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Del momento

El motor de explosién con refrigeraciéon por aire.—El
enfriar los motores de explosion por medio de una activa
corriente de aire no es una idea nueva; un ejemplo de
ello lo tenemos en los antiguos motores giratorios, que
durante bastante tiempo fueron -empleados en Ia avia-
c16n’ con preferencia a los demés. Otro ejemplo nos lo
Suministran los motores de motocicletas, tipo a que
casl tnicamente se ha limitado la realizacién préctica
de tal idea durante los ltimos afios. s

Su aplicacién a motores de gran potencia, capaces
de desarrollar ésta durante largo {iempo, presenta bas-
tanteg dificultades, teniendo generalmente que acudir
& un mtermediario, el agua, que facilite la transmisién
de calor del motor a la atmésfera. Pero no hay que olvi-
dar que el agua no desempefia mas papel que el de in-
termediario Yy que la refrigeracion por circulacion de
agua es en realidad refrigeraciébn por circulacién de
atre, puesto que en definitiva éste es el que enfria a
aquélla,.

La supregion del agua tiene numerosas ventajas, en-
tre las que figuran la disminucién del peso y del coste,
Iq.‘supresi(}n de los peligros de las heladas, la desapari-
cion de inmnumerables preocupaciones y molestias y la
Posibilidad de aumentar la temperatura de régimen nor-
mal del motor. Esta elevacién de temperatura, que ya
10 queda limitada por la temperatura de ebullicién del
agua, sino por la de desorganizacién y combustion de
los .luhricantes que se empleen (300°), lleva consigo una
mejora del rendimiento térmico del motor.

Por otro lado, la refrigeracion por corriente de aire
Presenta algunas dificultades, tales como la de la dis-
Posicion de g superficie de irradiacién y la del venti-
Eflpr, que no han podido ser resueltas mas que des-
pués de detenido estudio y pesado trabajo.

. Ya desde hace algunos afios varias Casas norteame-
rlcam_b,«? construyen motores para automoévil con refri-
8eracion por aire; pero sus productos nunca han con-
seguido gran difusion en el mercado, tal vez méas por
razon de coste que por cualquier otro motivo.

Sin embargo, dos hechos recientes parecen indicar
que no tardars mucho en cambiar este estado de cosas,
Y estos dos hechos son:

Uno, el anuncio del lanzamiento al mercado por una
!portante marca americana de un coche de tipo eco-
11omico con refrigeracién por aire.

1 tro, mis importante, el triunfo en el concurso de

a Copa del Rey, celebrado hace pocos dias en Inglate-
Ita, de un aeroplano con motor fijo y refrigeracién por
?ll"e"lfa, Potencia de este motor era de_350 caballos, el
ecorrido de 1.300 kilémetros, y la velocidad media del
aparato triunfante fué de 240 kilémetros por hora, ci-
'as todas ellas que confirman la entrada de la refrige-
Taclon por aire en el terreno prictico e industrial.

El calor y el rendimiento del obrero.—En todos los
talleres se nota en esta época la influencia del calor: el
rendimiento de los obreros disminuye, el mal humor
cunde, las disputas aumentan y se complican, sintomas
todos ellos del mal funcionamiento de la maquina hu-
mana. No poseemos datos numéricos de Espafia so-
bre el particular; pero como cifra curiosa, procedente
de talleres ingleses, en los que todo se anota y se regis-
tra en estadisticas, indicaremos que se han observado
disminuciones de un 30 por 100 de la produccion du-
rante las semanas de verano de calor mas intenso. De la
misma procedencia es la observacion de que el ntimero
de huelgas es menor en los locales amplios y ventilados
que en los pequenos y cerrados.

Todos los inconvenientes antes sefialados tienen re-
medio sencillo, pues aunque la ciencia de la ventilacion
no ha alcanzado extraordinario desarrollo, ha progre-
sado lo suficiente para permitir rebajar la temperatura
de un local unos cuantos grados o favorecer la pérdida
de calor del cuerpo humano.

Este pierde calor a través de las capas de airc que
le'rodean. Por consiguiente, si éste esté caliente y en re-
poso, aquella pérdida secd muy pequefia, bastando para
que se anule, y que incluso llegue a ser negativa, que la
temperatura del aire sea igual o superior a la del cuerpo
humano.

Pero aunque esta diferencia de temperatura sea muy
pequeria, la pérdida de calor puede ser grande si el aire
esté en movimiento, pues al efecto del gran volumen de
aire que en poco tiempo se pone en contacto con el cuer-
po humano se unird el efecto del refrigerador de la eva-
poracion, activada enérgicamente por dicho movimiento.

Por tanto, también influird, no en la temperatura,
pero si en el «alory, la humedad del aire, aumentando
la refrigeracion cuando aquélla disminuya.

Luego el fundamento de la refrigeracion de un local
ha de ser: movimiento, desecacitn y enfriamiento del
aire, bastando en muchas ocasiones con ejecutar la pri-
mera o las dos primeras de estas operaciones. Hay que
tener en cuenta que una evaporacion demasiado activa
puede llegar a producir importantes trastornos fisio-
logicos.

Actualmente se construyen méquinas y se montan
instalaciones que permiten excelentes regulaciones de
temperatura, que en el fondo equivalen a regularizar la
produccion.

No vacilamos en recomendar a los ingenieros e indus-
triales espafioles que dediquen a estas cuestiones la de-
bida atencion, pues ademés de aconsejarlo asi los senti-
mientos de humanidad, es seguro que una ventilacién
o refrigeracién bien organizadas llevan consigo un au-
mento de produceién y, por consiguiente, un aumento
de beneficios. .
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Electrificacion de ferrocarriles en Espana
Por V. BURGALETA, Ingeniero Industrial (1)

SENORES:

Después de haber sucesivamente considerado en las
dos conferencias anteriores los progresos més salientes
¢onseguidos en el tltimo decenio sobre locomotoras,
centrales y subestaciones, llega el momento de deducir
de ellos las consecuencias que pueden interesar a nues-
tra patria.

Para ello no serd ocioso recordar que nuestras lineas
principales presentan las siguientes caracteristicas:

La carga por eje no puede pasar de 15 T., $ s6lo en
lineas muy importantes llega a 16 T.

La rampa media es de 10 por 1.000, pero interrumpi-
da con excesiva frecuencia por trayectos a 20 por 1.000.

La carga por metro lineal no puede ser superior
a 7.000 kg. en la mayoria de nuestros puentes.

La resistencia actual de los ganchos de traccién es
de 10.000 kg. como esfuerzo normal, correspondiente a
unos 20.000 kg. de limite elastico y 50.000 kg. de rotura.

El trafico medio en las grandes redes no pasa de
4.500 T. brutas (sin locomotoras) por dia, si bien llega
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Figura 33.

Locomotora monofésica para mercancias. 3.600 HP., 114 T.

en las lineas principales a 6.000, y excepcionalmente,
en pequenos trayectos, puede pasar de 8.000.

A pesar de que el trafico medio no exige més de ocho
trenes diarios en cada sentido, lo que permitiria espa-
ciarlos cada tres horas, las necesidades especiales del
tréfico de viajeros en las grandes poblaciones dan lu-
gar a que en determinadas horas del dia se acumulen
hasta euatro trenes directos consecutivos en un mismo
sentido.

La distancia media entre las estaciones ferroviarias

espafiolas es de unos 10 km., por lo que actualmente no -

es preciso contar con una distribucién de trenes a me-
nor distancia.

ELECCION DEL TIPO DE LOCOMOTORA.

Los tipos que desde 1916 vengo proponiendo cuan-
tas veces me ocupo de estas cuestiones estan basados en
las siguientes consideraciones:

a) La potencia ttil no debe ser inferior a 2.000 HP.,
valor alcanzado por las actuales locomotoras para gran-
des expresos del Norte y M. Z. A. Esta consideracién
nos lleva a fijar en unas 100 T. el peso total de la loco-
motora.

b) Bl esfuerzo tractor en la llanta debe elevarse
a 14.000 kg. En efecto, los actuales ganchos se ensayan

(1) Tercera conferencia sobre +La traceion eléetrica en la Buropa Centrals, Véa-
se INGENIERIA Y CONSTRUCOION, num. 5, pag. 104, y nim. 6, pig, 242,
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a 50.000 kg. de rotura, que corresponden a unos
20.000 kg. de limite eldstico. Las cargas bruscamente
aplicadas hacen trabajar al material con un coeficiente
doble del correspondiente al esfuerzo aplicado, luego el
esfuerzo normal no debe ser superior a 10.000 kg. Aho-
ra bien; con locomotoras eléctricas continuas y mono-
fasicas es posible graduar el esfuerzo en los arranques
de modo que nunca se aplique éste bruscamente; la
continuidad del par motor evita casi en absoluto el
patinaje, principal causa de las roturas de enganches;
luego el esfuerzo tractor podra elevarse con tal de que
en ningln caso se rebase el limite elastico. El méximo
coeficiente de adherencia es en los arranques 0,25; la
locomotora de 100 T., en rampa de 0,020, consume
2.400 kg.; luego puede llegarse a un peso adheren-
te p tal, que se tenga

250 « p — 2400 = 20000 kg.
p=980T,

al que corresponde con una adherencia normal de 0,16
un esfuerzo *
: F =160 - p = 14400 kg.

¢) La carga por eje no debe exceder de 15 T., va-
lor exigido por la resistencia de la via y puentes; luego
el nimero de ejes debe ser seis con 15 T. por eje.

d) Los tipos de mercancias no necesitan ejes libres,
por lo que se propone un tipo 0-12-0 con 90 T. de peso
total y 1.900 HP. de potencia horaria a 40 km. por hora;
velocidad méxima: 60 km. por hora.

e) El tipo para viajeros conviene que tenga dos
ejes libres a 10 T. cada uno, por lo que se propone
el 2-12-2 con 110 T. de peso total y 2.300 HP. de po-
tencia horaria a 50 km. por hora. Velocidad méxi-
ma: 80 km. por hora.

/) En tanto no se haya electrificado suficiente lon-
gitud de lineas para que el ntmero de locomotoras jus-
tifique la existencia de dos tipos distintos, el segundo
puede considerarse suficiente para todas las necesi-
dades.

A este tipo pertenecia la locomotora propuesta por
Brown-Boveri para la rampa de Pajares, cuyas carac-
teristicas eran muy anélogas a las adoptadas después
por Austria (fig. 21).

Tales caracteristicas fueron establecidas en virtud
de las condiciones fijadas por la Comisién técnica nom-
brada por el Sr. Camb6 para estudiar en Suiza la elec-
trificacion de ferrocarriles y adaptarla a la rampa de
Pajares; pero después, por una economia mal entendida,
v en virtud de una Real orden que ha hecho época en
la historia de la traccién, pues en ella se dispone que si
las locomotoras adoptadas no pueden remolear la carga
prefijada puede rebajarse ésta, para lo que, ciertamente,
estaba de més el haberla prefijado ni en Suiza ni en nin-
guna parte, se adopté un tipo més reducido, con 80 T. de
peso adherente y total y 1.600 HP. de potencia.

Para comprender lo que en orden a la intensificacién
del tréafico represenfan ambos tipos de méaquinas haré
para ambas el célculo correspondiente a dicha rampa
de Pajares:

Rampa méxima (con eurvas)..... 22 por 1.000.
T 1 T T R R A e s e S 20 -
Coeficiente de resistencia por to-
o FYs [ e, MU Sl i 4. kg

Coeficiente normal de adherencia, 0,16
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Locomotora monofdsica de 2,300 HP. y 110 T.

Esfuerzo normal...,........ 14.400 kg.

Velocidad correspondiente a

dicho esfuerzo
Carga remolcada
Trafico horario

43 km, por h.
440 T.
18.900 T. km.

Repitiendo el céleulo para locomotoras de 80 T. con
1.600 HP., como las que se han adoptado para la ram-
pa de Pajares, resulta:

Locomotora continua de 1.600 HP. y 80 T.

Esfuerzo normal............ 12.800 kg.
Velocidad correspondiente a :

dicho esfuerzo............ 34
Carga remoleada
Trafico horario

km. por h.

T, km.

Aquel tipo representaba, pues, un trafico superior
en 30 por 100 al del tipo adoptado.

. Pero si tales son, con poca diferencia, los tipos que
mi modesta persona, sin més justificante para ello que
la Preparacién que debo a esta Escuela, ha propuesto
primeramente en la Memoria que con mi ilustre compa-
fero D). Mario Viani presenté al Instituto de Ingenieros
Civiles, por el que fué premiada, y a los que més tarde
Presté su conformidad undnime, en Suiza, la Comisién
nombrada por el Sr. Cambé, y que propuse nuevamen-
te en la Memoria redactada en cumplimiento de la Real
orden del 2 de noviembre de 1920, que nombré una Co-
misién técnica para proponer al Gobierno un plan de
electrificacién de los ferrocarriles espafoles, y a favor
de los cuales informé a mis jefes cuando estaba al servi-
cio del ferrocarril del Norte, y que ya habia defendido
en 1918 en la Asamblea Nacional de Ferrocarriles, y
que recientemente he vuelto a sefialar en un articulo
Publicado en la, Revista Oficial de la Camara de Industria;
si_hasta en mis modestos trabajos sobre fraccion por
Vapor—en la conferencia del Instituto Catélico de Ar-
tES e Industrias en 1921 y en el Instituto de Ingenieros

iviles en 1922—he demostrado siempre la necesidad
de elevar la potencia de
llueS@ras locomotoras,
E‘gnwrtiéndome hasta ha-

Te pesado en un, apds-
tol de la frase de J. II-)Iill:
“Lf_l: salvacion de las Com-
Panias estd en la reduc-
cion de la cifra de sus ki-
I6metros de treny, que yo
Completaria afiadiendo:
& de sus horas de mar-
Ch&’{; Y si todo esto lo he
realizado sin que la inge-
Weria oficial ni los que
eron mis jefes ferrovia-
'0s hayan considerado
‘onveniente atender mis
lndlcaciones, ahora,
cuando todavia no he po-

do ver realizados mis
suenos sobre el progreso
del material tractor, me
Veo obligado a rectificar,
Porque aquellos tipos
que debieron aceptarse
en 1918 estan ya anticua-
‘128, porque la transmi-
Sion - independiente del
movimiento ha permitido
llegar a las locomotoras
de 30 HP. por T., y con

nuestros ejes de menos de 15 T., si no puede llegarse a
tal cifra, debemos considerar como muy reducida la
de 25 HP. por tonelada.

Los tipos de locomotoras para nuestras lineas de-
ben, por tanto, ser los siguientes:

Locomotora 0-12-0 para mercancias.

Pes0 Sarotito. . oa ey il vz ers e sisars 90 T.
— EERL L e S e s e s 90 T.
Potencta horarin: .. cvoeiins e 2.260 HP.

Los esfuerzos normales que podria desarrollar esta
lcomotora serian:

Velocidades. .. 40 50 60 70 80 km. por h.
Esfuerzos..... 14.400 12.150 10.150 8.700 7.600 kg.
Cargas en ram-

pa 20 %4 . . . 510 395 300 230 180 T.

Trarico maximo: 20,000 T. km. por h.

Locomotora 2-12-2 para trenes directos.

Peso adherante.. . i, iamivamainas 90 T.
= R i s R e e s e Y 110 T.
Potencia horaria..........ocoveun.. 2950 HP;

Los esfuerzos y cargas normales son:

Velocidades........... 40 50 60  km. por h.
Bt uereos:. o sn i 14.400  14.400  12.400 km.
Cargas en rampa 20 /4. 490 460 390 T.
Velocidades.. ......... 70 80 90 100 km. por h.
Bafuerzos. . iyt . i 10.600 9.300 8.350 7.450 kg.
Cargas en rampa 20 /. 200 2200 180 140 T.

Trafico maximo: 23.000 T. km. por h.

La figura 33 representa la locomotora de mercan-
cias proyectada por la Brown-Boveri para 3.600 HP.,
con 31,6 HP. por T.; la carga por eje en los ferrocarriles
suizos tiene por limite 20 T., por lo que en esta loco-
motora ha podido llegarse a 19 T. y 600 HP. por eje.
En la misma proporciéon de pesos se podrian adoptar

LA ///

¥ A

/

Figura 34.
Tren de mercancias en Ja estacién de Geeschenen.
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para nuestras locomotoras seis motores de 450 HP.; pero
en atencién al menor peso, he reducido esta cifra con
excesiva prudencia a 375 HP. por eje.

Tales son los tipos que la técnica de 1923 permite
recomendar para nuestros ferrocarriles; a tales tipos
hay que llegar si queremos ver salir a los ferrocarriles
del estancamiento en que se encuentran desde hace,
por lo menos, quince afios, y si cuantos ingenieros se
han ocupado de estas cuestiones reconocen la conve-
niencia y aun necesidad de elevar considerablemente la
potencia de nuestras méquinas; si en las conferencias
ferroviarias organizadas en 1921 por el Instituto Ca-
télico de Artes e Industrias firmas tan caracterizadas
como las del R. P. Pérez del Pulgar, los Artifiano, Cos,
Martin de Vidales, Mendizabal, Ortega Parra y Viani,
pertenecientes a las tres profesiones més relacionadas
con los ferrocarriles: ingenieros Industriales, de Cami-
nos y Militares, opinaron unénimemente que debia to-
marse como aspiracion espafola la locomotora de 120 to-
neladas de peso adherente y 30 T. por eje, mi propuesta

Figura 35.
~ Tren directo en la estacion de Airolo (San Gotardo).

de 90 T. es bien modesta, y cuando se intenta imponer-
nos otras més reducidas hay que pensar que las casas
proponentes no nos toman en serio, que juzgan cualquier
cosa suficiente para Espafia, y al aceptarlas nosotros
vamos imposibilitando cada vez més la modificacion
radical que se impone en nuestros ferrocarriles, que aun
cuando ciertamente no pueden prescindir del material
extranjero, si deben imponer a las (Casas constructoras
las condiciones exigidas por nuestras lineas; pero en
modo alguno debe permitirse que las Empresas, y me-
nos el Bstado, modifiquen las condiciones que ellos mis-
mos fijaron para adaptarlas a las conveniencias de cons-
tructores extranjeros, cuyo defensor en Espafia soy el
primero en constituirme, pero siempre que acaten nues-
tras condiciones, no cuando impongan las suyas como
las impone a sus colonias una metrépoli. |

LiNEA Y SUBESTACIONES. .

Asi como en la determinacion del tipo de locomotora
no influye sensiblemente la clase de corriente adoptada,
la linea y subestaciones varian notablemente, segln sea
continua o monofisica la que se elija.

La distribucién de subestaciones debe permitir la
circulacién de por lo menos cuatro trenes consecutivos,
distantes 10 km. uno de otro, aun cuando normalmen-
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te la distancia media no serd menor de 20 km., pues es
rara la linea en que se llegan a 24 trenes diarios en cada
sentido, o sea un tren por hora, y la velocidad de 20 ki-
l6metros por hora, como media comercial, es mis bien
reducida.

