
AÑO I . - V O L . I . - N Ú M . 7. Madrid , julio 1 9 2 3 . 

D e l m o m e n t o 
El XIII Congreso Internacional de la Navegación.— 

El día 2 del corriente se celebró, en el local que en Lon­
dres posee la Institution of Civil Engineers, la sesión 
inaugural del X I I I Congreso Internacional de la Nave­
gación. Al acto asistió el duque de York en representa­
ción del rey de Inglaterra. 

Pronunciaron discursos, además del duque de York, 
lord Desborough, presidente del Congreso, y los seño­
res Helleputte, presidente de la Asociación Internacional 
Permanente de los Congresos de la Navegación; W. H. 
Maw, presidente de la Institución of Civil Engineers; 
•í- C, Oakes, delegado de los Estados Unidos; 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 número una reseña, siquiera breve, de los 
principales trabajos presentados, viéndonos obligados a 
aplazar su publicación. 

Unicaments indicaremos el sentido de las conclusio-
nes aprobadas por el Congreso, referentes al tamaño de 
ios buques, conclusiones que juzgamos de primordial 
mterés para todos los que de navegación se ocupan. 

•^e los trabajos presentados parece deducirse que la i 
diiicultad de encontrar rápidamente toda la carga que • 
pueden embarcar los grandes barcos, así como la nece­
sidad de disponer de grandes almacenes reguladores, ' 
barán que todavía durante mucho tiempo no se superen ' 
los máximos tonelajes actuales. 

En cambio se señala una tendencia a aumentar el ca­
lado, y si bien éste no pasa de treinta pies para la ma­
yoría de los barcos construidos, se estima necesario que 
tos puertos del Atlántico de primera clase para pasaje­
ros dispongan de un calado de cuarenta pies de bajamar 
Viva equinoccial, y que los puertos de primera clase para 
carga y pasajeros dispongan de un calado de treinta y 
cinco pies, en idénticas condiciones. 

la Westinghouse Electric and Manufacturing Company 
un contrato por valor de 15 millones de dólares, que com­
prende la electrificación de la línea que atraviesa los 
montes Alleghany, de una longitud de 2 1 4 kilómetros y 
con un gran tráfico de mineral. 

Se empleará corriente monofásica de 25 períodos por 
segundo. La tensión en la línea será de 1 1 . 0 0 0 voltios; 
la de la central, 9 0 . 0 0 0 , y la de entrada en las subesta­
ciones, 8 8 . 0 0 0 . 

Actualmente se emplean tres locomotoras Mallet, con 
una potencia en conjunto de 7 . 000 caballos para remol­
car trenes de 5 . 5 0 0 toneladas a una velocidad de 12 kiló­
metros por hora, en una rampa de 2 0 milésimas. Con las 
locomotoras eléctricas y por la misma rampa se podrán 
remolcar trenes de 9 .000 toneladas a una velocidad de 
2 3 kilómetros por hora, pudiéndose en caso necesario 
llegar a la formación de trenes de 1 2 . 0 0 0 toneladas. 

Antes de decidirse a emplear la corriente monofásica, 
la Compañía del Virginian Railway consultó con numero­
sas Casas constructoras e ingenieros especialistas, influ­
yendo mucho en la determinación 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 
electrificación del Southern Railway (Inglaterra), acón- ' 
sejando la corriente continua a baja tensión para la red 
suburbana, aprobando la adopción, hecha anteriormente, 
de la corriente monofásica para la línea de Londres a 
Brighton, y aconsejando su extensión al resto de la red. 

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

Nosotros creemos que si en España, con zonas muy 
diferentes desde cualquier punto de vista en que nos 
coloquemos, se sigue esta última tendencia, no se con-
•seguirán de la electrificación todas las ventajas que de 
ella pueden derivarse. 

Electrificación de ferrocarriles. - Con motivo de la pu­
blicación de las conferencias dadas por el Sr. Burgaleta 
en la Escuela Central de Ingenieros Industriales hemos 
recibido gran número de preguntas acerca de lo que en 
materia de electrificaciones hacía en las naciones no com­
prendidas en el estudio del Sr. Burgaleta, que se limitó 
a presentar los últimos progresos realizados en tracción 
eléctrica en la Europa Central. 

Hoy podemos contestar a algunas de estas preguntas, 
citando un caso muy interesante de electrificación en 
América. 

El Virginian Railway (Estados Unidos) ha firmado con 

Congreso Internacional del Aire. —Esta importante 
asamblea ha celebrado sus sesiones en Londres en los 
días 2 5 a 29 del pasado junio. 

A la sesión de apertura asistió el príncipe de Gales, y 
el duque de Sutherland presidió el Congreso. 

Como representantes de España asistieron los señores 
Herrera y Moreno Caracciolo. El primero de estos señores 
presentó un interesante trabajo en el que estudiaba de un 
modo completo y detallado los símbolos y letras utili­
zados en aeronáutica y ciencias auxiliares, y presentaba 
un sistema de representaciones único para todas ellas. 
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Consideraciones generales acerca de los lanzamientos, 
y aplicación al caso del crucero rápido "Méndez Núñez" 

Por CARLOS GODINO, Ingeniero Naval 

Por indicación del representante en El Ferrol de esta 
Revista envío unas cuantas notas referentes al estudio 
de lanzamiento de barcos en general, dificultades y 
problemas que en esta 
operación se presentan, 
r e f i r i é n d o m e especial­
mente al crucero rápido 
Méndez Núñez, cuya bo­
tadura tuvo lugar en este 
Astillero el día 3 de mar­
zo pasado. 

Debo en primer lugar 
s i g n i f i c a r mi agradeci­
miento a mis jefes. Exce­
lentísimo Sr. h. Harry J. 
Spiers y Sr. D. Miguel Re-
chea, director de la Socie­
dad Española de Cons­
trucción 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 operación en 
la que es necesario tomar 
toda clase de precaucio­
nes en el buque y en la 

cuna de lanzamiento, porque en esta operación se somete 
a la estructura del buque a grandes esfuerzos y porque 
hay varios riesgos, y si se toman las precauciones ne-

F i g u r a I.* 

F i g u r a 2.^ 

cesarías, se tiene la casi 
c o m p l e t a seguridad de 
evitarlos. 

El buen resultado de 
Ja o p e r a c i ó n de lanza­
miento depende de mu­
chos factores, siendo uno 
de los más importantes la 
anchura de la ría en que 
se encuentre instalado el 
Astillero. Cuando, como 
sucede en la ría del Fe­
rrol, la anchura es sufi­
c i e n t e y hay bastante 
profundidad de agua en 
el extremo de la grada, 
k operación de l a n z a ­
miento es fácil, pues el 
barco al entrar en el mar 
t i e n e espacio suficiente 
para amortiguar la velo­
cidad que ha adquirido 
en el lanzamiento y bas­
ta fondear su ancla en el 
momento oportuno, comio 
se ve en la figura 9.^, que 
es una fotcgoafía del cru­
cero Méndez Núñez a flo­
te, para poder detenerlo. 
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F i g u r a 3.=' 

Si la ría es estrecha, es necesario preparar la grada 
oblicuamente a la orilla, de manera que siga, a ser po­
sible, la dirección del eje de la ría, para evitar que el 
barco pueda tocar en la orilla opuesta. Pero muchas ve­
ces no es tampoco posible el adoptar esta disposición, 
y entonces se consigue detener al barco empleando re­
tenidas que se unen al mismo en la forma que luego 
se indicará, las cuales empiezan a actuar en el momen­
to que el barco está a flote, y aun a veces antes de llegar 
este instante. Hay ocasiones en que hay que obligar al 
barco, una vez en el agua, a cambiar de dirección, y 
esto se consigue de igual manera por medio de reteni-

• F i g u r a 5 . ^ 

L a n z a m i e n t o del crucero « M é n d e z N ú ñ e z » . 

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

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

Para lanzar los barcos se arma en la grada una o 

F i g u r a 4.=^ 

Vi s ta del barco , desde la popa , p o c o a n t e s del l a n z a m i e n t o . 

F i g u r a 6.* 

V i s ta del crucero « M é n d e z N ú ñ e z » desde la t r ibuna e n e.l ins tante 
en que entró e n el a g u a . 
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más 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 única, la cual se coloca debajo de la quilla 
del buque, disponiendo a cada costado de éste un apoyo 
también de madera, llamado anguila, para evitar que el 
buque deje de estar adrizado. El procedimiento inglés 
consiste en lanzar apoyándolos sobre dos imadas distan­
tes entre sí un tercio de la manga del barco y cuya pen-

Figura "j.^ : ' 

La popa del crucero «Méndez Núñez» en el instante en que entró 
en el agua. 

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

8i 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 así, basta con extenderlas 
hasta íormar una pequeña 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, y 
después expondré, más a la ligera, lanzamientos sobre 
corredera única, el de costado y otros especiales. 

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

Figura 8.» 

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

operaciones de lanzamiento, siendo tanto mayor esta 
pendiente cuanto menor sea el tamaño 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: 

Q U I L L A I M A D A S 

D e s t r o y e r s 78/1.000 

46,8/1.000 

41,66/1.000 

62,5/1.000 a 78/1 .000 

52/1.000 a 62,5/1.000 

46,8/1.000 a 52,5/1.000 

Cruceros 

78/1.000 

46,8/1.000 

41,66/1.000 

62,5/1.000 a 78/1 .000 

52/1.000 a 62,5/1.000 

46,8/1.000 a 52,5/1.000 A c o r a z a d o s 

78/1.000 

46,8/1.000 

41,66/1.000 

62,5/1.000 a 78/1 .000 

52/1.000 a 62,5/1.000 

46,8/1.000 a 52,5/1.000 

78/1.000 

46,8/1.000 

41,66/1.000 

62,5/1.000 a 78/1 .000 

52/1.000 a 62,5/1.000 

46,8/1.000 a 52,5/1.000 

En la botadura del Méndez Núñez dichas pendientes 
e an, respectivamente, 50/1.000 y 54/1.000. 

La altura de los picaderos suele ser 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 construcción, como remachado, calafa­
teo, etc. 

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 unión 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 deformación 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 pequeña, una deformación cualquiera puede dismi­
nuir la velocidad del barco e incluso producir su parada. 
Generalmente se le da una flecha de 30 centímetros en 
150 metros. Si la basada está sobre roca o la grada es de 
mampostería n hormigón, no existe el peligro de la de­
formación; pero en muchos casos es también necesario 
que la basada tenga brusca, porque las condiciones del 
terreno obligan a dar más pendiente al extremo de la 
gTada. 

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 está formada por 
tosas dispuestas análogamente a las imadas, que se lla­
man anguilas, sujetando éstas al barco por un entra­
mado de rnadera constituido por piezas horizontales y 
contretes verticales que'forman los santos de proa (fi­
gura 1.a) y de popa (fig. 2.a). Los santos de proa se su­
jetan a ésta mediante unas barras o perfiles laminados 
que se remachan provisionalmente al forro del buque. 
De igual manera se procede en los barcos de una sola 
hélice para afirmar los de popa; pero si tiene dos o más 
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 además, 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 víspera de la botadura se aprietan 
unas cuñas 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
jes y unos picaderos laterales colocados en el pantoque, 
que se llaman almohadas, y que son los últimos que se 
desguazan. Cuando estas almohadas han desaparecido, 
el barco queda descansando por completo sobre las ima­
das y en disposición de resbalar sobre ellas, impidiendo 
este movimiento la llave A (fig. 1.̂ ) y las retenidas me­
cánicas o eléctricas (fig. 3.a). 

Momentos antes del lanzamiento es costumbre se­
guida por todos los países dar nombre al buque, siendo, 
por decirlo así, bautizado. Terminada esta ceremonia 
religiosa, la madrina corta con un cuchillo una guilloti­
na que cizalla los cabos B (fig. 1.»), que sirven para man­
tener levantados unos pesos colocados dentro de los tu­
bos, C, que le sirven de guía; al caer estos pesos lo hacen 
sobre las llaves A, haciendo que éstas caigan a su vez 
y dejando, por lo tanto, libre de esta retenida a la cuna 
de lanzamiento. Ya en esta disposición el barco sólo 
queda retenido por las llaves mecánicas o eléctricas, y 
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en ese momento la madrina, al mismo tiempo qne rompe 
una botella de champaña contra la roda del barco, aprie­
ta un botón 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-

F i g u r a I I . ' ' 

D i a g r a m a de l a n z a m i e n t o . 

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 fácilmente, pues al actuar la corriente en el elec­
troimán D (fig. 3.^), atrae éste al pestillo E, zafando el 
peso F, que al caer arrastra el sector A, y éste dejará 
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 
hidráulica de 60 toneladas, que dará el impulso nece­
sario al buque (figs. Z.^, 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 mezcla de sebo y jabón, el rozamiento en el 
momento del arranque es grande y hay que vencerlo de 
esa manera. Las figuras 4.'>' a 9.a inclusives presentan 
varios instantes del lanzamiento. Para hacer el estudio 

de lanzamiento necesitamos considerar las fuerzas que 
actúan 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 

actúa siempre sobre 
el mismo punto del 
buque. 

2.° Una fue rza 
vertical que . ac túa 
de abajo arriba, pro­
ducida por la reac­
ción de las imadas, 
como consecuencia 
del apoyo que éstas 
p r e s t a n al barco. 
Esta fuerza es va­
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 líquido ali­
vie a aquélla de la ; 
carga total que en 
un principio sufría. 
Como consecuencia 
de esta variación, 
el punto de aplica­
ción de esta fuerza 
será t a m b i é n va­
riable. 

3.° U n a 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 será, por lo tanto, 
variable, aumentando hasta el final del lanzamiento, y 
su punto de aplicación de igual manera cambiará, 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, deberíamos 
tener en cuenta también los efectos dinámicos; 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 estática del problema. 

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

F i g u r a 12.* 

Croquis de l a n z a m i e n t o . 
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y hacer bajar la popa cuando éste entre en el agua, y al que el momento del empuje con relación a dicho punto j 
que llamaremos momento de'arfada, considerándolo po- sea igual al momento del peso. La segunda fuerza en-j 
sitivo; o por el contrario, tratará de levantar la popa, toncos pasará por el extremo de proa de la anguila y su: 
y se le llamará momento de contraarfada, y se le consí- momento será nulo. 

s r 

B . 

F i g u r a 13.=' 

S e c c i ó n por la c u a d e r n a 25. 

dera como negativo. El primer caso se presentará cuan­
do el momento del peso del buque sea mayor que el del 
empuje, porque entonces el barco tratará de girar alre­
dedor del extremo de popa de la imada y la reacción 
de lá basada pasará por ese punto dando un momento 
nulo. Si, en cambio, predomina el segundo de estos mo­
mentos, el par t ra tará de hacer girar al barco en sentido 
contrario, y la reacción de la basada, 'o sea la segunda 
fuerza, nunca llegará al extremo de la imada. Podrá, 
pues, el barco girar entonces alrededor del extremo de 
proa de la anguila, lo que se verificará en el instante en 

En el lanzamiento podemos considerar tres períodos 
importantes: 

1.0 Cuando el barco se deshza sobre las imadas sin 
entrar en el agua. 

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

3.0 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 críticos de lanzamiento, en lo que se re­
fiere a los esfuerzos que tiene que soportar la basada, son 
los siguientes: 

1.0 Después de haber pasado el centro de gravedad 
del barco G por el 
extremo de popa 
de la basada, pues­
to que si el empu­
je no es suficiente 
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 p r o a , y some­
tiendo, por lo tan­
to, la parte sobre 
que gira a un es­
fuerzo extraordi­
nario. 

2.0 Si el empu­
je a popa es sufi­
ciente para levan­
tar esta parte del 
barco, se iniciará 
entonces u n giro 
de é s t e también, 
pero alrededor del 
extremo de proa 
délas anguilas,que 
es donde entonces 
se concentrarán los 
esfuerzos. 

Los cálculos de 
lanzamiento se ha­
cen por medio de 
diagramas como el 
de la figura 11 , co­
r r e s p o n d i e n t e al 
c r u c e r o Méndez 
Núñez, que repre­
senta por curvas, 
para las que se to­
ma como abscisas 
las distancias reco­
rridas por el barco 
y referidas a la po­
sición r e a l de la 
cuaderna m e d i a , 
los siguientes va­
lores: 

1.0 Empuje de la parte sumergida del casco. 
2.0 Peso del buque. 
3.0 Momento del empuje con respecto al extremo 

de proa de la anguila. 
4.0 Momento del peso con respecto al mismo punto. 
5.0 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 .* llega a ser menor que 
la de la línea 6.a, habrá, por lo antes dicho, un momento 
de arfada, y el giro se producirá en el punto en que la 
curva 3 .^ corte a la recta 4.^ Puede apreciarse en el 
diagrama que el momento del peso con respecto al ex-

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

F i g u r a 14.=' 

S e c c i ó n por la m a e s t r a . 

cisas y el segundo por una inclinada que cortará a este 
eje en la posición 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 está a 
2 , 7 5 metros del extremo, de acuerdo con la figura 12 , 
que es un croquis del lanzamiento. El cuadro núm. 1 
contiene los datos referentes a este diagrama. 

C U A D R O N Ú M . 1. 

L o n g i t u d d e l a a n g u i l a 1 0 2 , 9 7 m e t r o s . . • 
— d e l a i m a d a 1 5 4 , 7 2 m e t r o s . 

P e n d i e n t e d e la c u e r d a 5 4 / 1 . 0 0 0 
B r u s c a 3 0 5 m i l í m e t r o s . 
C a í d a t o t a l 8 , 3 5 5 m e t r o s . 
P e s o a p r o x i m a d o , i n c l u y e n d o a p u n t a l a d o y 

c u n a 2 . 5 0 0 t o n e l a d a s . 
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A b s c i s a del c e n t r o d e g r a v e d a d a p o p a d e l a 
c u a d e r n a m a e s t r a 2 , 7 5 i n o t r o s . 

P e n d i e n t e d e la i m a d a e n el e x t r e m o d e p r o a . 4 7 , 5 / 1 . 0 0 0 
í d e m id . b a j o el c e n t r o d e g r a v e d a d 5 3 , 5 / 1 . 0 0 0 
í d e m id . e n e l e x t r e m o d e p o p a 6 4 / 1 . 0 0 0 
í d e m d e la q u i l l a 5 0 / 1 . 0 0 0 
í d e m d e l t e r r e n o 4 6 , 8 / 1 . 0 0 0 
A n c h o d e l a s a n g u i l a s 7 6 2 m i h m e t r o s . 
A r c a d e l a s a n g u i l a s 1 5 6 , 9 2 m 
P r e s i ó n p o r cm^ 1,59 k i l o g r a m o s . 
D i s t a n c i a e n t r e la c u a d e r n a m a e s t r a v el e x ­

t r e m o d e p o p a d e la i m a d a 1^3,11 m e t r o s . 
C a m i n o recorr ido p o r e l b a r c o c u a n d o s e in i ­

c i a el g iro 118 m e t r o s 
P r e s i ó n a l in i c iarse el g i ro 7 6 0 t o n e l a d a s . . 
A l t u r a del a g u a e n el e x t r e m o d e la i m a d a . . . 1 ,25 m e t r o s . 
I n m e r s i ó n d e la p o p a e n el l a b o d e g a l l o , 

b a j o l a c u b i e r t a ( e l e c t o e s t á t i c o s o l a m e n t e ) . 2 , 6 4 m e t r o s . 

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. 

Í.V. 
R 

B 
r 4 J - ^ — 

Las figuras 17-11 y 17-III representan: la primera, 
un lanzamiento en que se produce arfada, y la segunda, 

F i g u r a 15.''' 
S e c c i ó n por la c u a d e r n a 191. • 

m 

QltU DLL 

F i g u r a 17.'^ 

porque la influencia dinámica, 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 posición 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, colocándole al barco embo­
nos apoyados en los henchimientos de los ejes. 

La distancia minima vertical entre las curvas 5.^ 
y 6.a mide el mínimo valor del momento de contraarfa­
da. Si el momento de giro resultara excesivo, podría re­
ducirse inundando los tanques de popa. 

Si la curva 6.^ estuviera por encima de la 5.^, puede 
calcularse el máximo momento de arfada, y dividiendo 
por él el producto del peso por la eslora, se tendrá el 
coeficiente de arfada 

Ck = 
P y. E 

M o m e n t o m á x i m o d e a r f a d a 

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

F i g u r a 16.^ 

D e t a l l e de la c u n a . 
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\ ' Figura i8 .a * 

Curvas deducidas del movimiento del crucero «Méndez Núñez» durante su lanzamiento, verificado el día 3 de marzo de 1923. El nivel de la marea de lanzamiento está > 

un milímetro por debajo de la cifra i de la escala vertical de la izquierda, llegando el agua hasta los 134 metros de la escala de caminos recorridos. 
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Para formarnos idea de cómo se construye un dia­
grama, me referiré a la figura 17-1, en la que el empuje 
es S • F y está aplicado en el centro de carena B; el peso 
P, igual al desplazamiento del barco y de la cuna, está 
aplicado en el punto G. El punto H determina el ex­

combinadas con métodos planimétricos que se estudian 
en teoría 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 única el giro 

F i g u r a ig .» 

R e s u l t a d o s de la exper ienc ia h e c h a e n El Ferrol el 13 de e n e r o de 1923 para probar el s ebo de l a n z a m i e n t o . 

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

1 - ° E m p u j e 
2." A b s c i s a s d e l c e n t r o d e c a r e n a c o n 

r e s p e c t o a l e x t r e m o d e p o p a d e l a s 
i m a d a s 

3 .° M o m e n t o d e l emj ju j e c o n r e s p e c t o a H 
4-° - del p e s o - a 

— del e m p u j e — a-K 
6 ° — d e l p e s o — &K 
M o m e n t o r e s u l t a n t e c o n r e l a c i ó n a K ser ía 

= 8 - F 

= bk 
--8 - V • bh 
-P • qh 
=S- V • bk 
-P • ak 
-P. gk-S-V-bk. 

Que producirá arfada si P • g Jc> d - V • b k, como 
se ve en la figura 17-11. 

El momento resultante con relación a H será: 

P • gh - 8 - V • bh; y SI P • gh<S- V • bh,. 

y habrá giro, como se indica en la figura 17-III. 
Para determinar el valor del empuje y posición en 

cada momento del centro de aplicación correspondien­
te, hay que determinar los volúmenes de carenas, lo que 
se hace por medio de las curvas llamadas de Bonjean, 

del buque se hace apoyándose en la roda, que es 
pieza más apta para resistir grandes esfuerzos que el 
coda.ste. 

Se justifica además el seguir este procedimiento por­
que, según se demuestra en Teoría del Buque, el esfuer­
zo que tiene que resistir la roda o extremo de proa al 
efectuarse ese giro es: 

P(R-a) 

siendo F dicho esfuerzo, B el radio metacéntrico longi­
tudinal, a la altura del centro de gravedad sobre el de 
carena, E la eslora, a la pendiente de la cara alta de los 
picaderos e i la pendiente final o asiento de la quilla, 
o lo que es lo mismo, la tangente del ángulo que forma 
dicha quilla con la superficie libre del agua después del 
lanzamiento; de modo que a — * es el ángulo que tiene 
que girar el barco, mientras que si el lanzamiento fuese 
por la roda, el ángulo que tendría que girar sería a + i, 
y por lo tanto, mayor el valor de F. 

Para formarnos idea de la exactitud de esta fórmu­
la, vamos a procurar probarla haciendo ciertas conce­
siones. El barco tiene que girar el ángulo (a — i), hasta 

2 9 9 
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llegar a la posición normal, por lo que el valor del par de 
estabilidad longitudinal sería: 

P{R - a) s e n (a - i) = P(R - o) (a - i), 

el impulso de la caída, por decirlo así, de la popa liaría 
que ésta se sumergiera más de lo necesario para el equi­
librio, por lo que se produciría un momento en sentido 
contrario, que podría dar lugar a que el barco hundiera 

bruscamente la proa, 

SECCIÓN • VISTA VEHTICAL 

STOTIS - 5T0HS -;9.6e.w.T. 

£1 

F i g u r a 20. 

D i s p o s i c i ó n de la b a s a d a para probar el s ebo de l a n z a m i e n t o . 

suponiendo los senos iguales a los ángulos, ya que éstos 
son muy pequeños. 

El valor de este par será (fig. 17-1) S X F X 5 ¡y, su­
poniendo que F corresponda a P , y como ese par equili­
bra al iniciarse el giro del par F x gh, tendremos: 

F X P(R —a){>x-i) = Fx gh; 

E 

y como g h vale aproximadamente — , porque el cen­
tro de gravedad cae cerca de la cuaderna media, se 
tendrá: 

E 
.9'* = ^ . 

tocando contra la ba­
sada y estropeándola si 
no fuera su f i c i en t e ­
mente resistente. 

En el caso normal de 
girar el barco apoyan­
do el extremo de la an­
guila en la imada sería 
necesario que el agua 
tuviese un nivel en el 
extremo de popa igual 
al que debe ser el cala­
do del barco a proa en 
el momento de aban­
donar ésta la imada, 
pues de esta manera el 
barco flotaría sin nin­
gún movimiento sensi-
ble.'Pero como esto exi­
giría que las imadas 
fueran muy l a r g a s 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 reacción 
de la imada, se sumerge la proa bruscamente, como 
pasó en la botadura del Méndez Núñez. Se dice enton-

o bien:! 

F = 2 
P(R - a) 

E 
(a-i), wmmmmWTmMmMimw/ 

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

cide con la roda, por lo que gh = 0,%-^-j error que se 

compensa porque F es menor que P , y la fórmula 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, podría tocar el co­
daste en el fondo, y aun suponiendo que esto no fuera, 

F i g u r a 22.* 

F i g u r a 21." 

ees que el barco hace el saludo; operación 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 máquinas y calderas, que­
dará más levantada la parte central, que desplaza más 
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 Núñez 
tuvo una flecha hacia arriba (quebranto) de 32 milí­
metros. 

La anchura de las anguilas se determina para que la 
p 

presión media ^ ^ esté comprendida entre ciertos lí­
mites, siendo L la longitud de las anguilas y a su an­
chura. En general, la variación de anchura se sujeta a 
aumentos de un pie o de medio pie, deduciéndose des-

3 0 0 
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pues la longitud de ellas. Esta presión es sólo la presión 
media que puede aumentar en ciertos elementos por la 
deformación de los picaderos que sostienen las imadas. 

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

e = i(t). 

La derivada da las velocidades 

v = f'{t), 

y la segunda derivada las aceleraciones 

í=í"{t). 

En virtud del teorema de D'Alembert, 

P 

— j = P s e n 0 - / P e o s O, 

F i g u r a 23.^ 

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

P s e n 6 - f'P e o s 6, 

siendo / ' el coeficiente de rozamiento de la arrancada, 
y como sen 6 es muy pequeño, el esfuerzo también lo 
será. En el caso del 
Méndez Núñez, el 
minuendo era pró­
ximamente ,j 

2.500 X 0,054 = 135 
t o n e l a d a s , 

suponiendo el seno 
igual a la tangente; 
de modo que el es- . 
fuerzo t o t a l será 
menor que 135 to­
neladas. 

Para estudiar el 
movimiento del barco se montan en tierra aparatos re­
gistradores de caminos recorridos, consistentes en una 
cinta que acompaña a la anguila en su movimiento, que 
arrastra con una reducción a una tira de papel, en la 
que marca segundos un cronógrafo. 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 cronógrafo. 

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

siendo 9 el ángulo de la imada con la horizontal y / el 
coeficiente de rozamiento, y 

4 . • • . 

/ = t a n g e -
g' e o s 0 

es decir, que se podría representar la curva de los co­
eficientes de rozamiento en cada instante, como se ha 
hecho en la íiguia 18. 

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

F i g u r a 24.-'* 

F i g u r a 25.» 

ministran el sebo y jabón necesarios y de cahdad ce­
rrión te, 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 presión por unidad 
de superficie. Claro es que esta prueba preliminar no da 
resultados muy exactos, porque la longitud de la parte 
móvil es corta y no se realiza el movimiento en igual­
dad de condiciones, y además porque es necesario que 
las condiciones atmosféricas en el instante de la prueba 
sean análogas a las del momento del lanzamiento. 

En el cuadro núm. 2 se indican los detalles de la 
prueba del sebo del crucero Méndez Núñez, y la figura 19 
representa las curvas de caminos recorridos, velocidades 
y aceleraciones de la parte de anguila indicada en la fi­
gura 2 0 . 

C U A D H O N Ú M . 2. 

F e c h a 13 d e e n e r o d e 1 9 2 3 . 
H o r a 14 h o r a s 30 m i n u t o s . 
T e m p e r a t u r a al so l 1 1 , 1 / 2 ° 

— a l a . sombra 11" 
P r o c e d e n c i a del s o b o E a d y - G l a s g o v . 
J a b ó n E a d y , c a l i d a d «Amber». 
L o n g i t u d d e l a i m a d a 6 8 ' = 2 0 , 7 2 m e t r o s . 
T i e m p o e m p l e a d o e n e l recorr ido t o t a l . 2 1 , 7 s e g u n d o s . 
Á r e a d e la p l a t a f o r m a m ó v i l 4 p i e s c u a d r a d o s . 
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C a i g a t o t a l 5 . 5 7 4 k i l o g r a m o s . 
P r e s i ó n 1.5 l í i l n g r a m o s p o r cm^ 
P e n d i e n t e d3 la i m a d a 5 3 , 5 / 1 . 0 0 0 
C o e f i c i e n t e d e r o z a m i e n t o e n t r e a y b. 0 , 0 5 1 0 
C o e f i c i e n t e d e r o z a m i e n t o e n t r e c y d. 0 , 0 5 1 5 
C o e f i c i e n t e d e r o z a m i e n t o e n t r e e y / . 0 , 0 4 0 5 

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

Figura 26.'^ 

Lanzamiento del destróyer «Alcedo» en la factoría de Cartagena, 
de la Sociedad Española de Construcción 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 análogas 
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 milímetros de espesor, tanto en las partes mó-

Figura 27.* 

El destróyer «Alcedo» entrando en el dique flotante. 

viles como en las fijas, interponiendo entre ellas unas 
pellas de jabón. El ensebado se hace atrojando 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 operación del ensebado en la parte ocupada por 
la cuna se hace unas semanas antes de la botadura, con-

tando con el tiempo preciso para la ejecución de la cuna. 
La parte de popa no ocupada por la cuna se enseba la 
víspera o dos días 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 A (figs. 13 , 14 y 15) , que sirve 
de guía. Los americanos colocan a veces la guía 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 wiica. — Fn este proce­
dí mnento el barco se lanza deshzándose sobre una su-

Figura 28.* 

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

perficíe central, C (fig. 21 ) , llamada corredera, sobre la 
que resbala la zapata E, sirviéndole de guía 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 ángulos remachados provisional­
mente al casco (fig. 23 ) . 

Por si el barco se inclina durante el lanzamiento, se 
disponen 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 
presión no llegue a 7 kilogramos por centímetro cuadrado, 
más bien menos (y en barcos chicos se ha llegado a veces 
a 0 ,5 kilogramos por centímetro cuadrado, aumentando 
las pendientes de la quilla); la altura se lija para que su 
sección transversal resista el esfuerzo: 

P s e n 6 - fP e o s O. 
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En el instante del lanzamiento se da un corte de sie­
rra a aicha zapata en un 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 otros cortos, y unas tres semanas antes de la bota­
dura empieza ia substitución de los picaderos por la 
cuna de lanzamiento; lo que se verifica por trozos suce­
sivos apretando las cuñas de algunos picaderos y dejan­
do algo aliviados los de en medio, que se desguazan y 

mEm 

F i g u r a 29.^ 

substituyen por la zapata y después por la corredera en­
sebada. 

El ensebado, en general, difiere de nuestro método, 
pues se emplean capas de sebo de mayor espesor, y a ve­
ces antes del jabón se colocan pellas de sebo sólido, 
como se hizo en la botadura del acorazado francés Jean 
Bart, y además, por experiencias hechas por el ingeniero 
de la Armada francesa M. Poincet, parece preferible co­
locar el sebo solamente en la corredera. 

Tanto 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 regliilas situadas al lado de la basada, y que deben 
permitir dejar el paso de la luz de proa a popa. 

Tanto en un método como en el otro de loa dos in­
dicados es preciso a veces el frenado del barco por los 
medios de retenida de que voy a ocuparme muy ligera­

mente, así como de la determinación de la hora de la bo­
tadura. 

Medios de retenida o detención del barco. — E h muy co­
rriente en barcos pequeños la colocación 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 2 4 indica la disposición primera: el barco 
se une a la grada por los cables de retenida a^s, a 'p 's' , 
sujetos al casco en la proa del barco, y los cuales se unen 
a puntos fijos por bozas de cáñamo a^, a^, a^, de resis­
tencia inferior al límite elástico de los cables. 

En esta forma llega un momento en que las primeras 
bozas entran en tensión y al seguir el movimiento se 
rompen, y se consigue que el esfuerzo que resiste el ca­
ble no llegue así a su límite elástico, y la reducción de 
fuerza viva del barco se gasta en el trabajo de ruptura 
do 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 así sucesiva­
mente hasta conseguir la detención del barco. 

En el procedimiento de rastras, al empezar los ca­
bles a trabajar a la extensión, 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 cálculo de los medios de retenida es bastante com­
plicado, y se hace dividiendo el movimiento del barco 
en dos períodos más de los tres citados: 

4.0 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 período 

y las reducciones o aumentos debidos al trabajo de las 
fuerzas probables que intervienen. 

Determinación 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 cubicación. 

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

4.0 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 comparación 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 r.'gún inconveniente. 

Una vez determinada la altura del agua, puede ele­
girse una marea en la que su altura máxima sea la sufi­
ciente, o bien que exceda mucho a ella si el barco es pe­
queño. Si el barco es grande, habrá necesidad de utili­
zar las mareas vivas más próximas. 

En el caso de barcos pequeños, el lanzamiento debe 
hacerse con mareas de gran coeficiente de altura y, a ser 
posible, próximas a las de máxima 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 antelación a la pleamar se con­
seguirá la altura deseada; y como la altura de la marea 
viene determinada en las tablas del Almanaque Náuti­
co y además 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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víspera de la marea de altura máxima, para asegurarse 
de que hay al día siguiente una marea más alta. 

