivados del arroyo Bengoeche, con
destino al abastecimiento del vecindario,

Resolviendo el expediente incoado por
D. David Mordn Gutiérrez solicitando
autorizacién para ampliar el aprovecha-
miento de 150 litros de agua por segundo,
derivados del rfo Marmartin, que disfruta
actualmente para su molino harinero «El
Ledny.

Autorizando a D. Bernabé Garcia Apa-
ricio el aprovechamiento de las aguas de
la fuente del Pis6n, en término de Hu-
mada (Burgos).

Resolviendo el expediente incoado por
D. Aquiles Paternottre, en representa-
cion de la Sociedad Solvay y Compaiiia,
solicitando aprovechar seis litros de agua
por segundo derivados del arroyo El
(Gato, en término municipal de Siero
(Oviedo).

Extranjera

Electrificacion de ferrocarriles.

Suiza.—En esta nacién se ha-presen-
tado un proyecto de ley concediendo una
subvencién de 60 millones con el fin de
activar los trabajos de electrificacién de
sus ferrocarriles con arreglo al plan apro-
bado en 1918, del cual 26lo se han ejecu-
tado 412 kilémetros. Se proyecta ahora
terminar en el afio 1928 la electrificacion
de las lineas de Basilea-Olten-Lucerna,
Zurich-Olten-Berna, Thune e Iselle-Brig-
ne-Lausanne-Ginebra, con ramal a Va-
llorbe e Iverdon. En total, incluyendo
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la linea de S. Gotardo, que ya funciona,
abarca el plan a 1.600 kilémetros.
Francia.—Se ha declarado urgente de
una manera oficial la electrificacion de
las lineas Paris-Orledns, Vierzos, Isson-
fum, Chateauroux y Argenton, que figu-
ran en el plan general que publicamos en
uno de nuestros tltimos ndmeros, En
breve se inaugurard la linea electrificada

‘de Dax a Pau.

Inglaterra—Estén muy adelantados
los trabajos de electrificacion de las lineas
South Eastern, habiendo sido ya encar-
gado el material moévil necesario para
maugurar las 15 millas de la estacion de
Londres y proseguir luego el plan traza-
do, que comprende 99 millas de via doble
¥ 200 de sencilla.

Méjico.—La Reptiblica mejicana ha
comenzado a poner en practica su gran
proyecto de electrificacion de su red fe-
rroviaria, a euyo objeto destina 2.500.000
délares. Se empezard por la linea de
Orizaba a Isperanza, cuya gran pen-
diente, que llega en cierto trayecto a un
desnivel de 915 metros en 20 kilémetros,
explica la preferencia que se le ha dado.
Esta obra servird para aplazar por algu-

"nos anos el establecimiento de la doble

via proyectado.

La General Electric Co., de Schenec-
tady (Estados Unidos de América), a
quien la Compania del Ferrocarril Me-
xicano ha adjudicado el suministro del
material eléetrico, construira 10 locomo-
toras de 150 toneladas. La corriente sera
continua, y su tensién, de 3.000 voltios.

Nueva linea internacional.

En breve comenzarén los trabajos del
ferrocarril que, atravesando la frontera,
de Les Houches por Saint Germain, unira
a Francia con ltalia. Habra en la linea
catorce ttmeles y seis puentes, y sélo ten-
dra una estacién internacional en Aosta.

Congreso de la Unioén Internacional
de Quimiea.

En el pasado mes de junio se ha cele-
brado en Paris un Congreso de la Unién
Internacional de Quimica pura y aplicada.

Enviaron representantes las naciones
siguientes: Espafia, Francia, Estados Uni-
dos, Ttalia, Checoeslovaquia, Dinamar-
ca, Rumania y Noruega.

Los delegados espafioles eran los se-
fiores Fernandez, Giral, Moles y Rodri-
guez Mourelo.

El lunes, 18 el profesor Mac Bain di6
una interesante conferencia sobre la na-
turaleza de las disoluciones jabonosas.

El martes 19 el doctor Rideal presento
una comunicacién sobre los ultimos pro-
gresos de la catalisis por contacto, y el
profesor J. F. Thorpe otra sobre los nue-
vos aspectos del tautomerismo,

Il miéreoles 20 el profesor Gowland
Hopkins ley6 su. informe sobre los meca-
nismos quimicos de las oxidaciones pro-
ducidas en los tejidos vivos.

Helicopteros sin motor.

En el aerédromo de Saint-Cyr el in-
geniero Luis Damblanc ha realizado una
serie de experiencias con objeto de estu-
diar el vuelo de helicépteros sin motor.

Para ello los helicépteros se elevan col-
gados de globos cautivos a alturas varia-
bles alrededor de los 3.000 metros. Las
condiciones del descenso se estudiaban
{)or medio de aparatos registradores co-
ocados a bordo de los aparatos ensa-
vados.
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