En la estacion del Norte de Madrid el ntmero diario
de trenes que salen es:

RaApidos y eXPresos....ooueeres verainaans 5
oy ot N i ] W e o M e L 4
DT ATV RS 12 st 6 e S S e T i e s m e 4
Mixtos y mensajerias.. ... ..iviiviiiinan B
101 Pt P Lo fiT 72 L SRS e st el 9

S 0 e e e o S o R P 26

y su intervalo medio es de cincuenta y cinco minutos;
pero como la velocidad comercial media es superior
a 20 km. por hora, pues 17 son de viajeros, es amplia-
mente suficiente prever las subestaciones para un tren
cada 20 km.

Con las locomotoras propuestas de unos 2.200 HP.,
y teniendo que proporcionar la carga a la rampa de los
trayectos que mayor la tengan, puede admitirse que la
potencia media de los trenes estard con la maxima en
la relacién de los esfuerzos de traccién correspondien-
tes, que para rampas de 10 y 20 por 1.000 son 14 y 24 ki-
logramos por tonelada; la media puede, por tanto, esti-
marse en 1.300 HP. y con un rendimiento medio de 0,90;
las potencias media y méxima en la linea aérea son 1.050
y 1.800 kv. respectivamente.

En estas condiciones, y con cos ¢ = 0,75 para la co-
rriente monofasica, se tienen los siguientes resultados
para corriente continua de 3.000 voltios y monofasica
de 15.000:

Continua Monofislea.
Corriente normal por tren............. 350 A. 93 A.
- MAXIma Por treéh......oeeee. - 600 A. 160 A.
- méaxima para 25 v. en el carril.  2.500 A. 1.050 A.
Niimero maximo de trenes entre dos sub-
7 o L 4 o B B o AP IO e 4 trenes 6 trenes
Distancia maxima entre subesta-
Cclones . ... N e R R N e 40 km. 60 km,
Nuamero medio de trenes entre dos sub-
(e P 100 00 e e e p o e BN e 2 tranes 3 trenes
P Ote1ICIR DA TR s teis o) v i Ssswisisiatn o) arwisraioln 2.100 kv. 3.150 kv.

Tales son las condiciones deducidas de la limitacion
de la tension en el carril; veamos ahora las correspon-
dientes a la linea aérea, cuya resistencia por kilémetro
es 0,100 Q para un hilo de 100 mm?2. (Conferencia se-
gunda.)

Continua. Monofésica.
Caida normal de tensién para un tren
cada; 20 B i o e saale 350 v. 234 v.
Caida maxima de tension para un tren
eada LOBITAL. 35 v st s b e 1.200 v. 720 v.

La simple lectura de estos resultados hace ver que
con la corriente continua, y para las locomotoras que
proponemos, se llega a una caida de tension superior
al 10 por 100, lo que obliga a reducir la distancia entre
subestaciones o a doblar el hilo conductor; a partir de
este momento consideraremos dos soluciones dentro de
la corriente continua:

a) Subestaciones cada 20 km. con un solo hilo.

b) Subestaciones cada 40 km. con dos hilos, o con
un hilo y un feeder.

Las pérdidas en la linea pueden estimarse con gran
aproximacién en un tanto por ciento igual al que re-
presenta la caida normal de tension.
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Se tiene, por tanto:

Eﬂlltil_lllu _r’l-'J. Continua (). Monofdsica,
Caida normal de tension. . . 176 v. 1756 v. 234 v.
= m:i-xmw_t. de tensiém.. = 300 v. GO0 v, 720 v,
Pérdidas medias en la linea. 6 % 69 2%
Potencia media de las sub-
OSEACIONOS. « v vvwiss s viin L050 kv,  2.100 kv.  3.150 kv.

La potencia maxima de las subestaciones debe ser
por lo menos la maxima de los trenes que normalmente
se encuentran entre dos de ellas; pero la posibilidad de
una_distribucion irregular que haga concentrarse en-
tre dos de ellas todos los trenes posibles obliga a aumen-
tar tal potencia méxima, y para determinarla estudie-
mos hasta qué punto puede contribuir una subestacion
a descargar a las mis préximas.

Con la corriente continua (@), si se colocan cuatro
trenes distantes entre si 10 km., en posicién simétrica con
relacion a una subestacion, es facil ver que la sub-
estacion central tiene que dar corriente para dos trenes.
Con corriente continua (b), aun cuando por la distancia
entre subestaciones debiera duplicarse la potencia mé-
Xima, se observa que las subestaciones laterales con-
tribuyen entre las dos con un ! /4 de la potencia y que,
pbor tanto, la méaxima por subestacién basta que sea la
gie tres trenes. Con corriente monofasica, suponiendo
Igualmente concentrados cuatro trenes, son suficien-
tes 5/ de la potencia maxima de éstos, y si se llegan a
admitir geig trenes, también ?/, de su potencia maxima.

Las potencias maximas por subestacién y por kil6-

metro de linea serdm:
Continua fa). Cont-iulm_r_’ EJ; Munor:isi:-a._

Potencia maxima por sub-

SHEICIOT I ol sl 3.600 kv. 5400 kv.  6.000 kv.
otencia por kilémetro de
MDY o\lo aastass fuaas oTe 180 v 135 kv. 100 kv.

Para comparar los gastos de estabiecimiento co-
rrespondientes a unas y otras puede partirse de los si-
guwentes datos:

600 ptas. por kv,
300 — -

Subestaciones de continua. . ...
—_ de monotasica. ..

El kilémetro de hilo de cobre de 100 mm? puede va-
luarse en 3.000 pesetas puesto a pie de obra; los gastos
por kilometro electrificado son: y

Continua ().

Continua (5), Monofisica,

Pesetas. Pesetas, Pesetas,
S“}}BStaeiones: por ki-
lémetro de linea....  108.000 81.000 30.000
ilos de contacto: por
ilbmetro de linea.. 3.000 6.000 3.000
TOTAT...vvens 111,000 87.000 33.000

Si la energia empleada es trifasica y quiere alimen-
tarse con ella un ferrocarril monofisico, el precio de las

subestaciones puede fijarse en 700 pesetas por kv., y
resulta:

T AR
Subestaciones: por kilémetro de linea.  70.000
Hilo de contacto: por kilometro de
g/ wamige Sac g | et i awloady | & 3.000
AOmAT L e 73.000

La mayor economia del sistema monofasico depende
sobre todo de la posibilidad de alejar mas las subesta-

ciones y, por tanto, de elevar su factor de carga, apro-
ximando su potencia maxima a la media. Cuando el ni-
mero de subestaciones es reducido no es posible utilizar
esta ventaja y desaparece la mayor economia de la co-
rriente monofésica, a no ser que el ferrocarril se produzea
su corriente en una central monofisica. Como el esta-
blecimiento de una central monofisica de menos de
10.000 kv. no resulta econémico, por su reducido factor
de carga, puede asegurarse que para lineas de menos de
60 km. la energia serd trifasica, y como a medida que se
reduzca la longitud alimentada por una subestacion se
igualan las potencias correspondientes a ambos siste-
mas, puede asegurarse que una longitud de 40 a 50 km. es
en general el limite comGn a ambos, por cima del cual
es més econémica la corriente monofésica, y por bajo de
él, la continua.

Puede, pues, establecerse que el plan de electrifica-
cién més econdmico es el signiente:

Sistema monofisico de 15.000 a 20.000 V.: Grandes
lineas interurbanas de mas de 50 km. de longitud y
con locomotoras de unos 2.000 HP. Lineas con central
exclusiva para el ferrocarril.

Sistema continuo de 3.000 a 4.000 V.: Ferrocarriles
secundarios de menos de 50 km. de longitud, a no ser
que empalmen con las primeras y puedan. recibir la co-
rriente de ellas.

Sistema continuo de 1.500 a 2.000 V.: Ferrocarriles
urbanos y suburbanos de menos de 50 km. de longitud.
Lineas de penetracion.

Sistema continuo de 500 a 600 V.: Tranvias ur-
banos.

Sistema trifasico: Lineas de montafia. Lineas de pen-
diente uniforme. Ferrocarriles coloniales.

Hasta tal punto se extiende cada dia mas el con-
vencimiento de que la transmision monofésica es la
més adecuada para las grandes lineas, que en estos mo-
mentos acaba de recibirse una noticia telegrafica de
Norteamérica comunicando que el ferrocarril de Virgi-
nia ha firmado con la Co. Westinghouse la electrifica-
cion del trozo Roanake-Mullins, de 350 km., con rampas
de 20 por 1.000 y locomotoras de 550 T., las mayores
que se conocen, con linea monofasica a 11.000 V. y 25
periodos.

(C'OSTE DE LA ELECTRIFICACION,

Sin pretender dar un presupuesto exacto, que ha-
bria de ser variable para cada caso particular, puede
calcularse con gran aproximacién uno aplicable a las
lineas cuyas caracteristicas generales sean las que ve-
nimos considerando:

a) Linea de alimentacién de las subestaciones.

Su tensién puede ser 100.000 V., y, por tanto,
basta un conductor de 100 mm? para transmitir hasta
30.000 kv., potencia consumida por cinco subestacio-
nes. HEsta linea de alimentacién puede ir montada
sobre los mismos postes de la linea de contacto, con lo
que su precio no pasard de 10.000 pesetas por km.

b) Linea de contacto. :

Un hilo de cobre de 100 mm? puede presupuestarse
en 3.000 pesetas por km.

Los postes de hierro, en forma de poértico, estable-
cidos cada 50 metros, pueden representar, incluido el
trabajo de ereccién, unas 12.000 pesetas por km.,
y la catenaria de suspension, unas 3.500 pesetas
por km.

Las conexiones de la via representan unas 1.500 pe-
setas por km.

¢) Subestaciones.

Su coste puede referirse a la unidad de potencia ins-
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talada, que actualmente viene a resultar a los siguientes
precios:

Subestaciones monofisicas estaticas (con

b AT T AR T I R e e i Rl I 300 ptas. por kv.
Subestaciones monofasicas rotativas para

transformar corriente trifasiea........... 700 — -
Subestaciones continuas para transformar

COTTION S ELITASICE. . o s 410 v savivines sss simwivw 600 — -

d) Modificacion de lineas telegrificas.

El sistema monofasico exige la separacion de las
lineas telegraficas y telefonicas o su instalacion en tubo
de plomo; los gastos por este concepto pueden ascen-
der a 5.000 pesetas por km,

El gasto total de electrificacion seri:

Continua,

Monoffisica.

Ptas. por km. Plas. por km.

Linea de transporte................ 10.000 10, 000
Idem decontacto................. 6.000 3.000
Catenaria de suspension....... 3.500 3.500
Conexionesde la via. .............. 1.500 1.500
Postag-c. o iriveinn s R b s 12.000 12,000
Subestaciones. ....c.iciiriaienan, 81.000 30.000
Modificacion de lineas telegrificas.. . » 5.000

ROWRE: oy caaiins i, e 114.000 65.000

Cuando la rampa es inferior a 5 por 1.000 pueden con-
sumir energia tanto los trenes que bajan como los que
suben; pero la distancia media se reduce a 10 km., y
podran acumularse hasta ocho trenes en 80 km., cuatro
subiendo y cuatro bajando, lo que obliga a reducir a la
mitad la distancia entre subestaciones, sin variar por
ello la potencia instalada por kilémetro.

Cuando la via es doble, deben aumentarse a los pre-
cios anteriores 11.000 pesetas por km. en corriente con-
tinua y 8.000 en monofésica para las segundas catena-
rias, linea de contacto y conexiones de la via.

Finalmente, cuando la energia se produce en cen-
trales trifsicas es preciso aumentar la cifra en 40.000
pesetas por km., resultando en definitiva los valores
siguientes:

Via tinica, Via doble,
Pias. por km. Ptas. por km.
Sistema monofisico econ centrales
B o (oo 3 V0T T L 65.000 73.000
Sistama monofdsico con centrales
BT RRIARAR e e ot ey e s 105.000 112.000
Sistema. econtinuo con centrales tri-
NPT el Ll . 114.000 125.000

El establecimiento de feeders en corriente continua
mejora el rendimiento de la linea, disminuyendo la
cafda de tensién; pero no permite alejar mas las subesta-
ciones, a causa de la tensién en el carril. El estableci-
miento de tierras en la via permite alejar las subesta-
ciones, pero en igual proporciéon las de continua y las
monofisicas, por lo que no puede afectar a la compara-
cion de ambos sistemas.

TRAFICO MINIMO NECESARIO PARA LA ELECTRIFICACION.

Desde un punto de vista econémico la electrificacion
representa un aumento de los gastos de primer estable-
cimiento de un ferrocarril y una reduccién de los gas-
tos de explotacion. Para que la electrificacion sea eco-
nomica es indispensable que el trifico sea suficiente-
mente elevado para que la economia obtenida en la ex-
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plotacién compense los gastos de interés y amortizacién
del capital invertido en la electrificacion; fijaremos en
un 10 por 100 anual dichos gastos: 6 por 100 como in-
terés, 3 por 100 como amortizacion y 1 por 100 para
tasas diversas.

No pueden incluirse en los gastos de electrificacion
los correspondientes .a las locomotoras eléctricas, por-
que si bien el coste de una locomotora eléctrica viene
a ser doble del de una locomotora de vapor de igual
peso, su potencia y su mayor recorrido medio diario la
hacen equivalente a 2,5 6 8 locomotoras de vapor, por
lo que al considerar equivalente ambos gastos nos colo-
camos en situacion desfavorable para la electrificacion.

Los gastos medios de traccion en nuestras grandes
lineas pueden fijarse, por término medio, en los si-
guientes:

PESETAS
- por kilémetro

recorrido,
Gastos generales.......cooiiviiviea. 0,05
Personal conductor.. . .....c..ouun.... 0.50
@7 e Y a) v L-r ] o [ o NS S U 2,60
L Y PR ettt L Loy 0,07
Engrase, limpieza y alumbrado... .... 0,12
Personal de los depésitos............. 0,31
Reparacion de miquinas............. 0,58
Gastos de los depésitos, ............. 0,02
DOMAT s e G A 4,25

La carga media de los trenes en las grandes Compa-
fiias viene a ser de 266 T., por lo que los gastos anterio-
res, referidos a la T. km., dan:

CENTIMOS
por

T. km,

Reparaciones. . . :icies. seimim et oe 0,22
Gornbugtiblea; . i e A 0.98
AgindasyNitaie I DREOE S N 0,03
Personal conductor.......coouoinin.. 0,19
HEIASE. s v st v a Wt e 0,05
Generales y depésitos................ 0,13
LODAL v vria wwisiaeieiaimtams e 1,60

Estos gastos podrian reducirse sin necesidad de elee-
trificar, sino solamente adquiriendo nuevas locomotoras
de vapor y haciéndolas marchar en las condiciones més
econémicas. Locomotoras de vapor de 75 T. de peso
adherente y 125 T. de peso total, del tipo 4-10-4, sin
ténder, permitirian remolcar trenes de 350 T. como
término medio. Actualmente la composicién media de
los trenes es en las grandes redes:

Peso de la loeomotora, ..............

100 T
Carga/ remoleadn. . ..oy svtivssene 266 T
TOTAT: o 2 allials e 366 T,

Peso de la locomotora........... 1256 T
Cargs remoleads. . covoni s vvnniaioin 375 T
ToOTAT. oy s e TR i o 500 T

La carga total transportada por tonelada de tren
remolcado bajaria de 1,375 a 1,33 T., y en la misma pro-
porcion se reducirian los gastos de combustibles y agua-
das, que, sumando actualmente 1,01 céntimos por tone-
lada-kilémetro, bajarian a 0,97.

Los gastos de reparaciones por kilémetro aumenta-
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rian algo, a causa del mayor peso de las nuevas loco-
motoras; pero en cambio se reducirian al repartirlos en-
tre las toneladas transportadas; aun cuando aquel au-
mento fuese, como el peso, de un 25 por 100, quedarian
reducidos de 0,22 a 0,20 céntimos por T. km.

Los gastos de engrase, personal conductor y depdsi-
tos solo dependen del ntimero de maquinas; al aumen-
tar la carga remolcada por éstas descienden de 0,39
a 0,38 céntimos.

Puede, por tanto, asegurarse que una buena explo-

tacion por vapor podria hacerse en las siguientes condi-
clones:

CENTIMOS

par

T, km,

Bopacaciones: ... ..ovvaiinmsioee s 0,20

Combustibles y aguadas. ,.......... 0,97
Engrase, personal conductor y depé-

e et e ke 0,26

P OMAT: i i e et Sele 1,43

Partiré, pues, de estas cifras y no de la que actual-
Mente resulta para nuestras grandes lineas, porque no
quero apuntar en el haber de la traccion eléctrica los
d_efectos que no son propios de la traceién por vapor,
sino de una explotaciéon defectuosa.

La explotacion eléctrica, realizada con locomotoras
eléctrica de 90 T. de peso adherente y 110 T. de peso
total, permitirfa elevar la carga remolcada media has-

ta 490 T. con la siguiente composicion media:
Peso de la maquina . ................ 110 T.
Carga remoleada, ... ............... 490 T.
PODAY, cae o bt s iamars snatiie 600 T.

_—

Siendo la rampa media de 10 por 1.000 y la velocidad
media de 40 km., por hora, las 600 T. exigen una poten-
¢la media de 1.250 HP., equivalentes en la central
& 1.250 K. W, con un consumo de 0,064 K. W. H. por
T km. Como la T. km. en pendiente no consume ener-
g1a, puede asegurarse que el consumo medio de energia
sera 0,032 K. W. H. por T. km., cuyo coste puede ser
0,32 céntimos, fijando en 0,10 pesetas el del K. W. H.

s gastos de reparacion por kilémetro recorrido son
en las locomotoras eléctricas equivalentes a los de las
Ocomotoras de vapor, segin los datos que he recogido
en Suiza e Italia; pueden, por tanto, reducirse en la mis-
Mma proporcion de las cargas remoleadas y lo mismo los
de engrase, conduccion y depositos, resultando:

CENTIMOS
por

T, km,

Reparaciones. .. ...oueeenenenensanss 0,15
X ey gla OlECHTION. & vvovve oo p s s slorsiois 0,32
Engrase, conduceién y depositos... . .. 0,20
A R T e ey 0,67

Bconomia realizadda. ... ....oovevuens. 0,76

. Tal es la economia media que supone la electrifica-
cion, sin contar que los gastos de estaciones y trenes se
reducen también al aumentar la carga por tren y que
el personal conductor puede resultar més econdmico
en traccion eléetrica, pues se puede substituir el fogo-
Nero por un simple ayudante.

) Lo‘s gastos anuales de interés y amortizacion del ca-
Pital invertido en la electrificacion representan en el
sistema monofésico 6.500 pesetas por km. de via tmica
¥ 7.200 por km. de via doble: luego el trafico minimo

necesario para que la electrificacién sea econémica es
de 855.000 T. km. anuales por km. de linea en via tnica
y 950.000 en via doble, que corresponden a 2.350 y
2.600 T. diarias respectivamente.