He dicho la hora aproximada de la botadura porque 
la exacta la determina la . . 
misma marea, pues ésta pue­
de tener alteraciones, debi­
das principalmente: prime­
ro, a la variación de la pre­
sión atmosférica, y segundo, 
a los vientos reinantes. Las 
depresiones aumentan la al­
tura de la marea y ciertos 
vientos también; y si, como 
o c u r r e g e n e r a l m e n t e , se 
unen la depresión atmosféri­
ca con los vientos que origi­
nan los temporales, tales 
como los S W. en El Ferrol, 
se pueden tener variaciones 
grandes de altura (20 centí­
metros en El Ferrol), lo que 
obligará a adelantar la ope­
ración para conseguir el giro 
en el sitio previsto. 

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 efecto de 
freno y la posible detención 
del barco. 

Personal que va a bordo 
en el momento del lanzamien­
to.—V&va, las faenas marineras va el personal de las cua­
drillas de marineros del contramaestre y el práctico del 
puerto. 

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

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

2.0 Calafates que abren registros frisados, recono­
cen los dobles fondos y corrigen las faltas que puedan 
encontrar. 

3.0 Personal de monturas a flote que se encarga del 
reconocimiento de bocinas y válvulas y accesorios de 
máquinas y calderas. 

Figura 31 . 

El vapor «Lake Deval» en el instante del lanzamiento. 

F i g u r a 30.* 

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

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

5.0 Personal de la sala de gálibos para observar la 
deformación del casco. 

Otros procedimientos de lanzamiento. —ha emplea­
do a veces el lanzamiento sobre tres superficies, o sea 
combinación 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. 2 5 ) . 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 2 6 , 
27 y 2 8 , 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 fotografías se refieren al destróyer Alcedo. 

Cuando la ría es muy estrecha se utiliza el lanzamien­
to de costado, el que se empleó el año 1858 para el lan­
zamiento del Great Eastern, primer barco de estructura 
longitudinal, de 2 0 7 , 4 0 metros de eslora, 7 , 8 0 de calado 
medio y 2 7 . 0 0 0 toneladas de desplazamiento. 

El lanzamiento se hace por correderas transversales 
que entran en el agua (fig. 29) , y i^ue en los astilleros 
americanos se detienen a uno o dos pies por encima del 
agua, como se indica en las figuras 30 y 3 1 , que repre­
sentan, respectivamente, un barco preparado para la 
botadura y en ei instante del lanzamiento. 
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El laboratorio aerodinámico de Cuatro Vientos 
Por M. MORENO-CARACCIOLO, Secretario del Real Aero Club de España 

Las matemáticas han proporcionado al hombre de 
ciencia la manera de encerrar en fórmulas y gráficos la 
génesis y el desarrollo de los fenómenos físicos. Los be­
neficios obtenidos por la humanidad gracias a esos sig­
nos cabalísticos, que evocan y predicen, son incalcula­
bles; pero alguna vez, el afán de aprisionar con el algo­
ritmo algebraico a la verdad rebelde ha dado lugar al 
nacimiento de fórmulas y teorías erróneas, que en vez 
de dar impulso al carro del progreso lo han frenado y 
detenido. 

La aerodinámica ofrece uno de los más claros ejem­
plos de este perjudicial influjo de las teorías poco medi­
tadas y de las fórmulas falsas. Ün exponente junto a 

Vista de conjunto del túnel. La cuadrícula que se ve en una de las 
filetes de aire. Un corte permite ver la colocación que 

una línea trigonométrica, un seno elevado al cuadrado, 
fué un dique interpuesto por el genio de Newton ante 
el avance de la aeronáutica. Con arreglo a la célebre y 
errónea fórmula del filósofo inglés, para sostener en el 
aire una.superficie de un metro cuadrado y un kilogra-
"10 de peso son necesarios 3,5 kilográmetros, cuando 
en realidad se precisa un trabajo cinco veces más pe­
queño. Zenón de Elea hubiera podido con aquella fór­
mula negar el vuelo de las aves, como negó el movi­
miento de la flecha lanzada por el arco, y los hombres 
dé ciencia que dedujeron la absurda consecuencia de la 
fórmula de Newton prefirieron inventar extrañas fuer­
zas biológicas para explicar el hecho innegable de los 
animales voladores, en vez de acudir a la realidad para 
confirmar o rectificar los resultados de las hipótesis 
científicas y de los cálculos matemáticos. 

Ha sido el motor de explosión quien ha resuelto los 
problemas del vuelo mecánico y del globo dirigible, y 
aunque Newton hubiera tachado el exponente en el seno 

del ángulo de ataque, no por eso habrían surcado el es­
pacio aviones y dirigibles arrastrados por el vertiginoso 
giro de las hélices; pero el camino del aire se habría pre­
sentado al hombre más libre y más despejado, y quizá 
el vuelo sin motor, que ha seguido al mecánico, hubiera 
sido su predecesor y su guía. 

Por eso la aerodinámica, tras de la brusca llamada 
a la realidad de los hermanos Wright al volar en con­
tra de los cánones científicos, no se ha dejado llevar por 
los razonamientos matemáticos, sin comprobar a cada 
paso si eran ciertas o erróneas las consecuencias dedu­
cidas por la teoría. Y así aparecieron los laboratorios 
aerodinámicos, cobijado el primero de ellos por las fé­

rreas armaduras de la tc-
rre Eiffel y repartidos más 
tarde por todo el mundo 
civilizado. En Madrid se 
construyó uno por la ini­
ciativa y bajo la dirección 
del comiandante Herrera, 
que, sin limitarse a copiar 
los existentes, introdujo 
en él reformas y mejoras 
que le colocan en primera 
línea entre sus similares, y 
que vamos a dar a conc-
cer a los lectores de INGE­
NIERÍA Y CONSTRUCCIÓN. 

Un laboratorio aerodi­
námico c o n s t a esencial­
mente de un tubo de gran 
diámetro, 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 
presión ejercida p o r el 
viento sobre él, mientras 
un anemómetro indica la 
velocidad del aire, cau­
sante del empuje. 

El túnel del laboratorio de Cuatro Vientos es el de 
mayor diámetro del mundo (tres metros), y pertenece 
al grupo de los cerrados. En los laboratorios de túnel 
abierto, la hélice aspira el aire libre y lo lanza a través 
del tubo, que desemboca otra vez en la atmósfera, 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. j 

La presión del viento sobre el modelo tiene una re- ¡ 
sultante, que es preciso medir exactamente en magni- i 
tud y en dirección; éste es el fin de la balanza aerodiná- ¡ 
mica proyectada y construida por Herrera, que vamos 
a t ratar de describir en breves palabras. 

Un bastidor 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, rígidamente unido al bastidor, nos permitirá co-
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iiocer la componente vertical de la presión del aire. 
Otras dos ruedas, montadas en los extremos de dos 
barras horizontales, van a apoyarse en la pared; la pre­
sión ejercida por estas ruedas nos da la componente 
horizontal de la presión del viento. Y conocidos los va­
lores de dos fuerzas rectangulares, es fácil calcular la 
magnitud y la dirección de la resultante. 

Pero pudiera ocurrir que esta resultante no estu­
viera comprendida en el plano vertical que pasa por el 
eje del túnel. No bastaría entonces conocer su compo­
nente vertical y su componente horizontal en la direc­
ción del eje del túnel; sería preciso conocer además una 
tercera componente, normal al eje del túnel, para for­
mar así el paralelepípedo de las fuerzas y hallar la mag­
nitud y la dirección de la resultante. Unas sencillas ope­
raciones aritméticas (la aplicación del teorema de igual­
dad de momentos a tres ejes rectangulares) nos permiti­
rán conocer los valores exactos de las tres componentes, 
siempre que podamos medir la presión ejercida, contra 
el suelo o contra la 
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 p r e s i ó n 
ejercida por la rue­
da se traduce en un 
empuje sobre el mer-. 
curio, acusado por 
una columna gra­
duada en comuni­
cación con el cilin­
dro. De los cinco ci­
lindros (tres verti­
cales y dos horizon­
tales) parten otras 
tantas tuberías, que 
rematan en las cinco 
columnas graduadas 
que se ven en la fi­
gura. Un observa­
dor anota los valor 

res de las presiones, u obtiene una fotografía instantá­
nea de la tabla con las cinco columnas, si quiere de­
terminar con exactitud los valores simultáneos de las 
cinco componentes. 

La fotografía sirve además para conocer la velocidad 
del viento, gracias al anemómetro, ideado, lo mismo 
que la balanza, por el comandante Herrera. Se compone 
este aparato de una doble tubería, que se abre en la 
parte alta del túnel; por uno de sus extremos entra la 
corriente de aire, produciendo una presión; en el otro 
—el que tiene la misma dirección del viento—se pro­
duce una depresión. 

En la parte inferior de la tubería hay un líquido co­
loreado, que sigue las oscilaciones de la corriente, eleván­
dose en la rama en que se ha producido la aspiración y 
descendiendo en la sometida a aumento de presión. Una 
graduación unida a esta parte de la tubería 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 líquido depende de la presión del viento, y ésta del 

cuadrado de la velocidad, y por lo tanto, las varia­
ciones de altiu-a, al variar la velocidad, son grandes 
o pequeñas, según sea el valor de esta última. Desig­
nando por z la altura del líquido, por v la velocidad y 
por k un factor de proporcionalidad, se tiene: 

dz = 2kvdv,. 
dz 

dv 
= 2kv. 

Es decir, que a un aumento dv de velocidad co­
rresponde un aumento dz de altara del líquido, muy 
pequeño y difícil de apreciar si v es pequeño, 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 inclinación distinta; uno es ver­
tical, otro tiene una pendiente de ^/a, otro de ^/^ y otro 

Balanza aerodinámica del comandante Herrera. En el centro se ve un modelo de aeroplano colocado 
entre las dos bocas del túnel. A la izquierda se ve el manómetro y la tabla donde van las cinco columnas 

que marcan los empujes de las cinco ruedas que sujetan la balanza. 

de ^/iQ. Un desnivel de un centímetro supone un avance 
de 10 centímetros en este últirno tubo, que puede em­
plearse para medir velocidades pequeñas, dejando los 
otros para las de mayor magnitud. 

Más elegante es la solución adoptada por el Instituto 
Experimental Aeronáutico italiano de utilizar un tubo 
curvado en cuadrante de circunferencia, con lo cual 
automáticamente se emplea la parte más inclinada (en 
la que a un pequeño aumento de nivel corresponde un 
recorrido de tubo relativamente grande) para alturas de 
líquido poco elevadas, y la parte más 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 bañado interiormente por el líquido sea proporcio-
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Vista t o m a d a desde el interior del túne l . E n primer t é r m m o , la 
ba lanza a e r o d i n á m i c a c o n u n m o d e l o reducido de aerop lano . D e ­
trás, l a o tra b o c a del túne l , y e n ú l t i m o t é r m i n o , la h é l i c e de c u a ­

tro a spas q u e e n g e n d r a el v i e n t o . 

nal al incremento de velocidad, o sea (llamando ds al 
incremento de longitud de tubo): 

ds 

dv 

pero como 

será: 

y por lo tanto, 

z = kv^ 

' - V i -

dv = — 

k 

dz 

2\¡kz 

La relación constante se puede, pues, poner bajo 
. dv 

esta forma: 

d s _ C 

Az ^yjlcz ' 

que es la ecuación diferencial de una cicloide de ba,se 
horizontal referida a la vertical en el punto más bajo, i 
como eje z, y cuya circunferencia generatriz es de ra­
dio gk. 

La ordenada máxima de esta cicloide se ha determi­
nado conociendo la velocidad máxima de viento que se 
puede crear en el túnel (60 metros por segundo),^y el 

valor k correspondiente al alcohol absoluto, líquido em­
pleado en el anemómetro. 

El comandante Herrera ha logrado, gracias'a esta 
ingeniosa disposición, un anemómetro de sensibihdad 

. constante y lia encontrado una nueva aplicación de la 
cicloide. ¿Qué otro título se le añadirá con tal motivo 
a esta curva, además de los de isócrona, braquistócrona 
y tantócrona? 

Gracias a la balanza y al anemómetro, se pueden es­
tudiar las resistencias que ofrecerán al viento todos los 
órganos del aeroplano y la sustención que le proporcio-
n.arán las alas; pero aun queda un elemento importan­
tísimo que es necesario conocer a fondo: la hélice. Y tam­
bién el laboratorio de Cuatro Vientos dispone de un apa­
rato original y único 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 acuñar la 
hélice. En la figura no está representada ésta, y sólo se 
ve sobre el caballete uno de los cojinetes y el piñón que 
recibe el movimiento del eje motor, que se ve, en corte, 
en el suelo, a la izquierda de la figura con el piñón de 
acero que pone en movimiento la cadena. 

Si no hubiese interés en calcular el par de giro, am­
bos piñones (el del eje motor y el del eje de la héhce) 
se unirían 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 más complicado, gracias a otros dos piñones: 
uno fijo, situado un poco por debajo del eje de la hé­
lice, y otro que puede deslizarse entre dos viguetas de 
hi Tro que van desde la pared lateral a uno de los ex-

Vista lateral de la ba lanza a e r o d i n á m i c a . Se v e n u n a de las rue ­
das que rec iben los e m p u j e s vert ica les y otra de las que rec iben 
los hor izonta le s . U n m o d e l o de aerop lano es tá rec ibiendo la a c c i ó n 
del v i e n t o , y u n observador , a la izquierda, a n o t a las i n d i c a c i o n e s 

d e las c o l u m n a s d e m e r c u r i o , 
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tremos del caballete. Un tercer piñón móvil, colgando 
a modo de garrucha, soporta un peso de 4 0 0 kilogramos 
y obliga a los dos ramales de la cadena a permanecer 
tensos y paralelos. 

Y ésta es la disposición que aparece en la figura. Como, 

Las tensioncb en los dos trozos de cadena que for­
man los lados del ángulo obtuso han de tener forzosa­
mente por resultante el peso que tira del piñón, si está 
el conjunto en equilibrio. Es evidente que la tensión en 
estos ramales será grande o pequeña, según que sea 

Esquema del ccPármetro». 

se ve, el ramal inferior va en línea recta desde el piñón del 
eje motor hasta el colocado debajo del soporte de la hé­
lice, mientras que el superior forma un ángulo obtuso, 
cuyo vértice es el piñón 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 ángulo inferior izquierdo de la 
figura), que tira de él a través de un cable y una polea. 

Vista del motor de 700 HP. que mueve la hélice del túnel. En el fondo, el «Pármetro», 
para determinar el par de giro de las belices. 

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 ocurrirá al variar la tensión en los ramales 
es que se alterará su colocación, pues la resultante de 
dos fuerzas variables puede ser con.stante, siempre que 
varíe el ángulo formado por aquéllas. 

La posición del piñón móvil a lo 
largo de las viguetas de hierro nos in­
dica, por lo tanto, el valor de Is^ ten­
sión de la c a d e n a , y este número, 
multiplicado por el radio del piñón 
que mueve la hélice, nos da el valor 
del par de giro y justifica el nombre 
de pármetro 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 
aerodinámica, que no existe todavía, 
pero que no tardará mucho tiempo 
en instalarse en el laboratorio de Cua­
tro Vientos. La ha ideado el capitán 
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
ción sobre el lado opuesto, es evidente 
que el paralelogramo se deformará y 
los otros dos lados se colocarán en la 
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dirección de la fuerza ejercida por nuestra mano. Y si en 
vez de sujetar el lado primero con toda la mano le co­
giésemos sólo con dos dedos, de modo que pudiera gi­
rar alrededor del punto 
que oprimíamos, nos se­
ría fácil contrarrestar la 
fuerza que a girar le obli­
gaba sólo con colocar un 
peso conveniente a una 
cierta distancia del para-
lelogra,mo. 

Estos dos principios son 
los que ha aplicado el ca­
pitán Olivié a su balan­
za. En la figura puede 
verse un perfil de ala rí­
gidamente unido al lado 
superior horizontal de un 
paralelogramo articulado 
y una flecha inclinada que 
representa la presión ejer­
cida por el. viento sobre 
el perfil. Los o t r o s dos 
lados del paralelogramo 
han tomado automática-
inente la misma inclina­
ción que la presión del 
aire y permiten medir fá­
cilmente el valor del án­
gulo formado por ésta con 
la horizontal o la vertical. 

Ealta determinar el va­
lor numérico de esta pre­
sión, y para ello se recu­
rre a un segundo paralelogramo articulado con dos la­
dos horizontales de la misma dirección y magnitud que 

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

B a l a n z a a e r o d i n á m i c a del cap i tán Olivié. En la parte .superior, u n perfil de a la . A !a i zquierda , el 
peso que equi l ibra la pres ión del v i en to . 

soporte representado en la figura por dos líneas de 
puntos. La presión del viento sobre el perfil del ala le 
haría bascular alrededor de este punto si no hubiera 
un peso móvil 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 Aerodinámico de 
Cuatro Vientos se ha prolongado demasiado. Sólo nos 
hemos ocupado de lo más saliente, de lo absolutamente 
original, de lo único en los laboratorios aerodinámicos 
del mundo, y hemos dedicado a su rápida exposición 
más espacio del que pensábamos. 

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 encomiás­
ticos y las frases de elogio, que después de lo explicado 
en este artículo sólo servirían para ofender la excesiva 
modestia del comandante Herrera y de sus colabora­
dores. 

A la izquierda u n so ldado e n s a y a c o n la m á q u i n a correspondiente 
la res i s tenc ia de u n cable . A la d e r e c h a se v e el aparato q u e s irve 
para equil ibrar las hé l i ce s . Sobre la m e s a las plant i l las c o n que 

u n o s s o l d a d o s v a n c o m p r o b a n d o la exac t i tud de los perfi les . 

T e n i e n d o a g o t a d o s l o s c u a t r o p r i m e r o s n ú m e r o s de n u e s t r a R e v i s t a , y s i e n d o c o n s i d e r a b l e el 

n ú m e r o de s u s c r i p t o r e s r e c i e n t e s que d e s e a n t ener c o m p l e t a la c o l e c c i ó n , a part ir de e s t a f e c h a 

c o m p r a r e m o s a b u e n prec io los ' e j emplares de los n ú m e r o s i , 2 , 3 y 4 que se p r e s e n t e n e n e s t a 

A d m i n i s t r a c i ó n . 
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Manantiales termominerales 
P o r J U A N H E R E Z A Y O R T U Ñ O , I n g e n i e r o d e M i n a s 

Las fuentes o manantiales termominerales, por sus 
aplicaciones a la Terapéutica, son objeto, en la mayoría 
de las regiones donde existen, de grandes cuidados por 
parte de la Administración piiblica. Señaladamente en 
Francia y Alemania, la Ingeniería, aplicada a la capta­
ción y aprovechamiento de tar importantes veneros de 
riqueza, ha desplegado su máximo esplendor, poniendo 
en práctica las más variadas y atrevidas concepciones. 

No es nuestro propósito en estos instantes el de 
hacer una crítica razonada acerca de lo que en este 
orden, algo olvidado, puede y debe hacerse en España, 
donde, como es sabido, la intervención oficial se esfuma 
y se pierde de tal suerte que no se vislumbra en parte 
alguna el carácter y utilidad públicos 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 está sometido en todo momento 
a la acción tutelar de la Administración pública. 

Dejando a un lado estas cuestiones de orden legal, 
vamos a entrar en el estudio técnico del asunto, empe­
zando por las características geológicas de tales yaci­
mientos, para acabar después con la técnica aplicada 
a la captación racional de los mismos. 

GEOLOGÍA GENERAL DE LOS YACIMIENTOS TERMOMINE­
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 
geología 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 preparación para el Boletín del Instituto Geológico 
de España, que titulamos «Teorías generales sobre me-
talogenia y estereogénesis de yacimientos». Con ese 
neologismo «estereogénesis» comprendemos el conjunto 
de fenómenos físicoquímicos que habilitan para el yaci­
miento el lugar que ocupa en el espacio, proceso que 
conviene distinguir cuidadosamente dé aquel otro que 
se refiere a la lormación mineral propiamente dicha. 

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

a) Al relleno de grietas o huecos preexistentes. 
b) Al relleno de un hueco que va quedando libre 

por la retracción física de glandes macizos hipogénicos, 
como es el caso para la mayoría de las masas de con­
tacto. 

c) Al metasomatismo o substitución unos por otios 
de compuestos químicos. 

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

Tratándose de manantiales termominerales, su este­
reogénesis se debe a la circulación por grietas preexis­
tentes, generalmente de naturaleza tectónica. Conviene 
fijarse bien en que las aguas, con los productos que lle­
van en disolución, pueden laborar y laboran en procesos 
estereogénicos por substitución, que deberán referirse 
a los yacimientos minerales que resulten de esas accio­
nes químicas y no a las aguas, las cuales, para circular, 
necesitan siempre la preexistencia de cavidades. XJa 

ejemplo sencillo y propio al caso aclarará estos con­
ceptos. 

Un yacimiento mineral debe considerarse como la 
infraestructura de una giieta o cavidad formada geoló­
gicamente por cualquiera de los procedimientos indica­
dos y por la cual circularon, durante dilatados períodos 
geológicos, disoluciones termomin.eralizadas, las cuales, 
después de cumplir su misión, salieron al exterior por 
superficies y líneas de menor resistencia, constituyendo 
de esta suerte un manantial termomineral. Recíproca­
mente, una fuente termomineral de las actuales en re­
giones volcánicas constituye, en la mayoría de los casos, 
el conjunto de aguas residuales de fenómenos metalo-
génicos que se están fraguando en profundidad. 

Fijándonos en una gran masa de sulfuros, S, como son 
éstas tan abundantes en la región de Huelva, vamos 
a dar, en ligera síntesis, una idea acerca de las circuns­
tancias y fenómenos que concurrieron en su formación. 

En tiempos geológicos hercinianos, es decir, del car­
bonífero medio al superior principalmente, las erupcio­
nes e intrusiones de magmas diabásicos diferenciados 
desde las diabasas típicas hasta las porfiritas más acidas, 
irrumpieron a través de los sedimentos pertenecientes 
al siluriano y carbonífero inferior de la región minera. 
De esta suerte se establecieron contactos múltiples 
entre tales macizos y los terrenos citados. Las tensiones 
de las fumeíolas contenidas en esos macizos crecen, 
como es sabido, proporcionalmente a las temperaturas 
absolutas, o, si se quiere, decrecen desde el corazón del 
macizo a la periferia, y señaladamente hacia la región 
periférica con el mínimum de presiones (fig. l.'^). Hacia 

• 

• 

F i g u r a I . " 

esas zonas serían llamados, como en tiro de chimenea, 
y de un modo violento, los productos fumerolianos, los 
cuaks, al perder presión y temperatura en tsa zona de 
contacto, producirían una precipitación, también vio­
léis ta y parcial, de los elemento^ contenidos; en etapas 
sucesivas las aguas podrían seguir laborando por meta­
somatismo quizá, pero el primer juego fumeroliano es 
el de la precipitación violenta, y el primer procedimien­
to estereogénico sería el de la retracción física del m£-
cizo hipogénico, el cual no sólo se contrae por enfria­
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 sólo una parte. En eíec- ; 
to; después, en regiones más elevadas, siguiendo las 
aguas por planos de menor resistencia, pueden precipi- • 
tarse masas de carbonatos, y ello ocurrirá cuando los 
hidrocarburos, que dentro de nuestros puntos de vista ; 
acompañan siempre a las fumerolas primitivas, empie- : 
cen a quemarse al influjo de acciones oxidantes por 
convección centrípeta; y por último, además de estos 
precipitados, las aguas termales que escapan por las 
fuentes F, F', F"... llevan también, aparte lo disuelto ' 
en los terrenos sedimentarios del tránsito, gran suma | 
de productos primitivos tomados a las fumerolas del 
macizo hipogénico. Por todas estas razones la retrac­
ción física de un macizo hipogénico debe de ser consi- : 
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 . 
productos de un supuesto metasomatismo, que o no 
existe en la mayoría de los casos o existe sólo en una ; 
pequeña fracción de la cavidad total. Resulta, en defi- ; 
nitiva, de lo anteriormente expuesto, que en las aguas J 
residuales escapan algunas sales metálicas fácilmente i 
solubles y gran cantidad de sales alcalinotérreas y ; 
alcalinas, que son las que, en su gran mayoría, minera­
lizan los manantiales termominerales. De esta suerte i 
las mineralizaciones corrientes en las fuentes termales 
tienen el mismo carácter 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 digresión para significar que ' 
somos algo radicales en nuestros puntos de vista en el ; 
sentido de atribuir a influencias endógenas la máxima \ 
producción de fenómenos geoquímicos. Así, por ejem- ; 
pío, tratándose de petróleos no desconocemos la posibi- \ 
lidad y realización práctica de grandes destilaciones • 
orgánicas; pero, con todo, atribuimos mayor importan- , 
cia a la neoformación central de hidrocarburos, com- J 
puestos de gran capacidad endotérmica y, por consi- ] 
guíente, en favorables condiciones de formación. Más j 
aún: creemos en la neoformación radioactiva de todos ¡ 
los elementos químicos en un núcleo central de natiu-a- : 
leza desconocida, cuyo valor se mantiene precisamente j 
por toda esa suerte de acciones ultraquímicas. j 

Volviendo a las fuentes termominerales, nuestro j 
radicalismo no llega al punto de suponer la neoforma-j 
ción de las aguas surgentes, porque sin negar la posibi- j 
lidad de neoformaciones de este orden, en el seno de los i 
macizos hipogénicos, por síntesis de elementos llegados 
por primera vez al exterior, según previo con intuición 
genial ese portento de la ciencia que se llamó 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 
de ver, que la mayor parte de los mineralizadores debeni 
tener una procedencia endógena. Se discute mucho entre-
geólogos la procedencia del sulfuro sódico, atribuyen-j 
dolo a la reducción operada sobre el sulfato de sosa pori 
las materias orgánicas, dada la asociación constante dei 
una y otra sal. ¿Y por qué no atribuir la segunda a unaj 
oxidación de la primera? Aquí de nuestros radicalismo&.j 
No vemos inconveniente alguno en admitir, para el; 
sulfuro sódico, una procedencia primitiva y fumero-j 
liana, mucho más si se tiene en cuenta que todas estas; 
fuentes se caracterizan por su gran temperatura, indicio^ 
que hace presumir una influencia más activa que la 
sola geotérmica en regiones desprovistas de manifesta-i 
ciones volcánicas. 1 

TEMPERATURA Y MINERALIZACIÓN UE 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.a, para explicar 
el mecanismo de las fuentes termominerales. Como se 
ve, las dos presiones AM y MB del circuito hidroter­
mal son enteramente diferentes, pues mientras en la 
rama AM las aguas de ínLÍltración caminan con lenti­
tud y se ponen en equilibrio térmico con las capas co­
rrespondientes a la profundidad alcanzada, en la rama 

. F i g u r a 2.^. 

31B 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 teoría de una porción de fuentes termales, y en 
particular de las indiferentes y de aquellas otras que, 
aun cuando de gran termalidad a veces, son de escasa 
mineralización. A nuestro juicio, la fuente termomine-
ral más general es aquella que se deriva o está íntima­
mente relacionada con fenómenos volcánicos con terma­
lidad y mineralización directamente influenciada por 
los mismos; es, en definitiva, aquella fuente que puede 
considerarse como la continuación de grietas tectónicas 
en cuya profundidad se producen fenómenos 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 anhídrido carbónico 
libre, y así sucede, en efecto, en todas aquellas fuentes 
que brotan en las regiones volcánicas. En definitiva, 
tanto en un caso como en otro, la termalidad se debe 
al calor central; pero en el caso de fuentes en regiones 
volcánicas, el grado geotérmico se acorta notablemente, 
y de 35 m. que vale en media, para regiones alejadas 
de toda influencia volcánica, puede descender a 10 m., y 
menos, cuando se consideran regiones volcánicas. Y en 
cuanto a mineíahzación, además del anhídrido carbó­
nico libre pueden disolver, procedentes* de las fumero­
las, otra clase de elementos con señalado carácter pri­
mitivo. Los hidrocarburos, cloruros alcalinos en gran 
parte, el sulfuro sódico, boratos y sales metálicas fá­
cilmente solubles, están, en este caso al menos, para 
una gran proporción de las dosis contenidas, y hasta 
pudiéramos agregar la probabilidad de que una pe­
queña dosis de las aguas surgentes se debieran a 
neoformaciones de carácter endógeno. Es sabido que 
muchos geólogos auguran una absorción centrípeta del 
agua y oxígeno contenidos en la corteza y atmósfera 
terrestre. Si éste fuera el caso, la vida geológica de nues­
tro planeta, sería relativamente corta, porque teniendo 
nuestra corteza más del 50 por 100 de oxígeno, un cálculo 
muy sencillo nos llevaría a la conclusión de que apenas 
si habría oxígeno en las fuentes externas citadas para 
saturar dos o tres kilómetros más de corteza terrestre. 
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Es mucho más racional, a juicio nuestro, la hipó­
tesis de la neoformación de elementos y compuestos 
químicos que aseguian para el planeta una existencia 
nunca indefinida, pero tan poco tan menguada como 

F i g u r a 3.'* 

lo sería, de aceptar, sin previo análisis, la convección 
centrípeta de los agentes oxidantes. Un rúcleo central 
de naturaleza desconocida que se transmita dando ori­
gen a los elementos químicos conocidos y conserva vivo 
el calor central necesario para la explicación de los fenó­

menos endógenos, es una hipótesis que satisface e ilumi­
na cualquier anhelo científico con mayor intensidad y 
verosimilitud que toda otra hipótesis más o menos 
exógena y de muy limitadas energías. 

En resumen: el esquema más general de una fuente 
termomineral puede ser parecido al que representamos 
en la figura S.'̂ , donde al camino descendente AM de 
las filtraciones de superficie puede unirse la aportación 
de fumerolas venidas de profundidad con aguas resi­
duales de fenómenos metalogénicos, aguas que en su 
mayoría no serán de neoformación, sino llegadas allí 
por otras vías, pero que contendrán fumerolas y com­
puestos químicos de procedencia endógena. 

Como prueba de todo lo expuesto podemos aducir 
el hecho de que la mayor cantidad de manantiales ter­
mominerales están en las regiones volcánicas 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 energías un tanto lejanas, o si se deben a re­
aperturas con ocasión de movimientos y iiliegues alpi­
nos. Los pliegues caledonianos y huronianos están des­
provistos de esta clase de manifestaciones hidroterma­
les. Hay, pues, que convenir en que la mayor suma de 
energías y actividades en este orden están íntimamente 
ligadas con la eruptividad y, por lo tanto, con los fenó­
menos metalogénicos en general. 

En próximj.0 artículo continuaremos ocupándonos 
de este problema. 

Determinación del azufre en los aceites, por combustión 
en vaso cerrado, a la presión ordinaria 

Por ENRIQUE HAUSER, Ingeniero de Minas (I) 

PRINCIPIOS DEL MÉTODO. 

Partiendo de la idea que la mejor manera de dosificar 
el azufre es su combustión 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 elección en los aparatos 
descritos por W. Hempel para fines semejantes (Gasa-
nalytische Methoden, 4.° ed., p . 390-3), que he conside­
rado perfeccionables. 

DESCRIPCIÓN DEL APARATO. 

El aparato consiste en principio en un frasco cerrado, 
de unos diez litros de capacidad, lleno de oxígeno, y en 
el interior del cual se hace la combustión del aceite. 
La operación de llenar este frasco de oxígeno se hacía 
invirtiendo el frasco lleno de agua sobre una cubeta 
llena del mismo líquido; pero como esta manipulación 
con un frasco de 12 litros era muy desagradable y se 
introducían, fácilmente impurezas, he simplificado esta 
operación evitando la inversión del frasco para lle­
narle de oxígeno. Con. este fin, y para facilitar la intro­
ducción en el frasco del soporte del quemador, debe 
tener aquél un gollete de 8 a 10 centímetros de diámetro, 
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 Líquidos celebrado en 
París en octubre de 1922. 

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 tapón 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 más adelante, y dos agujeros, uno para el escape 
del aire y el otro para la introducción del oxígeno o del 
líquido fijador del ácido sulfuroso. Esta tapa lleva tam­
bién los terminales y las conexiones necesarias para 
producir la combustión del aceite en el momento deseado 
mediante la incandescencia de un hilo de níquel. La 
figura 1.a 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 presión del 
oxígeno, 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 combustión completa del aceite, del cual una 
parte podría destilar sin quemarse si se empleara para 
este objeto una cápsula o una cesta de platino llena de 
pasta de papel. El quemador indicado está constituido 
por dos vasos concéntricos de cuarzo, alundum o prefe­
rentemente de platino, de los cuales el más pequeño va 
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provisto, cerca del fondo, de una serie de agujeritos que 
hacen comunicar su interior con el espacio vacío que 
queda entre los dos vasos. 

El vaso pequeño se llena de algodón en rama, que se 
empapa, por capas sucesivas, sobre toda la altura del 
algodón, si el aceite que ha de quemarse es volátil, y 
sobre la mitad superior del mismo si se trata de un aceite 
fijo cuya combustión Se produce en el momento deseado 
por la incandescencia de un hilo resistente. De esta ma­
nera, cuando el algodón 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 combustión, 
el pequeño vaso forma chimenea de tiro para quemar el 
resto del algodón. La figura 2.a representa este quemador 
en tamaño natural. 

Sin entrar en exceso de detalles de manipulación, 
debo decir que es 
i n d i s p e n s a b l e 
para una buena 
combustión que 
el o x í g e n o que 
l l e n a el f rasco 
e s t é e x e n t o de 
aire, y a este fin, 
después de haber 
f i j ado la | tapa 
que lleva el que­
mador, se hace 
circular oxígeno 
puro a través del 
frasco d u r a n t e 
algunos ins tan­
tes. Además, con 
objeto de evitar 
un calentamien­
to inútil del fras­
co y nuevas cau­
sas de fugas, in­
t r o d u z c o éste , 
durante la com­
bustión del aceite, 
en una cuba de 
agua hasta cerca 
del gollete del 
frasco. 