El anterior céleculo estd hecho sobre los datos co-
rrespondientes a 1921; las Compaifiias no han publicado
todavia los de 1922; pero aun contando con que pudie-
ran reducirse en un 25 por 100 los gastos de combustible,
la economia que representa la electrificacion no baja
de 0,50 céntimos por T. km., y el trifico minimo serd
de 1.300.000 a 1.440.000 T. km. anunales por kilémetro
de linea, que corresponden a 3.500 y 4.000 T. diarias,
circulando en ambos sentidos. No todas las lineas llegan
actualmeate a este trafico; pero puede asegurarse que
las que lo rebasen deben electrificarse desde luego, es-
pecialmente cuando por tratarse de trayectos dificiles
el consumo por T. km. rebasa la cifra media de 100 gra-
mos por T. km.

PLAN QUE CONVIENE ADOPTAR PARA LA ELECTRIFICA-
COION DE LOS FERROCARRILES ESPANOLES,

La nacién que marcha a la cabeza del mundo en
electrificacion de ferrocarriles es sin duda alguna Suiza,
a la que sigue de muy cerca ltalia, ambas a causa de la
falta de carbones nacionales.

La extension de los ferrocarriles eléctricos en Suiza
al comenzar el afio 1924 serd la siguiente:

Ferrocarriles de ancho normal,

Perio- Kiltme-
Yoltios.  qog, tros,

Lucerna-Chiasso (Gotardo). Monofésico. 15.000 16 225

Lucerna-Zug.............. » » 26
Lucerna-Olten..,......... - » » 56
Immeusee- Rothkreur... ... - » W )
0 AT ] n USRI S » i 45
Thalwill-Richterwil....... - » » 15
Berna-Scherzhgen ........ » » 34
Sitten-Lausanne ..., ...... — » » 92
Berna-Létschberg-Siumplon. — » » 104
Berna-Schuansenbuch.... .. - » » 21
Enlenbach-Zweisimmen. . . - » » 24
Berna-Belp-Thun......... — B » 34
Spier-Enlenbach.......... - » » 11
Martigny-Orsiéres......... = 8.000 15 19
Ferrocarriles de Seethal. .. — 5.500 16 54
Sitten-Iselle. ........ cesss  Trifdsico. 3.000 16 5
Burgdorf-Langnau. ....... = 750 40 21
Burgdorf-Thun....... .... = » » 40
FribourgiIng. .o someieinios oine Continuo. 840 » 32
Orbe-Chavornay. ......... = 660  » +
Arth-Goldau......co.coaan — 540 » 3
Wohlen-Meisterschwanden, - 1.000 B 8

A o L B s oy h e 1o~ s s e e e 950

Ferrocarriles de via estrecha,
Perio- KilGme-

Voltios.  4gq, tros.
Ferrocarriles réticos....... Monof_{xsico. 11.000 16 276
Farrocarrilss de la Bernina.  Continuo. B0 ow 61
Montreux-Oberland bernés. - » » 5
Bellinzona-Mesoeeo. . ..... — 1.500 » 31
Chnr=ATOSB L Gle s e aisislate st - 2.000  » 26
Loecarno-Bignaseo......... — 1.200  » 27
Nyon-LaCure............ — 2.000 » 27
OO R T D A B e e e e e e e e b o s S eha s 680
Ferrocarriles funiculares. .. ..o.coivvavinvninannienns 40
— deieremalleri .. oot s S, 67
NG Tl e R R A e R R R 492
TN Vo e o e O e T S S e e e 45
Longitud total electrificada ............cooveiiiuee, 2.552
1 O et o e e A L e ot Iobry e e 5.825
343
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La longitud que quedard electrificada en 1924 re-
presenta el 43,5 por 100 de la red total suiza.

En Espaiia puede y debe acometerse desde luego la
electrificacion de las lineas siguientes, sobre cuya elec-
trificacion se pronuncié unanimemente la Comision
técnica oficial nombrada en 1920:

Kiléme-

tros.

Busdongo a Gijén y Avilés................ 175
Miranda s Bilbag s i e s av i dis 104
Reinosa a Santander .........cc..ouevvnna., 490
TR AR B VI, - o ot o omimie om0 10¢
N BATIA B A VI 550510 o7 sia 51 we e 6% alwie e alainie 120
Villalbha o Bego Vit o i vinmiiaes s s 63
Madrid a AlGAzar i i vsbass v iseannas 149
Batcelonaa Lérida.. . ......c.ovevriennn... 183
Barcelona-Villanueva-San Vicente.,........ 67
Barcelona-Martorell-San Vicente........... 83
Bareelona-Granollers-Empalme . . .......... 70
Bareelona-Mataré-Empalme. .............. 76
Valencia-Jatiba. . ........ooiiiniiiinnnn. ab
Valencia-Castellon .. v« oamsmaine e 69
A W S P P P PN P 1.407

La electrificacion de estos 1.400 km. de ferrocarriles,
contando un 20 por 100 mag para vias y apartaderos,
representa unos 125 millones de pesetas, empleando la
corriente monofasica, y contando con un término me-
dio de 1.700.000 T. km. por kilémetro de linea, los 1.500
kilémetros electrificados representan 2.550.000.000 to-
neladas-kilémetro, los que a su vez exigen un recorrido
de trenes de 5.200.000 km. Cada locomotora eléctrica
puede recorrer facilmente 50.000 km. anuales; se nece-
sitan, por tanto, para los 1.400 km. electrificados unas
110 locomotoras, que supuestas do 110 T, y a 7 pesetas
el kilogramo suman 90 millones de pesetas.

El importe total de la electrificacion proyectada,
aun con las centrales productoras, si fuesen monofisi-
cas, no pasaria de 400 millones de pesetas, y si fuese de-
cidida por el Estado, asegurando su ejecucion en un pla-
zo de diez afios, dicha cifra bastaria para que se esta-
blecieran en Espaiia talleres de construcciéon y repara-
cion en combinacién con los similares del Extranjero,
cuya experiencia y capacidad de produceiéon no deben
echarse en olvido.

Los medios de que el Estado puede valerse para lle-
var a la préctica la electrificacion son los siguientes:

1.0 Publicacion de una disposicion de caricter ge-
neral por la que se autorice a toda Empresa concesio-
naria de un ferrocarril a contratar la traccién con Em-
presas electrificadoras que se comprometan a efectuar
la electrificacion de las lineas y construccion de las lo-
comotoras, percibiendo un tanto por T. km.

El Estado impondria para cada linea un limite mini-
mo de trafico y las instalaciones deberian permitir la
circulacion de cuafro trenes consecutivos de 2.000 HP.
por lo menos.

2.0 Realizacién de esa misma electrificacion por el
Estado cuando no la acometan Empresas privadas en
lag condiciones del articulo anterior, votando al efecto
una anualidad minima de 20 millones de pesetas du-
rante diez afos. -

Las Empresas abastecedoras del material eléctrico
quedarian obligadas en todo caso a establecer talleres
de gran reparacion en Espaha, y la parte mecdnica del

Figura 36.
Tren de mercancias en la estacién de Airolo {San Gotardo).

material seria necesariamente espafiola. Los actuales ta-
lleres de Beasain, los de la Babcock-Wilcox, los de la
Constructora Naval y los de la Maquinista Terrestre
Maritima estén sobradamente preparados para la cons-
truceién de la parte mecdnica, y podrian establecer con-
venios con las firmas extranjeras de material eléctrico
para el suministro de las locomotoras eléctricas necesa-
rias.

Estoy convencido de que el abaratamiento del tréa-
fico que se lograria acometiendo la electrificacién con
espiritu amplio, no con las mezquindades, tan frecuen-
tes en nuestros ferrocarriles, fraeria como consecuencia
una intensificacion del mismo y nuevas necesidades del
material de todas clases, que beneficiarian nuevamente
a la industria constructora, estableciéndose asi el ciclo
tan necesario para el desarrollo industrial de nuestra
patria.

No quiero terminar esta conferencia sin hacer cons-
tar que mis conclusiones se refieren a la electrificacion
de grandes lineas de longi.ud superior a 50 km., y que no
deben considerarse como censura de los sistemas adop-
tados para trozos de longitud que apenas exceden de
dicho limite, para los que ademéas pueden ser suficientes
locomotoras de potencia inferior a la por mi pro-
puesta. - 3

Nuestra

En Berlin, como en todas partes, se ha hecho sen-
tir intensamente la falta de trabajo, habiendo llegado
en algunos momentos a ser muchos los miles de obre-
ros sin ocupacion.

A tin de aliviar algo esta situacién se emprendié la
construceion de grandes obeas, figurando entre las més
importantes ia del ruevo puerto tluvial sobre el Schif-
tahrtskanal. La nueva instalacién cuenta con las més

344

L

portada

modernas disposiciones, ocupfindose en su ejecucion
unos 5.000 obreros.

Entre las diversas construcciones destaca un alma-
cén de granos de diez pisos, de hormigén armado. La
fotografia que aparece en la cubierta de este nimero
representa una de las plantas de dicho almacén, pudién-
dose apreciar la constitucion de la estructura, asi como
la disposicién de armaduras y encofrados. ¢
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La Hacienda publica y la produccién nacional
Por CARLOS E. MONTANES, Ingeniero industrial

Es bien conocida la situacién actual de la Hacienda
espafiola. No es deseperada, pero si delicada, y debe pro-
curarse su rapida nivelacién antes de que sea tardio el
remedio, pues por mucha actividad que en su aplicacion
S€ ponga, requiere siempre afios de perseverante cons-
tancia para lograr el apetecido resultado. No olvidemos
que el actual estado de cosas proviene de unos cuan-
tos lustros de desorientacion politica.

Nada tan delicado y de sensibilidad més acentuada
en la politica de un pé,is como aquello que afecta a la
Hacienda, plblica. Cuando ésta requiere utilizar proce-
dimientos que representen una «mayor presion» sobre el
contribuyente, en medida tal que produzca malestar
0 llegue a herir intereses privados, la situacién se agrava
ripidamente,

Y que tener muy en cuenta sambién el tempera-
mento de los pueblos, pues es evidente que a un pueblo
meridional deben ser aplicadas las medidas extraordi-
narias por medios muy distintos a aquellos en que se
aplicarian, por ejemplo, a una raza anglosajona.

Hoy dia los llamados ideales politicos pueden llegar
i causar perturbaciones momenténeas, explosiones de
entusiasmo que se manifiestan y corrigen con igual
prontitud; pero los movimientos producidos por los inte-
reses lesionados en nombre de la Hacienda publica, por
el Fisco (en forma a veces despiadada) y con la excusa
0 motivo de haberse casi agotado el crédito del Tesoro,
levan a estados de opinién que producen consecuencias
graves y peligrosas.

. Hoy la Hacienda publica espafola reclama un sacri-
ficio relativamente importante del pueblo.

I pais productor es el que debe sobrellevar esa
targa extraordinaria. A él se apela, a él se invoca en
nombre del agobio de nuestra Deuda.

Cada dia deben aumentar los impuestos; pero el pro-

uctor no halla por parte del Estado iniciativa alguna
que le ampare y le ayude a aumentar su campo de accién
Y aumentar asi su capacidad tributaria, que le permita
con desahogo atender a las exigencias del crédito na-
clonal,

Si el Estado hace dificil y penosa la vida del produc-
Or y del consuniidor, acaka por obligarle a la emigra-
¢lon, lo cual significa la quiebra de nuestra Haciends

€Spués de lenta y desesperante agonia nacional.
0 cambio, si el Estado facilita la produccién, pe-
do al alcance del elemento frabajo el instrumental
Necesario y en condiciones que le permita ampliar su
hoy escasa produccion en condiciones de economia tales
que signifiquen efectivo aumento de riqueza para Es-
Pana, los tributos serdn satisfechos, a pesar de su incre-
mento, con menor sacrificio; es mds, diremos que hasta
eOn satisfaccion, al demostrarse de una manera evi-
dente que sy inversion es sana y justificada.
eniendo .en cuenta lo que antecede, es por lo que
estamos plenamente convencidos de la absoluta necesi-
dafl, hoy urgente, de analizar, rdpida y ampliamente,
cudles son los problemas que deben resolverse por afec-
tar a la totalidad de Ia vida nacionsl planteados con
toda claridad: fijar, por eliminacién sucesiva, los de
cardcter esencial, y, por fin, establecer el orden de prela-
cion entre éstos para, determinar categéricamente el
orden de Su_ejecucion, a fin de evitar toda pérdida de
tiempo por insignificante que sea.
Realizada esta labor, llegamos a la conclusién cla-

Nien,

ra y precisa que nos demuestra la necesidad urgente,
sentida por nuestra Industria, Agricultura y Mineria;
elementos de importancia bésica en la produccién espa-
fola de producir econdmicamente abundante energia eléc-
trica.

Al estudiar en sus detalles esta cuestion, y reasu-
miendo luego en unas bases generales lo que de dicho es-
tudio se deduce, hallamos la solucién més conveniente a
los intereses nacionales; y que por abarcar y amparar a
tan diversos y tan numerosos aspectos de la produccién
y consumo nacional debe, imprescindiblemente, ser el
Estado espafiol quien a su resolucién vaya de una ma-
nera decidida, sin vacilacién alguna.

La exposicién de esas hases generales fueron objeto
de mi conferencia dada en la Escuela de Ingenieros
Industriales de Madrid. La orientacién del problema
es sencilla en esencia y préctica en su ejecucién ma-
terial.

Espafia posee algunos grandes rios que atesoran re-
servas de gran importancia, si estin debida y totalmente
aprovechadas, tanto en su aspecto de produccién de
energia eléctrica como en los de flotabilidad o navega-
cién y de regularizacion de sus caudales para el maximo
aprovechamiento en riegos.

Estudiadas las condiciones de los citados rfos y las fa-
cilidades de orden técnico y administrativo, asi como las
caracteristicas financieras de este problema, para evitar
todo perjuicio a la economia nacional al ser llevado a
cabo el proyecto, deduje la necesidad de construir cua-
tro grandes centrales hidroeléctricas en los rios Ebro,
Tajo, Duero y Guadalquivir; y como compensadoras
de ellas, otras cuatro centrales termoeléctricas en Te-
ruel, Asturias, Peflarroya, y eventualmente Murcia o
Burgos.

Una red completa de transporte de energia uniré en-
tre si dichas centrales y con Madrid, formando asi un
conjunto arménico y de trazado tal que permite la elec-
trificacion total de Espaifia.

La facilidad de ejecucién de este asunto es indiscu-
tible. El crédito necesario para llevar a cabo esa obra no
supera a la potencia econémica de Espafia. El rendi-
miento que de ella misma se lograria para las arcas del
Tesoro permitiria aliviar los impuestos actuales. La ri-
queza que la facil explotacién de minas, de industrias
agricolas, de incremento de riegos, ete., ete., produ-
cirfa indirectamente por nuevo incremento de tributa-
cion, llevaria a la Hacienda espaifiola a una nivelacién
de su hacienda sin esfuerzo penoso para el contribu-
yente.

Esa es la forma que, a mi entender, debe gobernarse
a un pais, y ésas son las revoluciones que apagan aque-
llas de cardcter morboso producidas por la viciosa orga-
nizacion que encubre errores causantes de miseria; y ésta,
al rebelarse, atrae a su causa aquellos elementos siempre
propicios a la rebelién.

Creo llegado el tmomento de los ingenieros». Dejando
aparte todas las pequefieces de clasificacién en especia-
lidades y pequeiias banderitas que sélo son jirones de la
bandera nacional.

La reconstruccién de nuestra patria debe basarse en
la Unién, la Paz y el Trabajo, y sélo asi, sin artificios y
con sélida labor, lograremos la resolucién de un proble-
ma que empieza a ser grave, pues llegamos ya a agotar
las reservas de la enorme vitalidad de Espaiia.
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Concepto general de la metalografia y su técnica
experimental referidos al sistema hierro-carbono

Por ANDRES y FRANCISCO HERRERO EGANA, Ingenieros de Minas (1)

APLICACION DE LOS DIAGRAMAS REPRESENTATIVOS DE
LOS CAMBIOS DE FASE AL SISTEMA CONCRETO HIERRO-
CARBONO.— D1AGRAMA DE RoozEBOOM,

Una vez expuestos de un modo abstracto los funda-
meatos de los fenémenos de eristalizacion y difusion
necesarios, como indicamos ya, en todos los cambios
de fase, ocupémonos del verdadero tema propuesto;
es decir, del proceso evolutivo de dichas transformacio-
nes, si bien nos concretaremos a un caso tipico de tras-
cendentales aplicaciones industriales, cual es el refe-
rente al estudio del sistema completo hierro-carbono,
que abarca la usual y numerosa serie de los productos
siderfirgicos, no s6lo para que sea mayor la claridad en la
exposicion y la fijeza en los conceptos, sino también para

DIAGRAMA DE ROOZEBOOM
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dar u este estudio una aplicacién industrial inmedia-
ta. Como veremos pronto, la aplicacién racional de dichos
productos, su fabricacién cientifica y 16gica se pueden
lograr, con absoluta garantia de acierto, con sélo llegar
al completo conocimiento de los cambios de fase que
dicho sistema binario puede experimentar en funcién de
los variables temperatura y composicién, lo mismo por
lo que afecta al proceso sucesorio de unas fases en otras,
como por cuanto concierne a la formacion de dichas
fases, al verdadero proceso evolutivo de su aparicién
o transformacién en otras.

El primero se halla reflejado en un diagrama que
expondremos seguidamente, y respecto a la segunda,
es decir, la dindmica que nace de los cambios de fase,
algunos experimentos aislados nos lo pondrin de mani-
fiesto en los .casos més importantes.

DracraMa pE RoozeBoowm,

Aunque con algunas ligeras variantes, se admite
entre los metalografos que el diagrama construido por
Roozeboom para representar de modo gréfico y esque-

(1) Vénse INGENIERIA ¥ CONSTRUCCION, niim 4, pig. 165, v ndm, 5, pag. 207.
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maético los cambios de fase del sistema binario hierro-
carbono en funcién de sus variables temperatura y com-
posicién, es el que mejor se acomoda a la manera como

Ferrita.

tienen lugar dichos procesos de transicion. Cierto es que
en este diagrama queda un punto obscuro por dilucidar,
cual es el referente a la formacion del grafito, que Upton
pretende explicar de modo muy ingenioso y con up
criterio ampliamente innovador; pero no es nuestro

Cementita (blanco) y perlita (obscuro).

proposito llevar este modesto trabajo de divulgacion
a extremos tan alejados del tema concreto que preten-
demos desarrollar, ni tiene tampoco interés bastante
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para la argumentacion que necesitaremos exponer, ya
que el proceso sucesorio de los cambios de fase, con ser
trascendentalisimo para el estudio de los sistemas, sélo
lo citamos como complemento de este trabajo y por

Ferrita (cristales) y carbono de recocido (manchas negras).

creer que asi traeremos al mismo mayor claridad, pues
de no perseguir otros fines, facilmente se comprende que
el proceso evolutivo de una o varias transformaciones
Puede ser estudiado con total independencia del orden
e sucesion de ellas: es decir, que el tema propuesto,
en rigor cabria desarrollarlo sin mencionar siquiera el
proceso sucesorio de los cambios de fase reflejado en
general en diagramas y condensado en esfe caso par-
ficular, en casi su totalidad, en el de Roozeboom.
Una ligera inspeceitn del mismo nos lleva a la con-

Grafito que aparece en ldminas delgadas de color negro,

sideracién, tantas veces apuntada en las paginas ante-
riores, de que el sistema hierro-carbono, encierra fases
d}Stmt&S, semejantes a verdaderas especies minerald-
gicas de propiedades bien definidas, que viven, por asi

decir, en zonas propias dentro del diagrama de tempe-
ratura y composicion quimicas, y que entre si se hallan
separadas por lineas o fronteras que corresponden a los
puntos de transicién de unas en otras. Observamos tam-
bién que las transformaciones no cesan cuando el sistema
pasa del estado liquido al sélido, sino que contintan
dentro de este Gltimo, pues hay fases ques6lo aparecen
cuando ya la masa se ha solidificado totalmente, tales
como la cementita y ferrita; otras, como la austenita,
tan solo son estables a temperaturas elevadas, y si las
observamos en muestias tomadas a la temperatura am-
biente, es porque también aqui el temple y el répido
enfriamiento las permite cetener por una intensa rigidez
molecular. Podemos también contrastar en el aludido
diagrama puntos singulares de equilibrio trifésico o in-
* variante, pues no otra cosa son los €', B y S, como clara-
mente se infiere de lo ya expuesto; alguno como el C, en
que tiene lugar una transformacién eutéctica, y otros
como el S, en que se verifica una eutectoide; hay, por
el contrario, muchas lineas rectas y curvas de equilibrio
bifasico o monovaiiante, algunas que revelan verdade-
ros fenémenos de polimorfismo, como son los que limitan

Austenita (cristales) cuyos bordes negruzcos son troostita.

la region norte de las zonas « y £ variedades alotropicas
del hierro. Otras, como las lineas £ S, indican verdaderos
fenémenos de segregacion. Tratase, pues, de un sistema
fecundo en cambios de fase y que presenta por ello mil-
tiples ejemplog tipicos, de cuyo estudio puede deducir
el experimentador provechosas enseflanzas. Su inter-
pretacién, pues, presenta verdadero interés y a ella
dedicaremos algtin espacio, si bien creemos imprescindi-
ble empezar por indicar cudntas, cuiles y como son las
distintas fases que el sistema presenta.

FASES DISTINTAS QUE PRESENTA EL SISTEMA HIERRO-
CARBONO.— FERRITA. —CEMENTITA, — PERLITA.— GRA-
FITO. — AUSTENITA. — MARTENSITA.—TROOSTITA. —
SORBITA. :

La ferrita, constituyente tnico del hierro dulce qui-
micamente puro, y elemento que aparece libre en los
aceros de composicion quimica tal, que su contenido en
carbono no exceda del correspondiente al punto eutec-
toide, generalmente igual a 0,90 por 100, se presenta en
cristales poliédricos, patentes en las microfotografias
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por los poligonos que sefiala su traza con el plano de la
cara estudiada y que se hacen visibles corroyendo lige-
ramente dicha superficie de interseccién por la accién
del acido nitrico diluido. A veces dichos poligonos apa-

Austenita (cristales blancos), martensita (agujas negras)
y troostita (conjunto negruzco).

recen desigualmente coloreados, lo cual se debe a dife-
rencias en la intensidad de la accién corrosiva del reac-
tivo, motivadas a su vez por designaldades en la orien-
tacion molecular de cada cristal, y por lo tanto en la
inclinacién de sus protocristales constituyentes sobre
el plano interseccion bafiado durante la preparacion de
la muestra por el liquido corrosivo. oy

Por ger el hierro quimicamente puro, es decii, la
ferrita, mucho menos fusible que las escorias, y, en
general, las impurezas que al mismo acompainan en los
procesos sidertrgicos de fabricacién, es evidente que
éstas quedardn facilmente retenidas o alojadas entre
cristales adyacentes, ya que estaran casi siempre flidas
cuando la ferrita haya ecristalizado. Por idéntica razon,
dichas impurezas aparecerin alargadas en un deter-
minado sentido, aunque siempre retenidas entre crista-
les contiguos, si la muestra estudiada se somete a la
accion del laminado en caliente,

Sus propiedades, salvo el color, son semejantes a las
del cobre.

La cementita, que aparece en las fundiciones blancas
y atruchadas, y en los aceros cuyo contenido en carbono
exceda del eutectoide 0,90 por 100, es un carburo de
hierro que responde a la férmula C Feg, de gran dureza,
pues ocupa el niimero 6 de la escala de Mohrs; no es ata-
cable por los dcidos diluidos, razén por la cual aparece
en relieve en las preparaciones que la contienen, revelén-
dose, por lo tanto, al microscopio de un color blanco
muy brillante. En algunas ocasiones, cuando se presenta
en muy pequefia cantidad, es dificil apreciar ese brillo
caracteristico y pudiera confundirse con la ferrita, re-
curriéndose para su identificacién a un reactivo tipico,
cual es el picrato sédico, que en ebullicién la hace en-
negrecer.

Sus propiedades son semejantes a las del vidrio
y ¢e presenta libre en los aceros de contenido en carbono
superior al limite 0,90 por 100 antes senalado. La ce-
mentita al recocerse se disocia y se convierte en hie-
rro (ferrita) y carbono, llamado por tal motivo de recoci-
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do. La perlita es una mezcla eutectoide de las dos ante-
riores, que aparece ennegrecida cuando se corroe la mues-
tra por los dcidos diluidos, siendo el mejor reactivo para
hacerla patente una disolucién al 5 por 100 de acido
picrico en alcohol. Observada con grandes amplificacio-
nes, se ve que se preserta generalmente en forma lami-
nar, a la que debe su nombre, alternando en bandas la
ferrita y la cementita, si bien la primera aparece mas
corroida, y por ello mas ennegrecida que cuando se la
observa libre, debido indudablemente a que la cemen-
tita presente ejerce una accién electrolitica local que
intensifica la accion de los reactivos.

No es una fase, sino un conglomerado de las dos
anteriores, y sus propiedades son intermedias entre las
de aquéllas. Se presenta en todas la aleaciones del siste-
ma hierro-carbono enfriadas lentamente, casi siempre
en unién de la ferrita o de la cementita, pues inicamente
aparece sola en aquellas cuyo contenido en carbono sea
precisamente el eutectoide 0,90 por 100.

El grafito es el carbono en estado de puieza, y apa-
rece en las fundiciones grises, bajo la forma de laminas
delgadas, pertenecientes al sistema monoclinico, visibles
al microscopio aun con amplificaciones muy reducidas
y sin que se precise la accién corrosiva del reactivo, pues
el grafito tiene coloracién negra caracteristica. Como
inclusion solida de carbono puro dentro del hierro, se
desprende a veces de su cavidad durante la preparacion
de la muestra, viéndose entonces las paredes de aquella
caja, donde se recoge y almacena el carbono separado
de la disolucién en que existia en el hierro.

La austenita, fase inicamente estable a temperaturas
muy elevadas, es una variedad alotrépica del hierro, la
que mantiene disuelto al carbono en proporciones va-
riables desde 0 a 1,8 por 100, correspondiente al punto A.
No tiene, pues, composicion quimica definida y cons-
tante; de extremada dureza, aparece en los aceros cuando
se templan en agua de hielo, y principalmente si con-
tienen algin cuerpo como el manganeso o niquel, que
facilita su reteacion.

Cuando se corroen lag muestras preparadas por el

Sorbita.

4cido nitrico, se presenta en cristales poliédricos, que se
hacen visibles en la microfotografia por los poligonos de
interseccion de aquéllos con la cara estudiada. Es de
color blanco brillante, aunque menos que la cementita.
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Ppr b_ra.ta.rse de fase muy inestable a las temperaturas or-
dinarias, es muy dificil obtenerla a‘slada, aunque se cum-
plan las presciipeiones antes formuladas, y casi siempre
e Ppresen ta parcialmente resuelta en otras fases de
transicion, cual son. la, martensita, la troostita y la sorbita.
La martensita es el elemento endurecedor de los
aceros templados en condiciones ordinarias; es decir,
SIn extremar los requisitos antes indicados para la re-
tenclc')_l} de la austenita por temple enérgico, ayudado por
la aceioén de un, tercer componente. Cuando se corroen las
muestras estudiadas con acido nitrico diluido, aparece
en agujas largas y finas, en forma de lanza y orientadas
en tres direcciones distintas.
La troostita, estado de transicién més avanzado que
la martensita y retenido, por lo tanto, por un temple
menos enérgico que aquélla y que la austenita, se for-

ma provocando por un recocido la libertad molecular
dificultada en aquéllas por el temple enérgico, Vv apare-
ce con tonalidad negruzca y festoneando los contornos
de los cristales de austenita, como es logico, pues la des-
composicion de ésta debe empezar por dicha region.

La sorbita, por fin, es el estado final de las fases de
temple, proximo a su resolucién en perlita y exceso de
cementita o ferrita, segtin los casos.

Aparece después de la preparacién de las muestras
con un aspecto muy homogéneo, casi punteado, de tono
obscuro, y se obtiene por recocido de las anteriores:
Es la fase que, conservando casi la misma dureza que
la austenita, une a dicha propiedad el que su fragilidad
es mucho menor, por cuya razén es la que conviene
fomentar en la generalidad de las aplicaciones de los
aceros templados.

Acero

@

inoxidable

Por J. M. DELICADO, Ingeniero quimico de la Compafia Euskalduna

El acero inoxidable es conocido en Inglaterra con
el nombre de Stainless Steel.

3 : :

En estos talleres se fabrican dos tipos de este acero
con la siguiente composiciéon quimica:
Niimero

2

Nimero 1.

o orams enmtits 0,090 G et 0,350
G0 it 13,52 O s o 12:35

Mn, 0,196 (VET i e e 0,312
-SRI ey L 0,917 Si. 0,130
B alaee s 0,006 B s e abelae 0,013
d 0,010 P s 0,016

El ntim. 1 es fabricado en crisol por aluminotermia,

Y el nim. 2, en horno eléctrico. Nétese la diferencia en
silicio del ntim. 1; este acero posee mas alto grado de
noxidabilidad. Estos aceros son de un bello aspecto
espués del pulimento, y sus usos son muy distintos.
nam. 1 es propio para su empleo en atensilios culi-
narios, ete. El nim. 2 se utiliza sobre todo en cuchille-

Figura 1.2
Aumento: 160 didmetros. Ataque, agua regia.

:da; en la fabricacion de diversas piezas de construceion
mecénica, como valvulas de turbinas, émbolos de bom-
ba, compuertas hidraulicas, piezas de contadores, pie-

Figura 2.8

Aumento: 200 didmetros. Ataque, agua regia.

zas de armas, de automoviles, piezas de cerrajeria, que
actualmente se niquelan. Sus propiedades indican su
empleo en un gran naméro de casos, y sus caracteris-
ticas son:

1.2 Su inoxidabilidad a todas temperaturas hasta
los 9000 C y su débil oxidabilidad hasta los 9500 C.

2.2 Son inatacables por gran ntmero de reac-
tivos y productos, y sobre todo por los jugos vege-
tales.

3.2 La constancia de su dureza hasta los 600° C.

Estas propiedades son obtenidas cuando la aleacién
estd bien preparada y no contiene cuerpos extraios, y
sobre todo escorias, que constituyen los puntos de corro-
si6n rapida. Estos aceros tienen muchas aplicaciones
en la industria, pues resisten sin oxidarse al vapor de
agua recalentado.
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ANALISIS MICROGRAFICO.

(Fot. nim. 1.) Acero después de recocido y enfria-
miento muy lento. El acero estd formado por poliedros
en el interior de los cuales se encuentra la martensita.

(Fot. nim. 2.) Aceros después de un revenido méxi-
mo. La estructura es sorbitica; éste es el estado en que
es entregado el metal al comercio.

TRATAMIENTO THERMICO.

Se calienta a 900° C y se deja enfriar al aire; des-
pués se calienta a 700° C por media hora, y se enfria por
inmersién en agua o aceite,

La temperatura paia el forjado debe ser muy ele-
vada y comprendida eatre 1.000° (! y 1.200° C, y en to-
dos los casos jaméas debe ser inferior a 900° C.

ENSAYOS DE CORROSION.

Los liquidos para los ensayos oficiales ingleses son:

Acido nitrico (INO,H -+ 3H,0)
Acido malico,
Vinagre.

Se coloca una gota de cada uno de los tres liquidos
sobre la superficie pulimentada del acero a ensayar du-
rante diez minatos, al cabo de los cuales se frota el acero
con un paiio; en un buen acero inoxidable no debe que-
dar sefial ni mancha, y ésta se hard més o menos visi-
ble segiin.la calidad del acero. Un acero ordinario que-
daréd francamente atacado.

Otros ensayos de corrosién verificados son los si-
guientes:

Después de inmergidas varias muestras durante el
dia en agua de mar artificial y expuestas al aire darante
la noche y duraate treinta y cinco dias, el resultado ha
sido el siguiente:

Pérdida en peso.

Por l'[.l'ﬂ‘,

Las obras de defensa de Sevilla
contra las inundaciones

Por

Sevilla es una poblacién sitnada a orillas del Guadal-
quivir, a 577 kilémetros del nacimiento del rio y a 103
de su desembocadura en el Atlantico.

Corresponde, por tanto, su emplazamiento a la parte
inferior del valle, zona llana o muy ligeramente ondu-
lada, con una anchura media de 3,5 kildmetros.

El casco de la poblacidn, incluidos los ensanches,
tiene una extensién aproximada de 700 hectireas en
la margen izquierda, quedando en la derecha el barrio
de Triana, separado de Sevilla por el rio, que sigue una
direccion aproximada Norte-Sur.

Los desniveles dentro de la poblacién son pequefios,
de manera que en una crecida como la de marzo de 1892
las aguas apenas respetarian una meseta de unas 50 hec-
tareas, situada hacia el barrio de Santa Cruz; el resto
de la ciudad quedaria anegada con alturas de agua has-
ta de 4,50 metros.

Debido al escaso nivel de Sevilla sobre el mar, pe-
netra éste por el cauce con carrera de marea préxima-
mente de un metro, permitiendo la nevegacién. Si, pues,
la situacion de la ciudad es peligrosa desde el punto de
vista de las arriadas, es muy conveniente, en relacion
con el trifico, como puerto interior, abrigado e impor-
tante.

Ademés del Guadalquivir, que bordea la poblacion,
existen tres cursos de agua que afectan a la misma: los
arroyos Tagarete y Tamarguillo, que la cruzan, y el
rio Guadaira, que limita el término municipal y la zona
probable de ensanche de la ciudad por la parte Sur. Las
aportaciones de estas corrientes en sus frecuentes cre-
cidas son importantes, en particular las del Guadaira.

El problema de la defensa contra las inundaciones
se ha procurado resolverlo en la siguiente forma:
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F. DIAZ HIDALGO,

Ingeniero de Caminos

1.0 Desviacién de los arroyos Tagarete y Tamar-
guillo, por fuera de la ciudad, al rio Guadaira, y rectifi-
cacion del cauce de éste, para dar salida facil de las
aguas al rio Guadalquivir por bajo de Sevilla.

2. Interponer entre las corrientes de agua y la po-
blacién diques insumergibles que impidan el acceso de
aquéllas al recinto defendido.

3.9 Impedir que por las bocas de las alcantarillas,
que vierten al rio las aguas de lluvia y residuarias de la
ciudad, pueda penetrar aquél en sus crecidas.

El primer grupo de obras, realizadas casi en su to-
talidad, lo constituye un canal de seis kilémetros de
longitud, labrado en tierras, con paredes de talud na-
tural y dos metros de solera: La mayor cota de des-
monte es de 10 metros, y el volumen excavado fué de
265.000 metros chibicos. ;

Este canal, que es el que desvia los arroyos al Gua-
daira, cruza varias vias de comunicacién, y en cada una
fué necesario construir un paso sobre el canal; en total,
ocho puentes para caminos, uno para ferrocarril y un
acneducto. :

Corresponde también a este grupo de obras la recti-
ficacién y desviacion del Guadaira al Guadalquivir, tra-
mo del canal de Alfonso XIII. Esta obra tiene 1.600
metros de longitud de canal, solera de 10 metros, pare-
des al '/,, cota maxima de desmonte de 10 metros y un
volumen de excavacion de 290.000 metios cilibicos, de
los que faltan ejecutar solamente 15.000. Este canal
cruza la carretera de Sevilla a Dos Hermanas, y en la
variacion del trazado de ésta se construye un puente so-
bre aquél de 50 metros de longitud, formado por tres
tramos de hormigén armado,

El segundo grupo de obras, los diques de defensa,
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forman una linea continua de malecones de tierras, ase-
gurada’,s con plantaciones o con revestimientos de mam-
posteria: muros, tapias, petriles y zécalos, que rodean
la. poblacién, excepcion hecha de un trozo de 2.300 me-
tros en la parte Este, donde el terreno natural es lo su-
ficientemente elevado para que las aguas de avenidas
no puedan remontarlo. T.a longitud de los malecones
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con un coste de 2.500.000 pesetas, quedando solamente
terminar el cierre del cauce actual del Guadaira para
llevar sus aguas al nuevo canal, obras que, juntamente
con otras accesorias v complementarias de escasa im-
portancia, pueden acabarse dentro del afio 1924.
Para la defensa del importante barrio de Triana
(35.000 habitantes) se han realizado algunos trabajos,
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Plano de las obras de defensa.

de tierras es de 9.500 metros, y la de los muros y mure-
tes de mamposterfa o ladrillo, de 4.600 metros.

El tercer grupo de obras, cierre de las bocas de las
alcantarillag que vierten al rio, lo constituyen varias
Pequetias construcciones situadas en las inmediaciones
de aquéllas, en las que lo esencial es una compuerta de

Tonce, accionada a mano, que se cierra cuando el rio
alcanza, cierto nivel. Como la persistencia de un tempo-
al de aguas pudiera acumular en la alcantarilla un
gran volumen, ademés del de las residuarias normales de
& poblacitn, en cada una de estas pequefias instalacio-
fles existen los aparatos de agotamientos necesarios
Para extraer las aguas acumuladas y lanzarlas a un ni-
Vel superior al de la arriada, formando parte del torren-
te general.