Después de la 
combustión ydu-
rante el período 

F i g u r a i.^ 

aparición de la neblina, cuya duración es de unas tres 
horas, tiempo que puede reducirse a la mitad si se hacen 
entrar vapores de amoníaco en el frasco, después de 
introducir el líquido fijador. 

FIJACIÓN DEL ÁCIDO SULFUROSO. 

El azufre, debiendo determinarse al estado de sul­
fato de bario, empleo como líquido fijador del ácido 
sulfuroso una disolución al medio por 
ciento de peróxido de sodio, y para ase­
gurarme de la oxidación del ácido sul­
furoso, en el caso de una descomposi­
ción demasiado rápida de la disolución 
de peróxido, la acidifico, después de 
concentrada, por ácido clorhídrico bro- H ' * V^" 
mado. '-̂ -|-'-' 

En un frasco de unos doce litros de cO=i 
capacidad se puede quemar fácilmente ^ 
un gramo de aceite pesado, 0 , 7 0 0 gra- F i g u r a 2.^ 

mos de petróleo lampante ó 0 , 5 0 0 gra­
mos de gasolina disuelta en su peso de aceite de engrase. 

CASO DE LOS ACEITES MUY VOLÁTILES. 

A fin de poder utilizar este aparato para quemar 
cerca de un gramo de los aceites volátiles he imaginado 
una pequeña lámpara que puede adaptarse al frasco. 
Esta lámpara, que debe contener la gasolina diluida 
en alcohol, está formiada por un tubo de vidrio, fijo por 
el fondo sobre un tapón de caucho. 

La lámpara, una vez encendida, se introduce en el 
frasco vuelto boca abajo, fijándose en el agujero de una 
tapa especial. La combustión dura de una a dos horas. 

Los resultados son concordantes. 

RESULTADOS OBTENIDOS CON EL QUEMADOR DE PLATINO. 

de enfriamiento, se introduce en el frasco el líquido fija­
dor del ácido sulfuroso. 

La operación de absorción de los vapores sulfúricos 
no puede considerarse terminada sino después de la des-

A e e i t o d e l i n a z a sul f in-ado. 
A c e i t e d e e n g r a s e (p. e. = 

= 0 ,895) 
A c e i t e p e s a d o 
E l m i s m o a c e i t e d i l u i d o e n 

la m i t a d d e s u p e s o d e 
p e t r ó l e o l a m p a n t e 

G a s o l i n a d e e s q u i s t o ( t e m . 
d e inf. e n v a s o c e r r a d o 
= - 4 ° C ) p . e. = 0 ,814 , 
m e z c l a d o c o n s u p e s o 
d e a c e i t a d e e n g r a s e 
( p . e. = 0,895) 

Patrón 

Par 100 

.Obtenido 
Diferencias 

Por 100 

2 ,13 2 ,16 2,17 0,035 

» 0,206 0,235 0,029 
» 0,411 )> )> 

» » 0.405 0,006 

» 0,655 0 ,685 0 ,030 

(Este aparato ha sido construido por el Taller Elec­
trotécnico «Volta», Conde de Romanónos, 3 y 5 , Madrid.) 

N u e s t r a p o r t a d 
El aire comprimido en sus múltiples aplicaciones ha 

alcanzado gran desarrollo en estos últimos años. 
Nuestra portada representa un quebranta-pavimen­

tos movido por aire comprimido y fabricado por la Com­
pañía Ingersoll-Rand. 

Las presiones más frecuentes en las instalaciones de 
aire comprimido varían entre 5 y 6 kilogramos por cen­
tímetro cuadrado. 

Para obtener un metro cúbico de aire comprimido 

a 5 kilogramos por centímetro cuadrado por minuto so 
necesita un compresor de 4 0 a 4 5 caballos. 

Generalmente, el rendimiento de una instalación de 
aire comprimido varía alrededor del 2 5 por 1 0 0 , pero 
empleando buenos aparatos y conservando bien la ins­
talación este rendimiento puede elevarse al 4 0 y 4 5 
por 1 0 0 . 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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C o n s t r u c c i ó n de l o c o m o t o r a s en España 
La Prensa diaria ha 

dado ya cuenta de la en­
trega efectuada por la So­
ciedad Española de Cons­
trucciones Babcock-Wil-
cox a los ferrocarriles del 
Norte de las tres primeras 
locomotoras construidas 
por aquella Sociedad en 
sus talleres de Galindo 
(Bilbao). Estas locom^oto-
ras, del tipo denominado. 
«Mastodonte», o sea 4-8-0, 
son las más potentes en­
tre las que .actualmente '" 
circulan por los ferroca­
rriles españoles, y consti­
tuyen el primer caso de aplicación en España del sis­
tema de tres cilindros de admisión directa con mani­
velas a 120O. 

CARACTERÍSTICAS GENERALES. . 

Esta locomotora, de la que la figura 1.^ constituye 
una vista de conjunto, tiene las siguientes características: 

Caldera. 

S u p e r f i c i e d e parr i l la 
N ú m e r o d e t u b o s d e 133 

m i l í m e t r o s 
N ú m e r o d e t u b o s d e 50 

L o n g i t u d e n t r e p l a c a s t u ­
b u l a r e s 

S u p e r f i c i e d e c a l e f a c c i ó n 
d i r e c t a 

S u p e r f i c i e d e l h a z t u b u ­
lar 

S u p e r f i c i e d e r e c a l e n t a ­
m i e n t o 

. P r e s i ó n e f e c t i v a 

Mecanismo. 

N ú m e r o d e c i l i n d r o s 3 c i l i n d r o s . 
D i á m e t r o d e l o s ' e i l indros . .520 m m . 
Carrera d e l o s ^ é m b o l o s . . . 660 
D i á m e t r o d e l a s r u e d a s 

a c o p l a d a s 1,560 — 

4,65 m2 

27 t u b o s . 

218 -

5 m e t r o s . 

18,4 m^ 

207 m2 

58 ,33 m2 
13 kgs . , por c m 

F i g u r a I.* 

Vehículo. 

Carga en s e r v i c i o s o b r e 
l o s e j e s l ibres 13 t o n e i a d a s . 

Carga s o b r e l o s e j e s a c o ­
p l a d o s 62 — 

P e s o e n s e r v i c i o 75 — 
B a s e r í g i d a 3,400 m e t r o s . 
D i s t a n c i a e n t r a e je s e x ­

t r e m o s 9 ,700 _ 
D i s t a n c i a e n t r e t o p e s . . . . 13,245 ~ 

D i á m e t i o d e l a s r u e d a s 
l ibres 800 m m . 

Ténder. 

D i á m e t r o d e las r u e d a s . . . 1,080 m m . 
N ú m e r o d e e j e s 4 e j e s . 
C a p a c i d a d d e a g u a . . . . . . 22 t o n e l a d a s . 
C a p a c i d a d d e c a r b ó n 7 — 
P e s o e n s e r v i c i o 51 — 
D i s t a n c i a e n t r e e je s e x ­

t r e m o s 6,600 m e t r o s . 
D i s t a n c i a e n t r e t o p e s . . . . 9 ,985 — 

Máquina y ténder. 

P e s o e n s e r v i c i o 139 t o n e l a d a s . 
D i s t a n c i a e n t r e e j e s e x ­

t r e m o s . . 18,930 m e t r o s . 
L o n g i t u d e n t r e t o p e s . . . . 23 ,230 — 

F i g u r a 2.^ 

Las principales razones que justifican la disposición 
general de esta máquina son las siguientes: 

Ejes acoplados.—Ija. inscripción en curvas de menos 
de 300 metros de radio se efectúa difícilmente con cin­
co ejes acoplados, por lo que si las máquinas han de cir­
cular a velocidad superior a 30 kilómetros por hora, el 
número de aquéllos no debe exceder de cuatro. 

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

La resistencia de los ganchos de tracción del mate­
rial español está hmitada a un esfuerzo normal de 1 0 . 0 0 0 
kilogramos, lo que con un coeficiente de adherencia 
de 0 , 1 6 limita a 62 toneladas el peso adherente, que es 
el valor adoptado para la locomotora de que tratamos. ' 

Es de advertir, sin embargo, que las locomiofcoras de 
tres cilindros acoplados a 120° permiten aumen.,ar lige­
ramente el esfueizo normal sin reforzar los ganchos de 
tracción, porque en ellas el par motor es prácticamente 
constante, en tanto que en las locomotoras de dos cilin­
dros acoplados a 90° el par máximo 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 máximos de 11 .500 . 

No habría, por tanto, inconveniente en elevar en 
un 15 por 100 el peso adherente de las locomotoras 
de tres ejes, llegando a 70 toneladas, o sean 17 ,5 tonela­
das por eje; pero la resistencia de la vía Umita a 16 tone­
ladas la carga máxima por eje y no podrá pasarse de 6 4 
toneladas de peso adherente. 

Peso totoL—Dentro de los cuatro ejes acoplados ca­
bría adoptar los ti­
pos 0 - 8 - 0 , 2 -8-0 , 

2 - 8 - 2 , 4-8-0 , 4-8-2 

El tipo 0 -8-0 hu­
biera c o n s t i t u i d o 
una perfecta máqui­
na de mercancías; 
pero como la poten­
cia específica de las 
grandes locomoto­
ras de vapor es de 
unos 20 caballos por 
tonelada de máqui­
na (sin ténder), la 
potencia de la má­
quina se hubiera li­
mitado a 1 .240 HP. , 
que con un esfuerzo 

de 10 .000 kilogramos corresponden a 3 3 km. por hora. 
A partir de esta velocidad, la caldera y el motor no hu­
bieran podido sostener aquel esfuerzo, y la máquina no 
sería 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 número 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: 

F i g u r a 3.-' 

Potencia. Velocidad crítica. 
T i p o . — — 

HP. Kms. por h. 

0-8-0 1.240 33 
2-8-0 1.500 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 máquinas, 
no pasa de 50 km. por hora, y como no conviene au­
menta l- inútilmente los ejes libres, pues queda la máqui­
na muy recargada paia el transporte de mercancías, se 
deduce la conveniencia de los tipos de seis ejes, el 2 -8-2 
y el 4 -8-0 , de los que el último se presta mejor que el 
primero a la entrada en las curvas a gran velocidad, 
por tener los dos primeros ejes más descargados que los 
demás. Siendo 2 6 toneladas el peso máximo que puede 
gravitar sobre el carro giratorio y 6 2 el peso adherente, 
queda justificado el peso de 88 toneladas adoptado para 
esta máquina. Es de advertir, además, que el tipo 4 -8-0 
presenta ventajas sobre los dos anteriores para la inten­
sificación del tráfico; se tiei>e,_en efecto: 

V e l o c i d a d cr í t i ca ( k m . por h . ) . 
Carga r e m o l c a d a c o n t é n d e r d e 

50 t o n . e n r a m p a d e 0 , 0 2 0 . . . 
T o n . - k m . por h o r a d e m a r c h a . ; 

0-8-0 
33 

318 
10,500 

5-8-0 
40 

2 9 0 
11,600 

2-8-2 
47 

267 
12,500 

4-8-0 
47 

267 
12,500 

A nuestro juicio, el tipo adoptado y las característi­
cas generales reúnen el máximo de ventajas compati­
ble con la resistencia de la vía y de los ganchos de trac­
ción, y únicamente consideraríamos conveniente des­
cargar algo el carro giratorio y recargar los ejes acopla­
dos hasta 63,300 kilogramos, con lo que mejoraría su 
aptitud para el remolque de trenes pesados y no habría 
que pasar de la cifra de 16 toneladas por eje, admi.sible 
en las líneas españolas más importantes, y a la que llegan 
las máquinas 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 
como principal característica la amplitud de la parrilla, 
caja de fuego y superficies de calefacción; la relación de 
éstas a la de la parrilla es más elevada que la de la ma­
yoría de las locomotoras actuales, pues se eleva a 4 8 , 4 7 , 

todo 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^, superior a la de otras loco­
motoras modernas, a pesar de que por tratarse de una 
máquina de simple expansión no necesita el recalenta­
miento ser tan elevado como lo es en las máquinas cowi-
pound para evitar las condensaciones en el depósito 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 nitermedia, que siempre se 
producen en los colectores únicos generalmente em­
pleados: además el regulador (figs. 2.^, 3.» y 4.^) deja 
siempre los tubos recalentadores en comunicación con 
la caldera y pasa el vapor por él después de reca­
lentado. 

Esta disposición tiene la ventaja de evitar el encabri-
/amieiito de la máquina, que se produce cuando un golpe 
de agua inunda el recalentador, en el que por su elevada 
temperatura se ori­
gina una vaporiza­
ción rápida que da 
a la m á q u i n a un 
fuerte impulso. Los ' 
reguladores actua­
les cierran la comu­
nicación del reca­
lentador con la cal-

, der a; pero no pue­
den impedir la sali­
da del vapor hacia 
los cilindros. El re­
g u l a d o r Babcock-
Wilcox c ie r ra el 
paso a los cilindros 
y deja el recalenta­
dor en comunica­
ción con la caldera. 
Ciertamente, esta disposición exige la substitución del 
movimiento de rotación 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, 
fácilmente evitable con un ligero entretenimiento y 
engrase. 

Figura 4.-> 
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MECANISMO MOTOR. 

Para una determinada caldera la utilización será 
tanto más perfecta cuanto mayor sea el grado de ex­
pansión, siempre que la presión final sea suficiente para 
producir el tiro. En las distribuciones por corredera no 
es posible reducir la admisión a menos de 0,15 ó 0,16 de 
la carrera, pues se originan fuertes compresiones. Pue-

Figura S.'-i 

de, por tanto, afirmarse que la máxima economía se 
obtendrá cuando el esfuerzo de tracción pueda obte­
nerse con tales admisiones a la máxima velocidad de la 
máquina. La reducción del grado de admisión trae como 
consecuencia un mejor rendimiento y mayor potencia 
específica; pero exige cilindros enormes, como lo son los 
de baja presión de las locomotoras compound, con masas 
también enormes para los émbolos y bielas motrices, 
cuya compensación es de difícil realización con dos ci­
lindros, lo que obliga a adoptar tipos de tres cilindrofj, 
con las consiguientes ventajas de los menores esfuerzos, 
diminución de las masas con movimiento alternativo 
y constancia del par motor. 

Se han juzgado a veces desproporcionados los gran­
des cilindros, en relación con el peso adherente, cuando 
sólo se atiende a fórmulas empíricas que corresponden 
a grandes admisiones; así sucede calculando el esfuer­
zo tractor por la conocida fórmula 

pdH 

p = 0 , 7 5 - i - ^ 1,5, 

que para la locomotora Babcock-Wilcox da 1 4 . 5 0 0 kilo­
gramos, cifra ciertamente exagerada para la resistencia 
de los ganchos y el peso adherente; pero no se olvide que 
la tal fórmula empírica corresponde a grados de admñ-
sión elevados, que no son en modo alguno económico;-;, 
y que una locomotora con tales cilindros debe marchar 
a admisiones reducidas, que son las económicas, de modo 
que el máximo esfuerzo que permita la adherencia pue­
da obtenerse con un grado de admisión siempre infe-« 
rior al 40 ó 50 por 100 . 

Se debe adoptar, por tanto, el mayor volumen de 
cihndros que sea posible, sin dar valor alguno a fórmu­
las empíricas, cuyo empleo no permite juzgar de la me­
jor o peor utihzación del vapor. 

La distribución de los cilindros interiores es siem­
pre de difícil inspección, 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 distribución interior (fig. 5 . a ) . 

El distribuidor exterior A acciona por una manive­
la un árbol transversal, C, cuyos cojinetes, D, van fijos 
al bastidor; el otro distribuidor, B, acciona igualmente 
otro árbol, E, cuyos cojinetes le unen al árbol C; el dis­
tribuidor interior se une al árbol í /por una manivela, G., 
de igual longitud, y a 180° con la manivela F; la mani­
vela D tiene doble longitud que la distancia entre am­
bos ejes. 

El movimiento oscilatorio de la varilla A puede re­
presentarse por la ecuación 

X = a • sen o í, 

siendo a la amplitud del miismo y " su pulsación; el 
del árbol E alrededor del C, por distar la mitad de la 
longitud de la manivela, es 

a a 
X = — s o n (co t — .180°) = .son w í. 

2 2 

Por tanto, si se considera fijo B y moviéndose A, el 
extremo superior de G, que constituye con F una palan­
ca cuyo punto micdio sufre el desplazamiento anterior, 
volverá a tomar un movimiento am.plificado: 

x = — a • sen. w í . 

Si, por el contrario, se supone fijo A y moviéndose B, 
con arreglo a la ecuación 

a; = a • s e n (coi — 120"), 

el extremo de G, que está a 180° con F, se moverá se­
gún la ecuación 

x = a- s e n ( M Í — 120° -|- ISO») = a • s e n ( a ) í -|- 60<-). 

Cuando se muevan a la vez A y B, el movimiento 
del extremo de G es la resultante de los obtenidos: 

X — a • sen co í -f- a • s en (w f -\- eO°) = — a • s en co í - f 

a «Vs" a aVs" 
H s e n co í -! e o s co í' = s e n co í -I e o s w t, 

2 2 2 2 • 

que, como fácilmente se comprueba, equivale al 

a; = a • s e n (cú¿ — 2 4 0 ° ) , 

a que debe obedecer el tercer distribuidor. 
El cilindro interior acciona el primer eje acoplado, 

que tiene que ser acodado (fig. 6.a), y constituye una 

F i g u r a 6."-

P r i m e r e i e acoplado-
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hermosa pieza de forja. La figura 7.a representa la pla­
taforma para el maquinista. 

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

V e l o c i d a d e s . . . 20 .30 40 50 60 k m . poi- h. 
E s f u e r z o s 13 .200 11 .700 10 .200 9 . 0 0 0 8 . 0 4 0 kfir. 
P o t e n c i a s 980 1 .300 1 .510 1 .665 1 .790 H P . 

V e l o c i d a d e s . . . 70 80 90 100 110 k m . por h. 
E s f u e r z o s 7 . 1 8 0 6 . 4 0 0 5 . 9 6 0 5 . 4 8 0 5 . 1 0 0 kgr . 
P o t e n c i a s 1 .850 1 .900 1 .980 2 . 0 4 0 2 . 0 8 0 H P . 

Siendo los distribuidores cilindricos, la locomotora 
está provista de equilibradores, válvulas de aire y vál-

Figura 7. ' ' 

P la ta forma para el maquin i s ta . 

vulas de seguridad para los cilindros y engrase automá­
tico de los mismos. En la figura 8.^ puede apreciarse eí 
mecanismo de distribución con la manivela para el ár­
bol de la distribución interior. 

RESULTADOS OBTENIDOS. 

La tabla de esfuerzos anteriormente citada permitió 
a su autor calcular las cargas que podría remolcar la 
locomotora Babcock-Wilcox, a la que asig.ió en la línea 
de Avila una carga de 370 toneladas, en la de Segovia 3 5 0 
y en la de Asturias 330 , todas ellas a 4 0 km. por hora. 

Los fundamentos de este cálculo fi eron lo-., siguientes; 
En la línea de Avila la rampa media es de 0 , 015 , con 
un máximo de 0 , 022 , teniendo en cuenta las curvas. 
A 40 km. por hora el esfuerzo tractor de 10 .200 kilo­
gramos permite remolcar 370 toneladas en la rampa me­
dia de 0 , 015 ; la velocidad será inferior a 40 km. por 

hora en las rampas superiores a 0 , 015 , superior en las 
inferiores, pero conservará dicho valor medio. Una pa­
rada en rampa de 0 , 0 2 2 no obhgaría 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 Iraca de Segovia la rampa media es de 0 ,018 , y 
aunque la máxima no pasa de 0 ,020 , con la curva, y la 
máquina podría 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 , 
la máxima 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 en.sayos realizados han confirmado y hasta me­
jorado estos cálculos; la locomotora Babcock-Wilcox 
llegó a remolcar hasta 400 toneladas en la línea de Se­
govia a la velocidad de 40 km. por hora. Puede, por tan­
to, asegurarse que en trenes de mercancías, y para la 
generalidad de las líneas españolas, esta máquina po­
drá remolcar siempre las indicadas 400 toneladas. 

Siendo de 130 toneladas el peso de la máquina y 
ténder y la rampa media de las líneas españolas 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 kilómetro recorrido 7 . 400 .000 kgm. 

A la velocidad de 40 km. por hora desarrolla esta 
máquina 1.500 caballos, con un consumo de carbón 
de 500 kgr. por hora y metro cuadrado de parrilla, o 
sean en total 2 .325 kgr., equivalentes a 1,55 kgr. de 
carbón por caballo hora, ó 42 ,5 kgr. por kilómetro, que 
corresponden a 0 ,106 kgr. de carbón por tonelada-kiló­
metro en rampa, y como en pendiente no hay consumo, 
resulta una media de 0 , 0 5 3 kgr. de carbón por tonelada-
kilómetro de tren, o bien 40 gr. por tonelada-kilómetro 
de tren y máquina. Elevando esta cantidad en un 50 
por 100 para encendidos y reservas, resulta un consumo 
mínimo de 60 gr. por tonelada-kilómetro, y esto supo­
niendo que en las rampas de 0 ,010 no se llevan más 
que las 400 toneladas calculadas para una rampa de 
0,020 . En la Compañía del Norte el consumo medio se 
eleva a 80 gr. por tonelada-kilómetro de tren y máqui­
na, lo que supone una economía de un 25 por 100 a fa­
vor de las nuevas máquinas. 

Esperamos ver circular muy pronto por las líneas de 
la Compañía del Norte las tres primeras máquinas cons­
truidas por la Babcock-Wilcox. 

Figura 8.a 
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C a r a c t e r e s que d e b e n reun ir los nuevos 
f e r r o c a r r i l e s e s p a ñ o l e s 

P o r L U I S R . A R A N G O , I n g e n i e r o de C 

El vulgo científico cree como verdad irconcusa que 
la tracción 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 impor-. 
tancia así lo demanae; interesa ante todo disminuir 
distancia; después, «las maravillas de la tracción eléc­
trica» permitirán el rápido correr de los trenes de via­
jeros y el transporte económico de las mercancías, que 
para algo las tarifas se computan por tonelada-kiló­
metro. 

Estas falsas ideas, que inducen a erroi a ingenieros 
alejados de las cosas ferroviarias, causan verdaderos 
estragos entre las personas no peritas, y así se oyen 
constantemente dislates, aun entre Corporaciones co­
merciales, que por su seriedad y medios de que dis­
ponen tienen elementos para dilucidar cuestión tan in­
teresante y no exponerse a defender proyectos que en­
trañan verdaderos desaciertos, cual ocurre con el que 
une dos importantes capitales españolas y que es obje­
to de la atención pública en estos momentos. Y la cues­
tión crece en interés cuando se trata del desarrollo fe­
rroviario de nuestra querida patria, cuyas líneas arte­
riales necesitan el complemento de otras vías que 
permitan la obtención de direcciones directas radiales 
y transversales, aparte de importantes modificacio­
nes que se imponen en el paso de las grandes cordi­
lleras. Estamos actualmente en un régimen de transi­
ción, y España entera vive con la esperanza de la orde­
nación ferroviaria ofrecida por el Estado, que ha de 
regular, no sólo las relaciones contractuales entre las 
Empresas y el Estado, sino también las bases técnicas 
que tiendan a dar a la explotación la necesaria unidad 
de acción y regulen la fusión de nuevas líneas con las 
actuales redes. Se presenta, por consiguiente, el proble­
ma de determinar las caiacterísticas de las nuevas vías 
féireas que se construyan en España, y simultánea­
mente la fijación de las relaciones que deben existir 
entre la planta y el perfil de las líneas de una parte y 
la tracción de otra, que puede ser de vapor, eléctrica 
o Diesel-eléctrica, sistema este último que, aunque re­
cién llegado a la explotación, está llamado a un des­
arrollo prodigioso. 

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

K 

en la que r son kilogramos por tonelada; V, la velocidad 
en kilómetros-hora; i, la inclinación de la rasante; R, el 
radio de la curva, j a, b y K, constantes que se han 
determinado experimentalmente. Claro es que si la 

alineación es recta, -—, se anula, y si la rasante es hori-

zontal i = o, en pendiente i es negativa, y puede alcan­
zar valores muy importantes si la inclinación es muy 
fuerte. 

Es corriente admitir a = 2,5 kg. y 6 variable de 0,001 
para los trenes de mercancías a 0,0004 para los rápidos 
de viajeros; K depende de la latitud de la vía, y para la 

a m i n o s 

normal española suele adoptarse 800. El valor de i vie­
ne dado por tantos kilogramos por tonelada como milí­
metros de inclinación tiene la rasante, y su influencia 
es grande en la fórmula, como vamos a ver. Prescin­
diendo momentáneamente del efecto de las curvas, l.̂  
resistencia r toma los valores siguientes para los usua­
les de la velocidad: 

' , M B E O A N C Í A S . 

Kgs. por tonelada. Milésimas. lím. : hora. 

r = 5 i = 0 V = .50 
r = 9 ,52 i = 5 V = 45 
r = 13,72 i = 10 V = 35 
r = 18,40 i = 15 F = 30 
r = 23 ,10 i = 20 F = 25 

V I A J E R O S . 

Kgs. por tonelada. Milésimas. Km. ; hor.i. 

r = 8,20 i = 0 V = 120 
r = 11,50 i = 5 V = 100 
r = 15,06 i = 10 F = 80 
r = 19,46 i = 15 F = 70 
r = 23 ,94 i = 20 F = 60 

Lo que nos dice que la resistencia crece notablemente 
con la velocidad, probándonos que es artículo de lujo 
y que se obtiene a fuerza de energía, o sean pesetas. 
Además, este cuadro enseña que la resistencia aumen­
ta considerablemente con la rampa, y que este efecto 
se deja sentir especialmente en el transporte de mer­
cancías, precisamente el sostén de los ferrocarriles; una 
rampa de 10 milésimas supone más del doble de gasto 
para la tracción que el transpo: te por horizontal para 
trenes de mercancías y casi lo mismo para viajeros. 
La rampa de 20 milésimas requiere un esfuerzo casi 
cuádruple para el transporte de mercancías 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 kilómetros-hora, cosa posible, pues­
to que todo depende de la potencia de la locomotora, 
la resistencia aumentaría en 3,32 kg. por tonelada; 
pero en la bajada no sería prudente mantener dicha ve­
locidad, ni aun la de 60 kilómetros-hora. Los frenos 
más potentes hasta hoy construidos no absorben mas 
que 80 kg. (1) por tonelada frenada, que es justamente 
el cuadruplo de la acción gravitato/ia, y no alcanza o 
llega difícilmente al mínimo del coeficiente de seguri­
dad admisible. Hay además que tener en cuenta los 
inconvenientes que provendrían 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
gía que resultan francamente antieconómicas. 

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 número 3 de I N G E N I E R Í A Y CONSTRUCCIÓN el articulo «La téc­
nica de los ferrocarriles americanos», por Fernando del Pino, Ingeniero de Caminos. 
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meute se desprecia, 0,4. Son como una rampa virtual, 
cuya inclinación en milésimas vendría representada por 
los niímeros anteriores. 

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

Las arrancadas consumen cantidades crecidísimas 
de energía. Es usual usar una aceleración de 0,2 m. 
en 1" por 1" para los trenes de viajeros, y de 0,1 en 
1" por 1" para los de mercancías. El cálculo se hace va­
liéndose de la conocida proporcionalidad de la fuerza F 
a la aceleración F = Mj y de las fórmulas del movi­
miento uniformemente acelerado 

e = m - f n i - f / í ^ y v =^ n -\- jt, 

en la que e es el espacio recorrido, v = 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 mercancías. 

Se obtienen los siguientes resultados: 

V I A J E R O S . 

/ = 0 ,2 m : s : s\ F - 120 e = 2 .777 w 
F = 20 ,4 k i l o g r a m o s ] F = 60 e = 694 in 

p o r t o n e l a d a / F = 30 « = 172 m 

M E R C A N C Í A S . 

7 = 0 ,1 TO : s : s i F = 60 e= l.,388 m 
F = 10,2 k i l o g r a m o s ] F = 30 e = 347 m 

p o r t o n e l a d a f F = 15 e = 86 m 

t = 2' 46" 
í = r 23" 
t = 41" 

t = 2' 4 6 " 
t = r 2 3 " 
t = 41",6 

De estas ecuaciones se deduce que si se desea au­
mentar la velocidad, conservando constante la acele­
ración, 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 práctica aconseja, ce deduce la ne­
cesidad de disminuir el tiempo empleado en la arran­
cada o, lo que es lo mismo, aumentar la aceleración, in­
crementado proporcionalmente el esfuerzo necesario 
para la arrancada, según se deduce claramente de la 
expresión ya citada 

F = mj = m • 
V 

t 

en la que como m vale 1,02 kg. por tonelada de peso, 

si — viene dado en cm. por 1" en 1", el efecto de la 

aceleración es asimilable a una rampa de inclinación 

en milímetros, representada por el número — = /. 
t 

La capacidad diaria de la línea viene dada por la 
expresión 

2 4 J : ^ . - • 

en la que V es la velocidad media en kilómetro-hora del 
tramo de longitud L de la línea, que representa un sec-
cionamiento de la vía férrea o la distancia entre dos es­
taciones S I no existe un sistema perfeccionado de se­
ñales; P es el peso útil transportado por tren. La ca­
pacidad aumenta con la velocidad y con.el peso trans­

portado por tren, que a su vez dependerá de la potencia 
de la locomotora y de la resistencia a la tracción. 

Las líneas 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 circulación ferioviaria, ciialquiera 
que sea la clase de tracción. Los coeficientes a, b y K, 
que permiten obtener la resistencia a la tracción, son 
los úricos que podrían variar; pero las medidas expeii-
mentales no consienten una exacútud tal que permuta 
precisar la influencia de los movimientos perturbado­
res, de que carece la locomotora eléctrica, 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 tracción 
que debe emplearse. 

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

Esta es, evidentemente, una superioridad efectiva 
de la tracción eléctrica y Diesel sobre la de vapor y 
debe tenerse en cuenta al proyectar nuevas líneas. 

Una de las ventajas más salientes de la tracción eléc­
trica es que la locomotora permite un mayor esfuerzo 
de tracción con menor peso. En las locomotoras eléctri­
cas llega a 4 kg. de peso por kilogramo de tracción en 
el gancho, mientras que en las mejores de vapor no se 
ha pasado de 6,5 kg.,.y en las Diesel eléctricas todavía 
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 fábrica de menor resistencia a igual­
dad de tracción, todo lo cual permite, con el cambio 
de la de vapor por la eléctrica en una línea construida, 
hacer frente a un tráfico de mayor capacidad y dismi­
nuir los gastos de explotación en una línea de nueva 
construcción. En este último 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 es constante y con celeridad siempre creciente, 
y por otra parte, si se estudia cuidadosamente el pro­
yecto de ferrocarril, pueden evitarse la mayoría de los 
puentes metálicos, 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 construir las bóvedas de sillería 
y las dificultades que presentaba la oblicuidad, hoy re­
sulta más económico y rápido el empleo de puentes de 
hormigón en masa, pues conocida es que la gran masa 
de éstos absorbe todos los esfuerzos dinámicos 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 acrecentarán con 
el empleo de los cementos aluminosos, que, además de 
la rapidez de su fraguado, soportan resistencias a la com­
presión de 120 kg. por cm^ y de 12 a la tracción, per­
mitiendo mayores rebajamientos y disminuyendo los 
casos en que la técnica aconseja como imprescindible 
un tramo recto. 

319 

Biblioteca Nacional de España



El ahorro de un 50 por 100 de carbón para producir 
la misma potencia en una gran central fija, respecto de 
las mejores locomotoras de vapor, y la economía de 
otro 50 por 100 en la potencia específica de las locomo­
toras eléctricas sobre las de vapor, permite evaluar en 
un 50 por 100 el ahorro de energía de la electricidad so­
bre aquél, puesto que una de estas economías puede es­
timarse compensa las pérdidas en la línea. Por eso los 
proyectistas de los ferrocarriles eléctricos no dan im-
jyortancia a la energía consumida, como si todavía el 
valor de la restante no fuese de importancia considera­
ble. Además hay que tener en cuenta los cuantiosos gas­
tos de amortización y conservación que requiere la im­
portancia de las instalaciones fijas. También la trac­
ción por motores Di:sel, que queman petróleo bruto, su­
pone ahorro de energía, pues suprime el gasto en las 
paradas en los descensos y evita encendidos que para 
las de vapor supone fracción 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 línea ni tampoco los costosos puentes giratorios que 
necesita el vapor, por ser reversible la dirección, al igual 
de la eléctrica, deduciéndose de todo ello que según la 
importancia del tráfico podrá ser más conveniente una 
de las tres tracciones, pues es indudable que un tráfico 
escaso, como desgraciadamente es el de la mayor parte 
de los ferrocarriles españoles, no admite la amortiza­
ción del capital considerable que suponen las instala­
ciones eléctricas. No es posible hacer, por consiguiente, 
un cómputo por separado de energía y otros gastos, 
sino que debe hacerse en conjunto para todos ellos, apli­
cándolo al caso particular de que se t rata y escogiendo 
sin prejuicios la solución más favorable a los intereses 
de la administración ferroviaria, bien entendido que 
deben apurarse todas las disponibilidades del capital 
para aumentar las condiciones favorables de la expío- ' 
tación, tendiendo a construir un camino que permita 
el transporte con el mínimo de resistencia, pues por 
mucho que sea el capital empleado en esta construcción 
siernpre tendrá un interés remunerador, ya que siendo, 
lógicamente discurriendo, el tráfico siempre creciente, 
por lejano que esté el día en que la explotación permita ; 
remunerar el capital y sus intereses, llegará un momen-; 
ta en que así suceda y podrá resarcirse la administra-
CÍÓ.-1. ferroviaria con notables creces del capital em­
pleado. 

Con una explotación de grandes características el 
coste del transporte por tonelada-kilómetro y viajero-
kilómetro es muy reducido y podrá explotarse con tari­
fas económicas, imposibles de establecer cuando no con­
curran estas circunstancias, por muy buena que sea la 
voluntad de la administración que regenta los ferro­
carriles. El ideal sería una pista en la que la velocidad 
pudiera ser constante, absorbiendo la potencia de la lo­
comotora, y esto se conseguiría reduciendo las inclina­
ciones de rasantes a 5 milímetros por metro y las cur­
vas a 1.000 metros de radio: tales son las característi­
cas de los grandes ferrocarriles en países muy llanos. En 
nuestra patria resultaría costosísimo, si bien es de notar 
que en el estado actual de la técnica esta solución, que 
requiere túneles de 20 y 30 km., entre en el dominio de lo 
posible y realizable, y que si España tuviese capital para 
acometer la obra de construir cinco o seis grandes líneas 
radiales de estas características se colocaría en condi­
ciones excepcionales respecto de los demás países de 
Europa, en los que su orografía facilita los transportes 
muy económicos, permitiendo la existencia de una gran 
industria en cualquier punto del país y pudiendo utili­
zar la materias primas nacionales en condiciones excep­

cionales de baratura. ¡Qué distintas nuestras condicio­
nes hoy día! 

Si examináis un mapa de los ferrocarriles de la Pen­
ínsula Ibérica veréis, además de enormes claros que 
prueban su insuficiencia, la falta de dobles vías y for­
midables inclinaciones de rasantes. Para formarse idea 
de ello basta ver que en las líneas arteriales las pen­
dientes son enormes: 20 y 22 milésimas tienen las ram­
pas que cruzan el Guadarrama por Avila y Segovia, 
congestionando la línea y haciendo envidiables las de 15 
milésimas de las bajadas a los puertos de Bilbao y Pasa­
ges, y que las coloca en situación excepcional respecto 
de las demás del Cantábrico y Atlántico, pues la de 
Santander tiene 18, y Asturias, Galicia y Portugal, 20. 
Tampoco las del Mediterráneo están en condiciones 
más favorables, pues mientras Valencia, Málaga, Se­
villa y Cádiz poseen ferrocarriles con rampas de 15 mi­
lésimas como máximo, Barcelona tiene 20 en las dos 
líneas que la sirven, y de igual entidad son las de Al­
mería y Algeciras, AHcante y Cartagena (17). Son de 15 
milésimas los pasos del Guadarrama por la línea de Ma­
drid, a Zaragoza, y de igual inclinación el cruce de los 
montes de Toledo y el paso de Despeñaperros en la 
línea de Sevilla; pero en los otros ferrocarriles transver­
sales son corrientes las rampas de 20 milésimas al cru­
zar los macizos montañosos, tan abundantes en Espa­
ña, alcanzando valores superiores en algunas secciones 
difíciles. En estas condiciones ¿cómo pretender que haya 
una gran industria en España? Por muchos esfuerzos 
que se hagan y auxilios que conceda el Estado resul­
tará imposible descender las tarifas en relación con las 
de otros países, como Alemania y Francia, que además 
de tener magníficos trazados en sus grandes líneas po­
seen canales de navegación que las complementan y 
permiten, llevar al interior grandes masas con pequeño 
gasto. España, que por sus condiciones no puede tener 
los canales de navegación del centro de Europa, ha de 
prestar extraordinaria atención a este problema, hacien­
do verdaderos sacrificios para que las grandes líneas arte­
riales tengan una gran capacidad y permitan el trans­
porte reducido de las mercancías. Sólo así podrá conse­
guirse el movimiento económico de las materias primas 
y la implantación en España de una industria poderosa 
que pueda luchar con la establecida en otros pises y que 
merezca el nombre de gran industria. 

El programa de las nuevas construcciones férreas tie­
ne que tener como norma admitir pendientes más dé­
biles en nuestros ferrocarriles. Claro es que nuestra le­
gislación es muy sabia... si se cumpliese. Los ingenie­
ros Subercase (D. Juaii y D- José) y Santa Cruz redac­
taron, en 2 de noviembre de 1844, un notable informe, 
que fué base del pliego de condiciones para la construc­
ción de las vías férreas aprobado por Real orden de 31 
de diciembre de 1844, y todavía vigente. Su art. 7." 
dice: «Las pendientes, por regla general, serán del 1 
por 100»; y efectivamente, la regla general es la excep­
ción, siendo causa de la poca capacidad de nuestros fe­
rrocarriles y la carestía de los transportes. Dejando a j 
un lado el ideal antes expuesto, para el cual sería ne­
cesario un capital inmenso acompañado de gran talen­
to y voluntad de los directores de empresa tan gigan­
tesca, y contentándose con iniciativa más modesta que 
permite mejora notable del estado actual, conviene con­
cretar las características de las nuevas líneas que se 
construyan. Debe excluirse, a núes uro juicio, de las 
líneas 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 líneas 
cuyo objeto sea acortar las grandes líneas arteriales, no 
sólo en distancia real, sino virtual. Tal es el caso del 
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nuevo paso cuya construcción se impone para salvar 
el Guadarrama, acortando la comunicación de Ma­
drid con el Norte de España. 

Algunos de los que lean estas líneas pensarán que 
la electrificación total de nuestros ferrocarriles resuelve 
el problema, y como el ejemplo de todo lo extranjero es 
muy seductor para los españoles, no queremos termi­
nar este artículo sin citar un caso reciente que se ha 
presentado en Suiza. Se trata de paso del Jura por el 
feriocarril que une Basilea y Olten, línea 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 túnel de «Hauens-
tein» de 2.496 metros de longitud, con rampas de 26,3 
por 1.000. La línea había aumentado notablemente de 
tráfico como consecuencia de la apertura del S. Gotardo 
y del Simplón, y en vista de la insuficiencia de su capa­
cidad se pensó primeramente en la electrificación, con 
lo que además se trataba de reducir los gastos cuantio­
sos de explotación; pero estudiado detenidamente el 
asunto se juzgó no resolvía la cuestión y se decidió la 
construcción de un túnel de base. La variación de la 
línea es de 15,5 kilómetros y se considera mejor que la 
antigua, no por ser más corta, sino por tener el punto 
más elevado 110 metros más bajo que la vía, cruzando 
el Jura por un túnel de base de 8.134 metros de longitud. 
La rampa de subida al túnel es de 10,5 por 1.000, no 
pudiendo reducirse a 10 por 1.000, como era el propósito,. 
por no permitirlo la pendiente del Aare por cuyo valle 
se desarrolla la línea. El descenso del túnel se hace con 
una pendiente de 7,5 por 1.000. En la nueva línea se ha 
conservado la tracción de vapor. 

Este ejemplo arrastra útiles enseñanzas; Suiza es un 
país que por estar asentado en el nudo de la cadena 
alpina tiene que admitir forzosamente grandes pen­
dientes, y a pesar de concentrarse en él las condiciones 
más favorables para la instalación de grandes centrales 
hidroeléctricas, la administración de los ferrccarriles 
federales realiza una política sabia y tiende a mejorar 

todo lo posible los perfUes de la línea para disminuir los j 
gastos de explotación y conseguir el descenso de sus ! 
tarifas, que por las circunstancias apuntadas son eleva- \ 
das y resultan ser de las más caras del mundo. 

En resumen: lo fundamental es tener explotaciones I 
de débiles inclinaciones y curvas amplias, cualquiera \ 
que sea la clase de tresción, cuya determinación depen- i 
de exclusivamente de las condiciones económicas de la i 
explotación determinadas por la clase de tráfico, gastos i 
de instalación y coste de la energía. Es también punto | 
de primordial importancia que si la construcción y ex- i 
plotación se realiza por empresa, se haga la concesión : 
en forma que ésta tenga interés especialísimo en obte- • 
ner economías en la explotación y no adquiera el negó- j 
cío para obtener lisa y llanamente una ganancia consi- : 
derable en la construcción, mediante el cómodo sistema i 
de exagerar notablemente los precios de construcción, 
cobrando doble o triple de su valor, no teniendo interés 
en mejorar sus condiciones, de todo lo cual resulta des- . 
pues una explotación costosísima. Tal ocurre con el í 
sistema de garantía de interés. \ 

Cuestiones tan diversas vemos que guardan entre sí 
íntima relación, siendo necesario una cabeza directora 
para fijar la ordenación ferroviaria, que coordine y ¡ 
armonice los múltiples aspectos del asunto y permita ' 
a España salir del letargo que atraviesa, aprovechando ; 
eficazmente sus energías. Los 47 millones en que anual- | 
mente han aumentado los presupuestos del Estado, j 
sólo por intereses de la Deuda pública, este último año i 
creada a consecuencia del aumento de empleomanía, i 
hubieran bastado para acometer eficazmente el proble- j 
ma, permitiendo la modificación de las líneas actuales j 
y la construcción de 5.000 kilómetros de vía normal, 
programa mínimo que a nuestro juicio necesita España. 
jVerá ejecutada tan necesaria obra la generación ac­
tual? ¿No son más importantes estas cuestiones que 
las formales que suscitan en nuestra patria los partidos 
políticos? 

A b r i l d e 1 9 2 3 . 

El m a c r ó m e t r o 
Por R. J. Y Z Q U I E R D O , P r o f e s o r de la E s c u e l a de I n g e n i e r o s I n d u s t r i a l e s 

Uno de los problemas más importantes de la topo­
grafía regular es la medida indirecta de la distancia de 
un punto al de estación—en condiciones satisfactorias 
con relación a la aproximación necesaria en cada caso — 
sin que sea preciso trasladarse a él. 

Sabido es que la aplicación de los telémetros, fun­
dados en la medida de un ángulo excesivamente peque­
ño y variable en cada caso, con variaciones tan peque­
ñas que se encuentran generalmente fuera de los lími­
tes de la apreciación de los aparatos que puede construir 
la industria, no resolvió el problema mas que para los 
levantamientos irregulares, y que la colocación de mi­
ras en los puntos a visar, además de lo oneroso del sis­
tema, de tener que ser los puntos accesibles y de exi­
gir un personal numeroso, lleva consigo el tener que 
fiarse de la buena fe del portamira para la colocación 
de ella y los errores inevitables que se sufren al apre­
ciar a estima las divisiones interceptadas por las visua­
les que forman los lados del ángulo estadimétrico en 
una regla que no está inmóvil ni vertical. 

Teniendo esto en cuenta, se le ocurrió al autor de 
estas líneas que si en vez de estar la regla graduada en 

el punto a visar estuviera en la estación, y en dicho pun­
to el vértice del ángulo estadimétrico, la longitud in­
terceptada por las visuales podría medirse con la apro­
ximación de los micrómetros, y quedarían eliminados 
los inconvenientes de que hemos hablado al referirnos 
a las miras; es decir, que resolveríamos el problema 
efectuando la inversión del ángulo estadimétrico. 

Veamos cómo se reahza esto (fig. 1.̂ ): 
Sea M un punto cuya distancia Ma al punto de esta­

ción queremos medir. Dirijamos con un anteojo analático, 
que tiene un ángulo estadimétrico, a, una visual a dicho 
punto, de modo que lo cubra el retículo de la izquierda m. 

Si ahora desplazamos el anteojo paralelamente a sí 
mismo, sin que experimente rotación alguna, hasta que 
el punto M quede cubierto por el retículo de la dere­
cha 71, tendremos: 

Ma = ab 
1 

porque; 
t a g aMb 

qMb = Mao 

— ab c o t g a. 

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 consistirá el meca­
nismo del aparato: un anteojo que puede desplazarse 

1 
1 

/ 
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I ^ - — 

1 
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/' 

- _^ / 
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t 
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1 
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/ 

rtgura 1.^ 

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 taquímetro, y el anteojo analático va sobre un 
carro que se desliza sobre la regla. 

En el construido en París por la Casa L. Deschamps 
el anteojo va rígidamente unido a la regla, que está 

• jrovista de una cremallera y se desplaza entre dos des-
izaderas que fijan su posición. 

EXTENSIÓN DEL ALCANCE. 

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

c 
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Figura 2." 

Supongamos efectuado el desplazamiento ab (fig. 2.*), 
que siendo menor que el necesario para que el segundo 
retículo cubra el punto M no lo cubre, faltando para 
ello un desplazamiento NM. 

Para medir este desplazamiento marquemos el pun­
to N, desplacemos el anteojo a cero y hagamos experi­
mentar a la regla una rotación hasta que el segundo re­
tículo cubra al punto N; después hagamos el desliza­
miento hasta cubrir a M, y tendremos: 

MG = Nc + NM = ab + a'b' 

por la pequenez del ángulo estadimétrico, que para las 
medidas permite considerar como paralelas a'b' y MN 
con un error incomparablemente menor que el tolerado 
en topografía regular.. 

Como esta operación puede repetirse un número 
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 ideó el macró-
metro, es su aplicación a la medida de los radios proyec-

Figura 3^ 

Vista del m a c r c m e t r c . 

tantes en la aplicación de la topografía proyectiva, mi­
diéndose las aristas del tetraedro de referencia desde la 
estación situada en el vértice del mismo; pero es tanto 
o más importante su aplicación a la taquimetría, que 
facilita de un modo extraordinario, y su aplicación tele­
métrica en las cuestiones de índole hidrográfica y militar. 

En efecto, en las experiencias realizadas en compa­
ración con el taquímetro, el tiempo para efectuar un 
levantamiento de igual extensión con ambos aparatos 
está en relación próximamente de uno a diez, en terre­
nos en que pueda aplicarse el taquímetro, pues si los 
puntos son inaccesibles claro es que sólo con el macró-
metro pueden determinarse. 

La economía que se obtiene con el macrómetro tam­
bién es grande, pues no se necesitan portamiras, y des­
de un sitio de buenas condiciones de visualidad puede 
hacerse la planimetría y nivelación 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
crómetro colocado en una embarcación o en un punto 
conveniente de tierra firme. 
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Contribución al estudio de mejora de la producción 
cereal de España 

Por C. BENAIGES DE ARES, Profesor de la Escuela de Ingenieros Agrónomos (1) 

CULTIVOS EN FAJAS. 

En el artículo anterior reseñamos los obstáculos que 
dificultan en las zonas cerealistas castellanas el pro­
greso económico del cultivo del trigo. Escasea el agua, 
falta la materia orgánica. Hay que utilizar al máximum, 
conviene administrar con verdadera usura los mengua­
dos caudales que suministran escasas y mal repartidas 
lluvias. Conviene aumentar el humus del suelo por el 
único medio posible, en tanto se mejora y acrece la ga­
nadería por medio de las leguminosas. 

Para vencer en la lucha comercial de la postguerra no 
podemos prescindir de las múltiples ventajas de las má­
quinas: se impone la reducción de la mano de obra. 
Precisa, sin embargo, la labor incesante que ha de eco­
nomizar el agua en los sembrados. La labor superficial 
de verano, el rápido levantado de los rastrojos, es esen­
cial para la reducción del barbecho improductivo... 
Pero ya vimos también las objeciones fundadas, dentro 
de los sistemas en uso, que la masa rural española opo­
nía a estos consejos. 

El labrador castellano sabe por experiencia que en 
el medio agrícola que trabaja y en las circunstancias 
que lo hace no puede prescindir de la labor de «arico», 
que no es otra cosa que una combinación de binas de 
interlíneos y .de aporcados de plantas. Cuando ha des­
deñado tal labor y sin modificar otras prácticas cultu­
rales ha sembrado en llano a máquina, sus produc­
ciones mermaron. Por eso, sin remontarse a inquirir 
las Verdaderas causas que determinaron tal mengua, 
y con esa rápida y clara intuición del sentido común po-
Pilar, hace oposición a cuantos mecanismos o procedi­
mientos dificultan las labores de bina y arico, que a 
fin de cuentas constituyen hoy la esencia de los nuevos 
métodos de cultivar cereales. 

Nuestros labradores venían siendo, por consiguien­
te, si se me permite la paradoja, antiquísimos devotos 
del neocultivo. Por especialísimas circunstancias de la-
t>or y de tradición consideraban instintivamente a la 
grada como aparato útil, pero insuficiente para el in­
tensivo cultivo de cereales, coincidiendo en esto con 
las más modernas teorías, a base de escardas, binas y 
aporcados. Y es que, como dijo Teófilo Gautier: «Nada 
hay Verdaderamente nuevo como no sea lo viejo.» 

Creímos, por lo tanto, que la mejora del cultivo de 
cereales se facilitaría extraordinariamente no intentan­
do desterrar de nuestro agro aquellas prácticas t an 
arraigadas, sino perfeccionándolas y procurando con­
ciliarias, en lo posible, con el uso del material agrícola 
más conveniente. 

SECULARES PRÁCTICAS ESPAÑOLAS DE APORCADO 
DE CEREALES. 

He aquí el tradicional cultivo de «arico», tal como 
se practica en algunas de nuestras comarcas: 

Preparada la tierra con labor de vertedera o de 
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arado ordinario, y gradeada convenientemente, se asur­
ca con el arado romano. Los surcos quedan en general 
bien alineados y equidistantes unos 5 0 centímetros. 
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 más tarde 
en fajas de unos 1 0 centímetros de anchura, separadas 
por calles de unos 4 0 . 

En otras comarcas dejan el suelo más 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 
más 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 no 
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 evaporación. 

Hechas las siembras a máquina en la forma ordina­
ria (líneas equidistantes 1 8 ó 2 0 centímetros), esa labor 
de «arico», que exige cuando menos calles de unos 4 0 
centímetros de anchura, no era posible. 

Alomado el suelo en la forma que lo deja el arado, 
las segadoras mecánicas habían 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 dirección normal a ellos, la enorme trepida­
ción a que se ven sujetas afloja tuercas e inutiliza rá­
pidamente los mecanismos mejor ajustados. 

Para evitar este grave inconveniente y conseguir 
rápidamente algunos de los objetivos propuestos y de­
tallados en el artículo anterior, ha bastado modificar 
ligeramente el procedimiento clásico de nuestros agri­
cultores. Ha aquí un método sencillísimo de transición, 
con el que conseguimos actualmente resultados muy sa­
tisfactorios. 

CULTIVO CEREAL FAJEADO SIN SEMBRADORA. 

Preparamos la tierra en llano con la vertedera y 
la grada, profundizando con la primera unos 2 2 centí­
metros. Asurcamos después con el arado romano es­
trecho, procurando que los surcos queden bien para­
lelos y distanciados (entre ejes) 5 0 ó 5 5 centímetros; 
dejamos transcurrir unos veinte días 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 país (2); y en lugar de partir los caballo­
nes con el arado para enterrarla, como es práctica con­
suetudinaria, utilizamos de nuevo la grada, ya en el sen­
tido de las líneas o ya transversalmente, según la con­
sistencia y asiento del terreno. El objeto es arrastrar 
la semilla al fondo de los surcos (de unos 10 a 12 centí­
metros de profundidad) y cubrirla con escasa cantidad 
de tierra sin que el suelo quede allanado. 

Nacida la planta, y al mes próximamente de sem­
brada, se gradea nuevamente, descabezando los caba­
llones y arrojando más tierra sobre las plantas. Este 
recalce, que no debe exceder de unos tres o cuatro cen­
tímetros, es de beneficiosos efectos, pues determina el 
desarrollo de nuevos rodetes de raíces y el brote de 
nuevos vastagos. 

Transcurridos veinte o veinticinco días, se repite la 
operación. 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 vegetación adventicia in­
cipiente. La grada de púas cortas inclinadas hacia atrás 
o la rastra no perjudican al cereal. 

Más tarde, y al despertar la vegetación (hacia el mes 
de febrero), practicamos el primer aricado clásico, dán­
dolo, como es costumbre, con un arado romano muy es­
trecho, pero gradeando seguidamente cuanto sea necesa­
rio para que el terreno quede ya sin sensible ondula­
ción. 

Después se recurre al binador monosurco de trac­
ción que construímos para el sistema de «líneas parea­
das», y con él se dan ya las labores de escarda y de bina 
superficial a las calles libres de vegetación 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 alineación; con sus finos 
dientes mulle la superficie del terreno. Esta labor acti­
va las oxidaciones y estimula las acciones bioquími­
cas del suelo, y muy singularmente la nitrificación. (Ex­
periencias de Tull, Schloesing, Dumont, etc.) 

La escasa anchura del aparato, su forma y reducido 
peso, que permite utilizarlo con una sola caballería me­
nor, hace posible y económica la repitición de las binas 
durante todo el ciclo vegetativo de la planta, cualquie­
ra que sea la altura de ésta. Y así 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
dísimo barbecho. De tres a cuatro binas después de la 
labor de «arico», o de cuatro a seis si se prescinde de ella, 
suelen bastar para conseguirlo con la apetecida perfec­
ción y determinar importantes sobreproducciones (3). 

Este procedimiento, que practicamos en los casos de 
difícil aplicación de la sembradora, y que también a nues­
tro ilustre compañero Sr. Quintanilla ha proporcionado 
satisfactorias cosechas en algunas de las extensas fincas 
que explota, no es completo. Adolece del defecto de de­
jar sin solución la primera dificultad: la de no aprove­
char las múltiples ventajas de la sembradora mecánica. 

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

(1) Por reuiiirae más tarde en los surcos ]a semilla y el abono y quedar 6.ste en 
inmediato contacto con aquélla, surte más eficaz efecto que cuando se esparce uni­
formemente sobre todo el campo. Hemos tenido oca.slón de comprobar que con este 
método, 2.')0 kilogramos de superfosfato por hectárea, producen análogos resultados a 
los conseguidos con 300 kilogramos esparcidos en la forma onlinaria. Según A. Bau-
pry, la aplicación del abono en los surcos que llevan la semilla permite reducir la 
dosis prefijada en un 50 6 60 por 100. 

(2) En el pequeilo cultivo puede esparcirse la semilla a chomillo o a pulgar en los 
surcos; pero cuando se trata de grandes extensiones de terreno, resulta eficaz y mucho 
más expeditivo y económico el procedimiento indicado. 

(3) Simultaneándose en cierto 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 años. 

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 
años ese inconveniente acaba por desaparecer. 

En determinados casos la siembra en lister puede 
tropezar con otros inconvenientes, porque siendo fre­
cuente en nuestro país 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 según 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 más pron­
to, no cabe duda que esa objeción a la siembra en el 
fondo de surcos puede ser justificada en determinadas 
condiciones de clima y suelo y que en ellas será prefe­
rible la siembra a máquina en llano (o trazando en cuan­
to se pueda surcos de desagüe) y fiando la sobreproduc­
ción, más 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 describir, 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 fácil adaptación, por ser casi 
idéntico al secularmente practicado por nuestros agri­
cultores ( 1 ) , sin más que suprimir una operación con­
traproducente y perfeccionar los clásicos «aricos», ha­
ciéndoles alcanzar su máxima eficacia. No altera tam­
poco el modo de proceder, ya que los binadores adecua­
dos se utilizan igual 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 difusión 
de las malas hierbas. 

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

Puede, pues, servir de puente para llegar al sistema 
de «líneas pareadas» u a otros más complicados de neo-
cultivo, sin dejar de rendir positivos beneficios, ya que 
solucionan los problemas de conciliar el «arico» con 
el empleo de las segadoras mecánicas, 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 próximo artículo me ocuparé del «sistema de 
líneas pareadas», que al difundirse por la mayor parte 
de nuestras provincias parece resolver en la práctica 
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 relación con uno de los de Bourdld (Argelino) y con los de Schoener 
(Alemán), Zegetmayer (Austríaco) y Demchynsky (Ruso), del actual neocultivo. 

(2) De repetidas experiencias en distintas provincias españolas, resulta que la 
binadora arrastrada por una sola caballería bina al día de 100 a 150 áreas, mientras 
que en la labor de arico ordinaria y aun prescindiendo de los rastreados se invierte 
una yunta en dar labor a 80 áreas. 
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El IX C o n g r e s o de la s C i e n c i a s 
El domingo 24 del pasado junio se inauguraron so­

lemnemente en Salamanca las sesiones del IX Congreso 
de las Ciencias. A esta inauguración asistieron, entre 
otras personalidades, S. M. el Rey, el ministro plenipo­
tenciario de Portugal, Sr. Mello Barreto; ministros de 
Instrucción pública de España y Portugal; D. Francisco 
Gómez Teixeira; doctor Carracido; Sres. Hernández 
Pacheco, Fernández Navarro, Torrejón, Sánchez Cuer­
vo, Jerónimo Cid, Miranda, y directores de las Exposi­
ciones de Estado Mayor, Artillería, Armas de Toledo 
y Oviedo, Taller de Material de Guadalajara y Centro 
Electrotécnico. 

El Congreso se dividió en las siguientes secciones: 
Ciencias médicas. Ciencias sociales. Aplicaciones, Astro­
nomía y Física del globo. Matemáticas, Ciencias^ histó­
ricas, filosóficas y filológicas, y Ciencias fisicoquímicas. 

SECCIÓN DE APLICACIONE.S. 

Su Mesa se hallaba formada por el jefe de Obras pú­
blicas de la provincia de Salamanca Sr. OH ver, que pre­
sidía, y los Sres. Cid, Miranda, Rodríguez Carracido y 
García Merced. 

El ingeniero de Caminos Sr. Sánchez Cuervo pro­
nunció el discurso inaugural de esta sección, que versó 
sobre los saltos del Duero. De él entresacamos los pá­
rrafos siguientes: 

«El primer acto .del problema, sin cuya acertada 
resolución no podrá darse un paso en el camino que con­
duce al aprovechamiento de tan valiosa fuente de rique­
za, es el aspecto internacional. No están lejanas las ten­
tativas hechas para dictar por una Comisión mixta 
reglas complementarias que definan exactamente la 
forma administrativa de otorgar concesiones y el modo 
de distribuir entre ambos países copropietarios la ener­
gía potencial del Duero en el tramo que les sirve de fron­
tera. Desgraciadamente no se pasó de la tentativa, y 
más de lamentar aún es la falta de persistencia y tena­
cidad para lograr el acuerdo. Casi dos años van trans­
curridos en silencio, si no hostil, indiferente, y claro es , 
que, de continuar de este modo, no es fácil llegar a una 
solución en materia que ya de por sí ofrece no pocas 
dificultades. Muy recientemente se anunció la reanuda­
ción de la Comisión internacional, pero no parece que 
tal propósito se haya cumplido. 

Si en la obra de la Comií-ión internacional y como 
base de eita labor hubiera de dominar un criterio pri-
mordialmente jurídico, basado en un fetichismo "de re­
glamentos administrativos, en una actitud mental de 
desconfianza que pretenda encerrar problema técnico 
de tal envergadura, en raquíticos moldes y en casuísti­
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 llegará a buen 
fin; ningún agua bautismal podrá lavar un pecado origi­
nal de esta índole.» • 

«El esfuerzo a desarrollar es de consideración para 
naciones como las nuestras. A los precios actuales de 
la maquinaria, de los materiales y de la mano de obra, 
no bajará de los 500 millones de pesetas.el capital reque­
rido por el desarrollo integral de los aprovechamientos 
y el transporte de su energía por las líneas de primer 
orden que la conduzcan hasta los grandes núcleos de 
consumo. Pero no es este esfuerzo financiero, ya en sí 

importante, el principal a hacer. Es preciso que parale­
lamente al desarrollo de las instalaciones productoras y 
transmisoras de energía 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 continuación, y en sesiones sucesivas, se d io lec­
tura a numerosos e interesantes trabajos. 

El Sr. Cortón Vigueira presentó uno sobre los apro­
vechamientos hidráulicos proyectados en el Duero in--
ferior. 

El capitán de Artillería Sr. Camilleri t rató de la 
aplicación de la calorimetría a la determinación de la 
riqueza en nitrógeno de la nitrocelulosa. 

El comandante de Ingenieros D. Félix González se 
ocupó de los caracteres técnicos de algunos modelos de 
construcción empleados en España, estudiando con es­
pecial detalle todo lo referente al empleo y ensayo de 
maderas. 

SECCIÓN DE ASTRONOMÍA Y FÍSICA DEL GLOBO. 

La presidió el Sr. Vela, director del Observatorio 
Astronómico de Madrid. 

El catedrático de la Facultad de Ciencias de Madrid 
D. Honorato de Castro leyó un discurso que versó 
sobre «Orientaciones modernas de la Geodesia», comen­
zando con una explicación detallada de la posibilidad 
de hallar el geoide, utilizando para ello únicamente las 
medidas de superficie. 

Examinó después el problema desde otro punto de 
vista, y describió la utilización de las llamadas desvia­
ciones de la vertical y el método de interpolación deno­
minado de los representantes, y aplicó a estos métodos 
las medidas de intensidad y gravedad que permiten 
llegar, por las sucesivas hipótesis de perfeccionamiento, 
a conocer la distribución de las masas en el interior de 
la Tierra. 

A continuación expuso la teoría de Wegener, que 
permite determinar la profundidad de un continente. 

SECCIÓN DE MATEMÁTICAS. 

Pronunció el discurso inaugural el rector de la Uni­
versidad de Lisboa, D. Pedro José da Cunha, quien di­
sertó sobre «La teoría de los conjuntos y sus aplicacio­
nes a la teoría general de las funciones de variables 
raíces». 

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

del valor de TT = j/lO y de los números fundamentales 

de las tablas de senos de los Siddhantas»; de D. Ángel 
Pérez Fernández sobre «Fracciones periódicas», y otro 
titulado «El algoritmo de Mercator y su aplicación a la 
resolución de triángulos esféricos oblicuángulos». 

El profesor de la Universidad de Oporto Sr. Wood-
house dio cuenta de un trabajo de su compañero el pro­
fesor Pusceira sobre la ecuación cúbica en el caso no 
irreducible. 

El Sr. Andrés Pér^z resumió brevemente un trabajo 
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del Sr. Ortiz Rivas sobre un método especial para divi­
dir por 9 y por 11 . 

Por tiltimo, el Sr. Rodríguez Bachiller expuso sus 
dos Memorias tituladas «Cómputo de los módulos de 
una curva algebraica igonal y el teorema de existencia 
de Riemann» y «Correspondencias algebraicas sobre 
curvas de módulos generales», y leyó un resumen de los 
trabajos presentados por el Sr. Sánchez Pérez, sobre la 
enseñanza de las matemáticas superiores en los últimos 
cursos del Instituto-Escuela. 

SECCIÓN DE CIENCIAS FÍSICO QUÍMICAS. 

Presidió el general Banús. 
El contraalmirante Sr. Ramos Da Costa dio lectura 

a un trabajo titulado «Espacio, materia, tiempo», en el 
que defendió que la mecánica einsteniana no establece 
oposición alguna a la antigua mecánica de Galileo y 
Newton, y que la teoría de la relatividad es una conse­
cuencia inevitable de la evolución de la ciencia. 

Y terminó declarando que esta teoría podrá ser 
retocada o mejor completada, y muy especialmente en 
lo que respecta a las hipótesis cronológicas, a su genera­
lización y a la interpretación filosófica de sus leyes; 
pero que regresar a laá ideas clásicas y absolutas, arrai­
gada en algunos espíritus, es imposible. 

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

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

El padre Benjamín Navarro, escolapio y doctor en 
Ciencias químicas, se ocupó de «ApKcación de la reac­
ción de Carnet a la valoración del potasio». 

El Sr. Casares leyó un trabajo hecho en colabora­
ción con D. José Beato sobre la existencia del ácido 
hiposulfuroso y sobre la obtención de su solución al­
cohólica. 

CONFERENCIAS. 

Durante los días en que se celebró el Congreso va­
rios congresistas pronunciaron conferencias, algunas de 
ellas verdaderamente interesantes. 

El Sr. Fernández Asearza, del Observatorio de Ma­
drid, habló acerca del planeta Marte. 

Comenzó dando una idea del tamaño y posición de 
Marte, y luego trató de su constitución. Su densidad y, 
como consecuencia, la intensidad de gravedad son me­
nores que en la Tierra. 

Su distancia a ésta varía considerablemente, según 
que se encuentre en oposición o en conjunción; en oposi­
ción, es decir, estando nuestro astro entre Marte y el 
Sol, dista de nosotros 52.720.000 kilómetros, y en con­
junción aumenta la distancia a 398 millones de kilóme­
tros. El momento más propio para observarlo, por lo 
tanto, es cuando se halla en oposición (cada diez y seis 
arlos), o sea a la distancia mínima. 

Pero aun así, se tropieza 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 más potente telescopio, aparece como la luna a simple 
vista), y por otro a la atmósfera que le rodea, sujeta a 
borrascas y tempestades como la nuestra. 

Para estudiar Marte se ha formado una Liga de los 
13 Observatorios más 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 coUna lo 
suficientemente alejada de éste para que las brumas 
marinas no quiten limpidez a la atmósfera. 

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

Este planeta, por ser el más próximo a nosotros, es 
el primero que llamó la atención de los astrónomos. 
Se le observa desde hace trescientos años, dando origen 
a numerosas leyendas y abundante literatura. 

Presentó a continuación una serie de fotografías 
del mismo planeta, obtenidas en diversos Observatorios, 
en las que se ven con toda claridad los círculos 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 disertó sobre «Constitución 
de los astros. Un nuevo principio de conservación de 
la materia y de la energía». 

El general D. Severo Gómez Muñoz habló de «La 
guerra química» y «Fabricación del nitrógeno por sín­
tesis» (?). 

El general Banús trató de «La constitución del 
átomo». 

El catedrático D. Eduardo Hernández-Pacheco ex­
puso el resultado de sus trabajos sobre «La edad de la 
cordillera central y el valle de las Batuecas». 

EXPOSICIONES. 

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

En el convento de San Esteban montaron instala­
ciones el Taller de Material de Guadalajara y el Centro 
Electrotécnico, destacando en la de este último el mo­
delo de automóvil de que es autor el capitán de Inge­
nieros D. Antonio Hernández Muñoz. 

En el colegio de Calatrava una sección estaba dedi­
cada a Hidrografía de Marina. El Sr. Torres Quevedo 
presentaba otra instalación en la que figuraba el célebre 
y conocido «Ajedrista». 

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

Una instalación muy completa fué la montada por 
el Cuerpo de Telégrafos español, al frente de la cual 
estaban el director del Laboratorio Telegráfico D. Ra­
món Miguel Nieto y los ingenieros de Telecomunica­
ción Sres. Alcaraz y Vilano va. En ella figuraban apara­
tos modernos y rápidos, inventados por individuos del 
Cuerpo de Telégrafos, y una interesante serie de apara­
tos que comprendía desde una torre de la telegrafía 
óptica hasta el aparato más perfecto de los conocidos 
hasta el día. 