La mayor parte de este plan de obras est4 realizado,

tales como el aumento de desagiie del terraplén de la
carretera de Sevilla a Huelva, que cruza la exten.a vega
de Triana; pero no existe proyecto de conjunto para su
defensa. En antiguas y modernas crénicas se encuentran
catalogadas las catéstrofes producidas en Sevilla por las -
crecidas del Guadalquivir: victimas numerosas, miles de
casas hundidas, explotaciones arrasadas. Desde la alti-
ma gran arriada, ocurrida en 1892, la poblaciéon se ha
ensanchado y engrandecido notablemente; los dafos que
en la actualidad pudiera ocasionar una crecida seme-
jante a aquélla no serfa aventurado asegurar excede-
rian bastante del coste de las obras. Parece, pues, que
el Estado, al realizarlas, no s6lo cumple un fin humani-
tario, sino remunerador, ademis de justo, al librar a
una ciudad floreciente y trabajadora de tan temible
azote.
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ELECTRICIDAD

INDUSTRIAL

Los contadores modernos

Por R. DE VILLA, Ingeniero

La reciente y comentada Real orden del actual mi-
nistro de Trabajo Sr. Chapaprieta, que aclara y ratifica
la de su antecesor Sr. Calderén, ha provocado gran ni-
mero de controversias y espinosas discusiones entre p1o-
ductores y consumidores, poniendo sobre el tapete la
siempre discutida cuestion de la tarificacion del fltido
eléctiico en general. Nosotros, al tratar hoy de divulgar
el conocimiento de los modernos contadores y su gran
utilidad, sefialaremos el hecho de cémo recurriendo al
uso de los citados aparatos se pudo evitar por el mo-
mento el aumento de precio de la energia, sin perjuicio
de abordar el problema con mayor generalidad, proble-
ma que nosotros trataremos en préximos ardicualos, es-
tudiando cuél debe ser el precio de coste del kilovatio-
hora y cudi su precio de venta.

La industria eléctrica aié hace tiempo un gran paso
al lanzar al mercado los contadores de doble y de triple
tarifa, agrandado mdis recientemente al idear y cons-
truir los contadores de corriente devatada (para sumi-
nistros con corriente alterna), pues con uros y otros se
ha conseguido, en cuantaz localidades se implant6 su
uso, una disminucién inmediata en el precio del flaido,
tleoando por una parte las aspiraciones ae los produc-
tores, que ven en ellos la regularizacién de su produccién
¥ un mejor rendimiento de sus Cen-

de Caminos, de la A. E. G.

durante las primeras horas de la noche, resultando de
aqui que las Centrales productoras trabajan a plena
carga (en Madrid, cov sobrecargas elevadisimas, causa
del deficiente flaido producido) solamente durante al-
gunas horas, mientras que las resta.ntes funcionan sus
generadores con cargas muy reducidas.

De aqui resulta que no se aprovecha, ni con mucho,
la verdadera capacidad productora de la Central, que
serd:

Potencia aprovechable = r X »* X " X potencia instalada.

Siendo 7, " y 7" los rendimientos .espectivos de los
generadores en la Central (comprendiendo parte me-
cénica y parte eléctrica) de la red de alta con sus trans-
formadores y de la red de baja; quedando una gran par-
te, a veces la mayor, del capital invertido inactiva o
produciendo un rendimiento muy escaso, lo que suele
crear una situacién muy dificil a gran namero de Socie-
dades productoras de energia, las que s6lo piensan en
elevar el precio de ésta para salir de aqueila.
Analizando el problema, se observa claramente que
muchos ae los gastos de explotacion, tales como amor-
tizacion del capital, pago de intereses de obligacionss,

trales, y por otra las de los consumi-
dores, que reciben un fliido més se-
guro y eficaz a menor precio.

El empleo de ambas clases de con-
tadores estd en Espafia, por desgra-
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cia, poco extendiao, y tanto por este

motivo como por tratarse de apara-
tos que, como acabamos de indicar,
interesan grandemente a la inmensa
mayoria de Ceotrales, al mismo tiem-
PO que a los consumidorer importan-
tes, creemos interesante divulgar sus
excelencias,exponiendo algunas ideas
acerca de ellos, seguidas de uva ligera
descripeion.,

Todos sabemos que el abonado
contrata generalmente su fliido o
consumo de energia en kilovatios-
hora consumidos, pagéndolos segtn
tarifa establecida de antemano, pero % 7
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sin indicar nunea, salvo contadas ex-
cepeiones, las horas en que va a veri-
ficar dicho consumo, pudiéndolo ha-
cer, por congiguiente, en cualquier
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Horas

Figura 1.*

momento del dia o de la noche, mo- Diagrama del consumo diario de potencia en una central productora de energia para

mento que no suele sec el més con-
veniente para la Central, como lo
demuestra palpablemente la aguja del vatimetro regis-
trador de aquélla al dibujar diariamente curvas de la
potencia consumida semejantes a la que presentamos en
la figura 1.3, excesivameate elevada durante algunas
horas, pocas generalmente, quedando demasiado baja
para todo el resto del dia.

Este hecho proviene de que la mayor parte de los
abonados utilizan la corriente sélo para el alumbrado
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alumbrado y fuerza,

contribuciones, alquileres, conservacion de edificios y
redes, sueldos, lubricantes y otros muchos més, son
siempre los mismos, haya mucha o poca carga, por lo
que el ideal de toda Ceatral debe ser procurar por to-
dos los medios una elevacién de la curva de consumo
durante las horas de poca carga. Y esto lo puede lograr
estableciendo tarifas reducidas a dichas horas, que le
resultardn sumamente beneficiosas, porque sélo con al-
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gunos gastos més, como el de combustible en Centrales
termicas y desgaste de maquinas, conseguird uniformar
su produccién claramente, y se deduce que el sistema
de la doble tarifa, empleando contadores del mismo nom-
bre, puede contribuir y contribuye en la practica efiz-
camente a la realizacion de este ideal.

_ Las Centrales eléctricas deben establecer en estas con-
diciones una tarifa muy econémica para los kilovatios-
hora consumidos durante las horas en que funcionan
con poca carga y otra més elevada para aquellas en que
el consumo es mayor, pues conseguiran asi que los abo-
nados de mayor importancia, generalmente industria-
les, procuren servirse del fltido preferentemente y en
mayor cantidad mientras rige la tarifa barata, econo-
mizando en cambio el consumo durante las horas de
tarifaﬂ‘ elevada. Ademés, en algunas aplicaciones de la
energia eléetrica puede ésta utilizarse, sin perjuicio para
el abonado, durante cualesquiera horas del dia que no
sean precisamente las de mayor consumo, como suce-
de con los grupos motores, bombas para riegos, para lle-
nar depoésitos de agua, calentar termosifones, carga de
acumuladores, ete. También algunos industriales po-
d;‘é’n facilmente variar sus horas de tarifa elevada, pu-
diendo asi obtener una economia notable. Aplicando
también la doble tarifa para abonados de alumbra‘o se
f&(}l]itﬂ, a los mismos la introduccién en la economia do-
mestica de aparatos eléctricos, que proporcionan con-
sumos bastarte elevados de flaido, como, por ejemplo,
estufas, cocinas, ventiladores, planchas, aspiradores de
polvo, ete. :

De todo lo expuesto resulta que empleando las Cen-
trales la doble tarifa, en armonia con las caracteristicas
de sus curvas de consumo, podrin obtener la deseada
dla:'minucién de carga durante las pocas horas en que
coinciden los consumos para el alumbrado y para fines
industriales, sin tener que recurrir a medios molestos
Yy aun violentos para los abonados industriales, como
son los contratos de suministro hasta horas fijas y la
consiguiente interrupecién forzosa y brusca mediante in-
terruptores autométicos-horarios o por los empleados
de las Compafifas. Podrén, pues, con este procedimien-
to rebajar el llamado pico de la curva del consumo total,
Pues automéaticamente desapareceran del consumo gene-
ral (en horas dificiles para reaparecer ea otras faciles)
bflf*tantes abonados que disfrutan precisamente la ta-
rifa industrial a precio reducido, pudiendo las Centrales
admitir nuevos abonados de alumbrado a tarifa siem-
Pre més elevada y obtener asi mayores ingresos, sin ne-
cesidad de recargar sus méquinas y redes ni adquirir
nuevos generadores. En la actualidad, las Empresas pro-
ductoras de energfa de Madrid s6lo podrian aprovechar
el descenso del pico de la curva de copsumo, que evi-
dentemente obtendrian de aplicar la doble tarifa, en
Producir y suministrar un mejor flido que el deficien-
tisimo que hoy dia distribuyen, sin tratar de buscar nue-
Vos clientes de alumbrados. Pero es que el problema ac-
tual en Madrid es un caso de insuficiencia abandonada,
agravada por el gran incremento de su poblacion en estos
tltimos tiempos, como veremos en proximos articulos.

DESCRIPOION DE LOS CONTADORES DE DOBLE TARIFA,

La 1otografia que aparece en la tigura 2.2 es de uno
de estos contadores abiertos. Ea ella se distingue, en la
parte inferior, un contador normal y corriente, que por
conogdo no detallamos. En la parte superior, y sobre
un zuca}lo que sirve de base al contador, va montado
un relo']’, cuya cuerda suele generalmente durar uros cua-
renta dias y que se remonta a mano o eléctricamente.

Este reloj se distingue de uno corriente en que en lugar
de la manecilla de las horas u horario hay un disco gira-
torio con la graduaciéon de las veinticuatro horas. Las
horas del dia (seis de la mafiana a seis de la tarde) estdan
marcadas en campo blanco y las de la noche en campo
negro. El disco lleva dos topes, que pueden fijarse por
los empleados de las Empresas a las horas que sefialan
el comienzo y fin de las dos tarifas, segtin la época del
afio, y que acttian en su marcha giratoria sobre una
palanca cuyo extremo
estd4 unido a otra ba-
rrita vertical de alumi-
nio, que efecta la con-
mutacién de los dos to-
talizadores de que estéa
provisto el contador.
Asi se efectia este
cambio de una manera
puramente mecédnica,
evitandose los contac-
tos eléctricos en el re-
loj y entre éste y el
contador, asi como el
pequeiio electroiman
que habia en los tipos
primitivos, elementos
todos ellos origen de
interrupciones.

Al tomarse mensual-
mente la lectura de los
consumos realizados,
puede el mismo em-
pleado comprobar y
acaso rectificarla exac-
titud del reloj, y en
caso necesario darle
cuerda. El conjunto,
pues, del contador es
muy sencillo y no re-
(uiere su manejo per-
sonal especializado.

Para hacer atin mas
econémico su empleo,
en el caso de que va-
rios de ellos se monten
en el mismo edificio, al-
gunas (Casas construc-
, toras de material eléc-
trico los construyen separados del reloj de conmutacion,
pudiendo emplearse para varios contadores un solo reloj,
con el cual estan unidos eléctricamente.

Figura 2.2

Fotografia de un contador de doble

tarifa para corriente continua, con

reloj de péndulo posterior y cuerda
a mano.

1.0S CONTADORES DE TRIPLE TARIFA.

Se ha visto en muchos casos que esta doble tarifa,
o sea la division de las veinticuatro horas de trabajo
diario en dos periodos, no es suficiente, desearido mu-
chas Centrales establecer fres tarifas: la primera suele
regir desde media 1oche hasta las seis o siete de la
mafiana, y es la més barata; la segunda empieza al ter-
minar la anterior, hasta las cuatro o cinco de la tarde
en invierno o las siete u ocho en verano; y finalmente
la tercera, que es la mas cara y rige durante las restan-
tes horas.

La construceion del contador de triple tarifa es muy
semejante a la del de doble. Cada aparato consiste en
un contador de con.truccién normal (cualquiera que
sea la clase: corriente, continua o alterna), provisto
de tres totalizadores. Junto con el mismo contador va
montado el reloj de conmutacion,
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Segiin se ve en el esquema de la figura 3.%, posee el
reloj un disco horario, sobre el cual se fijan tres palan-
cas, que mediante sus topes «b» actiian sobre el mecanis-
mo de conmutacion. De los tres totalizadores, el de Ja
izquierda, marcado con 0, registra el consumo total ha-
bido en la intalacién por estar accionado constantemen-
te por el eje del contador. Los otros dos contadores de-
ben considerarse como adicionales. El totalizador 1 es
adicionado por el tope blanco. El tope encarnado desco-
necta el totalizador 1 y conecta el 2, hasta que el tope
negro lo desconecta, dejandolo desconectado junto con
el 1 (ésta es la posicion que aparece en el esquema de la
figura 3.2), Si registra, por ejemplo, el totalizador 1 du-
rante las horas en que 1ige la tarifa primera y el totali-
zador 2 durante el tiempo de la tarifa segunda, se ob-
tendrs facilmente el consumo efectuado durante el pe-
riodo de la tarifa tercera, deduciendo los consumos de
los totalizadores 1 y 2 del totalizador general. El con-
tador y el reloj estan protegidos por dos tapas, para evi-
tar que una eventual revision del reloj obligue a una
nueva verificacion oficial del contador.

('ONTADORES DE CORRIENTE DEVATADA.

Estudiadas ya las dobles y triples tarifas y sus con-
tadores, vamos ahora a ocuparnos de otro tipo de tari-
ficacion, cuyo objetivo consiste en fijar el precio del
kilovatio-hora en instalaciones de consumo de fuerza
con corriente alterna, sea monofésica o trifasica, en fun-
ci6n del valor del factor de potencia.

La expresion de la potencia consumida en una ins-

talacidon servida con corriente alterna es
P=e 3 iXcosy,
en la cual P es la potencia consumida en vatios; e, la

tensién en voltios; i, la intensidad de la corriente,
y cos g, el llamado factor de potencia, expresado por-el

T
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Figura 3.%

Esquema de los mecanismos de un contador de triple tarifa.

coseno del angulo de decalaje existente entre las fases
de la tension y de la intensidad.

Esta manera de contar el trabajo eléctrico es, desde
el punto de vista de la técnica de las medidas eléctricas,
indiscutible; pero no tiene en cuenta las desventajas téc-
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nicas y econémicas que en instalaciones de corrien-
tes alternas reporta para la Central productora el hecho
de ser bajo dicho factor de potencia. En tales instala-
ciones, de dos abonados que tengan igualdad de consu-
mo efectivo en kilovatios cargard la Central tanto mas
desfavorablemente aquel cuya instalacion trabaje con
menor factor de potencia. Un consumidor que trabaje,
por ejemplo, con cos ¢ = 0,6 absorbe una intensidad
en amperios aproximadamente del 50 por 100 mas ele-
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vada que otro que con carga de igual ntimero de kilo-
vatios trabaje con cos ¢ = 0,9. El primero de ellos nece-
sitard cables de un 50 por 100 més de seccién que el se-
gundo, y asimismo los transformadores y alternadores
necesitan una capacidad mayor en otro 50 por 100.

De esto se desprende que la plena potencia de los
generadores de la Central no puede ser utilizada (por-
que sus ingenieros impediran que por los alternadores
y transformadores circule mayor intensidad de la nor-
mal), con lo cual trabajard toda la instalacion a menor
carga atil de la que es susceptible, con gran perjuicio
evidente para el rendimiento de aquélla y, en defini-
tiva, del capital empleado en la empresa.

Los inconvenientes del retraso de fase de la intensi-
dad con respecto a la tensién son conocidos desde qus
se utilizan las corrientes alternas, por lo cual no ha ce-
sado la industria eléctrica de investigar en sus labora-
torios los medios por los que fuera posible elevar el va-
lor del factor de potencia. Como el retraso de fase se
presenta principalmente en instalaciones de motores,
el medio més préctico de obtener un elevado cos ¢ es
evitar en lo posible que funcionen motores en vacio o
con poca carga, prescribiendo al mismo tiempo un valor
minimo de dicho cos ¢ para los motores trabajando a
plena carga. Se han propuesto muchos medios condu-
centes a mejorar el factor de potencia de las instalacio-
nes, empleando condensadores, compensadores, vibra-
dores, etc.; pero lo cierto es que ninguno de estos apa-
ratos ha logrado hasta hoy dia un éxito rotundo.’

En tanto que el abonado no tenga un interés parti-
cular en que su instalacion trabaje con un cos ¢ favora-
ble, no se preocuparé de obtenerlo al elegir los tipos de
motores que va a utilizar, y mucho menos se puede es-
perar que a su costa adopte los medios necesarios para
corregir un desfavorable cos ¢, ya que ello no ha de
reportarle beneficio alguno. Este punto de mira del
consumidor cambiaria si de la mejora que él hiciera del
factor de potencia de su instalacion se dedujeran ven-
tajas pecuniarias. Visto esto claramente por los pro-
ductores extranjeros de energia eléctrica (principalmen-
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te en Alemania y Francia), muchos de ellos han resuel-
to tarificar los kilovatios-hora consumidos con eleva-
do factor de potencia a precios més reducidos que los
consumidos con un cos ¢ bajo, de modo que a base de
un valor medio del factor de potencia, que fijan de an-
temano, conceden descuentos tanto mas elevados cuan-
to mas elevado es aquél. .

Con un contador de corriente devatada, que al final
describimos, en combinacién con otro noymal de kilova-
tios-hora, se proporciona a las Centrales un medio facil
de hacer depender el precio del kilovatio-hora del valor
de cos % en el punto de consumo.

Los diagramas a y b, representados en la figura 4.2,
nos muestran claramente el modo de actuar de este
contador y el resultado de la combinacién de los dos.
Para simplificar las consideraciones de caracter tedrico
vamos a referirnos a contadores monofisicos, pues si
bien en la préictica se tratara generalmente de contado-
res trifdsicos, cuanto vamos a decir de los primeros es
fa.m!rncnte aplicable a los segundos. En el diagrama de
la figura 4.2, ¢ es la tensién de la red; ¢, la intensidad
absorbida por la carga, retrasada con respecto a la pri-
mera en el dngulo de fase ; la proyeccion de 4 sobre el
eje vertical, o sea ¢ X cos g, es la componente de la
energfa til, y la proyeccion de i sobre el eje horizontal,
0 sea i X sen g, es la componente devatada. Facilmen-
te se ve que a medida que disminuye el valor del én-
gulo ¢ crece el valor de la componente i X cos o, dis-
minuyendo el de 7 X sen ¢ y viceversa. El par motor
de un contador normal de kilovatios-hora aumentaré o

Isminuird en razon directa del valor i X cos g, mien-
trag que el par motor en un contador de energia'devam-
a aumenta y disminuye en razén directa del valor
de ¢ X sen @,

Un contador normal registrard, pues, el traba-

Jo eléctrico ttil consumido correspondiente al valor

g
i
é
§

Figura 5,*
Fotografia de un contador de corriente devatada, abierto.

:egaﬁ]’}f €os ¢, y un contador de corriente devatada
- ra un trabajo aparente e x @ X sen 4.

mom;ﬁ figura 4.2 ) representamos las curvas de los

Tevolucigrsl’ Of‘e“ la_de sus valores proporcionales en

cidn d E_as de los dlﬂc?s de ambos contadores en fun-
n de los valores del 4ngulo v de decalaje. Las orde-

nadas representarin, pues, momentos, y las abscisas,
valores de .