También tenían representación varias de las fábricas, 
talleres y laboratorios que dependen del Cuerpo de Arti­
llería, así como el Observatorio Astr'onómico de Madrid. 

El Depósito de la Guerra presentó varias de sus pu­
blicaciones y aparatos. 

El exceso de original nos obliga a aplazar para el pró­
ximo número la publicación de la tercera conferencia 
del Sr. Burgaleta, titulada «Electrificación de Ferroca­

rriles en España». 
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d> B i b l i o g r a f í a 
R e v i s t a s 

Aeronáutica. 

La platique du vol a voile. (L'Ae-
ronautique, abril, 1923, pág. 140.) 

E l v u e l o a v e l a , o s e a s i n m o v i m i e n t o 
d e l a s a l a s , e s e l q u e r e a l i z a n a l g r m o s 
p á j a r o s u t i l i z a n d o : 

L a s c o r r i e n t e s a s c e n d i e n t e s d e o r i g e n 
m e c á n i c o , p r o d u c i d a s a c o n s e c u e n c i a d e 
l a d e s v i a c i ó n d e rma c o r r i e n t e h o r i z o n t a l 
p o r u n a c c i d e n t e t o p o g r á f i c o . 

L a s c o r r i e n t e s a s c e n d e n t e s d e o r i g e n 
t é r m i c o p r o d u c i d a s p o r l a s d i f e r e n c i a s 
d e d e n s i d a d a q u e d a n l u g a r l a s d i f eren­
c i a s d e t e m p e r a t u r a . 

L a s v a r i a c i o n e s d e i n t e n s i d a d y d irec ­
c i ó n d e l a s c o r r i e n t e s d e a ire q u e a t r a ­
v i e s a n , l a s p u l s a c i o n e s d e a l g u n o s v i e n ­
t o s y , e n g e n e r a l , l o s m o v i m i e n t o s in t er ­
n o s d e l a ire u t i l i z a d o s g r a c i a s a la inerc ia . 

E l v u e l o a v e l a d e l o s p l a n e a d o r e s , o 
a e r o p l a n o s s i n m o t o r , só lo p u e d e real i ­
zarse u t i l i z a n d o l a s c o r r i e n t e s a s c e n d e n ­
t e s d e o r i g e n m e c á n i c o . 

L a u t i l i z a c i ó n d e l a s c o r r i e n t e s t é r m i ­
c a s p r e s e n t a n u m e r o s a s d i f i c u l t a d e s : s o n 
d é b i l e s , d i f ic i les d e r e c o n o c e r ; e l a ire q u e 
l a s f o r m a e s p o c o d e n s o y s u e l e e s t a r 
a g i t a d o . E n r e s u m e n , q u e e l p i l o t o d e u n 
p l a n e a d o r s i e m p r e e c h a r á d e m e n o s e l 
a l a de l p á j a r o , e n l a q u e c a d a u n a d e s u s 
p l u m a s p a r e c e e s t a r d o t a d a d e m a r a v i ­
l l o s a i n t e l i g e n c i a . 

S i n e m b a r g o , m e r e c e n e s t u d i a r s e e s t a s 
corr i en te s t é r m i c a s , así c o m o l a s p o s i b i ­
l i d a d e s d e u t i l i z a c i ó n d e l o s m o v i m i e n t o s 
i n t e r n o s d e l a ire . 

A c t u a l m e n t e e l v u e l o a v e l a s e s u e l e 
rea l izar a l o l a r g o d e u n a c a d e n a d e m o n ­
t a ñ a s q u e f a c i l i t e l a f o r m a c i ó n d e c o ­
r r i e n t e s a s c e n d e n t e s . P o r c o n s i g u i e n t e , 
e l m e j o r t e r r e n o será el f o r m a d o p o r u n a 
c a d e n a , c o n t i n u a y d e a l t u r a c o n s t a n t e , 
d e m o n t a ñ a s , q u e a t r a v i e s e u n a l l a n u r a 
e n l a q u e l o s v i e n t o s d o m i n a n t e s s e a n 
p e r p e n d i c u l a r e s a a q u é l l a . 

P a r a e l l a n z a m i e n t o s e e m p l e a n «san-
dows» , e s p e c i e d e t i r a g o m a s g i g a r i t e s c o s 
o el r e m o l q u e c o n c u e r d a s , u t i l i z a n d o 
a l g u n a i n c l i n a c i ó n n a t u r a l d e l t e r r e n o . 
L a t e n d e n c i a m o d e r n a p a r e c e ser e l e m ­
p l e o d e p e q u e ñ o s m o t o r e s a u x i l i a r e s , q u e 
s e p a r a n u n a v e z a l c a n z a d a la a l t u r a 
s u f i c i e n t e p a r a in ic iar el v u e l o a v e l a . 
. A b o r d o d e u n p l a n e a d o r d e b e n ir l o s 
i n s t r u m e n t o s n e c e s a r i o s p a r a q u e e l p i l o ­
t o c o n o z c a e n t o d o m o m e n t o l a a l t u r a 
a q u e s e e n c u e n t r a y l a v e l o c i d a d c o n 
q u e s e m u e v e . T a m b i é n s o n m u y ú t i l e s 
l o s i n d i c a d o r e s d e á n g u l o d e a t a q u e y d e 
p r e s i ó n e n 1 a s d i f e r e n t e s p a r t e s d e l a p a r a t o . 

E l p i l o t o d e b e a p r o v e c h a r t o d a s l a s 
o c a s i o n e s q u e s e l e p r e s e n t e n p a r a a u ­
m e n t a r e l p o t e n c i a l a l t u r a , y p a r a e l lo 
c o n v i e n e v o l a r c o n v e l o c i d a d e s m u y v a ­
r i a b l e s . E s t a ú l t i m a c o n c l u s i ó n , d e ori­
g e n p r á c t i c o , e s o p u e s t a a l a s d e d u c c i o ­
n e s q u e d e l a t e o r í a s e d e r i v a n . 

Combustibles. 

The strueture of coke. (Journal 
of the Society of Chemical Industrie, 
tomo 41, núm. 11, pág. 181.) 

G e n e r a l m e n t e s e a t r i b u y e l a f o r m a ­
c i ó n d e la e s t r u c t u r a ce lu lar d e l c o k a l o s 
p r o d u c t o s a l q u i t r a n o s o s q u e , p r o c e d e n t e s 
d e l a d e s t i l a c i ó n d e l c a r b ó n y b a j o la in ­
f luenc ia de l ca lor , v a n a t r a v e s a n d o s u s c a ­
p a s , c o n a l t e r n a t i v a s d e c o n d e n s a c i ó n y 
d e s t i l a c i ó n , a c o m p a ñ a d o s d e l a f o r m a c i ó n 
d e d e p ó s i t o s d e c a r b o n o (gra f i to ) , d e b i d o s • 
a l a s r e a c c i o n e s p i r o g é n i c a s , y q u e d e t e r ­
m i n a n l a a g l u t i n a c i ó n de l r e s i d u o d e l a 
c a r b o n i z a c i ó n , o s e a el c o k . 

P o r c o n s i g u i e n t e , e s n a t u r a l q u e l a 
e s t r u c t u r a de l c o k d e p e n d a d e l a v e l o c i ­
d a d c o n q u e l o s g a s e s , q u e t r a n s p o r t a n 
el ca lor , a t r a v i e s e n s u m a s a d u r a n t e la 
c a r b o n i z a c i ó n y m á s e s p e c i a l m e n t e c u a n ­
d o a q u é l l a s e e n c u e n t r a e n e s t a d o p l á s ­
t i c o , e s t a d o q u e s e s u e l e p r e s e n t a r p a r a 
la h u l l a c u a n d o la t e m p e r a t u r a e s t á pró­
x i m a a l o s 4 5 0 ° . 

E s t a p l a s t i c i d a d s e d e b e a a l g u n o s d e 
l o s c o m p o n e n t e s d e l a h u l l a ; p e r o l o s 
g a s e s q u e d e e l l o s s e d e s p r e n d e n n o e j e r c e n 
u n a g r a n i n f l u e n c i a s o b r e l a e s t r u c t u r a 
de l c o k , q u e d e p e n d e cas i e x c l u s i v a m e n ­
t e d e l o s g a s e s q u e s e p r o d u c e n c u a n d o la 
t e m p e r a t u r a es s u p e r i o r a l o s 5 5 0 ° . 

E n g e n e r a l , l a f o r m a c i ó n d e u n c o k d e 
c l a s e a n á l o g a al c o k m e t a l ú r g i c o se h a c e 
e n t r e s e t a p a s : 

Primera.—De la t e m p e r a t u r a a m b i e n ­
t e a 550° . D u r a n t e e l l a s e f o r m a n l a s 
c é l u l a s , q u e s e c a r a c t e r i z a n p o r t e n e r l a s 
p a r e d e s m u y g r u e s a s y frág i les . E l pro­
d u c t o q u e i n t e g r a n t i e n e u n p e s o espec í ­
f ico p e q u e ñ o y o c u p a u n v o l u m e n m a y o r 
q u e l a h u l l a d e q u e p r o c e d e . 

Segunda.—De 550° a 8 5 0 ° . L a m a s a 
a n t e r i o r e x p e r i m e n t a u n a c o n t r a c c i ó n d e 
v o l u m e n y u n a u m e n t o d e p e s o espec í f i ­
co . E l c o k se c a r a c t e r i z a , d u r a n t e e s t a e t a ­
p a , p o r s u s c é l u l a s m á s p e q u e ñ a s y m á s 
s ó l i d a s q u e e n la e t a p a p r e c e d e n t e . P a s a 
p o r u n g r a d o m á x i m o d e p o r o s i d a d . 

Tercera.—Temperatura s u p e r i o r a 8 5 0 ° . 
E l c o k s e c o n t r a s , p e r o s i n q u e d i s m i ­
n u y a s u p e s o e spec í f i co . Ú n i c a m e n t e v a ­
r í a n s u s c é l u l a s , q u e s e a c h i c a n , m i e n t r a s 
l a s p a r e d e s a u m e n t a n d e e s p e s o r . 

Puentes metálicos. 

Nuevo reglamento para la cons­
trucción de puentes metálicos en los 
ferrocarriles del Estado alemán. (Der 
Eisenbau, vol. 13, págs. 204 y 299, 
y El Progreso de la Ingeniería, no­
viembre, 1922, a abril, 1923.) 

E s t e r e g l a m e n t o , v i g e n t e d e s d e el 12 d e * 
m a y o d e 1 9 2 2 , t i e n e p o r o b j e t o un i f i car 
l a s d i s p o s i c i o n e s a n t e r i o r e s . C o m p r e n d e 
l a s s e c c i o n e s s i g u i e n t e s : 

A. I n t r o d u c c i ó n . 
B. P r e s c r i p c i o n e s g e n e r a l e s re feren­

t e s a c á l c u l o s y d i b u j o s . 
C. H i p ó t e s i s d e c a r g a 
D. E s f u e r z o s a d m i s i b l e s ; c á l c u l o d e 

barras s o m e t i d a s a p r e s i ó n ; c á l c u l o d e 
b a r r a s s o m e t i d a s a t e n s i ó n y c o m p r e ­
s ión; p u e n t e s s i n a r r i o s t r a m i e n t o s u p e ­
rior; e s t a b i l i d a d c o n t r a el v u e l c o . 

E. F l e x i ó n y p e r a l t e d e l a s v i g a s 
p r i n c i p a l e s . 

F. C á l c u l o de l p e s o . 
Sección B.—Los l a r g u e r o s y v i g u e t a s , 

así c o m o s u s u n i o n e s , d e b e n ser lo m á s 

r íg idos p o s i b l e . H a y q u e t e n d e r a d o t a r 
de l m i s m o g r a d o d e r e s i s t e n c i a a c a d a 
u n a d e l a s p a r t e s d e l a e s t r u c t u r a . Si l o s 
l argueros s e u n e n a l a s v i g u e t a s ú n i c a ­
m e n t e p o r m e d i o d e d o s a n g u l a r e s , d e b e n 
ser c a l c u l a d o s c o m o v i g a s a p o y a d a s e n 
d o s p u n t o s , y p a r a c a l c u l a r e l n ú m e r o d e 
r o b l o n e s h a y q u e a u m e n t a r l a s r e a c c i o ­
n e s e n u n 2 0 p o r 100 p a r a t e n e r e n c u e n t a 
el e f e c t o d e i m j i a c t o . 

E n e l c a s o d e q u e l a u n i ó n d e v i g u e t a s 
y l a r g u e r o s s e a m u y r íg ida , h a y q u e c a l c u ­
lar e s t o s ú l t i m o s , c o n s i d e r a n d o u n m o ­
m e n t o d e r e a c c i ó n e q u i v a l e n t e a l o s ^ 
de l m o m e n t o m á x i m o , y o t r o d e ^/j d e l 
m i s m o e n s u s e c c i ó n m e d i a . 

L a s v i g u e t a s s e c a l c u l a r á n , g e n e r a l ­
m e n t e , c o m o v i g a s a p o y a d a s e n d o s p u n ­
t o s , a u m e n t a n d o l a s r e a c c i o n e s e n u n 
2 0 p o r 100 p a r a t e n e r e n c u e n t a el e f e c t o 
d e i m p a c t o . 

L o s e s f uerzos s e d i v i d e n e n d o s g r u p o s : 
e s f u e r z o s p r i n c i p a l e s y s e c u n d a r i o s . L o s 
e s f u e r z o s p r i n c i p a l e s s o n l o s o r i g i n a d o s 
por la c a r g a p e r m a n e n t e , s o b r e c a r g a 
m ó v i l , f u e r z a s c e n t r í f u g a s h o r i z o n t a l e s 
y l a s o s c i l a c i o n e s d e t e m p e r a t u r a . L o s 
e s f u e r z o s s e c u n d a r i o s s o n os o r i g i n a d o s 
p o r l a p r e s i ó n d e b i d a a l v i e n t o , las fuer­
z a s d e f r e n a d o y a r r a n q u e , l o s c h o q u e s 
l a t e r a l e s , l a s r e s i s t e n c i a s p o r f r o t a m i e n t o 
e n l o s c o j i n e t e s , l a s d e s v i a c i o n e s d e l o s 
a p o y o s y a s i e n t o d e l o s p i lares . E n el 
c á l c u l o d e l a s v i g a s p r i n c i p a l e s d e p u e n ­
t e s , c o n u n a l u z infer ior a 4 0 m e t r o s , 
s ó l o s e c o n s i d e r a r á n l o s e s f u e r z o s p r i n ­
c i p a l e s . 

L a c a r g a p e r m a n e n t e , q u e e n l a m a ­
y o r p a r t e d e l o s c a s o s p o d r á c o n s i d e r a r s e 
c o m o u n i f o r m e m e n t e d i s t r i b u i d a , s e c o m ­
p o n d r á : 

1.° D e l p e s o d e l h ierro d e l a s u p e r ­
e s t r u c t u r a . 

2.° D e l p e s o d e l t a b l e r o . 
Se c o n s i d e r a r á n l o s s i g u i e n t e s p e s o s 

e spec í f i cos : 

Tonelada 

Metro cúbico. 

H i e r r o d u l c e f u n d i d o 7 ,85 
A c e r o 7 ,85 
F u n d i c i ó n 7 ,25 
P l o m o 1 1 , 4 2 
M a d e r a ( h ú m e d a ) 1 
M a m p o s t e r í a d e ladr i l l o s h o ­

l a n d e s e s 1,90 
í d e m d e f r a g m e n t o s d e ca l i za . 2 , 5 0 
í d e m id . d e a r e n i s c a 2 , 4 0 
í d e m id . d e g r a n i t o 2 , 7 0 
B l o q u e s d e g r a n i t o 2 , 8 0 
B l o q u e s d e a r e n i s c a 2 , 5 0 
B a l a s t o 2 
H o r m i g ó n d e a r e n a g r u e s a o 

g r a v i l l a 2 , 2 0 
H o r m i g ó n a r m a d o 2 , 4 0 
H o r m i g ó n c o n p i e d r a p ó m e z , 

s i n a r e n a 1,10 
H o r m i g ó n c o n p i e d r a p ó m e z , 

c o n a r e n a 1,60 
A s f a l t o c o m p r i m i d o o f u n ­

d i d o 2 , 2 0 

Si a l c o m p r o b a r , c o n el p e s o d e f i n i t i v o , 
e l c á l c u l o r e a l i z a d o c o n u n p e s o d e t e r m i ­
n a d o a priori l o s e s f u e r z o s a u m e n t a n e n 
m á s d e u n 3 p o r 100, s e r á n e c e s a r i o repe ­
t ir el c á l c u l o . 

S e i n d i c a n t r e s t i p o s d e t r e n e s n o r m a -
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l es d e c a r g a y se p r e s e n t a n t a b l a s p a r a 
fac i l i tar el c á l c u l o . E n l o s p u e n t e s e n 
c u r v a h a y q u e c o n s i d e r a r u n a f u e r z a 
c e n t r i f u g a a p l i c a d a a u n a a l t u r a d e 2 m e ­
t ros s o b r e el p l a n o d e l o s carr i les y c o n 
u n v a l o r 

127 r 

e n el q u e v r e p r e s e n t a l a v e l o c i d a d d e l 
t r e n e n k i l ó m e t r o s p o r h o r a , r e l r a d i o d e 
l a c u r v a y P u n v a l o r q u e h a y q u e t o m a r 
d e u n a t a b l a c a l c u l a d a al e f e c t o . 

L a p r e s i ó n d e l v i e n t o s e c o n s i d e r a r á 
h o r i z o n t a l . P a r a p u e n t e c a r g a d o se t o ­
m a r á u n v a l o r d e 150 k g : m^ y p a r a 
p u e n t e d e s c a r g a d o o t r o d e 2 5 0 k g : m^. 

C o m o l í m i t e s d e l a s o s c i l a c i o n e s d e 
t e m p e r a t u r a s e t o m a r á n — 25° y + 45° , 
y p a r a l o s e f e c t o s d e d e s i g u a l t e m p e r a ­
t u r a e n t r e p i e z a s s e c o n s i d e r a r á u n a d i f e - ; 
r e n c i a d e 15°. 

C o m o f u e r z a d e f r e n a d o s e t o m a r á 
d e l p e s o d e t o d o s l o s e je s d e l a l o c o m o ­
t o r a y t é n d e r y d e l a m i t a d d e l o s e j e s 
d e l o s v a g o n e s q u e c a r g a n s o b r e el p u e n t e . 

C o m o f u e r z a d e a r r a n q u e s e t o m a r á i / , 
de l p e s o d e l o s e je s d e l a l o c o m o t o r a . 
A m b a s f u e r z a s a p l i c a d a s a l a a l t u r a d e l 
b o r d e s u p e r i o r d e l o s carr i l es , l a p r i m e r a 
e n el s e n t i d o d e l a m a r c h a y l a s e g u n d a 
e n e l c o n t r a r i o . 

E l e f e c t o • d e l o s c h o q u e s l a t e r a l e s s e 
p u e d e t e n e r e n c u e n t a c o n s i d e r a n d o e n 
c a d a carri l u n a f u e r z a h o r i z o n t a l y per-
p e n d i c i i l a r a l a v í a , i g u a l a 1 / 5 de l p e s o 
d e l e je m á s c a r g a d o d e l a l o c o m o t o r a . 
E n v a r i o s c a s o s s e p o d r á d e s p r e c i a r e s t e ' 
e f e c t o . E n l o s p u e n t e s c u r v a s n o s e d e b e n 
c o n s i d e r a r a l m i s m o t i e m p o l o s c h o q u e s 
la tera le s y l a f u e r z a c e n t r í f u g a ; b a s t a r á 
c o n s i d e r a r a q u e l l a d e e s t a s a c c i o n e s q u e 
m a y o r e s e s fuerzos or ig ine . 

E l r o z a m i e n t o d e d e s l i z a m i e n t o d e b e 
ser t o m a d o i g u a l a 0 ,2 d e l a p r e s i ó n d e 
a p o y o y el d e r o t a c i ó n i g u a l a 0 ,03 . 

E n l o s p u e n t e s m e t á l i c o s n o h a y n e c e ­
s i d a d d e c o n s i d e r a r u n a s o b r e c a r g a p r o ­
d u c i d a p o r l a n i e v e . 

Sección D.—Los m o m e n t o s , e s f u e r z o s 
c o r t a n t e s y e s f u e r z o s e n l a s barras , p r o ­
d u c i d o s p o r l a s o b r e c a r g a m ó v i l d e b e n , 
ser m u l t i p l i c a d o s p o r u n f a c t o r d e c h o ­
q u e o i m p a c t o 9 q u e v a l e : 

P u e n t e l a r g u e r o . . . 9 = 1,20 - f -
17 

/ -f 28 
T r a v i e s a s s o b r e l a s 

v i g a s p r i n c i p a l e s 21 
o v i g u e t a s '.? = 1,19 -f 

l + 4 6 

L a r g u e r o s c o n t i-
n u o s = 1,11 + 

56 

Z + 144 

f ó r m u l a s e n las q u e l r e p r e s e n t a la l u z 
de l p u e n t e . 

L o s e s f u e r z o s d e b i d o s a l a c a r g a per­
m a n e n t e m a s 9 v e c e s l o s e s fuerzos p r o d u ­
c i d o s por l a c a r g a m ó v i l n o d e b e n p a s a r , 
e n el t a b l e r o y v i g a s p r i n c i p a l e s , d e u n o s 
l í m i t e s i n d i c a d o s e n u n a t a b l a , d e la q u e 
t o m a m o s los v a l o r e s s i g u i e n t e s : 

Fuerzas princi­
pales. 

Hierro 1.400 kg./cm» 
Acero 2.200 — 

Fuerzas secun­
darias. 

1.600 kg./cm* 
2..'-,00 — 

P a r a l í m i t e de l e s fuerzo c o r t a n t e s e 
d e b e t o m a r 0,8 d e l o s v a l o r e s a n t e r i o r e s . 

P a r a e l c á l c u l o d e p i e z a s s o m e t i d a s 
a c o m p r e s i ó n se c o n s i d e r a r á s u l o n g i t u d 
igua l a la d i s t a n c i a e x i s t e n t e e n t r e l o s 

v ó r t i c e s e n q u e s e c o r t a n l o s e jes d e l a s 
p i e z a s , o si l a p i e z a e s t á s u j e t a p o r u n 
g r u p o d e r o b l o n e s e n c a d a e x t r e m o l a 
e x i s t e n t e e n t r e l o s c e n t r o s d e las á r e a s d e 
l o s g r u p o s d e r o b l o n e s . 

L o s e s f u e r z o s a d m i s i b l e s e n e s t a s p i e ­
z a s s e d e t e r m i n a n p o r u n a f ó r m u l a e m -

Tj 
pír ica . P a r a v a l o r e s d e — (L, l o n g i t u d , 

y K, r a d i o d e g i ro ) , c o m p r e n d i d o s e n t r e 
O y 60 , se a d m i t e n e s fuerzos i g u a l e s a l 
l í m i t e de l p o d e r e l á s t i c o ( 2 . 4 0 0 k g . / c m ^ ) . 
P a r a v a l o r e s c o m p r e n d i d o s e n t r e 60 y 1 0 0 
se s i g u e u n a l e y l i n e a l d e c r e c i e n t e q u e 

l l e g a a los 2 . 1 2 2 k g . / c m ^ p a r a — = 100 . 
K. 

L 
P a r a — > 100 s e a d m i t e l a l e y d e E u l e r . 

E n l a s b a r r a s c o m p u e s t a s d e v a r i a s 
p i e z a s s o m e t i d a s a c o m p r e s i ó n e l v a l o r 

L 
d e — d e c a d a u n a d e é s t a s n o d e b e ser 

K 
m a y o r q u e el v a l o r a n á l o g o d e t o d a la' 
barra , n i t a m p o c o ser s u p e r i o r a 30 . 

L o s e l e m e n t o s d e u n i ó n d e e s t a s d i fe ­
r e n t e s b a r r a s d e b e n p o d e r res i s t i r u n 
e s f u e r z o c o r t a n t e i g u a l a l 2 p o r 100 d e l a 
f u e r z a d e c o m p r e s i ó n m á x i m a d e t o d a 
l a barra . 

V a r i a s t a b l a s d a n l o s e s f uerzos a d m i ­
s i b l e s e n l o s a r r i o s t r a m i e n t o s , a p o y o s , 
r o b l o n e s , e t c . 

Sección E.—La f l e c h a p r o d u c i d a p o r 
l a c a r g a m ó v i l n o d e b e , e n g e n e r a l , ser 

super ior a d e l a l u z . 
1 0 0 0 

A l o s p u e n t e s d e l u z s u p e r i o r a 20 m e ­
tros s e les d e b e d a r u n p e r a l t e t a l q u e , 
b a j o la a c c i ó n d e l a c a r g a e s t á t i c a y d e 
la m i t a d d e l a c a r g a m ó v i l , t o m e n l a for­
m a q u e s i r v i ó d e b a s e p a r a e l c á l c u l o . 

P o r ú l t i m o , t e r m i n a r e m o s a c o n s e j a n ­
d o a a q u e l l o s d e n u e s t r o s l e c t o r e s q u e 
d e s e e n a m p l i a r las i n d i c a c i o n e s c o n t e n i ­
d a s e n e s t a r e s e ñ a a c u d a n , s i l e s e s pos i ­
b l e , a Der Eisenhau, p u e s l a t r a d u c c i ó n 
p u b l i c a d a p o r El Progreso de la Ingenie­
ría d e j a b a s t a n t e q u e d e s e a r e n c u a n t o 
a p u r e z a d e l e n g u a j e s e ref iere. 

Electricidad. 

Russia's first regional Power-Sta-
tion. (Electrical World, vol. 80 , pá­
gina 1 .155 . ) 

El G o b i e r n o r u s o p u s o e n m a r c h a el 
d í a 11 d e j u n i o d e 1 9 2 2 la c e n t r a l t é r m i c a 
d e K a s h i r a , p r i m e r a d e la ser ie q u e c o m ­
p r e n d e s u p l a n n a c i o n a l d e e lec tr i f i ca­
c i ó n . 

L a n u e v a c e n t r a l e s t á e n la or i l la d e ­
r e c h a d e l r ío O k a , a b a s t a n t e a l t u r a 
s o b r e el n i v e l ord inar io d e s u s a g u a s , 
p u e s s o n f r e c u e n t e s l a s g r a n d e s i n u n d a ­
c i o n e s . E s t a c i r c u n s t a n c i a h a h e c h o n e -

• cosar ia la c o n s t r u c c i ó n d e u n a g r a n t u b e ­
ría p a r a c o n d u c i r e l a g u a d e a l i m e n t a ­
c i ó n d e s d e e l r ío a l a s c a l d e r a s ; e s t a t u b e ­
ría es d e m a d e r a . 

E l c o m b u s t i b l e e m p l e a d o e s c a r b ó n d e 
m e d i a n a c a l i d a d , m u y a b i m d a n t e e n 
a q u e l l a r e g i ó n y c o n u n a p o t e n c i a ca lor í ­
f ica d e 3 . 5 0 0 ca lor ía s p o r k i l o g r a m o . 

L a e n e r g í a s e t r a n s m i t e a Mo.seú, a 
1 1 5 . 0 0 0 v o l t i o s , por u n a l í n e a d e 140 k i ­
l ó m e t r o s d e l o n g i t u d . 

Varios. 

The Detection, Loeation and Com-
parison of Sound. (Engineering Pro-
duction, junio, 1 9 2 3 , pág. 3 0 1 . ) 

U n o d e l o s m e j o r e s y m á s r á p i d o s p r o ­
c e d i m i e n t o s q u e s e p u e d e n s e g u i r p a r a 
e s t u d i a r la m a r c h a d e u n a m á q u i n a es 
a n a l i z a r d e t e n i d a m e n t e l o s r u i d o s q u e s e 
p r o d u c e n d u r a n t e s u m o v i m i e n t o . 

E l a r t í c u l o q u e r e s e ñ a m o s s e o c u p a d e 
e s t e a s u n t o , d e s c r i b i e n d o u n o d e l o s apa- ; 
r a t o s m á s m o d e r n o s q u e c o n t a l f i n s e 
e m p l e a n y el m o d o o p e r a t o r i o y f o r m a 
d e reg i s trar l o s r e s u l t a d o s c o n é l c o n s e ­
g u i d o s . 

E l e s t u d i o d e l o s r u i d o s se h a c e p o r 
c o m p a r a c i ó n , y a s e a c o n o t r a m á q u i n a , 
c o n o t r a p a r t e a n á l o g a d e l a m i s m a m á ­
q u i n a , o c o n u n o s z u m b a d o r e s q u e e l 
a p a r a t o l l e v a . 

E l z u m b i d o d e é s t o s e s d e f r e c u e n c i a 
e i n t e n s i d a d v a r i a b l e s a v o l u n t a d d e l 
o p e r a d o r , l o q u e p e r m i t e p r o d u c i r in t er ­
f e r e n c i a s y l l egar a d e t e r m i n a r c o n g r a n 
e x a c t i t u d la p e r i o d i c i d a d d e l r u i d o q u e 
s e a n a l i z a . 

E n t r e l a s a p l i c a c i o n e s m á s i n t e r e s a n ­
t e s d e e s t e a p a r a t o , l l a m a d o Sonometer 
p o r s u c o n s t r u c t o r , f i g u r a n el e x a m e n d e 
t r a n s m i s i o n e s , c a j a s d e c a m b i o s d e v e l o ­
c i d a d e s , m o v i m i e n t o d e l o s é m b o l o s d e 
d i f e r e n t e s m o t o r e s y e l e s t u d i o d e l o s 
s i l e n c i a d o r e s d e l o s m o t o r e s d e e x p l o s i ó n . 

L i b r o s 
Combustión. 

Les economies de combustibles. 
Conduite rationnelle des foyers, por 
Pierre ^ppeíZ. —Gauthier-Villars & 
Cié., París.—Precio, 17 francos. 

El f in q u e s e h a p r o p u e s t o el a u t o r d e 
e s t e l ibro h a s i d o d e m o s t r a r q u e e n t o d a s 
l a s i n s t a l a c i o n e s d e ca le facc i n i n d u s t r i a l 
se p u e d e n rea l i zar g r a n d e s e c o n o m í a s d e 
c o m b u s t i b l e s , e i n d i c a r l o s m é t o d o s m á s 
a d e c u a d o s p a r a c o n s e g u i r l o . 

S e a b s t i e n e d e descr ib i r l o s d i f e r e n t e s 
t i p o s e x i s t e n t e s d e c a l d e r a s , h o r n o s y 
g a s ó g e n o s , l i m i t á n d o s e a e x p o n e r c o n 
d e t a l l e l o s m é t o d o s d e r e g u l a c i ó n d e l o s 
h o g a r e s , l o s c á l c u l o s d e l o s b a l a n c e s t ér ­
m i c o s y l a s p r e c a u c i o n e s q u e c o n v i e n e 
t o m a r a l h a c e r m e d i c i o n e s r e l a c i o n a d a s 
c o n la c o m b u s t i ó n . 

L o s t í t u l o s d e l o s d i f e r e n t e s c a p í t u l o s 
s o n l o s s i g u i e n t e s : «La s i t u a c i ó n d e F r a n ­
c ia d e s d e e l p u n t o d e v i s t a d e l a p r o v i s i o ­
n a m i e n t o d e c o m b u s t i b l e » , « E s t u d i o y 
e l e c c i ó n d e c o m b u s t i b l e s » , « F e n ó m e n o s 
d e l a c o m b u s t i ó n » , « B a l a n c e s t é r m i c o s » , 
« U t i l i z a c i ó n d e l o s c o m b u s t i b l e s e n l o s 
g e n e r a d o r e s d e v a p o r » , « U t i l i z a c i ó n d e 
l o s c o m b u s t i b l e s e n l o s g a s ó g e n o s » , «Ut i l i ­
z a c i ó n d e l o s c o m b u s t i b l e s e n l i s h o i n ) s » , 
« A p a r a t o s d e m e d i d a » , « F o r m a c i ó n d e 
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a r t í c u l o s e n r e v i s t a s p r o f e s i o n a l e s y a l o s 
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A l l a d o d e p r o c e d i m i e n t o s e x c l u s i v a ­
m e n t e e m p í r i c o s p r e s e n t a d e m o s t r a c i o ­
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ca, o b r a d e S u e s s : Das Autlitz der Erde,y 
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n a s ) , e n e l q u e a l m i s m o t i e m p o q u e e x ­
p o n e l a s v e n t a j a s q u e se d e r i v a n d e l e m ­
p l e o d e l o s p r o d u c t o s q u e f a b r i c a , p r e s e n ­
t a u n a ser ie d e d a t o s ú t i l e s a l i n g e n i e r o 
y al c o n s t r u c t o r , a b u n d a n d o l a s f o t o g r a ­
f ías , p l a n o s y e s q u e m a s . 

E l d e l e g a d o e s p e c i a l e n E s p a ñ a d e l a 
G e n e r a l F i r e p r o o f i n g Co . e s D . D o m i n g o 
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q u e d i c h a C o m p a ñ í a c o n s t r u y e . E n t r e 
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E c o n o m i a 
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p r o d u c c i ó n , s e g u r a m e n t e , d e l o s arlos s i ­
g u i e n t e s s e i n v i r t i ó e n ir l l e n a n d o d i c h o s 
d e p ó s i t o s , q u e d a n d o s i n c o n s u m i r u n a 
p a r t e d e e l l a . 

T a m b i é n e l c a r b ó n s e u s a p a r a l a s n e ­
c e s i d a d e s d o m é s t i c a s y a b a s t e c i m i e n t o 
d e l o s f errocarr i l e s , y e s t o s c o n s u m o s s o n 
m á s i n v a r i a b l e s q u e lo q u e h a s i d o l a 
m a r c h a d e l m o v i m i e n t o i n d u s t r i a l e n 
e s t o s ú l t i m o s a ñ o s , q u e h a c a í d o e n l a 
cr i s i s y p a r a l i z a c i ó n m á s g r a n d e (]ue s e 
h a b í a n c o n o c i d o . 