Ahora bien; si acoplamos en serie las bobinas de
intensidad de ambos contadores y en paralelo sus bo-
binas de tensién, cuando la carga sea de cos ¢ = 1 el
contador de kilovatios-hora funcionard, permanecien-
do parado el de corriente devatada. En el momento de
hacerse inductiva la carga, disminuirs la velocidad del
contador de kilovatios-hora y comenzard a funcionar
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Figura 6.2

Esquema de conexiones entre un contador C. 7 de corriente nor-
mal y otro C.r de cerriente devatada.

el otro hasta que para » = 45° los pares motores y las
velocidades de ambos seréin iguales. Si contintia ¢ au-
mentando: hasta 902, se detendrd el contador de los
kilovatios-hoia y solo contard el de eneigia devatada,
funcionando con su velocidad méxima. La velocidad
del contador de energia devatada esté, pues, en una
cierta relaciéon con la del contador de energia verdade-
ra, expresada por la tangente trigonométrica del dngu-
lo de decalaje. Para ¢ = 45° tenemos tg 45° = 1; de
modo que para este valor, que corresponde a cos ¢ = 0,7
aproximadamente, la indicacion en ambos contadores
debe ser la misma (véase la figura 4.3 b). Si se expresa
la indicacién del contador de energia devatada en tantos
por ciento de la obtenida en el contador de kilovatios-
hora, resultaréd que para ¢ = 45° la indicacion de éste
serd el 100 por 100 de la del primero; para ¢ = 60°
(cos ¢ = 0,5), tg v = 1,73, 0 sea el 173 por 100 de la
indicacién del contador de kilovatios-hora, ete.

Al tarificar la corriente con arreglo al factor de po-
tencia, como se ha hecho, por ejemplo, por la Rheinisch-
Westfliischen Elektrizititswerk, en Alemania, se con-
sidera la diferencia existente en kilovatios-hora apa-
rentes entre la indicacién del contador normal y el de
energia devatada como exceso o defecto, seglin sean
los kilovatios-hora aparentes superiores o inferiores a
los kilovatios-hora efectivos, y se establece el precio de
la energia en una celacién determinada con estas dife-
rencias.

Sea, por ejemplo, un consumidor de corriente para
motores, el cual, por lo tanto, sélo trabaje con corrien-
te retrasada de fase, y admitamos esté convenido que
el factor de potencia medio no deba .ser inferior a
cos » = 0,8. En casa del abonado se instalara, ademas
de un contador normal para los kilovatios hora, otro
de los que registran los aparentes, de cuya forma da
idea la fotografia de la figura 5.2 A cos ¢ = 0,8 corres-
ponde tg » = 0,75; esto quiece decir que las indicacio-
nes del contador para energia devatada entre dos lec-
tucas no podran exceder de un 75 por 100 de las indi-
caciones del contador normal, en el supuesto de que la
corriente se haya consumido con un factor de potencia
medio cos ¢ = 0,8. Por la energia aparente que haga
falta para llegar a dicho 75 por 100 se puede conceder
al abonado por parte de la Central una pequefia bonifi-
cacién, por ejemplo, de un cuarto de céntimo por kilo-
vatio-hora efectivo, ya que desde el momento en que la
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potencia aparente no ha llegado al 75 por 100 de la
efectiva es sefial de que la instalacion del consumidor
ha trabajado con un factor de potencia medio superior
a cos ¢ = 0,8. Si, por el contrario, el consumo aparen-
te es mayor del 75 por 100 del efectivo, debe dedu-
ciise que el factor de potencia medio ha sido inferior a
cos » = 0,8; por lo tanto, el abonado ha cargado la
red en forma mas desfavorable de lo convenido de an-
temano, y por ello deberé pagar un cierto aumento; por
ejemplo: medio ecéntimo por kilovatio-hora efectivo.

Estos contadores de corriente devatada los fabrican
las Casas constructoras de material eléctrico para redes
trifasicas sin neutro, y son muy similares en su construc-
ciém a los normales para las mismas redes. La diferencia
entre ambos contadores estid en las conexiones interio-
res, ya que para logtar que el contador de corriente de-
vatada registre la energia aparente es preciso disponer
los circuitos de tension, respecto a los de corriente, en
los ntcleos inductores en forma distinta a como se en-
cuentran en el contador normal (véase el esquema de
la figura 6.2); resultando de aqui que asi como en este
altimo contador se obtiene un decalaje de 90° entre los
campos magnéticos de intensidad y tension, dicho de-
calaje s6lo es de 602 para el primero.

La fotografia de la figura 5.2 representa a uno de es-
tos contadores abierto, siendo @ y b los ntcleos induc-
tores que actian sobre los discos d y e, calados sobre un
eje comin ¢, que determina la rotacién de los mismos.
Dicha rotacién es transmitida al aparato registrador z,
en el cual se leerén directamente los kilovatios-hora apa-
rentes; » y » son dos resistencias adicionales que sirven
para obtener el decalaje de 60°. Estos contadores se
construyen para intensidades de hasta 100 amperios,
llegando a alcanzar tensiones de 500 voltios sin necesi-
dad de recurrir a aparatos adicionales. Para intensida-
des y tensiones superiores a éstas es necesario emplear
transformadores de corriente y de tensién.

Ademas de todas las ventajas que, segin acabamos de
resefiar, poseen estos contadores, ventajas que se tradu-
cen en beneficios pecuniarios, tanto para los abonados
como para los suministradores de flaido eléctrico, pue-
den ademés emplearse para comprobar la buena marcha
de Centrales que trabajen en paralelo. Una excitacién
mal ajustada en los alternadores produce desfavorable
influencia sobre la corriente producida y su decalaje de

fase. En tales casos, uno de estos contadores puede re-
gistrar dicho decalaje, siendo un poderoso auxiliar para
conseguir la normalidad del servicio. En casos de Cen-
trales acopladas en paralelo habrd que contar, no sélo
con corrientes retrasadas de fase, sino también con co-
mrientes de fase avanzada, por cuyo motivo serd conve-
niente anadir al contador normal dos de los de corriente
devatada (conforme aparecen en el esquema de la figu-
ra 7.2), uno de los cuales registre la energia aparente en
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Figura 7.2

Esquema de las conexiones entre los contadores C. 1 de corriente
normal y C. 17 y C. 111 de devatada para cargas inductivas y con
capacidad, respectivamente.

avance y el otro la retrasada de fase. Si el suministro de
energia es mutuo entre ambas Centrales, se necesitarin
dos juegos de contadores, uno para la energia recibida
y otro para la suministrada.

No queremos abusar de la paciencia del amable lec-
tor, que ya ha tenido la bondad de prestarnos su aten-
ci6n a lo largo de este trabajo. Hacemos, pues, punto
final, dejando que cada cual haga los comentarios que
crea convenientes de este articulo y juzgar si hemos pe-
cado de ligeros al afirmar en los primeros péarrafos que
con la implantacién adecuada de los contadores, cuyo
somero estudio hemos hecho (tanto los de doble y triple
tarifa para cualquiera clase de corriente como los de ener-
gia devatada para corrientes alternas), se puede contri-
buir eficazmente a una regulacién en el consumo de la
energia eléctrica producida por las Centrales, y, por con-
siguiente, a una disminucién, de coste y de venta de la
misma, problema que en Espafia, y sobre todo en Ma-
drid, es de la més palpitante actualidad.

L 4

La industria suiza del carburo

Suiza, con sus grandes centrales hidroeléctricas, es
el pais ideal para la industria del carburo que consume
una gran cantidad de energia eléctrica. Ademés de ésta
dispone Suiza de otro elemento importante: el carbo-
nato de cal sin fosforo; tnicamente necesita importar
carb6n. Para producir 10 toneladas de carburo son ne-
cesarios 40.000 kilovatios-hora, y, por consiguiente, su
fabricacion no puede resultar beneficiosa mas que en
paises en los que se puede disponer de abundante ener-
gia eléctrica a bajo precio.

Las aplicaciones del carburo son numerosas, y a
pesar de su gran variedad actual es muy probable que
no se tarde en encontrar otras nuevas. El carburo se
utiliza para la fabricacién del acetileno empleado en el
alumbrado y la soldadura autégena; ademas interviene
en varios procedimientos de desulfuracién y de reduc
cién. Si se trata el carburo con nitrégeno se obtiene
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cianamida, amoniaco, abonos nitrogenados, 4cido nitri-
co, explosivos y diversas substancias colorantes. El
acetileno, al ponerse en contacto con varias substan-
cias, da lugar a la formacién de alcohol, 4cido acético,
indigo, caucho artificial, ete., etc. :

Por consiguiente, vemos que el carburo sirve de
base a toda una rama de la quimica todavia susceptible
de nuevos desarrollos.

Las primeras fabricas suizas de carburos se estable-
cieron en los altimos afios del siglo pasado, y producian
ellas mismas la corriente que consumian. Actualmente
se alimentan con corriente producida en las grandes
centrales y aprovechan el excedente de fuerza de que
se dispone de noche y en verano.

Suiza produce anualmente 120.000 toneladas de
carburo, de las que sélo consume 10.000, exportando
el resto.
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Relevadores teleféonicos

Por E. RIAZA, Ingeniero de Telecomunicacién

Desde las primeras aplicaciones del teléfono, los
técenicos telefonistas se han dedicado con ardor a resol-
ver el problema de la construccion de relevadores tele-
fonicos que, intercalados en las lineas, refuercen, por

Figura 1.?

medio de un manantial local de energia, la débil corrien-
te que llega de la estacion emisora. Los investigadores
trataron la cuestion desde diversos puntos de vista, lo-
grando resultados estimables con varios dispositivos
basados en la asociacién de un micréfono muy sensible
8-11 diafragma. de un receptor telefénico. Més adelante,
et prodigiogo desarrollo de la teoria electrénica, iniciada
por Richardson, ofrecié amplio campo a los inventores,
N0 consiguiéndose, sin embargo, éxito pleno hasta la
aparicién de la valvula de tres electrodos ideada por
e Foregt,

Esta valvula (fig. 1.2) estd formada por un tubo en el
que se ha hecho el vacio, dentro del cual estan encerrados
los tres electrodos: un filamento, F, de platino, re-

placa, resultando en el circuito de este electrodo un
aumento de corriente, que registrard el miliamperime-
tro A, la cual crecera con el poteacial de malla has-
ta llegar a la corriente de saturacién, cuyo valor es
constante; si, por el contrario, el potencial de la malla
es negativo, la corriente disminuye en el circuito de pla-
ca y por el de malla no circula ninguna corriente, por-
que los electrones no pueden ser atraidos hacia un elec-
trodo mas que en el caso de que éste sea positivo con
relacion al manantial que los produce.

Si para un potencial de placa y una temperatura de
filamento fijos tomamos como abscisas los valores del
voltaje aplicado a la malla y como ordenadas las in-
tensidades de la corriente de placa, obtendremos la cur-
va caracteristica de la valvula (fig. 2.2).

Cuando el potencial de placa aumenta, la curva se
desplaza hacia la izquierda sin deformacién, y cuando
disminuye, el desplazamiento tiene lugar hacia la de-
recha (fig. 3.2); de modo que la forma de la caracteristica
no varfa, pero si la intensidad de la corriente obtenida
en el circuito filamento-placa. Se advierte en dichas cur-
vas que el voltaje negativo necesario para que la co-
rriente de placa sea cero, es siempre la misma fraccién
del que se aplica al circuito de placa.

Fécil es, por lo tanto, conseguir una amplificacion
del voltaje en el circuito filamento-placa, ya sea hacien-
do variar el suministrado al circuito de placa o por va-
riaciones mucho menores del aplicado al circuito de
malla. i

Hemos visto que cuando el potencial de malla es
negativo, en su circuito no se producia corriente; luego
en este caso las variaciones de voltaje no originan nin-
guna variacién de corriente en su circuito; pero en el de
placa si originan variaciones de corriente, y por conse-
cuencia suministran energia a dicho circuito. Esta con-

Vestido de 6xido de bario o de estroncio, el cual debe
ser muy delgado, a fin de que pueda calentarse
con facilidad; una placa metélica, P, generalmente
d‘} niquel, y una red, M, de alambre, también de
Diquel o molibdeno, denominada malla o rejilla (1).
1 puesto incandescente el filamento por medio de
una corrieate producida por el manantial Bf se co-
necta una bateria, Bp, al filamento y a la placa, de
modo que esta filtima sea positiva con relacion al
Primero, el filamento emitird electrones que se di-
rigirn hacia la malla y la placa, transportados por
el campo eléctrico que la bateria crea, dando lu-
_£ar a una corriente en el circuito filamento-placa.
Aplicando entre la malla y el filamento una fuerza
electromotriz mediante el generador ¥, el campo
eléctrico entre la placa y el filamento experimeata
na modificaciéa, y, por lo tanto, también la co-
rriente resulta modificada en la siguiente forma: si

el potencial de la malla es positivo respecto al del
ilamento, mayor ntmero de electrones se preci-
Pita, a través del espacio, entre la malla y el fila-
mento. Algunos de ellos son captados por la malla,
da.ndo’ lugar en su circuito a una corriente; pero el ma-
Yor numero pasa entre el enrejado de la malla hasta la

) Ve T ki : ;
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Figura 2.

ductibilidad unilateral del circuito de malla se aprovecha
para la utilizacién de las véalvulas en telefonfa, haciendo
que la malla no sea positiva en ningin momento del
periodo del voltaje aplicado; intercalando en su circuito
una bateria Bm, cuyo polo negativo esté conectado a
la malla y cuyo potencial —al que se superpondré el de
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las corrientes de conversacién—corresponda a un pun-
to conveniente de la porcién rectilinea de la caracteris-
tica, con el fin de que la amplitud de la corriente obte-
nida en la placa sea superior a la de la fuerza electro-
motriz que se aplique al circuito de malla sin alterar su
forma, resultando, por lo tanto, la corriente prim:tiva no-
tablemente amplificada y sin deformacion.

Se advierte en las figuras 2.2 y 3.# que la relacion ca-
racteristica en-
tre el voltaje de
malla y la co-
rriente de placa
no es la de un
amplificador
perfecto, pues
no existe una
relacion lineal
entre el voltaje
de entrada o de
malla y la co-
rriente de placa
odesalida; pero
ha de tenerse
en cuenta que
los voltajes se
han obtenido sin resistencia en el circuito de la bateria
de placa, de modo que los voltajes registrados son los que
realmente existen entre la placa y el filamento en el in-
terior de la valvula. Los valores de la corriente tomados
en el eje de ordenadas resultan de la accion simultanea
de este voltaje efectivo y del voltaje aplicado al circuito
de malla. Existienido una resistencia en el circuito de pla-
ca, el voltaje erectivo entre la placa y el filamento no
serd el de la bateria, sino que vendrd disminuido en la
caida de tensién en el circuito exterior. Un aumento del
voltaje de malla no causard tan gran aumento en la co-
rriente de placa como muestra la figura 2.3, porque el
aumento que se producitia si el voltaje de placa fuera
constante queda en parte anulado por la disminucion
de dicho voltaje, originada por la caida de potencial RI
(figura 4.3). Escogiendo convenientemente la resistencia
exterior del circuito filamento-placa podemos conseguir
entre el voltaje y la corriente de salida una relacion

Figura 3.*

amplificador por medio del transformador de entrada
Te, de elevado coeficiente de transformacion, el cual
estéd protegido por el condensador €' contra las corrien-
tes continuas parasitas exteriores. Este transformador
defiende asimismo la lampara, suprimiendo toda unién
directa con la linea. Para que el amplificador tenga
una impedancia constante, se deriva entre la malla y
el filamento una fuerte resistencia, R. El voltaje efectivo
en dicho circuito malla-filanrento es entonces la caida
de potencial a través de dicha resistencia, y con objeto
de regular esta caida, y por lo tanto el grado de ampli-
ficacion, se dispone el potenciémetro p. El circuito de
placa esté unido a la linea por medio del transformador
de salida 7's, que suprime toda conexién metdlica entre
la valvula y la linea. El arrollamiento primario tiene una
resistencia del orden de la del ampliticador, con el fin de
obtener una relacion caracteristica sensiblemente lineal.
El condensador €’ impide que la corriente continua de
placa entre en el transformador.

La bateria de encendido del filamento suele ser de 24
voltios, con el polo positivo a tierra. Se utiliza geveral-
mente una bateria central telefénica, por lo que se in-
tercala la bobina de reactancia L', con objeto de opo-
nerse a las corrientes alternativas parésitas procedentes
de dicha bateria. El reéstato r sirve para regular el en-
cendido del filamento. El circuito de ahmentacion de la
placa estd formado por una bateria con el polo negativo
a tierra y otra bobina de reactancia, L, que impide,
como en el caso anterior, a las corrientes telefénicas pa-
sar a este circuito, y en caso de que se emplee una bate-
ria telegrifica o corriente industrial, suprimir las per-
turbaciones que pudieran originar las corrientes tele-
graficas o las variaciones de la industrial.

Intercalando un filtro, F, en el circuito de entrada,
compuesto de capacidades y autoinducciones, ¢ue de-
jan pasar con un minimum de debilitamiento las co-
rrientes cuyas frecuencias sean superiores a 1.200 pe-
riodos por segundo, borrando por completo las otras fre-
cuencias, tendremos un relevador telefénico no rever-
sible, para una sola direccién, que aun ofreciendo la
ventaja de requerir muy sencillas regulaciones no es
de tanta aplicacién como los tipos reversibles, para dos

sensiblemente lineal. .

Para la utilizaciéa de las valvulas en telefonia
es necesario adoptar métodos de fabricacion que
permitaa llegar al mayor vacio posible, con el fin
de. obtener todas las ventajas de una pura descar-
ga electrénica; asi se consigue para un voltaje de
placa dado una amplia escala de potenciales apli-
cables a la malla sin separarse de la caracteristica
verdadera. Empleando valvulas construidas cuida-
dosamente se puede obtener una relacion caracte-
ristica exenta de deformacion, disponiendo el mon-
taje segin lo consignado anteriormente.

Ademés, sus constantes eléctricas no deben va-
riar durante el tiempo de servicio, y las variacio-
nes de la corriente de encendido producidas du-
rante la descarga por la caida normal del voltaje
en la baterfa del filamento no actuarin de modo
sensible sobre el poder amplificador de la vélvula,
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el cual ha de ser practicamente coanstante para to-
das las frecuencias telefénicas y para la escala de
amplitudes de voltaje que ha de aplicarse. Los
electrodos y sus apoyos tendrén suficiente rigidez para
que las vibraciones producidas por una causa exterior
no perjudiquen el buen funcionamiento de la valvula,
cuya duraciéa til debe ser larga. -

El montaje mas sencillo de un relevador telefénico
es ¢l de la figura 5.2 La corriente telefénica llega al
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Figura 4.0

direcciones, fundados en la teoria del pueate de Wheats-
tone, de los cuales existen dos tipos, seglin que se utilice
un solo amplificador para ambas direcciones o un am-
plificador para cada una de ellas.

En el primer tipo (fig. 6.2) la valvula acta sobre las
dos lineas en derivacién, y las bornas pueden intercam-
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biarse sin alterar el funcionamiento. El montaje difiere
inicamente del anterior en que el transformador de sa-
lida estd compuesto de dos arrollamientos secundarios
iguales, intercalados cada uno en un conductor del cir-
cuito; cada secundario €sti constituido por dos arro-
llamientos idénticos, y en el centro de ellos esté derivado
el circuito de entrada del amplificador.