C o n e s t a s s a l v e d a d e s y o b s e r v a c i o n e s , 
q u e d e b e n t e n e r s e e n c u e n t a , s e p u e d e 
s e g u i r el e s t a d o d e a c t i v i d a d i n d u s t r i a l 
e n e l m u n d o p o r d i c h a p r o d u c c i ó n n a t u ­
r a l m e n t e — l o m i s m o q u e p o r l a d e l h i e ­
r r o — , s a b i e n d o t a m b i é n e l i n c r e m e n t o 
q u e v a t o m a n d o e s t o s a ñ o s e l c o n s u m o 
d e p e t r ó l e o . 

L a p r o d u c c i ó n m u n d i a l d e c a r b ó n , q u e 
e n e l a ñ o 1 8 5 0 f u é d e 100 m i l l o n e s d e t o ­
n e l a d a s y e n e l a ñ o 1 9 0 0 h a b í a l l e g a d o , 
a 7 5 0 , a l c a n z ó e n e l a ñ o 1 9 1 3 l a c i f ra d e 
1 .300 m i l l o n e s . E s e a ñ o , q u e f u é e l ú l t i ­
m o n o r m a l , y al c u a l , p o r t a n t o , c o n v i e ­
n e refer ir l a s e s t a d í s t i c a s a c t u a l e s , f u é e l 
m o m e n t o e n q u e e l f l o r e c i m i e n t o y l a p r o ­
d u c c i ó n i n d u s t r i a l l l e g a r o n a l m á x i m u m , 
c o n u n a v a n c e r á p i d o y e x t r a o r d i n a r i o 
e n l o s a ñ o s a n t e r i o r e s . E l a v a n c e p r i n c i ­
p a l e n l a p r o d u c c i ó n y c o n s u m o d e c a r b ó n 
s e d e b i ó a N o r t e a m é r i c a , q u e e s e l p a í s 
d e m a y o r e s r e c u r s o s n a t u r a l e s d e l m u n d o . 

C o m e n z a d a la g u e r r a e l a ñ o 1914 , s e 
f o r z ó l a p r o d u c c i ó n d e c o m b u s t i b l e s e n 
t o d a s p a r t e s , a c a u s a d e l a e x t r a o r d i n a r i a 
d e m a n d a y n e c e s i d a d e s u r g e n t e s q u e t e ­
n í a n l a s n a c i o n e s m e t i d a s e n la c o n t i e n ­
d a , y e n a l g u n a s d e e l l a s t a m b i é n d i s m i ­
n u y ó e l t r a b a j o d e l a e x p l o t a c i ó n d e e s ­
t a s m i n a s , r e s u l t a n d o l a s e s t a d í s t i c a s d e 
p r o d u c c i ó n d e c a r b ó n d e e s o s a ñ o s c o n 
d a t o s b a s t a n t e d i s t i n t o s y a l e j a d o s d e l o s 
n o r m a l e s . P o r e s a c a u s a o m i t i m o s e n l a 
c o m p a r a c i ó n las e s t a d í s t i c a s d e a q u é l l o s , 
q u e n o s o n n e c e s a r i a s . 

A c o n t i n u a c i ó n d a m o s l a e s t a d í s t i c a d e 
l a p r o d u c c i ó n d e l o s p r i n c i p a l e s p a í s e s d u -

r a n t e l o s arlos 1 9 1 3 , 1 9 2 0 y 1 9 2 1 , d a n d o 
u n a v a n c e s o l a m e n t e d e l a d e 1 9 2 2 , d e l a 
c u a l c o r r e n e n v a r i a s r e v i s t a s d a t o s y c i ­
f ras q u e n o n o s m e r e c e n d e l t o d o c r é d i t o . 

P B O D U C C I Ó N M U N D I A L D E H U L L A . ' 

P A Í S E S 1913 1920 1921 

JULLONES DE TONELADAS 

Norteamérica 510 586 448 
Inglaterra 2S7 233 163 
Alemania l'JO 140 135 
Francia 42 23 29 
Bélgica 23 22 21 
Rusia 36 6 11 
Japón 21 29 23 
China 21 18 22 
Indias 36 18 19 
Canadá 15 15 13 
Checoeslovaquia 14 11 11 
Australia 6 9 11 
África del Sur 6 12 10 
Polonia „ 6,50 7,50 
España 4 5,40 5 
Holanda 1,80 4 4 
Cuenca del Saar 13 0,50 9,50 

R e s p e c t o al a ñ o 1 9 2 2 p a r e c e q u e e l t o ­
t a l p a s a d e 1 .150 m i l l o n e s d e t o n e l a d a s , 
n o l l e g a n d o a 1 .200 . L a p r o d u c c i ó n d e 
N o r t e a m é r i c a h a d e b i d o ser a p r o x i m a d a a 
l a d e 1 9 2 1 ; l a d e I n g l a t e r r a h a s i d o d e 
2 5 2 m i l l o n e s d e t o n e l a d a s ; l a d e A l e m a ­
n i a , d e 1 0 0 , y l a d e F r a n c i a , d e 3 2 . 

L a c i fra t a n b a j a d e 165 m i l l o n e s d e t o ­
n e l a d a s c o r r e s p o n d i e n t e a I n g l a t e r r a e n 
e l a ñ o 1 9 2 1 es d e b i d a e n g r a n p a r t e a l a 
g r a n h u e l g a q u e t u v o d u r a n t e l o s m e s e s 
d e abri l , m a y o y j u n i o , q u e h a s i d o l a m á s 
g r a n d e c o n o c i d a , p o r a f e c t a r a m a y o r 
n ú m e r o d e o b r e r o s y e n el m a y o r t i e m p o . 
L a b a j a d e A l e m a n i a o b e d e c e e n g r a n 
p a r t e t a m b i é n a l o s t e r r e n o s y r e g i o n e s 
q u e p e r d i ó e n l a g u e r r a , y q u e s e l o s s e ­
p a r a r o n p o r el T r a t a d o d e V e r s a l l e s , c o m u 
S i l e s ia y el Sarre , y a l g o t a m b i é n a l a 
b a j a e n el r e n d i m i e n t o d e l o b r e r o . L e 
q u e d a r á d e p r o d u c c i ó n n o r m a l s o b r e 130 
m i l l o n e s d e t o n e l a d a s d e h u l l a . 

L a p r o d u c c i ó n d e N o r t e a m é r i c a el a ñ o 
1 9 2 2 , q u e l a d a m o s c o m o a p r o x i m a d a s o ­
l a m e n t e , a c u s a u n a b a j a i m p o r t a n t e c o n 
r e l a c i ó n a 1 9 1 3 , a c a u s a d e l a s h u e l g a s 
q u e t u v o a q u e l l a n a c i ó n e n l a s m i n a s y 
ferrocarr i l e s . 

D e s c o n t a d a s e s t a s c a u s a s y h e c h a s e s ­
t a s o b s e r v a c i o n e s , s e p u e d e d e c i r que l a 
p r o d u c c i ó n d e 1 9 1 3 , c o n r e l a c i ó n a t o d o s 
e s t o s a ñ o s d e s p u é s d e l a g u e r r a , h a s i d o 
la m á s g r a n d e , a p r o x i m á n d o s e l e l a d e 
1920 . L a d e 1 9 2 1 n o s a c u s a l a b a j a m á s 
g r a n d e d e t o d o s l o s a ñ o s d e l a g u e r r a , d e 
la p o s t g u e r r a y d e a l g u n o s a n t e r i o r e s a 
e l la . E s t e e s e l a ñ o e n q u e l a cr i s i s i n ­
d u s t r i a l l l e g ó e n t o d a s l a s n a c i o n e s a l 
m á x i m u m d e i n t e n s i d a d , y l a p a r a l i z a ­
c i ó n d e l t r á f i c o m u n d i a l s e d e j ó s e n t i r 
m á s e n t o d a s p a r t e s . L a c i fra t o t a l d e 
p r o d u c c i ó n y l a s c i f ras p a r c i a l e s d e c a d a 

u n a d e l a s n a c i o n e s , c o m p a r a d a s c o n l a s 
d e 1 9 1 3 , n o s i n d i c a m á s al d e t a l l e y n o s 
e n s e ñ a d i c h a d i s m i n u c i ó n , c o m o s e a c a ­
b a d e v e r r e s p e c t o a I n g l a t e r r a , A l e m a ­
n i a y N o r t e a m é r i c a . 

L a b a j a t a n g r a n d e e n F r a n c i a o b e ­
d e c e a l e s t a d o e n q u e q u e d a r o n las e x p l o ­
t a c i o n e s m i n e r a s d e la r e g i ó n del N o r t e 
y de l P a s o d e Cala i s de.spués d e l a guerra . 

L a b a j a d e l a p r o d u c c i ó n d e R u s i a d e l 
a ñ o 1 3 al 2 0 n o s i n d i c a t a m b i é n c ó m o 
a n d a el t r a b a j o e n a q u e l p a í s , q u e c a y ó 
e n el r é g i m e n s o v i e t i s t a d e b i d o a v a r i a s 
c a u s a s a n t e r i o r e s a l a g u e r r a y c o n o c a ­
s i ó n d e la m i s m a . 

Si p u d i é r a m o s d i v i d i r la p r o d u c c i ó n 
d e 1 9 2 0 por m e s e s v e r í a m o s q u e l a d e l o s 
p r i m e r o s d e e s e a ñ o c o r r e s p o n d e r í a a u n a 
p r o d u c c i ó n a n u a l b a s t a n t e m a y o r q u e l a 
t o t a l , y l a d e l o s ú l t i m o s , p o r la r a z ó n 
c o n t r a r i a , a u n a m e n o r q u e l a d e l p r o ­
m e d i o q u e r e s u l t a r a d e t o d o s e l l o s . E s ­
t o s d a t o s m e n s u a l e s d e l o s ú l t i m o s m e ­
s e s d e a q u e l a ñ o , q u e d i s m i n u y e n p r o ­
g r e s i v a m e n t e , n o s a c u s a n c o n u n a p e r ­
f e c t a e x a c t i t u d e l p r i n c i p i o y m a r c h a d e 
la cr is is i n d u s t r i a l q u e a p a r e c i ó c lara­
m e n t e e n los p r i m e r o s m e s e s de l a ñ o 1 9 2 1 , 
e n t o d o s l o s c u a l e s las c i fras d e e s t a s e s ­
t a d í s t i c a s n o s s i g u e n i n d i c a n d o l a d i s ­
m i n u c i ó n d e l t r a b a j o h a s t a l o s ú l t i m o s 
m e s e s d e l m i s m o , e n q u e se c o m i e n z a a 
n o t a r u n a u m e n t o , c o r r e s p o n d i e n t e a u n a 
r e a c c i ó n f a v o r a b l e e n l a a c t i v i d a d de! 
t r a b a j o . E s t e a u m e n t o , l e n t o y g r a d u a l , 
h a s e g u i d o e n t o d o el a ñ o 1 9 2 2 , e n q u e 
l a s n a c i o n e s y r e g i o n e s i n d u s t r i a l e s h a n 
l u c h a d o p o r s a l i r d e l a p a r a l i z a c i ó n y e n ­
c a u z a r y n o r m a l i z a r s u v i d a e c o n ó m i c a . 
C o n t o d a e s a l u c h a y e s e d e s e o t a n g e ­
n e r a l s u r g e n a c a d a p a s o d i f i c u l t a d e s i n ­
s u p e r a b l e s , q u e h a n q u e d a d o d e la g u e ­
rra, q u e i m p o s i b i l i t a n u n a v a n c e m á s rá-
3Ído h a c i a l a n o r m a l i d a d . P e r o , s i n e m ­
bargo, l a p r o d u c c i ó n d e c a r b ó n h a se ­

g u i d o a u m e n t a n d o h a s t a f ines d e l m i s ­
m o , e n q u e e l m o v i m i e n t o i n d u s t r i a l d e 
a l g u n a s n a c i o n e s , s o b r e t o d o d e N o r t e ­
a m é r i c a e I n g l a t e r r a , i b a n a d q u i r i e n d o 
u n d e s a r r o l l o m u y e x t r a o r d i n a r i o ( a u n ­
q u e e n e s t a m a r c h a e s t u v i e r a l a p r i m e r a 
e n u n m o m e n t o d e a v a n c e m á s a d e l a n ­
t a d o q u e l a o t r a ) . 

A l c o m e n z a r e l a ñ o 1 9 2 3 h a v e n i d o l a 
c u e s t i ó n d e l R u h r , c o n l a i n t e r v e n c i ó n d e 
F r a n c i a y B é l g i c a e n d i c h a r e g i ó n a le ­
m a n a , y se h a d e s n i v e l a d o c o m p l e t a ­
m e n t e l a p r o d u c c i ó n d e c a r b ó n y a c t i v i ­
d a d i n d u s t r i a l c o n e s t e s u c e s o t a n t r a s ­
c e n d e n t a l e n o r d e n a la v i d a e c o n ó m i c a 
d e E u r o p a y a l o s a b a s t e c i m i e n t o s d e 
m u c h o s p r o d u c t o s i n d u s t r i a l e s d e l a m a ­
y o r i m p o r t a n c i a . E s t o n o s d á u n a d i s ­
m i n u c i ó n e n l a p r o d u c c i ó n d e c a r b ó n 
q u e p e s a r á s e g u r a m e n t e e n la c i fra t o t a l 
d e l m u n d o . C r e e m o s q u e t a r d a r á b a s t a n ­
t e t i e m p o e n arreglar.se e s t a dif íc i l c u e s ­
t i ó n , y q u e p o r lo m e n o s l a s d e r i v a c i o ­
n e s e i n f l u e n c i a d e l a m i s m a e n o r d e n a 

3 3 0 

Biblioteca Nacional de España

http://arreglar.se


l o s p u n t o s i n d i c a d o s n o d e s a p a r e c e r á n 
t a n i a c i l m e n t e . 

_ S a l v o h e c h o s t a n t r a s c e n d e n t a l e s c o m o 
e s t e , s e d e s a r r o l l a e n g e n e r a l y s e n o r ­
m a l i z a e l t r a b a j o d e las i n d u s t r i a s , v e l 
c o n s u m o y p r o d u c c i ó n d e c a r b o n e s a u ­
m e n t a . C r e e m o s q u e n o t a r d a r á m u c h o 

e n l l e g a r é s t a a l a d e l a ñ o 1 9 1 3 . L o s f i n a n ­
c ieros i n g l e s e s y n o r t e a m e r i c a n o s e s p e ­
r a n v e n d r á u n a é p o c a d e g r a n d e s a r r o l l o 
e n el t rá f i co y t r a b a j o d e l a s n a c i o n e s , 
s o b r e t o d o e n l a c o n s t r u c c i ó n y repara- , 
c i ó n d e t r a n s p o r t e s , e n q u e se cree q u e 
h a b r á u n c o n s u m o g r a n d e d e h i e r r o , d e s ­

a r r o l l á n d o s e , p o r c o n s i g u i e n t e , l a i n d u s t r i a 
s i d e r ú r g i c a . E s t e a u m e n t o e n a p r o d u c c i ó n 
d e h i erro t r a e r á t a m b i é n e l d e l c a r b ó n . 

V e r e m o s s i l a o p i n i ó n y e l a n u n c i o d e 
a q u é l l o s , c u y a o p i n i ó n c o m p a r t i r n o s , t a r ­
d a n m u c h o e n v e r s e r e a l i z a d o s , q u e e s 
p r e c i s a m e n t e e l p u n t o di f íc i l d e p r e c i s a r . 

R e v i s t a G e n e r a l d e M e r c a d o s 
( D E N U E S T R O S E R V I C I O T E L E G R Á F I C O ) 

Mercado nacional de minerales. 
_ BILBAO. —Continúa la paralización en este mercado 

sin señales de animación. Cerrado el mercado alemán, 
solamente el inglés recibe algunas cantidades de mineral 
de este puerto. Durante el mes de junio se han embarca­
do por el puerto de Bilbao 131.000 toneladas. Todavía 
siguen algunas minas sin trabajar, y es muy fácil gue 
algunos patronos aprovechen la huelga que comenzó el 
día !) para cerrar nuevamente sus explotaciones. La 
huelga ha sido provocada por los obreros mineros del 
Sindicato Minero de Bilbao; pero no ha sido secundada 
por los obreros del Sindicato Minero de Vizcaya. Sin 
embargo, como ocurre en todas las huelgas, con unos 
cuantos que se dediquen a provocar conflictos, basta 
para que muchos obreros abandonen el trabajo, aun 
contra su voluntad. La industria minera no está ni 
mucho menos en condiciones de poder elevar los jorna­
les. Los depósitos de las minas están llenos, y los pre­
cios continúan bajos y sin esperanza de que mejoren. 
Sin embargo, las noticias de Inglaterra sefialan que du­
rante el mes de mayo las fábricas han trabajado más 
que en meses anteriores. La producción de lingote en 
aquel pais durante el referido mes ha sido de 714.000 
toneladas comparada con 652.000 en abril y 729.000 la 
media mensual del año 1!>12. La importación de mine­
ral de España ha sido 304.000 toneladas en abril y 
278.000 en mayo. Se han encendido en Inglaterra siete 
nuevos hornos, haciendo un total de 223.-L. B. 

SEVILLA.-El mercado de esta región durante el 
pasado junio no ofrece apenas diferencias con el mes 
anterior. La paralización de exportaciones de pirita 
continúa, por las causas va conocidas; se exporta 
poco y casi exclusivamente a las fábricas y clientes de 
contratos antiguos. 

El hierro tampoco ofrece variación. Para este mes 
de julio se anuncian algunos embarques, que permi­
ten esperar algún mayor movimiento. 

Mercado nacional de carbones. 
ASTURIAS.-La actividad que predominaba en los 

embarques de carbones en el segundo trimestre de­
cayó considerablemente en el mes último. 

El cierre del puerto de Barcelona, por la huelga de 
descargadores; la congestíón del de Bilbao con el en­
vío en mayo de los carbones que estaban destinados a 
Barcelona, y, por último, el descenso de precios en 
el mercado inglés, que disminuye la especulación ante 
a esperanza de una mayor baja en los precios, son 

las causas predominantes de la presente paralización. 
Tanto el mercado de fletes como el de carbones 

atraviesa un período de desconcierto. En el primero 
se aceptan los precios que impone la reducida demanda 
de buques, y en el segundo los pequeños mineros hacen 
lo mismo, ante el temor de acumular existencias, 
mientras las grandes Empresas inician una baja de 
dos pesetas por tonelada, resultando de hecho una coti­
zación nominal f. o. b. como sigue: gruesos, 58 pesetas 
tonelada; granzas, 49, v menudos, 38 pesetas tonelada. 

La esperanza de estas Empresas de ver desaparecer 
el stock que comienza a iniciarse, una vez solucionada 
a huelga de Barcelona, pudiera verse defraudada por 

la diminución natural de consumo en la época de 
verano, y más si la baja en el carbón inglés continúa 
acentuándose, lo que liabrá de originar seguramente 
una fuerte depresión en los precios.-G. J. 

Mercados extranjeros de carbones. 
INGLATERRA.-En el mercado de Cardiff se lia 

notado una debilidad muy acentuada, que se atribuye 
al aumento de producción; esta debilidad se marca es­
pecialmente para los gruesos Montmouthire; el aumento 
de producción y diminución de demanda ha originado 
esta situación, obUgando a los hulleros a reducir los 
precios para obtener rápidos pedidos y no paralizar 
la vida de los pozos. En Newcastle también se acusa 
tiojedad por haber continuado la diminución de de­
manda del Continente, encontrándose firmes tan sólo 
los carbones de gas, a causa de su escasez, por haber sido 
objeto de recientes y considerables compras. También 
en Escocia se halla el mercado en baja, por estar en­
calmadas las expediciones, tanto para el interior como 
para la exportación. 

En Swansea el mercado de antracitas se encuentra 
muy firme: todas las clases y composiciones son soli­
citadas y el disponible escasea algo. Se pagan: gruesos, 
'as mejores clases, 52 y 53 chelines tonelada; segundas, 
oO a 52; terceras, 45 a 50; ordinarias, 37-C a 43-0; 
inferiores, 35 a 87; nueces y avellanas, 55 a 60-0; gui­
santes, 25 a 30. • 

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

BÉLGICA.— El mercado belga continúa estaciona­
do, aunque 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 entrada de sus vagones en 
territorio belga por su tardía devolución. 

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

En Lieja gozan los compradores de menor escasez, 
pero en los restantes mercados sigue reducidísimo el 
disponible. También se hallan algo abandonadas, según 
las últimas noticias comunicadas, las briquetas, a 
causa del alza de las breas. 

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

Bl aumento experimentado ha sido: de 82.974 mar­
cos en tonelada, para el todo uno de llama en el Rln-
Westfalia; de 75.891, 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 aumentados en 14.890 mar­
cos y los de las briquetas en 52.331. 

FRANCIA. —En este país el mercado carbonero se 
l\i\lla algo irregular, según la región que se estudie. 
Aunque la industria en general, y particularmente la 
metalúrgica, activa algo la demanda en combustibles 
industriales, podemos asegurar que en la región del 
Xorte el 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
ción marcada. En Alsacia y Lorena la demanda es 
muy activa para los combustibles del país,, 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 situación queda satisfactoria, así como la pro­
ducción. Los precios se mantienen a su máximo lüvel, 
escaseando los stocks. 

Mercados extranjeros de metales. 
INGLATERRA. - Coiire; El cobre, y a consecuencia 

de las malas noticias llegadas de Nueva York y la 
falta de apoyo por parte de los compradores norte­
americanos, se influenció desfavorablemente en el mer­
cado inglés, marcando una tendencia a la'baja que 
preocupa seriamente al vendedor, cotizándose por 
ahora a 64 libras el Standard; a 08, el Best-selected, y a 
71-10, el electrolítico. 

Estaño: Este metal mantuvo un mercado irregular; 
con varias y múltiples fluctuaciones producidas ante 
el juego de los bajistas, consiguió reponerse a 190-10-8, 
de 199-17-6 a que cerró en nuestra reseña anterior; 
pero los ataques del grupo bajista siguieron minán­
dole terreno, y haciéndole perder enteros ha.sta llegar 
hoy a 175-5-0 el Standard, a 177-5-0 el inglés «Cordero 
Bandera», y a 170-5-0 el Straits. 

Plomo: Bl plomo, que siempre mantuvo una deman­
da débil, ahora empezó a decaer, llegando a reponer­
se algo, para perderlo más tarde, llegando a 23-17-6 y 
a 26-5 el inglés. 

Cinc: Este mercado sigue mal imiircsioiíado y con 
un número de órdenes rediicidisimas. (¡ue mantienen 
sus transacciones en una situación de debilidad y de­
caimiento notables. A última hora (jueda ofrecido a 
28-10-0 tonelada. 

ESTADOS UNIDOS. - Co6)-c; Como decíamos en 
nuestra revista anterior, este mercado se halla muy 
desorientado, si bien a última hora jiarcce que consi­
gue reaccionar algo y llega a cotizar a 15 centavos libra 
el cobre electrolítico. Sin embargo, por ahora no se 
despejan sus liorizontes, siguiendo en esta indecisión 
a consecuencia de lo inconstante de la demanda. 

Estaño: No obstante la debilidad de los stocks, sigue 
tan flojo este mercado que no consigue reponer sus 
cambios normales, pagándose a 39,62 V¿ y a 40 cen­
tavos libra. 

Plomo: Sigue la tendencia general del mercado sin 
interrupción alguna por lo que se refiere a este metal, 
cotizándose sin variación a 7 centavos libra. 
. Cinc: Sin desmentir la tendencia general, sigue el cinc 

haciendo violentos esfuerzos para reponerse, aunque sin 
conseguirlo, pagándose a 5,75 centavos la libra, y 
con tendencia sostenida por ahora. 

ALEMANIA. —En este país el mercado de metales 
sigue naturalmente una marcha inversa, por lo que 
afecta a sus cotizaciones con el marco; es decir, que 

suben a medida que la divisa baja, cotizándose el 
kilogramo de cobre electrolítico a 42.000 marcos; el 
estaño Detroits y Banka a 125.000; el plomo, a 16.250; 
el cinc, a 18.Ü00; el aluminio en Ungotes, a 74.000; el 
níquel, a 29.000, y 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 
576; el cobre en cátodos, a 570,50; el estaño Banka, 
a 1.526; el Detroits, a 1.504; el cinc, a 238-257, y el 
plomo, a 208-213. Todos estos precios se entienden por 
100 kilogramos. 

Mercados extranjeros de hierros y aceros. 
INGLATERRA.-Según nuestras últimas noticias, 

parece ser que el mercado inglés ha mejorado algo, 
aunque poco, operándose algo más y con mejores pre­
cios, especialmente en Middlesbrough; sin embargo, 
nuestra creencia es que si no se reducen más los precios, 
el mercado tardará muchísimo en recobrar su habitual 
animación. 

También en Birminghan se halla flojo el mercado, 
cotizándose los lingotes de hierro de 11 a 11-5 libras. 
En Derbyshire, la forja gris a 98 sh. y 7 peniques; 
la fundición núm. 3, a 109 sh., y las hojas de acero 
galvanizado, en partidas pequeñas, a 19 libras 3 che­
lines. 

También el mercado de fmidición atraviesa por una 
crisis de fuerte lucha, solicitando los fundidores todos 
los mercados del mundo para conseguir algún pedido, 
a pesai- de la reducción de sus precios. La fundición 
Cleveland núm. 1 se ofrece a 128 sh.; Ia G. M. B. núme-* 
ro 3, a 116-3; la núm. 4, a 112-3, y hasta 110 la de afi­
nado. 
- Las hematites Costa-Este se ofrecen a 114 la de nú­

meros mezclados, y la del número 1 tiene una prima 
de seis peniques tonelada. El mineral rubio se vende a 
24 sh. tonelada cof Tes. 

BÉLGICA. —Este mercado siderúrgico 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, pagándose las verjas 
a 840 y 851; al paso que las planchas se operan de 700 
francos en adelante, según espesor, y los carriles a 710, 
haciéndose varias transacciones. 

ESTADOS UNIDOS.-Sigue este mercado con una 
gran fuerza productiva y firme tendencia por las in­
numerables órdenes a cumpUr. Sin embargo, en las 
fundiciones y ante la pujante competencia del merca­
do inglés, flojea algo el mercado, hallándose con algu­
na pesadez. La producción y el consumo del acero 
siguen en constante aumento, pues aun cuando son 
menores los nuevos pedidos, la confianza ha renacido. 

ALEMANIA. —El mercado siderúrgico alemán, que 
ya se hallaba bastante decaído de por si, ha sufrido 
un golpe fatal con la huelga general decretada el 4 del 
actual en Berlín por todos los obreros metalúrgicos. 
Han rehusado reconocer el juicio arbitral del mirüsterio 
del Trabajo, que acordaba para los obreros 9.000 mar­
cos por hora. Los obreros solicitaron al principio 
12.000 marcos por hora y últimamente no transigen 
por menos de 10.000. 

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

La fundición fosforosa 3 P. L. con 3,5 por 100 de sí­
lice se ofrece de 38 a 39 francos los 100 kilogramos, y 
de 40 a 44 francos las hematites. Las fundiciones sinté­
ticas se cotizan de 42 a 44 francos. 

Mercados de petróleo y aceites para 
engrase. 

A pesar de haber sufrido una baja notable los petró­
leos en los países de origen, a consecuencia del aumento 
considerable de los stocks por la mayor extracción, en 
Francia no ha surtido efecto alguno, ya que el alza del 
dólar les obliga, por el contrario, a pagar dicho producto 
sensiblemente más caro. Las esencias son muy solici­
tadas, especialmente las ligeras, quedando sus precios 
sostenidos y con tendencia al alza. Las series o caU­
dades pesadas son, por el contrario, objeto de iieor 
mercado, hallándose en baja. 
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PETBÓLEOS 

En Nueva York se cotiza el petróleo en barriles 
de 13 a 13,10 dólares los 100 galones. 

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

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

ACEITES PESADOS 

Sobre vagón, punto de partida o puerto de mar, 
se cotizan los 100 kilogramos de aceite para quemar 
de 28 a 33 francos, según calidad y embalage. En París 
estos aceites valen de 40 a 43 francos. El aceite para 
motores Diesel cotiza los 100 kilogramos, f. o. b., de 
45 a 60 francos, y entregado en París, de 50 a 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 órdenes, aunque pocas, 
en aceites de petróleo y de alquitrán. 

ACEITES MINEBALES PAHA ENGRASE 

Para transmisiones ligeras se cotiza a por mayor, de 
148 a 163 francos; para transmisiones pesadas y movi­
mientos de máquinas, de 165 a 180 francos, según ca­
racterísticas; para motores a gas, compresores, etc., etc.,-
de 190 a 230 francos; para motores delicados, de 265 
a 290; para automóviles sin válvulas, de 153 a 164; para 
cilindros de máquinas de vapor, baja presión, de 180 
a 185; para cilindros de máquinas a vapor de alta pre­
sión, de 203 a 224; para cilindros de máquinas a vapor, 
fuertemente calentadas, de 210 a 240 francos. 

GRASAS CONSISTENTES 

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

Mercados de resinas, breas y esencias de 
trementina. 

Estos mercados se hallaban bastante paralizados,' 
debido a que los compradores consideraron los pre­
cios algo excesivos y decidieron esperar a cubrk sus 
necesidades en la próxima cosecha. En vista de esta 
actitud bajaron algo los precios, esperándose con fun­
damento que aun llegue la baja a acentuarse más. 
La nueva orientación del mercado ha conseguido atraer 
algo a ios compradores, esperándose que entremos en 
mi período 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 stocks, en vista de la nueva cosecha. 

RESINAS 

Las resinas han sufrido el retroceso de las esencias de 
trementina, registrándose en las clases claras una baja 
media de 25 a 30 francos en los 100 kilogramos. La baja 
ha sido más violenta aún en las colofonias obscuras, 
donde han alcanzado hasta 40 y 50 francos en los 100 
kilogramos, sin consegmr con ello mayor animación en 
el mercado. 

Es muy de notar que en Inglaterra y Nueva York 
la baja ha sido menor que en Francia, y, sin embargo, 
la demanda permanece más intensa. 

Las resinas AAA se tratan en el departamento de 
origen de Les Landts, de 84 a 86 francos los 100 kilo­
gramos; las AAAAA, de 89 a 91; las WW, de 52 a 55; 
las N, de 48 a 60, y las WG, de 53 a 57 francos. 

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

Las resinas americanas se cotizan: la F, de 13 a 
13,30 sh., y las WW, de 17,75 a 18 sh. 

En Savannah la resina F vale de 4,50 a 4,70 dó­
lares las 280 libras; la K, de 4,63 a 473; la N, de 3,50 
a 5,60, y la WW, de 6,20 a 6,25. 

BREAS 

La ausencia de negocios en breas entraña una baja 
sensible en estos productos y que podemos estimar 
en 18 ó 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 
objeto de una activa demanda y consumo en épocas 
normales de fabricación. 

Las últimas cotizaciones de las breas claras osci­
lan entre 72 y 77 francos los 100 kilogramos en el cen­
tro productor de Les Landes, y en Bvirdeos, f. o. b., de 
74 a 80 francos. 

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

ESENCIA DE TREMENTINA 

La esencia en aljibes, partidas de Les Landes, se 
cotiza de 505 a 510 francos los 100 kilogramos en Fran­
cia. En Londres se cotizan las esencias americanas 
disponibles entre 96 y 97 libras la tonelada, y en Li­
verpool, de 93 a 95 libras. 

En Nueva York se cotiza el disponible de 122 a 
123 centavos el galón, y en Savannah, de 120 a 121 
centavos galón. 

ACEITES DE RESINAS 

En el departamento de Les Landes los aceites claros 
se tratan entre 155 y 105 francos los 100 kilogramos; 
los obscuros, de 130 a 140 francos, y los aceites para 
transformadores y aparatos de alta tensión, de 175 a 
185 francos. 

Mercados de abonos. 

Como decíamos en nuestro número anterior, los 
compradores vienen realizando sus compras de cober­
tura, entrando el mercado en una fase de actividad y 
viveza extraordinaria. Los precios siguen elevándose 
sensiblemente, acusando aún nuevas tendencias al alza, 
especialmente en algunos productos cuyas disponibili­
dades son reducidísimas. 

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 sigue gozando 
sus precios por la escasa competencia, así como los 
abonos sintéticos de Oppau. 

ABONOS NITROGENADOS 

Los nitratos de sosa se hallan en excelente orienta­
ción y marcha ventajosa, pagándose f. o. b. con 15/16 
por loo dé ázoe los 100 kilogramos, de 89 a 92 francos. 
También el mercado inglés, .aunque más paralizado, 
lo trata bien, pagándose a 13 y 13 Ubras esterlinas 
la tonelada. El nitrato de cal se trata de 71 a 74 fran­
cos los 100 kilogramos, con el 13 por 100 de ázoe y 
44 por loo de potasa; el de amoníaco se cotiza de 187 
a 197 francos los 100 kilogramos, con un 33/34 por 
100 de ázoe; el sulfato de amoniaco con 20/22 por 100 
de ázoe, 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
mos, y el guano de pescado con 8/11 por 100 de ázoe 
y 3/7 por 100 de ácido fosfórico, de 48 a 30 francos. 

ABONOS SULFATADOS 

Este mercado sigue influido por la escasez dorainante> 
especialmente en escorias de desfosforación, por lo 
que sus precios revelan gran firmeza y acusan alza 
próxima. Esta penuria se atribuye a la poca produc­
ción de las acererías. Los superfosfatos siguen elevan­
do sus precios, por lo que se retrae algo el mercado. 
Los fosfatos de huesos escasean mucho en el mercado 
y los compradores los arrebatan con codicia, consti­
tuyendo un gran negocio para la reventa. Bl fosfato 
de cal bruto de Túnez pulverizado se paga a 1,20 uni­
dad f. o. b. Los superfosfatos de cal se pagan los 
100 kilogramos con 14 por 100 de ácido fosfórico, a 
20 y 22 francos. El negro animal eon 19/20 de ácido 
fosfórico, hasta 125 francos los 100 kilogramos. Los 
guanos del Perú siguen faltando en el mercado y 
con cotizaciones altas, a pesar de las próximas llega­
das del artículo. Las escorias de desfosforación Tho­
mas con 17 por 100 se tratan a 15 y 16 francos los 100 
kilogramos. 