Supongamos una corriente de transmisién que vie-
ne de 4 hacia B; al llegar al punto medio del transfor-
mador de salida, 7's, la corriente se divide en dos partes:
una—la méis pequena—serd transmitida hacia B, y la
mayor se devide entre los circuitos de entrada y salida
del relevador. La corriente que pasa por el circuito de
salida se consume en pura pérdida; la que recorre el de
entrada pasa por la valvula y, amplificada, llega al
transformador de salida.

Si las caracteristicas de las lineas 4 y B son 1dénti-
cas, la corriente amplificada se divide en dos partes igua-
les, yendo una mitad hacia By la otra hacia el origen A;
esta filtima no tiene efecto 1til; pero la primera, la que
va hacia B, es mucho mayor que la que procedia de 4,
y superpuesta a la pequena cantidad que pasé directa-
mente, constituye la transmisién amplificada. Siendo
idénticas las caracteristicas de las dos lineas, ningan
voltaje aparecerd en el circuito de entrada del amplifica-
dor, por ser la diagonal del puente en equilibrio; pero
si para cualquier intervalo de frecuencias telefonicas
lag lineas A y B tienen caracteristicas de impedancias
distintas, para dichas frecuencias aparecerd en el cir-
cuito de entrada un voltaje originado por una corriente
procedente del circuito de salida, el cual serd nueva-
mente amplificado, dando lugar en el cirenito a oscila-
ciones sostenidas, en cuyo caso se dice que el amplifi-
cador canta y el dispositivo no puede ser utilizado como
relevador telefonico.

Cuando se trata de establecer un relevador telefo-
nico en el punto medio de una linea que no haya de
uairse a ninguna otra provista de relevadores, puede
utilizarse este montaje, que también tiene aplicacion
en estaciones extremas, equilibrando la linea telefénica
por medio de una artificial de las mismas caracteristi-
cas. Disponiendo este montaje en dos lineas diferentes,
equilibradas cada una por medio de su linea artificial
respectiva, obtendremos el montaje reversible para dos
direcciones con dos amplificadores (fig. 7.2), ideado por
M. V. L. Richard, ingeniero de la Western Electric Com-
pany. En este caso se hace uso de un amplificador para
la transmision de 4 hacia B, independiente del utiliza-

1

Figura 5.*

do para la de B a A, necesiténdose asimismo dos trans-
formadores de entrada, Te, y dos de salida, T's. Cada
linea, en vez de ser, equilibrada por la opuesta, lo es por
su linea artificial correspondiente. Considerando que la
transmisién viene de A4 hacia B, una parte muy pequena
de la energia recorre la linea artificial /; pero la mayor

se divide entre el circuito de entrada de la valvula Iy
el circuito de salida de la 7/. Esta Gltima se consume en
pura pérdida, y la otra, amplificada por él, pasa por el
transformador de salida uanido a la linea B. Si el equili-
brio es perfecto, no apareceré corriente alguna en el cir-
cuito de entrada del amplificador II; pero en la pric-
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tica puede ocurrir que no exista un equilibrio perfecto,
y en este caso aparecerd en el circuito de entrada del
amphficador I un voltaje que, amplificado por él, pa-
sara por el transformador de salida a la linea 4; si la
linea artificial tiene la misma impedancia que la linea
real A, la energia se repartird entre las dos y ningun
voltaje aparecerd en el circuito de entrada del amplifi-
cador 1.

Pero aun podemos coatar con algin desequilibrio, y
por tanto, algiin voltaje, aunque muy débil, aparecera
en el circuito de entrada. Tan sélo en este caso, cuando
se presentzn simultaneamente desequilibrios de la linea
A con su linea artificial y de la B con la suya y alcan-
cen un valor suficientemente grande, existird posibili-
dad de que se produzcan oscilaciones sostenidas y de
que el relevador cante.

Resulta este montaje mas estable que el anterior,
puesto que como cada linea artificial equilibra exacta-
mente la real respectiva, el desequilibrio de una de las
lineas no produce perturbacién en el funcionamiento,
sobreviniendo éste unicamente, como ya se ha dicho,
cuando al mismo tiempo estén desequilibradas las dos
lineas reales con las artificiales respectivas. Ademés,
cuando se utilizan relevadores en diferentes puntos de
un circuito —funcionamiento en landem—, si supone-
mos que la transmisiéon viene de 4 y que se ha conse-
guido ua buen equilibrio entre la linea real y la artifi-
cial, la energia que retrocede a esta linea 4 es muy pe-
quefia, por lo que su empleo resulta ventajoso, no pu-
diendo aplicarse a este caso el tipo de un solo amplifi-
cador para dos direcciones descrito anteriormente, por-
que en €l la corriente de transmision procedente de A
da lugar a una corriente amplificada que se divide en
dos de igual intensidad, una que va hacia B y otra que
retrocede hacia A4, la cual actuaria sobre los relevadores
instalados en esta direccién, produciendo en ellos inter-
ferencias.

Para mejorar la transmision en las lineas largas se
hace uso del sistema llamado de cuatro hilos, que con-
siste en emplear ua par de conductores para la trans-
misién en un sentido, y otro par distinto para la trans-
mision en. el contrario; de este modo se evitan las per-
turbaciones a que pueden dar lugar los desequilibrios
entre los relevadores intercalados en los circuitos ordi-
narios. En el sistema de cuatro hilos (fig. 8.2) en cada
par de conductores se montan uno o varios relevadores, 7,
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de una sola direccién, y Gnicamente en las estaciones
finales los cuatro conductores se unen a un circuito or-
dinario de dos mediante un transformador diferencial, 7',

—

nicos se efecttia la llamada mediante corriente alterna
de 135 periodos por segundo, la cual puede ser amplifi-
cada por las vilvulas, Como la llamada se realiza ordina-

HHQ riamente por medio de
e )

corriente alterna de 16
—a

periodos por segundo,
LA |

en cada estacion final
de la linea se instala un
dispositivo especial de
llamada que consta de
dos circuitos derivados
en la linea telefénica;
cada uno contiene un
electroiman de arma-
dura vibrante, sensible
el primero a las co-
T rrientes de 16 periodos

g y el segundo a las de

135. Cada una de estas
derivaciones estd dis-
puesta para dejar paso

s & tnicamente a las co-
rrientes de su frecuen-
cia, ofreciendo gran im-
pedancia a las corrien-
tes de conversacion.
Los electroimanes es-

tan montados forman-

0w.
Figura 7.2

formando puente con una linea artificial que equilibre
el circuito bifilar que se une al de cuatro hilos. Si los
equilibrios son perfectos y los transformadores riguro-
samente diferenciales, la totalidad de la corriente pro-
cedente del Gltimo relevador de cada lado se repartira
entre el circuito bifilar y el de la linea artificial corres-
pondiente, y ninguna corriente aparecerd en la otra
rama del circuito de cuatro hilos, que es en este caso la
diagonal del puente en equilibrio. De modo que el cir-
cuito eantard inicamente en el caso de que exista des-
equilibrio entre el circuito bifilar y su linea artificial.
Los amplificadores de
una sola direccién intro-
ducen teéricamente una
amplificacion suficiente
para anular las pérdidas
de transmisién en el cir-
cuito de cuatro hilos; este
sistema es, por taunto, de
gran aplicacion en los ca-
bles largos, cuyos conduc-
tores son de didmetros
muy pequeilos, consi-
guiéndoge la enorme ven-
taja de intercalar los re-
levadores a doble distan-
cia que cuando se trata
de circuitos ordinarios.
Teniendo en cuenta
que las lineas telefonicas
de gran longitud se ex-
plotan generalmente al mismo tiempo en telégrafo, para
evitar interferencias con las corrientes telegrficas su-
perpuestas, en las lineas provistas de relevadores telef6-
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do un verdadero tras-
lator, con generadores
locales de ambas fre-
cuencias, de suerte que
la corriente de 16 pe-
riodos acttia su electro-
iman y emite a la linea
la de 135 perfodos, que
serd amplificada por los relevadores, y a su llegada a la
estacion final acciona su electroiman, el cual transforma
la corriente recibida en otra de 16 periodos que haré tun-
cionar los aparatos de llamada de la central. De este
modo no es preciso establecer en los cuadros una llama-
da distinta para las lineas provistas de relevadores.
En la préctica, los relevadores se mstalan intercala-
dos directamente en la linea, cuando se establecen con
objeto de obtener una amplificacién determinada que
depende de las caracteristicas del circuito y el personal
del cuadro no tiene ninguna intervencién con relacién

= -— - —+ s
| 1 I | |
I r I | f il I |
s B U e (T
| | I : !
| | | i |
| | [ i |
| | | | |
1 | | I
I | | ! I
| | ! ! |
i I ! ! I
| I ! \ |
i ! i I :
I | I I

] | I | !
] | I | I
ST
| | i |

| ! | ] JI_
- e —-:» = —JI- 1
: : . : I L' —
i -+ k= -+ 4

Figura 8.*

A y B, lineas bifilares; I I/, circuito de cuatro hilos; 24, I B, lineas artificiales para equilibrar los circuitos
bifilares correspondientes; 7', transformadores diferenciales; r, relevadores de una direccién.

a los relevadores, los cuales vaa mohtados en unos bas-
tidores de hierro independientes del cuadro interurba-
no. Los 6rganos regulables—redstatos y potenciéme-
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tros —estan colocados de forma que puedan manejarse
facilmente por el encargado de este servicio. Para efec-
tuar pruebas, cada relevador estd provisto de jacks de
ruptura, dispuestos por pares, uno en cada banda del
circuito y otros en las lineas artificiales correspondien-
tes. Ademds lleva cada equipo jacks de escucha y otros
para los ensayos de equilibrio de las lineas artificiales
con las reales, abrir el circuito de encendido del fila-
mento y medir los voltajes e intensidades de las corrien-
tes utilizadas en las diferentes partes del relevador.

Cuando se emplean para intercomunicacién, estén
asimismo montados en un bastidor de hierro indepen-
diente. Cada relevador estd intercalado en un par de
clavijas dobles, de las cuales una estd destinada a en-
chufarse en la linea real y otra en la artificial. Los ecir-
cuitos que han de unirse por medio de un relevador de-
ben estar multiplicados en un puesto de trabajo des-
tinado exclusivamente a este servicio, y terminarin
en dos jacks situados uno encima del otro, correspon-
diendo el de arriba a la linea real y el de abajo a la arti-
ficial. El par de clavijas en que esté conectado el rele-
vador posee, ademés de las llaves corrientes—llamada,
conversacion, escucha, separacion, etc.—, una especial
que permite poner el relevador ea circuito y regular la
amplificacion.

Aunque el éxito ha consagrado el empleo de los rele-
vadores electrénicos, hay que tener presente que para
que estos aparatos tuncionen en buenas condiciones es
necesario disponer de lineas de aislamiento muy eleva-
do, uniformes en toda su extension y cuya impedancia
sea lo més continua posible. La regulacion de las lineas
artificiales ha de hacerse con precision, y debe tenerse

especial cuidado en la conservacién de los amplifica-
dores; una valvula cuyo funcionamiento es defectuoso
canta y no puede ser utilizada. Los montajes estudiados
anteriormente se hallan funcionando profusamente por
todo el mundo, especialmente en Norteamérica, donde
existen en servicio miles de relevadores.

Merecen particular mencion la linea trascontinen-
tal de Nueva York a San Francisco de California y la
de Nueva York a Chicago. La primera es una linea aérea
de 5.500 kilémetros de longitud, constituida por hilo
de cobre del calibre nim. 8 BWG (4,19 mm.); va pro-
vista de seis estaciones relevadoras, y se explota simul-
taneamente en teléfono y telégrafo, obteniéndose de
dos circuitos telefénicos pupinizados, tres comunica-
ciones telefénicas simultdneas y cuatro .transmisiones
telegraficas en cada direccion. La segunda linea la cons-
tituye un cable de 200 pares de conductores de cobre
del calibre nam. 19 BSG (0,89 mm.), y cuya longitud es
aproximadamente 1.450 kilémetros. Consta de 17 es-
taciones de relevadores, funcionando las centrales ex-
tremas por medio de circuitos de cuatro hilos y las in-
termedias con relevadores del tipo Richard. Como en
la linea anterior, de cada dos circuitos se obtienen tres
comunicaciones telefénicas y cuatro telegrificas en los
dos sentidos.

En Francia funcionan actualmente 38 relevadores
telefonicos, de los cuales 26 estdn intercalados en cir-
cuitos determinados y 12 en los de intercomunicacion.
La comunicacion telefénica Paris-Madrid, que venia
funcionando en precario, se realiza en condiciones sa-
tisfactorias desde que se instalé en Buudeos un releva-
dor del tipo Richard.

&
v

La aviacién, la radiotelefonia y la radiogoniometria
Por J. PEREZ SEOANE, Capitan de Ingenieros

La lectura del resumen de una conferencia dada por
M. Henri Bouché en el Instituto Francés de Madrid nos
sugiere la idea de estas lineas.

M. Bouché desarroll6é en su conferencia el sugestivo
tema del conocimiento a que podemos llegar de la tierra
por medio de la aviacién, y casi se deduce de lo que dicha
conferencia conocemos que el medio auxiliar de la avia-
cién para ese conocimiento (al topografico nos referimos
ahora) es la fotografia.

Nos encontramos perfectamente de acuerdo con
M. Bouché; pero nos vamos a permitir sefialar un nuevo
medio auxiliar que afiadir: las ondas hertzianas

Hace algtim tiempo que la radiotelefonia se ha puesto
de moda en el mundo civilizado, y, naturalmente, de
dicha moda se hace eco la Prensa de este y el otro pais.
La nuestra, algo reacia en general a jalear lo poco o mu-
cho que en ésta como en cualquier ofra manifestacion se
haga de bueno en casa, no ha regateado sus columnas para
aplaudir, algo embobados, lo que se hiciera en casa del
vecino; y asi es posible que haya espafioles que crean
que en Paris hasta las concierges de la Motte-Piquet tie-
nen un pequeiio receptor radiotelefénico para tener la
comodidad de escuchar los conciertos de la torre Eiffel
Y que aqui en Egpafa apenas si nos llamamos Pedro

ero no es nuestro objeto divagar en comparaciones,
siempre odiosas, y que a ningn resultado nos llevarfa,
¥ lo es en cambio dar alguna publicidad para la debida
divulgacién a lo que tenemos conocimiento que se hizo
en radiotelefonia desde avién, y terminar apuntando
algin procedimiento nuevo (al menos no tenemos noti-
clas que se haya empleado en sitio alguno, ni ha llegado

a la nuestra, ninguna de su preconizacién) que puede
venir como anillo al dedo en alguno de los puntos indi-
cados en la conferencia de M. Bouché.

En el afio 1920 se hicieron en Espafia los primeros
ensayos de comunicacion radiotelefonica desde un aero-
plano en vuelo. Desde entonces se comenzo a hablar des-
de el aire a tierra y desde tierra al aire.

En aquella época se hizo el viaje de Cuatro Vientos
a Guadalajara de ida y vuelta, hablando todo el tiempo
con una estacién montada provisionalmente en Cuatro
Vientos. Hemos escuchado tantas veces y en tantos la-
bios esta pregunta, que sin querer se nos viene a los pun-
tos de la pluma: Bueno; ;pero all4 arriba, con el ruido del
motor, no oirdn ustedes nada? Pues se oye perfectamen-
te; tan perfectamente, que en alguna ocasion, al decir
desde arriba que nuestro motor iba muy mal y que nos
veiamos precisados a tomar tierra, nos han preguntado
en dénde nos encontrabamos para ir a socorrernos, y aun
en vuelo planeado hemos dado nuestra situacién; tan
perfectamente, que a algiin aeroplano que al levantar
su vuelo ha perdido una de las ruedas de su tren de ate-
rrizaje le hemos dado la noticia, no muy agradable por
cierto, al observador por radiotelefonia, con lo que el
piloto advertido de la rueda que le faltaba, tomé cui-
dadosamente tierra sobre la otra; tan perfectamente se
oye arriba que alguna vez interrumpié nuestra conver-
sacion un concierto de la Banda Municipal de Madrid
que daba y transmitia en el Retiro, y que era escuchado
en el aeroplano que volaba entre Mostoles y Fuenlabra-
da con la misma claridad e intensidad que si hubiera es-
tado el observador tomando una cerveza en el skating-
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rink del Parque madrilefio; tan perfectamente se oye
que cuando un aeroplano en vuelo ha avisado por ra-
diotelefonia al aerédromo a que pertenecia que habia
visto aterrizar fuera del campo a otro aparato, ha sido
posible ordenarle y que cumpliese la orden de continuar
dando vueltas sobre la vertical del caido, para indicar
asi al socorro que por tierra se le enviaba al sitio donde
se encontraba; tan perfectamente se oye, en fin, que bien
reciente es el caso del rey, mandando maniobrar en Se-
villa dos escuadrillas en vuelo por radiotelefonia (no por
radiotelegrafia como decia la mayoria de la Prensa). Va-
liéndose de la radiotelefonia, se han hecho précticas en
Baza y en la Escuela Central de Tiro de observacion y
correccién. de tiro artillero desde aeroplano con el mejor
éxito. Progresivamente hemes pasado del alecance de 50
kilémetros que hay entre Cuatro Vientos a Guadalajara
al de 75 obtenido entre Cuatro Vientos y Ocafia y entre
Los Alcdzares y Lorca; luego conseguimos alcances ma-
yores aun en radiotelefonia: Cuatro Vientos-Daimiel,
cerca de 150 kilémetros; por tiltimo, hemos cubierto por
radiotelefonia los 215 kilometros que existen entre Meli-
lla y Tetudn. Hemos hecho viajes muy interesantes: Gra-
nada a Sevilla, Melilla-Dar-Drius y vuelta, hablando de
un aeroplano a otro; hemos podido comprobar cémo se
entendian entre si con conversacion seguida dos aeropla-
nos que salieron al mismo tiempo de Cuatro Vientos; se
dirigié uno a Toledo y el otro a Aranjuez. Todo esto con
estaciones de aeroplano cuyo peso no excede de 31 kilos
y euya potencia maxima es de 150 vatios.

Bueno; pero el caso es que deciamos que M. Bouché
habia dado una conferencia...

Si, efectivamente, si, a eso vamos. M. Bouché nos ha
hablado de la fotografia como medio auxiliar de la avia-
cién para levantamientos topograficos de un pais de
costa accesible y de interior escarpado e inhospitalario
por su clima o por sus habitantes; es, dice, el caso tipico
del reconocimiento aéreo.

En este caso propone se elijan algunos puntos del
interior bien visibles, cuya situacién pueda fijarse en el
plano por una triangulacion corriente topografica, y des-
pués el avion toma fotografias donde aparezcan dichos
puntos y otros nuevos que se relacionan con los primeros,
y poco a poco se van asi fijando jalones y trazando el
mapa de la region inexplorada.