ABONOS POTÁSICOS 

La demanda de este producto es enorme, hallándose 
los mineros en la imposibilidad de servirla para próxi-
míis entregas, especialmente en silvinita. Los america­
nos también acuden al mercado con fuertes pedidos 
por la escasez de la producción alemana, especialmente 
por lo que se refiere al sulfato de potasa, que se paga 
hasta a 75 francos los 100 kilogramos f. o. 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 concentrado con 50/60 por 100 de 
potasa, a 0,90 y 1 franco unidad, sin envase. 

Mercados de yutes, cáñamos y linos. 

YUTES 

Las noticias relativas a la próxima cosecha son cada 
vez más favorables, especialmente en los distritos de 
Daisel. Sin embargo, estos rumores son débiles, coti­
zándose en Dundée los ¡irst-marks a 20 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 última reseña. Bn Francia las 
cotizaciones son bien mantenidas por la tensión de 
los cambios. Bn hilos se mantiene una buena corrien­
te de negocios, sosteniéndose los hilados, y con buenas 
cotizaciones el mercado en general. 

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

CÁÑAMOS 

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

LINOS 

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

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

Bn hilos, la corriente de negocios e» satisfactoria, 
con precios firmes a pesar de ser para largas en­
tregas. 

En telas parece iniciarse una tendencia de mejora, 
• sosteniéndose muy firmemente los precios. 

Mercados de maderas. 
SUECIA Y NORUEGA. ^ Como decíamos en nues­

tra anterior reseña, estos mercados de origen empiezan 
a efectuar sus remesas al Continente en cantidades 
importantes, con precios elevados, si bien a conse­
cuencia de ello comienza ya a sentirse algún movi­
miento de debilidad por parte de los compradores. 
Los ensamblajes para pavimentación, de 25 metros, se 
cotizan de 9 a 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 ebanistería, de 10 a 11,25 francos. 

FRANCIA. - Este mercado atraviesa una crisis 
análoga a los anteriores, particularmente en lo que se 
refiere a las maderas de construcción, por sus ínfimas 
disponibilidades y la escasez de portes por la actuación 
alemana. 

Ante esta escasez y múltiples necesidades, los pre­
cios adquieren una firmeza considerable. 

Mercados de productos químicos. 
La desaparición casi completa de Alemania sobre 

el mercado mundial da un gran valor a los mercados 
franceses y que los precios se afirmen notablemente en 
los diversos productos. 

Las demandas del interior permanecen regulares, 
aunque son poco importantes. 

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

Las sales de potasa y la potasa cáustica inician un 
alza muy acentuada, cosa incomprensible en este mer­
cado después de la apropiación de las riquísimas minas 
de Alsacia y Lorena. 

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

Las sales de barita y su sulfato también experimen­
tan alza por su escasez, hallándose menos firmes las 
sales de magnesio y de cinc, de plomo y de bismuto, 
que pierden de 5 a 25 francos en los 100 kilogramos, 

ÁCIDOS 

Acido sulfúrico: ordinario, a 32'' B., 16/17 francos; 
a 60" B., 20 a 21 francos, y químicamente puro, 
a 66° B., de 123 a 125 francos los 100 kilogramos f. o. b, 

Acido nítrico: amarillo, a 36» B., 128 a 130 francos, 
a 36° B., químicamente puro, de 205 a 208 francos; 
y de 40° B. ídem id., de 220 a 225 francos los 100 
kilogramos f. o. b. 

Acido clorliídrico: ordinario, a 20/21» B., 18 a 19 
francos, y químicamente puro, a 22° B., 103 a 108 fran­
cos los 100 kilogramos f. 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 animación extra­
ordinaria, reaccionando las cotizaciones. Aunque 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. 
Bn partidas se ha operado en Vailadolid entre 79 y 
79,30 reales la fanega, y a 77,80 y 79 en origen, según 
punto de embarque; en Arévalo, a 76 reales fanega; en 
Ríoseco, 75; en León, 74 y 74,50; en Medina del Cam­
po, 73; en Burgos, álaga, 72; mocho y rojo, 75; en 
Jlaikid, 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, 
según clase y procedencia. 

Harinas: El negocio harinero ha mejorado algo, 
y aunque todavía se quejan de pocas ventas los fa­
bricantes, se ha operado con cierta animación 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 demás, 
se desarrolla anormalmente a consecuencia de la huel­
ga de transportes. Sin embargo, se cotizan las harinas 
del siguiente modo: en Vailadolid, harina selecta, de 
60 a 61 pesetas los 100 kilogramos; ídem buena, 59; 
extra blanca, núm. 1, de 62 a 63,50; superfina blanca 
número 2, de 56 a 60; entera, de 60 a 62; en Sevilla, 
sémola, 53; semolada, 52; en Cantalejo (Segovia), ha­
rina de 1.», 26 reales la arroba; ídem 2.», 24. 

Cebadas: En este producto sólo se ha operado en el 
procedente de la Mancha, Andalucía y Extremadura. 
De él hay muchas ofertas disponibles, cotizándose se­
gún clases 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 y por fanega: Aranda de Duero, 40; Arévalo, 
43; Avila, 42; Burgos, 45; Ciudad Rodrigo, 48; Fuente-
lapeña, 46; León, 50; Lerma, 48; Medina del Campo, 
42; Palencia, 44; Salamanca, 43; Segovia, 43; Soria, 
49; Toro, 44; Vailadolid, 40, y Zamora, 42. 
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Avenas: En este artículo se cotiza ya la disponible 
argentina a 34,35 pesetas los 100 kilogramos, que antes 
no se cotizaba; en Sevilla la nueva cosecha se paga 
a 20 pesetas los 100 kilogramos; y por reales y en fane­
gas se trata del siguiente modo; en Zamora, a 31; en 
Valladohd, a 30; eu Toro, a 30; en Soria, a 30; en Se­
govia, a 30; en Salamanca, a 30; en Paleneia, a 30; 
y en Burgos, a 37. 

Mercados de fletes. 

En general, podemos decir que la situación perma­
nece estacionaria en las cotizaciones y con escasas 
transacciones en el movimiento, en particular en lo 
(lue se refiere al tráfico de venida al Continente, 

por<iue en otras partes, especialmente en la Gran 
Bretaña, los negocios se hallan reducidos a los embar­
ques para el norte de Francia, sosteniéndose las co­
tizaciones por la escasez de tonelaje adecuado para el 
tráfico carbonero, al mismo tiempo que por la reserva 
de los armadores. En los fletes para el Mediterráneo 
las cotizaciones han declinado casi todas ellíxs, hasta 
llegar a los tipos más reducidos del año. 

Por lo que respecta al Bío de la Plata, la denumda 
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 mercado. 

Los mercados orientales están escasos de carga para 
buques de la clase *tramps». 

Los últimos fletes conocidos de carbón son; De 
Swansea a Valencia o Gandía, 1.600 toneladas, 14-3; 
de Newport a Huelva, 2.200 toneladas, 10-6; a Bil­
bao, 2.400 toneladas, 7-6; de Port-Talbot a Huelva, 
3.200 toneladas, 0-3; de Tyne a Bilbao, 1.500 tone­
ladas, 8-3; de Cardiff a Las Palmas, 5.400 toneladas, 
9; 6.600 toneladas, 9; a Almería, 10-6; a Alicante, 
Cartagena o Tarragona, 12-3; a las Palmas o Tenerife, 
9-6. Los fletes de mineral son: de Bilbao a Newjiort. 
7-7 ^U; a Cardiff, 7; a Middlesborough, 8; a 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 Hambiu-go, 7 y 6-9. 

De Cartagena a Filadelfia, 7-9, y de Melilla a llottor-
dam, 7. 

Últimos precios de productos industriales 5 ^ d> 

Metales, minerales y aleaciones. 

Aluminio. Lingotillos (exportación) 
Antimonio. Régulo inglés 

— Régulo chino o japonés 
— Óxido inglés 

Cobre. Standard 
— Electrolítico 
— «Best Seiected» 
— «Wire Bars» 
— (Sulfato de) 

Estaño. Standard 
— íStraits» 

Ferrocromo 70 "lo, sin carbono 
Ferromanganeso 76/80 »/o 

— Spiegel (export.). f. o b.. 
Ferrosiücio 45/50 "/o 
Ferrotungsteno 80/85 «k 
Ferrovanadio 35/40 "/o 
Hierro mineral. Rubio 1.» 

— Rubio 2.» 

— Rubio, fosforoso o silicioso 

— Carbonato 1.» 
Carbonato 2 

Londres Tonelada 

Bilbao 

Níquel inglés (exportación). 
Oro 
Plata 
Platino 
Plomo inglés 
Wolfram (mineral de).. 
Zmc. Inglés (ordinario). 

— Refinado 
— Electrolítico 

Libra Jí aleación 
Tjuelada 

Libra de W 
Libra de V 
Tonelada 

75 libras 

Tonelada 
Onza 

Tonelada 
unidad WO; 

Tonelada 

Carbones. 

Ingleses: | 
Cardiff. Almkantazgo superior. Bilbao 
Newcastle. Cribados de vapor — 

— Menudos ! — 
— Cok metalúrgico — 
— Cok de gas ' — 

Newport. Cribados 
, Menudos .• 

Asturianos: 
Cribados. 
Galleta. . 
Granza.. 
Menudos. 

Vegetales: 
De encina T . . . 
De alcornoque. 
De haya 
De roble 
Córcega 

F. o b. 

Barcelona 

Tonelada 

115- O- O £ 
;Í4-15- O — 
2.5- 0 - 0 — 
43- 0 - 0 — 
f,4. 5- o — 
70-10- O — 
67- O- O -
72-10- 0 -
26- O- O — 

176-15- — 
180-15- — 

O- 2 - 1 5 -
18- 0 - 0 — 

9-10- O — 
12- 5- O — 

O- I- 5 — 
0-17- O — 

19 a 21 pts.il 
17 a 18 — 

16 — 
19 a 2 0 — 

17 — 
340 — 

10- 7- 6 £ 
13 M O - O — 

90 d 
3 4 1/4 d 
25- 0 - 0 — 
25- 0 - 0 — 

0-14- 3 — 
29- 1 - 0 — 
31- — 
32- 5 - 6 — 

Chelines 

40/6 
.29 • 
19 ¡ 
60 : 
35 . 
37 
28-61 

61 ptas, 
61 — 
47 
40 

230 
210 
200 
190 
222 

Materiales de construcción (puestos en obra). 

Cemento Asland. . . 
— Cangrejo.. 
— Hispania. 
— Iberia 
— León 

Rezóla.. . 
Cal 
Yeso puro 

- blanco 
Almendrilla 
Garbancillo 
Grava (morro machacado) 
Arena de rio 

— de mina 
Azulejo 
Baldosí a catalán 

Madrid Tonelada 115 r 
— — 112 

— 107 
— 110 
— 115 
— 109 

Fanega 5,00 
Cahiz 20 

Q/m 2,30 
23 

— 25,50 
24,50 
15 

9 
100 0 

— — 28 

ptas. 

PLAZ.A. 

Baldosín fino de 1.» 
— fino de 2.» 
— hidráulico gris 

Ladrillos recochos 
— cerámicos de 62 
— cerámicos de 5 2 
— huecos sencillos 
— huecos dobles 

Rasillas 
Entarimado pino rojo /̂4 x 4 

— pino rojo 1 x 4 ; 
— pino Melis (superior) 1 x 3 . . 

Tablón del Norte 3 ''4 x 9 corriente 
— — 3 V4 X 9 c o m ú n . . . . . . . 
— Balsain 3 '/i x 9 (primera)... 
— — 3^/4x9 (segunda).. . 

Madrid 

U N I D A D 

100 

Abonos y productos químicos. 
Nitrato de sosa, 25 "/o riqueza, 'Vw »/o N.. ' Barcelona 
Sulfato de hierro, cristalizado | — 

— de hierro, en polvo 
— amónico 2°/2r/'N 

Cloruro de potasa "» 
Sulfato de potasa '"/sz "U 
Superfosfato de cal mineral '=/i5 "!„. . . . 

— de cal mineral '«/u °/o. . . . 
— de cal mineral "/zo "i 
— de huesos «¡I,, °/o, 1 a 2 °/„ N. 

Escorias Thomas "/w 
Sulfato de cobre 98 "/o, inglés 
..: de cobre 98 "/„, del país 

m. L, 

100 kgs. 

Redondos y cuadrados 

Pletinas y llantas, con y sin' 
ranura, de bisel y para 
coche 

Hierros. (Precios en fábrica.) 
[ De 12 a 75 % 

- 76 y más 
- 8 a 11 Z 
- 5 a 7 S 
De 31 a 120 
- 121 a 200 
- 18 a 30 
- 10 a 17 

ptas. 

De 61 a 150 . 

l Núms. 
De 30 a 60 ( -

Flejes 
De 12 a 29 

: 4 y más 
: 4 y más 
: 4 y más 
: 4 a 10 
Núms. 9 al 14. . 

15 al 18. . 
19 y 20 .. 
9 al 14. . 

15 al 18. . 
19 y 20 .. 
9 al 14 . . 

15 al 18. . 
19 y 20 .. 
9 si 15 . . 

Núms. 

Ángulos y simples T de 20 

Cortadillos para clavo • 

1 

Cortadillos para herraje .. 

Pasamanos de todas clases. 

De 151 a 200 -
- más de 200 Z 
a 44 % 
De 12 y más Z 

- 8 a 11 % 

- 4 a 7 Z 

De 31 y más Z 
- 18 a 30 4 y más 
- 10 a 17 X 4 y más 
Medias cañas, medios redondos, almen­

drados, bastidores y planchuela co­
rriente 

Cuadrados y planchuelas 
f Vjuauíauu» y piaiiciiuciaa 

Hierros y aceros trabajados) Ejes para carros y coches 
al martinete Dentales y rejas 

Azadas, pícachones y garroteras 
Vigas I de 160 a 240 Z 

- I de 80 a 140 Z 
- I de 250 a 320 Z 

Hierros en U desde 30 a 140 Z 
- en ü desde 160 a 240 Z 

( De más de 8 Z a 25 Z 
Chapas De más de 5 Z a 8 Z inclusive . . . 

( De 3 Z de grueso a 5 Z inclusive. 
De 201 a 600 % X 9 a 25 % 
- 201 a 600 Z X 8 Z 
- 201 a 600 Z X 7 Z 
- 201 a 600 Z X 6 Z 
Para calderas 
De forma circular 
De otras formas irregulares 

Planos anchos. 

Recargos por calidad y for-) 
ma. Chapas ) 

15 
13 
8,50 — 
7,50 — 

11 — 
10,75 — 
9 -

10,.50 — 
7,25 — 
5,25 — 
6,40 — 

10,75 — 
4,14 — 
3,60 — 
6,12 — 
3,50 — 

44 ptas. 
16 — 
18 -
62 — 
31 — 
34 — 
12 — 
13 — 
14 — 
19 — 
18 — 
«4 — 
90 _ — 

Por 100 kg. 
Pesetas. 

40 
59 
53 
55 
49 
54 
56 
60 
71 
71 
83 
73 
78 
83 
81 
85 
95 
85 
90 
54 
49 
54 
58 
59 
61 
63 

68 
96 
79 

100 
114 

48 
50 
52 
52 
54 
56 
57 
61 
56 

55 

6 
16 
8 

NOTA.—Desde 20 de abril estos precios tienen un recargo transitorio de 5 »/o. 

N O T A . —Gran parte de los precios ingleses de metales han sido suministrados por la Casa Miguel Pérez Fuentes, de Bilbao. —Los precios de materiales de construcción 
nan sido facilitados por la Casa S. Rodríguez, de Madrid. 
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di Info r m a c i o n 
Don Domingo Muguruza 

E l d í a 14 del p a s a d o j u n i o fa l l ec ió e n 
M a d r i d D . D o m i n g o M u g u r u z a e Tbar-
g u r e n , i n s p e c t o r d e l C u e r p o d e C a m i n o s 
y s u b d i r e c t o r d e la C o m p a ñ í a i le M. Z. A . 

E l Sr. M u g u r u z a l i a b í a n a c i d o e n E l -
g o i b a r e l 5 d e j u n i o d e 18.57. 

T e r m i n ó m u y j o v e n l a carrera d e i n ­
g e n i e r o d e C a m i n o s , C a n a l e s y P u e r t o s , 
y d e s e m p e ñ ó d u r a n t e a l g ú n t i e m p o e l 
c a r g o d e p r o f e s o r a y u d a n t e d e la E s c u e ­
la . D e e s t e c a r g o j íasó a la D i v i s i ó n d e 
F e r r o c a r r i l e s . 

A los p o c o s a ñ o s l e fué e n c o m e n d a d a 
la j e f a t u r a d e l a s o b r a s h i d r á u l i c a s d e l 
S e g u r a , y o b r a s u y a f u e r o n e l e s t u d i o y 
la c o n s t r u c c i ó n d e l o s p a n t a n o s d e A l ­
fonso X I I I y T a l a v e y c u a n t a s o b r a s d e 
d e f e n s a c o n t r a las i m m d a c i o n e s s e han 
h e c h o e n l a r e g i ó n m u r c i a n a . 

D e j ó e s t e c a r g o p a r a o c u p a r , e n 1 9 0 7 , 
el d e i n g e n i e r o je fe d e V í a s y O b r a s d e 
la C o m p a ñ í a d e M. Z. A . 

E n v i a m o s n u e s t r o m á s s e n t i d o p é s a m e 
a la f a m i l i a d e l f i n a d o , y en e s p e c i a l a s u s 
h i j o s , n u e s t r o s q u e r i d o s a m i g o s . 

Nacional 
Ferrocarriles 
El proyecto de ferrocarril de Lugo a Pon­

tevedra. 

: N o t i c i a s p r o c e d e n t e s d e G a l i c i a afir­
m a n q u e s u r g e el p r o p ó s i t o d e q u e t e n g a 
r e a l i d a d el p r o y e c t o d e ferrocarri l q u e 
h a b r á d e u n i r a L u g o y P o n t e v e d r a . 

H a c e tiempo q u e e s t e i m p o r t a n t e pro­
y e c t o , d e f e n d i d o y p a t r o c i n a d o p o r el 
f i n a d o e x m i n i s t r o Sr. G o n z á l e z B e s a d a , 
se h a l l a b a d e t e n i d o e n el A y i m t a m i e n t o 
p o n t e v e d r é s p o r carecer d e a l g u n o s d e ­
t a l l e s c o n c e r n i e n t e s a s u t r a m i t a c i ó n . 

P a r e c e ser q u e a h o r a s e t r a t a d e t raer lo 
a M a d r i d , e n d o n d e l o s r e p r e s e n t a n t e s d e 
G a l i c i a e n Cor te s , y m u y e s p e c i a l m e n t e 
los d e P o n t e v e d r a y L u g o , g e s t i o n a r á n 
a c t i v a m e n t e q u e d i c h o p r o y e c t o se c o n ­
v i e r t a e n u n a r e a l i d a d . 

Nombramiento acertado. 

H a s i d o n o m b r a d o s u b d i r e c t o r d e la 
C o m p a ñ í a d e M a d r i d a Z a r a g o z a y a A l i ­
c a n t e , e n la v a c a n t e p r o d u c i d a el p a s a d o 
m e s d e j i m i o por f a l l e c i m i e n t o de l e x c e ­
l e n t í s i m o Sr. D . D o m i n g o Mugiu-uza , el 
q u e h a s t a a h o r a era i n g e n i e r o je fe d e l a 
D i r e c c i ó n g e n e r a l el E x c m o . Sr. D . F r a n ­
c i s co T e r á n , e x m i n i s t r o de l T r a b a j o . 

Ordenación ferroviaria. 

E n el m o m e n t o d e cerrar el p r e s e n t e 
n ú m e r o p e r m a n e c e a ú n e n e l s e c r e t o e l 
e sp ír i tu de l p r o y e c t o d e O r d e n a c i ó n fe­
rrov iar ia p r e s e n t a d o p o r el a c t u a l m i n i s ­
t ro d e F o m e n t o . S i n e m b a r g o , l a P r e n s a 
profesional h a r e c o g i d o el r u m o r d e q u e 
as b a s e s d e la s o l u c i ó n q u e se p r e t e n d e 

d a r a l p r o b l e m a ferrov iar io son: a u m e n ­
t o d e l i m p u e s t o d e t r a n s p o r t e e n l a c a n ­
t i d a d p r e c i s a p a r a q u e l a s C o m p a ñ í a s , 

q u e s e r á n las q u e l o p e r c i b a n , p u e d a n 
sa t i s facer l o s p l u s e s d e s u e l d o s q u e v i e ­
n e c o b r a n d o e l p e r s o n a l , y a u t o r i z a c i ó n 
a d i c h a s E m p r e s a s p a r a q u e p u e d a n h a ­
cer e m i s i o n e s c o n p l a z o s d e a m o r t i z a c i ó n 
p o s t e r i o r e s a l o s d e r e v e r s i ó n d e l a s l íneas . 

E n la o p i n i ó n h a n c a u s a d o g r a n e x t r a -
ñ e z a e s t o s r u m o r e s . 

La Compañía de los Ferrocarriles Anda­
luces y la del Sur de España. 

Y a d i j i m o s e n u n n ú m e r o a n t e r i o r q u e 
l a C o m p a ñ í a d e l o s F e r r o c a r r i l e s A n d a l u ­
ces , e n v i s t a d e n o h a b e r l l e g a d o a u n 
arreg lo p a r a c o n t i n u a r l a e x p l o t a c i ó n d e 
la d e l S u r d e E s p a ñ a , h a b í a f o r m u l a d o 
u n a o f e r t a para c o m p r a e n f i rme d e l a s 
o b l i g a c i o n e s d e e s t a ú l t i m a , o f e r t a q u e 
s o s t e n d r í a d e ser a c e p t a d a a n t e s d e l d í a 
12 d e j u n i o p r ó x i m o p a s a d o por 3 5 . 0 0 0 
o b l i g a c i o n e s c o m o m í n i m u m . H a b i e n d o 
e x c e d i d o c o n m u c h o e s a cifra, h a n s i d o 
a d q u i r i d a s t o d a s l a s p r e s e n t a d a s h a s t a 
el 12 d e e s t e m e s a l o s p r e c i o s q u e y a in ­
d i c a m o s a l dar l a n o t i c i a . 

Ferrocarril de Madrid a Aragón. 

L o s p r o d u c t o s b r u t o s d e l a e x p l o t a ­
c i ó n d e e s t e ferrocarri l e n e l p a s a d o a ñ o 
d e 1922 h a n s i d o d e 2 . 0 3 0 . 1 5 0 p e s e t a s , 
q u e r e p r e s e n t a n u n a d i m i n u c i ó n d e p e s e ­
t a s 5 4 . 6 1 7 s o b r e el e jerc ic io an ter ior . L o s 
g a s t o s i m p o r t a r o n 1 .455 .607 , o s e a 3 9 . 7 2 3 
p e s e t a s m e n o s q u e e n 1 9 2 1 , r e s u l t a n d o , 
p o r t a n t o , u n a d i m i n u c i ó n de l b e n e f i c i o 
d e 1 4 . 8 9 4 p e s e t a s . 

E l b e n e f i c i o l í q u i d o h a s i d o d e 2 9 9 . 0 9 5 , 
y s e h a d i s t r i b u i d o d e s t i n a n d o 1 4 . 9 5 5 
p a r a e l f o n d o d e r e s e r v a e s t a t u t a r i o y el 
r e m a n e n t e a c u e n t a n u e v a . » 

Sociedad general de Ferrocarriles Metro­
politanos. 

B a j o e s t e n o m b r e se h a c o n s t i t u i d o e n 
e l p a s a d o m e s e n B a r c e l o n a u n a S o c i e ­
d a d a n ó n i m a c o n c a p i t a l d e d o s m i l l o n e s 
y m e d i o , q u e s e d e d i c a r á a l a c o n s t r u c ­
c i ó n y e x p l o t a c i ó n d e ferrocarr i les m e ­
t r o p o l i t a n o s , e m p e z a n d o p o r el d e Ge­
n o v a , p a r a e l q u e s e f o r m a r á u n a Soc ie ­
d a d f i l ia l c o n d o m i c i l i o e n I t a l i a . 

L a i n i c i a t i v a d e e s t e i m p o r t a n t í s i m o 
n e g o c i o , q u e h a s i d o m u y a l a b a d o p o r ser 
la p r i m e r a v e z q u e u n a S o c i e d a d e s p a ñ o l a 
v a a t r a b a j a r al e x t r a n j e r o e n e s t a f o r m a , 
se d e b e a l o s Sres . Coll y C h a p i t e a , q u e 
c o m p o n e n el p r i m e r C o n s e j o d e A d m i n i s ­
t r a c i ó n , e n u n i ó n d e p e r s o n a s t a n acred i ­
t a d a s e n los n e g o c i o s c o m o D . R o b e r t o 
F a r j ó n , q u e e s el p r e s i d e n t e ; D . Car los 
M a r i s t a n y , v i c e p r e s i d e n t e ; D . L u i s P u i g 
d e l a B e l l a c a s a , s ecre tar io ; D . A l f r e d o 
A r r u g a , D . M i g u e l A l i m b a u , D . A n t o n i o 
M i r a c l e y D . J o s é S i m ó . 

Ferrocarril Cantábrico. 

E n la e x p l o t a c i ó n d e e s t e ferrocarr i l 
h a r e s u l t a d o e n el a ñ o 1922 u n a d i m i n u ­
c i ó n d e i n g r e s o s p o r t r a n s p o r t e s d e v i a ­
jeros d e 6 7 . 2 3 8 p e s e t a s c o n re lac ión^ a l 
e jerc ic io an ter ior . T a m b i é n h a d i s m i n u i d o 
el i n g r e s o p o r m e r c a n c í a s e n 1 6 6 . 6 5 9 p e ­

s e t a s . S i n e m b a r g o , y d e b i d o a l o s m e n o ­
res g a s t o s h a b i d o s , el p r o d u c t o n e t o h a 
s u p e r a d o e n 2 2 3 . 8 6 1 p e s e t a s a l d e l e jer­
c i c io anter ior . E l t o t a l d e i n g r e s o s h a 
s ido d e 3 . 3 0 4 . 0 2 5 p e s e t a s , de l q u e , d e d u ­
c i d o s l o s g a s t o s d e e x p l o t a c i ó n , c a r g a s 
f i n a n c i e r a s y 1 3 0 . 0 0 0 pe.setas d e s t i n a d a s 
a a m o r t i z a c i ó n d e m a t e r i a l , r e s t a n p e s e ­
t a s 4 3 7 . 3 4 0 d e u t i l i d a d e s . 

S e r e p a r t e u n d i v i d e n d o d e 5 p o r 100 
a l a s a c c i o n e s ord inar ia s y o t r o d e 9 p o r 
100 a l a s p r e f e r e n t e s , l o s q u e i m p o r t a n 
e n t o t a l 3 6 0 . 6 0 0 p e s e t a s . 

Ferrocarriles Vascongados. 

p a s a d o se h a ce le -
d e a c c i o n i s t a s d e 

E l d í a 16 d e j i m i o 
b r a d o la J u n t a g e n e r a l 
e s t a C o m p a ñ í a . L o s p r i n c i p a l e s d a t o s d e 
l a M e m o r i a , q u e h a s i d o a p r o b a d a , s o n ' 
l o s s i g u i e n t e s : 

L o s p r o d u c t o s d e l a ñ o 1922 h a n e x ­
c e d i d o 1 6 2 , 9 4 5 p e s e t a s a l o s d e l e j e r c i c i o 
a n t e r i o r , q u e f u e r o n d e 3 8 8 , 9 1 0 , 4 5 . L o s 
g a s t o s h a n a s c e n d i d o a 1 .826 .629 ,86 p e ­
s e t a s . A s í q u e , t e n i e n d o e n c u e n t a el re­
m a n e n t e d e l a ñ o anter ior , q u e f u é d e 
1 0 2 . 0 2 7 , 4 1 , q u e d a u n bene f i c io d e p e s e ­
t a s 1 .654 .308 q u e s e rejjarte e n e s t a for­
m a : F o n d o d e r e s e r v a e s t a t u t a r i o , 2 5 . 0 0 0 ; 
d i v i d e n d o a c t i v o d e 15 p e s e t a s p o r a c ­
c i ó n , r e p a r t i d o e n o c t u b r e d e 1 9 2 2 , p e s e - ' 
t a s 6 0 0 . 0 0 0 ; d i v i d e n d o d e 20 p e s e t a s p o r 
a c c i ó n , r e p a r t i d o e n abri l ú l t i m o , 8 0 0 . 0 0 0 ; 
a m o r t i z a c i ó n d e g a s t o s d e c o n s t i t u c i ó n , 
2 9 . 8 7 5 , 7 3 ; i m p u e s t o p r o v i n c i a l d e u t i l i ­
d a d e s , 9 4 . 0 1 7 , 7 3 . 

E s t a C o m p a ñ í a h a p e d i d o p r o y e c t o s 
y p r e s u p u e s t o s p a r a la e l e c t r i f i c a c i ó n d e 
s u s l í n e a s a l a s p r i n c i p a l e s C a s a s c o n s ­
t r u c t o r a s , a l a s q u e f i j a n u n p l a z o d e 
c u a t r o m e s e s . 

Ferrocarril de Ontaneda a Calatayud. 

L a s p r o v i n c i a s d e S a n t a n d e r , B u r g o s , 
Sor ia y C a l a t a y u d , q u e s o n l a s q u e h a d e 
a t r a v e s a r e s t e ferrocarri l , h a n g e s t i o n a d o 
d e l m i n i s t r o d e F o m e n t o q u e se a c t i v e 
el e x p e d i e n t e d e s u b s t i t u c i ó n d e l a v í a 
e s t r e c h a p r o y e c t a d a p o r l a a n c h a p a r a 
p o d e r p r o c e d e r i n m e d i a t a m e n t e a l a c o n s ­
t r u c c i ó n p o r c o n t a r s e y a c o n el c a p i t a l 
p r e c i s o . 

Ferrocarril de Soria a Castejón. 

T a m b i é n se g e s t i o n a d e l M i n i s t e r i o d e 
F o m e n t o la r á p i d a t e r m i n a c i ó n d e l e x ­
p e d i e n t e d e la l í n e a férrea q u e h a d e u n i r 
a q u e l l a s c a p i t a l e s , p u e s e x i s t e e l p r o p ó ­
s i t o d e c o m e n z a r s e g u i d a m e n t e l a s o b r a s 
d e c o n s t r u c c i ó n . 

Ferrocarril de Santander a Bilbao. 

E l p r o d u c t o b r u t o o b t e n i d o i 'or e s t a 
E m p r e s a e n e l a ñ o 1 9 2 2 h a s i d o d e p e s e ­
t a s 6 . 5 1 0 . 0 0 0 c o n t r a 6 . 8 0 1 . 0 0 0 d e l e jerc i ­
c i o a n t e r i o r . 

E l p r o d u c t o n e t o a u m e n t ó , s i n e m b a r ­
g o , e n 2 8 2 . 1 3 4 j j e se tas d e b i d o a l a d i m i ­
n u c i ó n d e l o s g a s t o s . 

S e h a r e p a r t i d o u n d i v i d e n d o c o m p l e ­
m e n t a r i o d e 3 p o r 100 q u e , c o n e l repar­
t i d o a c u e n t a , r e p r e s e n t a u n 6 p o r 100 d e 
i n t e r é s . 
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Varios 
Las obras de la Gran Vía de Madrid. 

E l a l c a l d e d e M a d r i d h a d i s p u e s t o q u e 
c o n t o d a r a p i d e z q u e d e u l t i m a d a l a ur ­
b a n i z a c i ó n d e l a A v e n i d a P i y M a r g a l l , 
o r d e n a n d o , e n t r e o t r a s c o s a s , q u e l o s 
d u e ñ o s d e l o s so lares r e t i r e n l a s v a l l a s 
p a r a p r o c e d e r a l a c o n s t r u c c i ó n d e l a s 
a c e r a s , y h a c o n c e d i d o a l c o n c e s i o n a r i o 
u n p l a z o d e t r e i n t a d í a s p a r a q u e ver i f i ­
q u e l a s i n s t a l a c i o n e s d e a lumlSrado p ú ­
b l i co y s u m i n i s t r o d e e l e c t r i c i d a d y g a s 
a l a s f i n c a s s i t u a d a s e n d i c h a A v e n i d a . 

I N G E N I E R Í A Y C O N S T R U C C I Ó N en los 
Estados Unidos de América del Norte. 

T r a d u c i m o s d e l a s Schenectady Works 
News: 

«El 13 d e abr i l , e n e l M o h a w k C l u b , e l 
D e p a r t a m e n t o d e E u r o p a o b s e q u i ó c o n 
u n b a n q u e t e a l o s i n g e n i e r o s e u r o p e o s 
q u e s e h a l l a n e s t u d i a n d o e n S c h n e c t a d y . 
L a r e u n i ó n f u é p r e s i d i d a p o r E . A . B a l -
d e v í n , d i r e c t o r d e d i c h o d e p a r t a m e n t o . 

G r o e n e v e l d - M e i j e r , d e H o l a n d a , y R . U r -
g o i t i , d e E s p a ñ a , t o c a r o n a d m i r a b l e m e n ­
t e el p i a n o . D e p a s o d i r e m o s q u e e l se­
ñ o r U r g o i t i e s e l d i r e c t o r t é c n i c o d e I N ­
G E N I E R Í A Y C O N S T R U C C I Ó N , u n a d e l a s 

p r i n c i p a l e s r e v i s t a s t é c n i c a s p u b l i c a d a s 
e n Madrid.» 

Q u e d a m o s m u y a g r a d e c i d o s al c o l e g a 
p o r s u s a m a b l e s p a l a b r a s . 

U n q u e r i d o c o l e g a n e o y o r q u i n o , re ­
d a c t a d o e n e s p a ñ o l , h a i n i c i a d o l a p u b l i ­
c a c i ó n d e u n a s e c c i ó n c o m e r c i a l a n á l o g a . 
a n u e s t r a « R e v i s t a g e n e r a l d e M e r c a d o s » . 

M u c h o n o s c o n g r a t u l a m o s d e q u e n u e s ­
t ras i d e a s , y a l g u n a v e z n u e s t r a s n o t a s 
i n f o r m a t i v a s , e n c u e n t r e n t a n e x c e l e n t e 
a c o g i d a e n el o t r o l a d o d e l A t l á n t i c o . 

El trabajo en las minas. 

H a c e p o c o s d í a s e l d i p u t a d o a Cor te s 
Sr. L l a n e z a h a e x p l a n a d o u n a i n t e r p e l a ­
c i ó n e n la q u e d e f e n d i ó l a c r e a c i ó n d e 
d e l e g a d o s o b r e r o s p a r a l a p o l i c í a d e l a s 
e x p l o t a c i o n e s m i n e r a s . 

E l m i n i s t r o d e F o m e n t o p r o m e t i ó es ­
t u d i a r l a c u e s t i ó n y b u s c a r l a f o r m a d e 
e s t a b l e c e r e s t a r e f o r m a , i m p l a n t a d a y a 
d e s d e h a c e t i e m p o e n m u c h o s p a í s e s . 

La red telefónica de Guipúzcoa. 

D o n I g n a c i o M a r í a E c h a i d e , i n g e n i e ­
ro d i rec tor d e l a r e d t e l e f ó n i c a d e Gui ­
p ú z c o a , h a p u b l i c a d o u n f o l l e t o e n q u e 
se o c u p a d e l a d e s c r i p c i ó n , h i s t o r i a y e s ­
t a d í s t i c a d e d i c h a r e d . 

U n a d e l a s p a r t e s m á s i n t e r e s a n t e s es 
l a d e d i c a d a a e s t a d í s t i c a m u n d i a l , d o n ­
d e p u e d e v e r s e q u e l a d i m i n u t a p r o v i n ­
c i a v a s c a o c u p a ( h a c i e n d o l a c o m p a r a c i ó n 
p o r k i l ó m e t r o c u a d r a d o ) e l s e x t o l u g a r 
e n e l m u n d o e n e s t a c i o n e s d e a b o n a d o s ; 
el s e g u n d o , e n e s t a c i o n e s pi' iblicas; el i m -
d é c i m o , e n e x t e n s i ó n d e l í n e a s u r b a n a s ; 
e l s é p t i m o , e n l í n e a s i n t e r u r b a n a s ; e l s e x ­
t o , on n ú m e r o d e c o n f e r e n c i a s i n t e r u r b a ­
n a s ; e l t e rcero , e n r e c a u d a c i ó n p o r d i c h a s 
c o n f e r e n c i a s , y el s e g u n d o , e n r e c a u d a c i ó n 
p o r a b o n o s . 

E n l a e s t a d í s t i c a n a c i o n a l G u i p ú z c o a 
f igura a l a c a b e z a d e l a s p r o v i n c i a s e s ­
p a ñ o l a s . 

E l f o l l e t o e s t á e d i t a d o e n d o s i d i o m a s , 
e s p a ñ o l y f rancés ; l l e v a se i s f o t o g r a b a d o s 
y u n m a p a d e l a s c o m u n i c a c i o n e s t e l e ­
f ó n i c a s . 

Los riegos del Alto Aragón. 

. S u s c r i t o p o r l o s i n g e n i e r o s d e C a m i - ' 
n o s D . J o s é N ú ñ e z C a s q u e t e , D . L u i s 
F u e n t e s L ó p e z y D . S a n t o s C o a r a s a N o -
g u é s , h e m o s r e c i b i d o u n f o l l e t o t i t u l a d o 
Los riegos del Alto Aragón. Plan econó­
mico y social para su ejecución en quince 
años. D e él e n t r e s a c a m o s l o s s i g u i e n t e s 
p á r r a f o s : 

«En e s t a s p á g i n a s , q u e d e f i n e n y e x ­
p l i c a n n u e s t r o p l a n , h a y u n a s o l u c i ó n , 
f u n d a d a s o b r e r e a l i d a d e s p o s i t i v a s , p a r a 
r e s o l v e r e l p r o b l e m a d e l o s r i e g o s d e l 
A l t o A r a g ó n e n la ú n i c a f o r m a p o s i b l e , 
d a d a la o r g a n i z a c i ó n d e l E s t a d o y l o s 
r e c u r s o s d e l o s f u t u r o s r e g a n t e s . 

E l p r o b l e m a d e l o s r i e g o s d e l A l t o 
A r a g ó n s e h a a g u d i z a d o e n t é r m i n o s t a ­
l e s , q u e b i e n p u e d e a f i rmarse , s i n h i p é r ­
b o l e , q u e a t r a v i e s a p o r m o m e n t o s cr í t i ­
c o s , q u e p u e d e n ser d e c i s i v o s p a r a s u 
p o r v e n i r . 

L a s o b r a s d e r i e g o s d e l A l t o A r a g ó n , 
i n a u g u r a d a s e n m a r z o d e l a ñ o 1915 , s e 
e j e c u t a n p o r e l E s t a d o , c o n p r e s u p u e s t o 
d e c o n t r a t a d e 161 m i l l o n e s d e p e s e t a s 
p a r a regar 3 0 0 . 0 0 0 h e c t á r e a s . 

N u e s t r o p r o y e c t o t i e n e p o r b a s e l a 
c o n s t i t u c i ó n d e u n a E m p r e s a q u e a c o ­
m e t a el p r o b l e m a e n t o d a s u i n t e n s i d a d ; 
q u e c o n s t r u y a l a s o b r a s e n q u i n c e a ñ o s ; 
q u e n i v e l e y a r r o b e l a s t i e rras y c o l o n i c e 
l a z o n a s u c e s i v a m e n t e , d e s u e r t e q u e 
d o s a ñ o s d e s p u é s d e t e r m i n a d a s a q u é ­
l las e s t é n las 3 0 0 . 0 0 0 h e c t á r e a s e n p r o ­
d u c c i ó n . » 

El homenaje a Zafra. 

L a E s c u e l a d e I n g e n i e r o s d e C a m i n o s 
h a a c o r d a d o p u b l i c a r l a o b r a q u e D . J u a n 
M. d e Zafra p r e p a r a b a e n s u s ú l t i m o s 
a ñ o s . 

L o s q u e d e s e e n a s o c i a r s e a t a n m e r e c i ­
d o h o m e n a j e p u e d e n h a c e r l o e n v i a n d o a 
d i c h a E s c u e l a u n d o n a t i v o q u e , c o m p r e n ­
d i d o e n t r e 2 5 y 5 0 p e s e t a s , l e s d a r á d e ­
r e c h o a rec ib ir u n e j e m p l a r d e l a o b r a . 

N o s c a u s a u n a v e r d a d e r a s a t i s f a c c i ó n 
e l v e r r e a l i z a d a u n a i d e a q u e f u i m o s l o s 
p r i m e r o s e n e x p o n e r . 

Los ingenieros de Caminos. 

C o n el t í t u l o q u e a n t e c e d e , n u e s t r o 
q u e r i d o c o l e g a El Sol h a p u b l i c a d o la 
n o t a q u e s i g u e : 

« E s t a m a ñ a n a v i s i t ó a l m i n i s t r o d e 
F o m e n t o u n a C o m i s i ó n d e i n g e n i e r o s d e 
C a m i n o s e n e x p e c t a c i ó n d e i n g r e s o , p a r a 
l l a m a r s u a t e n c i ó n a c e r c a d e l a a n ó m a l a 
s i t u a c i ó n a c t u a l d e l C u e r p o , p u e s m i e n ­
t r a s a l g u n o s i n d i v i d u o s d e l m i s m o d e s ­
e m p e ñ a n s i m u l t á n e a m e n t e v a r i o s car­
g o s , o t r o s s e e n c u e n t r a n i n a c t i v o s , c o n 
e l c o n s i g u i e n t e p e r j u i c i o p a r a l a e f i c i en ­
c i a d e l s e r v i c i o y l o s d e r e c h o s d e l o s i n ­
g e n i e r o s j ó v e n e s . 

L a C o m i s i ó n v o l v e r á a e n t r e v i s t a r s e 
c o n el m i n i s t r o a n t e s d e q u e el a s u n t o 
t o m e e s t a d o p a r l a m e n t a r i o . » 

«Gac«ta» 
1.° de junio de 1923. 

T r a b a j o , C o m e r c i o e I n d u s t r i a . — S u b ­
s e c r e t a r í a . — N o m b r a n d o a D . M i g u e l 
U s e r o s G a r c í a a u x i l i a r n u m e r a r i o d e Ja 
•Escue la d e I n g e n i e r o s I n d u s t r i a l e s d e 
B a r c e l o n a . 

2 de junio. 
F o m e n t o . — A u t o r i z a n d o a l a J u n t a d e 

O b r a s d e l p u e r t o d e C a r t a g e n a p a r a a d ­

quir ir p o r c o n c u r s o c u a t r o g r ú a s e l é c t r i ­
c a s , c u a t r o t r a n s b o r d a d o r e s y u n a e s t a ­
c i ó n c o n v e r t i d o r a d e c o r r i e n t e e l é c t r i c a . 

N o m b r a n d o c o n s e j e r o i n s p e c t o r g e n e ­
ral d e l C u e r p o d e I n g e n i e r o s d e M o n t e s 
a D . S a n t i a g o O l a z á b a l y Gil d e M u r o . 

í d e m e n a s c e n s o d e e s c a l a i n g e n i e r o 
j e f e d e p r i m e r a c l a s e d e l C u e r p o d e M o n ­
t e s a D . A u r e l i o H e r r á n y B e l a n d i a , e i n ­
g e n i e r o s j e f e s d e s e g u n d a c l a s e d e l Cuer­
p o d e M o n t e s a D . A l e j a n d r o G o n z á l e z 
H e r e d i a y S u s o , D . A l f o n s o A r i a s y C h a -
ce l y D . E d u a r d o H e r b e l l a y Z o b e l . 

G o b e r n a c i ó n . — . D i s p o n i e n d o s e p u b l i ­
q u e c o n c a r á c t e r p a r t i c u l a r e l R e g l a m e n ­
t o d e e s t a c i o n e s r a d i o e l é c t r i c a s d e c a r á c ­
t er p r i v a d o . 

3 de junio. 

F o m e n t o . — A d j u d i c a n d o a D . J o s é Ir i -
b e r g y E g u r e n la s u b a s t a d e l a s o b r a s d e 
c o n s t r u c c i ó n d e l d i q u e - m u e l l e d e L e v a n ­
t e y t r a n s v e r s a l d e l p u e r t o d e B u r r i a -
n a , e t c . , e t c . 

i de junio. 
F o m e n t ó . — A u t o r i z a n d o a d o ñ a Clara 

P o m b o p a r a d e r i v a r 2 8 l i t r o s d e a g u a p o r 
s e g u n d o d e l r ío P i s u e r g a , p a r a r e g a r l a 
f i n c a «El Cabi ldo» , d e s u p r o p i e d a d . 

- • 6 de junio. 

F o m e n t o . — D i r e c c i ó n g e n e r a l d e O b r a s 
í ú b l i c a s . — P e r s o n a l y a s u n t o s g e n e r a -
e s . — D i s p o n i e n d o q u e D . J o s é T o r á n d e 

la R a d , i n g e n i e r o s e g u n d o d e l C u e r p o d e 
C a m i n o s , a f e c t o a l a J e f a t u r a d e T e r u e l , 
j a s e a c o n t i n u a r s u s s e r v i c i o s a la d e B a -
e a r e s . 

A g u a s . — A u t o r i z a n d o a D . L u i s E s -
c a n d ó n P e n d a s y a D . G a b i n o F . C e r n u d a 
aara d e r i v a r d e l r ío Color , c o n c e j o d e P i ­
o n a , 1 .000 h t r o s d e a g u a p o r s e g u n d o 

c o n d e s t i n o a l a p r o d u c c i ó n d e e n e r g í a 
e l é c t r i c a p a r a u s o s . i n d u s t r i a l e s . 

9 de junio. 

F o m e n t o . — N o m b r a n d o e n a s c e n s o d e 
e s c a l a i n s p e c t o r g e n e r a l , p r e s i d e n t e d e 
S e c c i ó n d e l C o n s e j o d e M i n e r í a , a d o n 
J o s é M a r í a R u b i o y M u ñ o z ; i n s p e c t o r 
g e n e r a l d e l C u e r p o N a c i o n a l d e M i n a s 
a D . D o m i n g o d e O r u e t a y D u a r t e , e i n ­
g e n i e r o s j e f e s d e p r i m e r a y s e g u n d a c l a s e 
d e l m i s m o C u e r p o á D . S a l v a d o r V á z ­
q u e z Zafra y D . P e d r o G a r c í a V e l á z q u e z . 

A p r o b a n d o l o s e x p e d i e n t e s d e d e c l a r a ­
c i ó n d e u t i l i d a d p ú b l i c a d e l o s c a m i n o s 
v e c i n a l e s q u e s e m e n c i o n a n . 

C o n c e d i e n d o a u t o r i z a c i ó n a l a S o c i e ­
d a d a n ó n i m a E l e c t r o I r ú n E n d a r a p a r a 
c a m b i a r e l e m p l a z a m i e n t o d e l a c a s a d e 
m á q u i n a s . 

A n u n c i a n d o c o n c u r s o p a r a p r o v e e r u n a 
p l a z a d e p r o f e s o r n u m e r a r i o , v a c a n t e e n 
la E s c u e l a E s p e c i a l d e I n g e n i e r o s d e 
M o n t e s . 

13 de junio. 

H a c i e n d a . — H a b i l i t a n d o e l p u e r t o d e 
C a m b a d o s ( P o n t e v e d r a ) p a r a l a c a r g a y 
d e s c a r g a p o r c a b o t a j e d e t o d a c l a s e d e 
m e r c a n c í a s y p a r a el t r á f i c o q u e a u t o r i z a 
e l ar t . 2 4 8 d e l a s O r d e n a n z a s d e A d u a ­
n a s , y e l p u n t o Ca la d ' E g o s ( B a l e a r e s ) 
p a r a e l e m b a r q u e p o r c a b o t a j e d e m a d e ­
ra e n r o l l o , l e ñ a y c o r t e z a . 

C o p i a d e l a i n s t a n c i a p r e s e n t a d a p o r 
M. y C. F o r e t , f a b r i c a n t e s d e p r o d u c t o s 
q u í m i c o s , d o m i c i l i a d o s e n e s t a c o r t e , 
s o l i c i t a n d o s e l e s c o n c e d a la a d m i s i ó n 
t e m p o r a l p a r a c a n t i d a d e s d e g l i c e r i n a 
b r u t a q u e i m p o r t a r í a n p a r a ser t r a n s f o r ­
m a d a s 8 n s u f á b r i c a e n g l i c e r i n a p u r a , 
p a r a ser l u e g o e x p o r t a d a a l E x t r a n j e r o . 

14 de junio. 

F o m e n t o . — D i r e c c i ó n g e n e r a l d e O b r a s 
p ú b l i c a s . — ^ A g u a s . — C o n c u r s o p a r a e l s u -
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m i n i s t r o e i n s t a l a c i ó n d e la m a q u i n a r i a 
d e s t i n a d a a la e l e v a c i ó n d e l a s a g u a s q u e • 
h a n d e a b a s t e c e r a V i l l a b e l l a ( T a r r a g o n a ) . 

D i r e c c i ó n g e n e r a l d e A g r i c u l t u r a y 
M o n t e s . — D i s p o n i e n d o q u e d e e n s u s p e n ­
so l a s u b a s t a s e ñ a l a d a p a r a e l d í a 2 0 d e l 
a c t u a l d e l o s a p r o v e c h a m i e n t o s y m e j o ­
ras d e l m o n t e «Pinar d e N a v a f r í a » , d e l a 
c o m u n i d a d d e V i l l a y T i e r r a d e P e d r a z a 
( S e g o v i a ) . 

19 de junto. 

F o m e n t o . — A b r i e n d o u n p e r í o d o d e 
v i s t a d e t r e i n t a d í a s p a r a q u e p u e d a n 
a l e g a r s e c u a n t o e s t i m e n o p o r t u n o l o s i n t e ­
r e s a d o s e n e l e x p e d i e n t e i n c o a d o a i n s t a n ­
c ia d e D . C e s á r e o T o r t u e r o M o l i n e r o , p o r ­
t e r o q u i n t o d e l a S e c r e t a r í a d e e s t e Mi­
n i s t e r i o , s o l i c i t a n d o a n t e p o s i c i ó n e n e l 
E s c a l a f ó n . 

D i r e c c i ó n g e n e r a l d e O b r a s p ú b l i c a s . — • 
A g u a s . — A p r o b a n d o la d i s t r i b u c i ó n d e l 
c r é d i t o c o r r e s p o n d i e n t e a o b r a s d e d e f e n ­
s a y e n c a u z a m i e n t o . 

í d e m id . i d . , c o r r e s p o n d i e n t e a c o n s e r ­
v a c i ó n y e x p l o t a c i ó n d e o b r a s h i d r á u l i c a s . 

A d j u d i c a n d o a l a C a s a T o m á s A z n a r e 
h i j o s , d e A l i c a n t e , e l s u m i n i s t r o d e i m 
m o t o r d e g a s p o b r e p a r a l a s o b r a s d e l 
p a n t a n o d e P e n a . 

D i r e c c i ó n g e n e r a l d e M i n a s , M e t a l u r ­
g i a e I n d u s t r i a s N a v a l e s . — P e r s o n a l . — 
C o n v o c a n d o c o n c u r s o p a r a p r o v e e r t r e s 
p l a z a s d e a y u d a n t e s d e M i n a s . 

21 de junio. 

F o m e n t o . — C i r c u l a r r e c o r d a n d o a t o ­
d o s l o s i n g e n i e r o s j e f e s d e l o s d i f e r e n t e s 
s e r v i c i o s el e x a c t o c u m p l i m i e n t o d e l o 
d i s p u e s t o e ñ e l art . 5 8 d e l v i g e n t e P l i e g o 
d e c o n d i c i o n e s g e n e r a l e s p a r a l a c o n t r a ­
t a c i ó n d e o b r a s p ú b l i c a s . 

A p r o b a n d o l a s m o d i f i c a c i o n e s q u e s e 
p u b l i c a n e n e l p l a n d e e j erc i c io s y p r o g r a ­
m a s p a r a la p r u e b a d e i n g r e s o e n l a E s ­
c u e l a E s p e c i a l d e I n g e n i e r o s d e C a m i n o s , 
C a n a l e s y P u e r t o s . 

í d e m id . id . p o r l a C o m p a ñ í a «Tran­
v í a s d e Sev i l la» , l a c o n c e s i ó n d e u n t r a n ­
v í a e l é c t r i c o e n l a re f er ida c a p i t a l , d e s d e 
l a P u e r t a d e l a Carne a l barr io d e l N e r -
v i ó n . 

S e c c i ó n d e P u e r t o s . — A d j u d i c a n d o d e ­
f i n i t i v a m e n t e a D . J o s é B r u n o B e n e g a s 
l a s u b a s t a d e a d q u i s i c i ó n d e a d o q u i n e s 
p a r a l a i n s t a l a c i ó n d e l a s v í a s d e g r ú a s 
y t r a n s b o r d a d o r e s e l é c t r i c o s e n e l m u e l l e 
d e A l f o n s o X I I d e l p u e r t o d e C a r t a g e n a . 

A g u a s . — O t o r g a n d o a D . Á n g e l G a r c í a 
B e d o y a l a c o n c e s i ó n d e l a p r o v e c h a m i e n ­
t o d e l c a u d a l t o t a l d e l a f u e n t e U n g a r r e -
ra , e n t é r m i n o m u n i c i p a l d e A m a y a , c o n 
d e s t i n o a u s o s i n d u s t r i a l e s . 

A u t o r i z a n d o a d o ñ a C o n c e p c i ó n D u s s o l , 
v i u d a d e E s q u e n a , y d o ñ a D o l o r e s D u s s o l 
p a r a c o n s t r u i r u n p u e n t e s o b r e e l r ío 
F l u v i á , t é r m i n o d e S a n J u a n d e l a s F o n t s 
( B e g u d á ) , p u n t o c o n o c i d o p o r l a «Sebas­
t i a n a » , p r o v i n c i a d e G e r o n a . 

A u t o r i z a n d o a D . F r a n c i s c o O t a e g u i 
p a r a o c u p a r e n t e r r e n o d e d o m i n i o p ú ­
b l i c o r m a s u p e r f i c i e d e 5 0 m e t r o s y 6 0 c e n ­
t í m e t r o s e n e l c a u c e d e l r ío Oria , e n B e a -
s a í n ( G u i p ú z c o a ) . 

23 de junio. 

F o m e n t o . — R e s o l v i e n d o e l e x p e d i e n t e 
i n c o a d o p o r D . J u a n A z u m e n d i a l o b j e t o 
d e o b t e n e r c o n c e s i ó n p a r a m o d i f i c a r e l 
a p r o v e c h a m i e n t o h i d r á u l i c o q u e u t i l i z a 
d e n o m i n a d o O r m a i z t e g u i ( G u i p ú z c o a ) . 

A u t o r i z a n d o a D . M a n u e l A r r o y o p a r a 
e l e v a r 2 5 l i t r o s d e a g u a p o r s e g u n d o d e l 
r ío D u e r o , e n t é r m i n o m u n i c i p a l d e P u e n ­
t e D u e r o ( V a l l a d o h d ) . 

24 de junio. 

F o m e n t o . — D i r e c c i ó n g e n e r a l d e O b r a s 
p ú b l i c a s . — A g u a s . — A u t o r i z a n d o a l p r e -

s i d e n t e d e l S i n d i c a t o A g r í c o l a C a t ó l i c o 
d e V i l l a n u e v a d e G u m i e l p a r a a p r o v e ­
c h a r 3 0 0 l i t r o s d e a g u a p o r s e g u n d o der i - , 
v a d o s d e l r ío B a ñ u e l o s , e n t é r m i n o m u ­
n i c i p a l d e V i l l a n u e v a , s i t i o d e n o m i n a d o 
M o j ó n d e B a ñ o s . 

27 de junio. 

M i n i s t e r i o d e l T r a b a j o . — D i s p o n i e n d o 
q u e p o r l o s p r o f e s o r e s q u e d e s i g n e l a E s ­
c u e l a C e n t r a l d e I n g e n i e r o s I n d u s t r i a l e s 
s e p r o c e d a a r e d a c t a r u n p r o y e c t o d e 
n o r m a s a q u e d e b a s a t i s f a c e r e l p a p e l . 
p a r a u s o s o f i c ia le s . 

N o m b r a n d o v o c a l e s d e l I n s t i t u t o d e 
C o m e r c i o e I n d u s t r i a a D . E n r i q u e d e 
S a t r ú s t e g u i , b a r ó n d e S a t r ú s t e g u i , y a 
D . A n t o n i o A r r o y o y O l a v é . 

A p r o b a n d o e l r e g l a m e n t o p a r a e l rég i ­
m e n g e n e r a l y s e r v i c i o s d e i n v e s t i g a c i ó n 
y e n s e ñ a n z a d e l L a b o r a t o r i o d e i n v e s t i ­
g a c i o n e s i n d u s t r i a l e s p a r a v i d r i o s c i en ­
t í f i cos . 

F o m e n t o . — D i r e c c i ó n g e n e r a l d e O b r a s 
DÚblicas. — C a m i n o s v e c i n a l e s . — A p r e ­
s a n d o e l e x p e d i e n t e d e d e c l a r a c i ó n d e 

u t i l i d a d p ú b l i c a d e l c a m i n o v e c i n a l d e l a 
c a r r e t e r a d e P a l e n c i a a T i n a m a y o r , k i l ó ­
m e t r o 4 1 3 . 

A g u a s . — A p r o b a n d o l a t r a n s f e r e n c i a 
d e l a p r o v e c h a m i e n t o d e 150 l i t r o s d e 
a g u a p o r s e g u n d o a f a v o r d e l a S o c i e d a d 
r e g u l a r c o l e c t i v a M a n u e l G a r c í a y C o m ­
p a ñ í a . 

28 de jimio. 

F o m e n t o . — S e c c i ó n d e F e r r o c a r r i l e s . — 
A n u n c i a n d o h a b e r s i d o s o l i c i t a d o p o r 
D . M a n u e l O r e n c i o V a l d é s l a c o n c e s i ó n 
d e u n t r a n v í a e l é c t r i c o d e s d e G i j ó n h a s t a 
G r a n d a . 

S e c c i ó n d e P u e r t o s . — A u t o r i z a n d o a 
D . A n t o n i o A y u s o p a r a i n s t a l a r vm d e p ó ­
s i t o f l o t a n t e d e c a r b ó n e n el p u e r t o d e 
S a n t a n d e r . 

A g u a s . — A u t o r i z a n d o a l A y u n t a m i e n ­
t o d e G a l d á c a n o p a r a a p r o v e c h a r u n l i tro 
y t r e s c u a r t o s d e l i tro d e a g u a p o r s e g u n ­
d o d e r i v a d o s d e l a r r o y o B e n g o e c h e , c o n 
d e s t i n o a l a b a s t e c i m i e n t o d e l v e c i n d a r i o , 

R e s o l v i e n d o e l e x p e d i e n t e i n c o a d o p o r 
D . D a v i d M o r a n G u t i é r r e z s o l i c i t a n d o 
a u t o r i z a c i ó n p a r a a m p l i a r e l a p r o v e c h a ­
m i e n t o d e 150 l i t r o s d e a g u a p o r s e g u n d o , 
d e r i v a d o s d e l r io M a r m a r t í n , q u e d i s f r u t a 
a c t u a l m e n t e p a r a s u m o l i n o h a r i n e r o «El 
León» . 

A u t o r i z a n d o a D . B e r n a b é G a r c í a A p a ­
r ic io el a p r o v e c h a m i e n t o d e l a s a g u a s d e 
l a f u e n t e del P i s ó n , e n t é r m i n o d e H u ­
m a d a ( B u r g o s ) . 

R e s o l v i e n d o e l e x p e d i e n t e i n c o a d o p o r 
D . A q u i l e s P a t e r n o t t r e , e n r e p r e s e n t a ­
c i ó n d e l a S o c i e d a d S o l v a y y C o m p a ñ í a , 
s o l i c i t a n d o a p r o v e c h a r se i s l i t r o s d e a g u a 
p o r s e g u n d o d e r i v a d o s d e l a r r o y o E l 
G a t o , e n t é r m i n o m u n i c i p a l d e S i e r o 
( O v i e d o ) . 

Extranjera 
Electrificación de ferrocarriles. 

Suiza.—En e s t a n a c i ó n s e h a p r e s e n ­
t a d o vea. p r o y e c t o d e l e y c o n c e d i e n d o u n a 
s u b v e n c i ó n d e 60 m i l l o n e s c o n el f in d e 
a c t i v a r l o s t r a b a j o s d e e l ec t r i f i cac ión d e 
s u s ferrocarr i les c o n arreg lo a l p l a n a p r o ­
b a d o e n 1 9 1 8 , d e l c u a l s ó l o s e h a n e j e c u ­
t a d o 4 1 2 k i l ó m e t r o s . S e p r o y e c t a a h o r a 
t e r m i n a r e n e l a ñ o 1928 la e l ec tr i f i cac ión 
d e l a s l í n e a s d e B a s i l e a - O l t e n - L u c e r n a , 
Z u r i c h - O l t e n - B e r n a , T h i m e e I s e l l e - B r i g -
n e - L a u s a r m e - G i n e b r a , c o n r a m a l a V a -
Uorbe e I v e r d o n . E n t o t a l , i n c l u y e n d o 

l a l í n e a d e S. G o t a r d o , q u e y a f u n c i o n a , 
a b a r c a e l p l a n a 1 .600 k i l ó m e t r o s . 

Francia.—Se h a d e c l a r a d o u r g e n t e d e 
u n a m a n e r a of ic ia l l a e l ec tr i f i cac ión d e 
l a s l í n e a s P a r í s - O r l e á n s , V i e r z o s , I s s o n -
f u m , C h a t e a u r o u x y A r g e n t e n , q u e figvi-
r a n e n el p l a n g e n e r a l q u e p u b l i c a m o s e n 
u n o d e n u e s t r o s ú l t i m o s n ú m e r o s . E n 
b r e v e s e i n a u g u r a r á l a l í n e a e l e c t r i f i c a d a 
d e D a x a P a u . 

Inglaterra.—Están m u y a d e l a n t a d o s 
l o s t r a b a j o s d e e l ec t r i f i cac ión d e l a s l í n e a s 
S o u t h Eeis tern, h a b i e n d o s i d o y a e n c a r ­
g a d o el m a t e r i a l m ó v i l n e c e s a r i o p a r a 
i n a u g u r a r l a s 15 m i l l a s d e l a e s t a c i ó n d e 
L o n d r e s y p r o s e g u i r l u e g o el p l a n t r a z a ­
d o , q u e c o m p r e n d e 99 m i l l a s d e v í a d o b l e 
y 2 0 0 d e s e n c i l l a . 

Méjico.—La R e p ú b l i c a m e j i c a n a h a 
c o m e n z a d o a p o n e r e n p r á c t i c a s u g r a n 
p r o y e c t o d e e l e c t r i f i c a c i ó n d e s u r e d fe­
r r o v i a r i a , a c u y o o b j e t o d e s t i n a 2 . 5 0 0 . 0 0 0 
d ó l a r e s . S e e m p e z a r á p o r l a l í n e a d e 
D r i z a b a a E s p e r a n z a , c u y a g r a n p e n ­
d i e n t e , q u e l l e g a e n c i e r t o t r a y e c t o a u n 
d e s n i v e l d e 9 1 5 m e t r o s e n 2 0 k i l ó m e t r o s , 
e x p l i c a l a p r e f e r e n c i a q u e s e l e h a d a d o . 
E s t a o b r a s e r v i r á p a r a a p l a z a r p o r a l g u ­
n o s a ñ o s e l e s t a b l e c i m i e n t o d e l a d o b l e 
v í a p r o y e c t a d o . 

L a G e n e r a l E l e c t r i c C o . , d e S c h e n e c -
t a d y ( E s t a d o s U n i d o s d e A m é r i c a ) , a 
q u i e n l a C o m p a ñ í a d e l Ferrocarr i l M e ­
x i c a n o h a a d j u d i c a d o e l s u m i n i s t r o d e l 
m a t e r i a l e l é c t r i c o , c o n s t r u i r á 10 l o c o m o ­
t o r a s d e 1 5 0 t o n e l a d a s . L a c o r r i e n t e s e r á 
c o n t i n u a , y s u t e n s i ó n , d e 3 . 0 0 0 v o l t i o s . 

Nueva línea internacional. 

E n b r e v e c o m e n z a r á n l o s t r a b a j o s d e l 
ferrocarr i l q u e , a t r a v e s a n d o l a f r o n t e r a , 
d e L e s H o u c h e s p o r S a i n t G e r m a i n , u n i r á 
a F r a n c i a c o n I t a l i a . H a b r á e n l a l í n e a 
c a t o r c e t ú n e l e s y s e i s p u e n t e s , y só lo t e n ­
drá u n a e s t a c i ó n i n t e r n a c i o n a l e n A o s t a . 

Congreso de la Unión Internacional 
de Química. 

E n e l p a s a d o m e s d e j u n i o s e h a ce l e ­
b r a d o e n P a r í s u n C o n g r e s o d e l a U n i ó n 
I n t e r n a c i o n a l d e Q u í m i c a p u r a y a p l i c a d a . 

E n v i a r o n r e p r e s e n t a n t e s l a s n a c i o n e s 
s i g u i e n t e s : E s p a ñ a , F r a n c i a , E s t a d o s U n i ­
d o s , I t a l i a , C h e c o e s l o v a q u i a , D i n a m a r ­
ca , R u m a n i a y N o r u e g a . 

L o s d e l e g a d o s e s p a ñ o l e s e r a n l o s se ­
ñ o r e s F e r n á n d e z , Gira l , M o l e s y R o d r í ­
g u e z M o u r e l o . 

E l l u n e s 18 e l p r o f e s o r M a c B a i n d i o 
u n a i n t e r e s a n t e c o n f e r e n c i a s o b r e l a n a ­
t u r a l e z a d e l a s d i s o l u c i o n e s j a b o n o s a s . 

E l m a r t e s 19 e l d o c t o r R i d e a l p r e s e n t ó 
u n a c o m u n i c a c i ó n s o b r e los ú l t i m o s p r o ­
g r e s o s d e l a c a t á l i s i s p o r c o n t a c t o , y e l 
p r o f e s o r J . F . T h o r p e o t r a s o b r e l o s n u e ­
v o s a s p e c t o s d e l t a u t o m e r i s m o . 

E l m i é r c o l e s 2 0 e l pro fesor G o w l a n d 
H o p k i n s l e y ó s u i n f o r m e s o b r e l o s m e c a ­
n i s m o s q u í m i c o s d e l a s o x i d a c i o n e s x)ro-
d u c i d a s e n l o s t e j i d o s v i v o s . 

Helicópteros sin motor. 

E n el a e r ó d r o m o d e S a i n t - C y r e l i n ­
g e n i e r o L u i s D a m b l a n c h a r e a l i z a d o u n a 
sefrie d e e x p e r i e n c i a s c o n o b j e t o d e e s t u ­
d iar e l v u e l o d e h e l i c ó p t e r o s s i n m o t o r . 

P a r a e l l o l o s h e l i c ó p t e r o s se e l e v a n col ­
g a d o s d e g l o b o s c a u t i v o s a a l t u r a s v a r i a ­
b l e s a l r e d e d o r d e l o s 3 . 0 0 0 m e t r o s . L a s 
c o n d i c i o n e s d e l d e s c e n s o s e e s t u d i a b a n 
p o r m e d i o d e a p a r a t o s r e g i s t r a d o r e s c o ­
l o c a d o s a b o r d o d e l o s a p a r a t o s e n s a ­
y a d o s . 
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