Dicho procedimiento ha sido empleado con éxito y
dando como resultado un trabajo muy estimable, que
muy pronto verd la luz puablica, por la Aviacién militar
espaiiola; pero pasada de ciertos limites de distancia de
los puntos determinados con exactitud por triangulacién
topogrifica, pierde casi por completo su aproximacién a
la realidad, toda vez que apoyandose la determinacién
de nuevos puntos del terreno s6lo en los levantamientos
fotograficos anteriores pueden irse sumando los errores
de un modo muy apreciable.

A este fin nosotros proponemos a la consideracion
de nuestros lectores la aplicacion de las ondas hert-
zianas,

Sabido es que existen aparatos especiales, llamados
radiogoniémetros, que permiten determinar la direccién
donde se encuentra la estacion emisora de ondas hertzia-
nas que hace una determinada sefal. La aplicacion de la
radiogoniometria a la navegacién, ya sea maritima o
aérea, no es objeto de nuestro articulo, aunque si pode-
mosg citar que en 1919 se ha hecho el primer viaje aéreo
directo entre Londres y Madrid en ocho horas (tres de
ellas sin ver tierra ni mar) gracias a la estacion radiogo-
niométrica de que disponfa el aeroplano, llamado Sea-
bird, si mi memoria no me es infiel.

Pues bien; en la aplicacién de la radiogoniometria a
una triangulacion topogréafica, mejor dirfamos geodé-
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sica, en combinacién con la aviacién, se nos ocurre lo gi-
guiente: un aeroplano provisto de estacién radiotele-
grifica emprende su vuelo en direccion del punto del te-
rreno de la region inexplorada que se desee fijar en el
mapa.

Desde tierra dos estaciones radiogoniométricas, dis-
tantes una de otra un centenar de kilémetros o mas,
observan y reciben constantemente las ondas emitidas
por el avion. Al pasar éste por la vertical del punto que se
desea situar en el mapa, emite una sefial convenida que
es registrada al mismo tiempo en las dos estaciones ra-
diogoniométricas con el rumbo o azimut que tiene el
aeroplano con respecto a cada una de ellas. La interce-
sion de las dos direcciones registradas da la situacién del
aeroplano en el momento que hizo la sefial, o sea la situa-
cién del punto del bterreno por cuya vertical pasé. El
error que pueda cometerse depende de varias causas,
principalmente de la habilidad del operador radiogonio-
meétrico; pero para una distancia de 100 kilémetros del
aeroplano a una cualquiera de las estaciones radiogo-
niométricas el error no pasara de dos o tres kilometros.
;s mucho? Realmente es enorme para un levantamien-
to regular hecho por un geodesta o un topografo. El ca-
nevés de triangulacion de éstos hace sumar el error co-
metido en la determinacion de un punto al cometido en
la situacién de un segundo, y estos dos errores en la de
un tercero, y asi sucesivamente. Aqui, por este procedi-
miento (s6lo para aplicar en los casos que no se puedan
utilizar los otros), la determinacién de cada punto es in-
dependiente; los errores no se sumardn nunca para la
determinacion de cada punto; gracias a la rapidez de
maniobra del avién puede repetirse doce, quince, veinte
veces en una hora de vuelo, y el promedio de todas las
medidas llevarlo a disminuir el error cometido hasta que
s0lo sea de uno o dos centenares de metros. Sélo para
mapas cuya escala fuera superior a 1 : 500.000 seria apre-
ciable el error; y ademis, todo procedimiento de levanta-
miento topogréifico desde avién ha de tropezar con la
causa de error inherente a la dificultad de precisar desde
el aeroplano que vuele a una regular altura (2.000 me-
tros) su paso por una vertical, determinada por un punto
en el terreno.

Claro es que este procedimiento que preconizamos, y
que n0s proponemos ensayar, no excluye en modo algu-
no fotografico, antes al contrario, lo necesita como com-
plemento indispensable, entre otras cosas para registrar
de una manera indeleble el punto del terreno a que co-
rresponde cada sefial recibida en las estaciones radiogo-
niométricas. . !

Respecto a otro punto de la conferencia de M. Bouché,
que el avion, haciendo de globo sonda, vaya a buscar las
depresiones meteorologicas, abrigamos alguna duda, y
es la mas importante que el espiritu de sacrificio del pi-
loto llegue al extremo de meterse con su avién en la boca
del lobo, que lo es, y muy negra por cierto, para todo avia-
dor el centro de perturbacion atmosférica, tanto mas
cuanto que sin sacrificio alguno en aras de la ciencia pue-
de conocerse por la observacion en una estacion radiotele-
grafica auxiliada por una radiogoniométrica la situacién
y marcha de las tormentas, de los centros de depresion
caracterizados por is6baras bien concéntricas y cerradas,
aquellos otros cuyas isObaras se extienden alejandose
del punto de observacion, si nieva, graniza o hay rayos
y truenos a algunos centenares de kilémetros, segtin los
estudios verificados por una pléyade de sabios desde
Popoff y Turpain hasta Rothé y Lacoste. No vale, pues,
la pena de quebrarse la cabeza contra un pefiasco que no
inttilmente se calentaron las suyas respectivas tantos
seflores.

Melilla, 1923,
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CONTRIBUCION AL ESTUDIO DE MEJORA DE LA PRODUCCION CEREAL EN ESPANA

El ”Sistema de lineas pareadas”

Por C. BENAIGES DE ARIS, Profesor

CULTIVO EN FAJAS CON SEMBRADORA.

En el articulo anterior nos ocupamos (?e] cultivo ce-
real fajeado, sin sembradora, util como método de tran-
sicién y para aplicarlo s6lo en determinados casos. Pero
si se quiere obtener del neocultivo Podqs sus ventajas
conviene sembrar a méquina. La maquina permite re-
gular bien la cantidad de semilla,_y umforlfla-r su distri-
bucién. Los granos quedan depositados a igual profun-
didad y a la profundidad en cada caso mas conveniente.
La nascencia es mas regular, més uniforme; no se pierde
grano inttilmente, y como consecuencia de ello el qllorro
de simiente es tan grande que en ocasiones amortiza en
s6lo un aiio el coste de la sembradora. La planta se des-
arrolla en condiciones fisiol6gicas més favorables; las li-
neas o grupos de ellas pueden quedar a la equidistancia
optima, lo que facilita las sucesivas labores. La maqui-
na ahorra, pues, semilla, jornales y yuntas, y puede cu-
brir y rodillar la semilla, facilitando la germinacion.

Por todas esas razones no debe en tierras llanas y bien
cultivadas prescindirse de tan Gtil mecanismo. Y por eso
desde el primer momento de nuestras experiencias, ini-
ciadas hace ya ocho afios, tratamos de congciliar su
empleo con las practicas de arico», tan arraigadas en
el pais.

Comenzamos por ensayar comparativamente las siem-
bras en lineas equidistantes, espaciandolas 20, 30, 40, 60
y 80 centimetros, y también las siembras en lineas agru-
padas de dos en dos, con calles intercaladas entre cada
grupo, variables entre 32 y 80 centimetros.

Para dar la labor superficial de interlineos que habia
de substituir al tradicional arico» recurrimos, en los es-
trechos espaciamientos (hasta 0,30 metros), a cuadrillas
de chicos con escardillos, con largas azadillas o con aza-
das empujadas de dos ruedas y puente. Cada rueda mar-
chaba por un interlineo y detrés de cada una iba la co-
rrespondiente reja binadora.

En los espaciamientos de 40, 60 y 80 centimetros se
utilizaron, respectivamente, las azadas de una rueda y
los cultivadores corrientes.

Todo esto acrecia la produccién, que fué el ano 1915-
1916 bastante considerable, pero aumentaba también
por modo excesivo los gastos de mano de obra (2), que a
toda costa convenia reducir.

Utilizamos también los cultivadores polisurcos, con
miultiples rejas para dar labor simultdnea a varios inter-
lineos. Se avanzaba més en el trabajo, pero el cultivador
polisurco no nos satisfizo. Su empleo en tierras acciden-
tadas o mal preparadas y con siembras poco perfectas,
como ocurriria, si no en nuestras parcelas, en aquellos
campos para los que buscamos solucion, habria de ofre-
cer no escasas dificultades. Y la imposibilidad de seguir
aplicindolo cuando la mies alcanzara gran altura, limi-
taba el nimero de binas y, por lo tanto, resolvia muy in-
completamente una de las mas importantes finalidades
persegulda,g:-; necesidad de mullir el terreno sembrado du-
rante la primavera, para iniciar durante ella el barbecho

(1) Véase INGENIERIA ¥ CONSTRUCCION, ntim, 5, pdg. 218, y nim., 7, pig. 323
(2) Como la azada empujada sélo bina dos inferlineos de unos 0,20 metros

cada uno, para dar labor a una hectdrea los obreros han de hacer un recorrido de
25 kilometros,

de la Escuela de Ingenieros Agrénomos (1)

de verano y poder suprimir o facilitar el pronto alzado
de rastrojos.
He aqui algunos resultados:

ENSAYOS DE CULTIVO DE BINA DE OEREALES EN LINEAS

EQUIDISTANTES.

ti('ﬁi:?:h-. Produceién por heetdrea || 5, .

Parcelas. | Disposicién adoptada. | " por i i | ao
B posiciom adoptada. h(-:‘_-:)al;‘cu? Grﬂm. Grano, Paja. || hectoli-

E,:s, Heelols, | Kgs. | Kgs. N

|
| S Lineas a 20 etms..| 120. |[22,86 | 1,792 | 3.420 || 78,38
IL i — 30 — .. 84 || 22,52 | 1.806 | 3.507 || 80,18
f 8 1R — 40 — ..| 65 | 17,16 | 1.370 | 2.895| 80,09
Wi — 60 — ..| 42 |[12,07| 940|1.920| 77,90
Vo | —= )= L 30 9.84 759 l.ﬁlSi 77,10
| | |

La maquina se regulé para que la densidad de linea
fuese constante, consiguiéndose este propésito aproxi-
madamente, como se advierte en la casilla correspon-
diente.

Eu los sembrados dispuestos en lineas a 60 y 80 cea-
timetros se observaron numerosas espigas abortadas y
granos en general rugosos e imperfectos por insolacion.
El peso del hectolitro resulté mermado.

El transito brusco de invierno a verano, con tempe-
raturas minimas uno de los anos de 5° bajo cero en marzo
y 3° bajo cero en abril, y medias de 6° y 79, respectiva-
mente, para pasar a maximas de 34° y 39 en junio y ju-
lio, con s6lo 27,3 milimetros de lluvia y 265 milimetros
de evaporacion en el primero de ambos meses y sin que
cayera una gota de agua. y con 365 milimetros de eva-
poracion. en julio, precipitaron la maduracién, condu-
ciendo a ese resultado.

El ahijado, que en el primer tablar no pasé como pro-
medio de 3 a 4 canas, lleg6 a 16 y 17 (algunas raquiticas)
en los tltimos; pero bien se ve que tal efecto no Ilegd a
compensar la reduccién de semilla.

En afios muy favorables, y principalmente en los de
primavera lluviosa los resultados fueron otros (1); pero
como en nuestro clima no son excepeionales aquellos con-
tratiempos y, antes bien, por la frecuencia con que se re-
piten pueden considerarse casi normales, desechamos
las disposiciones que entrafiaban tales peligros,

En los casos I y 11 los medios de binar a brazo resul-
taron laboriosos.

El cultivador polisurco reducia el coste de la opera-
cién, pero ofrecia algunos inconvenientes. Debiendo de-
Jar un margen bastante grande entre la reja y la planta,
la parte de terreno efectivamente laboreada era casi nula
en el primer caso y se reducia a 33 o menos éreas por cada
hectarea sembrada en el segundo.

Ensayamos también la siembra a maquina en lineas
agrupadas de dos en dos, distantes entre si de 8 a 20 cen-
timetros y con intervalos entre los grupos variables en-
tre 0,32 y 0,80. Con cas: todas estas disposiciones conse-

(1)  En el actoal afio, de primavera luviosa, tenemos sembrados exuberantes
con espaciamientos hasta de 0,76 metros entre grupos de lineas; pero esto sélo en
las tlerras mdas fértiles y mejor euidadas. En el gran cultivo siguen sobresaliendo
los dispuestos con calles de 42 a 45 centimetros,
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guimos mejorar las producciones locales; pero la que su-
ministré en el conjunto de nuestras experiencias y en las
realizadas en grande escala en diversas provincias las mas
elevadas cosechas, llegando a 3.680 kilogramos de trigo
por hectérea (produccién no conseguida en igualdad de
circunstancias con ninguna de las otras disposiciones),
fué la de calle de 42 centimetros, con entrecalle de 12 o
13. En las de més amplios espaciamientos se observaron
repetidas veces los efectos, ya indicados, de insolacidn,
aunque en menor proporcion que en la serie de lineas
simples.
He aqui los resultados:

SIEMBRAS EN LINEAS AGRUPADAS DE DOS EN DOS.

] Can-

\tidad de Produceién por heetédrea | Pina
Far A ifin adoptada | qcmi:h . i i. del
celas; | EIORREEOE 900V ! her]-.)t(:‘\rca' Grano. | Grano. : Paja. || hectoli-
== —_ = = o AlFtiEoy
| Kilgs. ‘ Hectols. | Kilgs. | Kilgs.

I....|0,32/0,08 con2binas(1)| 110 ‘ 22,70 | 1.817 | 3,518/ 80.04

II .. 0,40/0,12con6 fd. ...| 96 (/26,43 [2.120 | 3.523 | 80,22
IIL. [0,42/0,12 ............ 90 |/26,79 | 2.150 | 3.500 || 80,25
IV..|0,45/0,13.......cooe. 80 | 26,28 | 2.109 | 3.520|| 80,25
V... 10,80/0,20. 0. ovoncin 70 || 21,67 | 1.720 | 2.950 || 79,34
VI..10,80/0,20. .o vievnvens 60 || 18,92 | 1.503 | 2.713|| 79,40

La cosecha media de la comarca en tierras analogas,
pero deficientemente cultivadas y sin binar, no excedi6
en el quinquenio de 1.000 kilogramos por hectérea.

ErL (SISTEMA DE LINEAS PAREADAS),

El «istema de lineas pareadas» a que llegamos por
eliminacién consiste, pues, en sembrar a maquina, agru-
pando las lineas de dos en dos, con separacién de 10 a 13
centimetros y dejando entie los grupos calles de 40 a 45
centimetros de anchura.

No puede fijarse un patrén fijo e invariable para to-
dos los casos, porque la mejor distancia entre lineas y en-
tre grupos depende de la cantidad de lluvias, de la fer-
tilidad del terreno, de la calidad de la semilla y del es-
mero y minuciosidad del cultivo. Cuanto favorezca el
ahijamiento de la planta consiente espaciar mis sin pe-
ligro. Cuanto lo contrario, obliga a sembrar més espeso.
La mayor parte de los agricultores espafioles que ensa-
yaron el sistema en el gran cultivo se inclinan mas bien
por las calles de 40 que por las de 45 y més centimetros.
Y, sin embargo, en determinadas circunstancias de fer-
tilidad o de clima y cuidados los grandes intervalos (has-
ta de un metro) pueden ser ventajosos.

El término medio general que sin riesgos ha propor-
cionado las mayores sobreproducciones parece oscilar
alrededor de 42/12 (2).

Todas o casi todas las miquinas pueden disponerse
asi, quitando uno o més tubos, sujetando los conserva-
dos a las distancias convenientes y obturando las salidas
de grano que corresponden a los tubos suprimidos.

Al sembrar, los pares de tubos, muy préximos, dejan
bien marcado el surco en cuyo fondo queda la semilla

(1) La primera cantidad expresa la anchura del mayor intervalo; la segun-
da, la distancia que separa las lineas gemelas de cada par.

(2) Fl terreno libre de vegetacién disponible para el bharbecho intercalar de
calles representa el 77,8 por 1C0 de la superficie total sembrada en la disposicion
42/12: ¢l 76,4 por 100, en la 42/13; el 77,0 por 100, en la 45/13; el 75 por 100, en la
60/20, v el 80 por 100 en las lineas triples a 20 centimetros con calles de 60.

Suponiendo que las rejas de los cultivadores no lleguen al pie de las plantas, y
queden méargenes sin remover de 0,05 centimetros, el terreno realmente cultivado
representard, respectivamente, el 59,3 por 100, el 58,2 por 100, el 60,3 por 100, el
62,56 por 100 v el 50 por 100 de la superficie sembrada. Vemos, pues, que el barbe-
cho intercalado total no aumenta proporcionalmente con ln anchura de las calles
v que en los agrupamientos triples disminuye sensiblemente. El espaciamiento 42/12
parece coordinar, en cierto modo, el miximo barbecho con la necesidad de procu-
rar a las plantas un ambiente no seco en d fa v una densidad de siembra con-
veniente. Ello puede explicar los resultados conseguidos en la practica,
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depositada. El proveer a la sembradora de pequefios ro-
dillos de forma andloga a dos troncos de cono unidos por
su base mayor, que apisonen la semilla y consoliden las
paredes del surco abierto, es de efectos altamente remu-
neradores, que hemos tenido ocasién de comprobar mas
de una vez (1). Si llueve después de la siembra, su efecto
es menos notorio.

Las labores subsiguientes consistirdn en el paso de la
grada a lo largo de los surcos para aporcar las plantas
cuando tienen cuatro hojas, y un mes mas tarde a tra-
vés, para allanar el terreno (2). Después, la aplicacién
del aparato binador debe aporcar ligeramente y mullir
y escardar mecénicamente, para que en todo tiempo se
evite la corteza del terreno y las malas hierbas. Estas la-
bores, en nitmero de cuatro a seis (una por mes cuando
menos), se prolongan hasta fines de junio. Son singular-
mente ttiles después de lluvias y en el transcurso de las
primaveras perjudicadas por la sequia. El ideal estriba en
repetirlas con la oportunidad o la frecuencia necesarias
para que jamés dejen endurecer la superficie del suelo ni
arraigar en él otras plantas que las cultivadas. El con-
junto de estas binas o labores superficiales constituyen
un barbecho minucioso aplicado a los intervalos libres de
vegetacion, que suman aproximadamente el 78 por 100
de la superficie sembrada. Simultaneando asi la produc-
cién y el barbecho puede reducirse o anularse la hoja de
tierra consuetudinariamente dedicada al descanso impro-
ductivo. Aun cuando no haya vegetacion adventicia que
extirpar, esas labores que mullen la capa superior del te-
rreno son utilisimas, porque al favorecer su aireacién ac-
tivan las oxidaciones y las reacciones bioquimicas. Evi-
tan las pérdidas de humedad por romper el sistema capi-
lar evaporatorio del suelo, y acrecen la fertilidad del
mismo al movilizar y hacer ttiles sus reservas y facilitar
la difusién de los microorganismos aerobios favorables
al cultivo y la fijacién del nitrégeno atmosférico. Cono-
cidas son las experiencias de Deherin, que comprueban
los efectos de la labor en la conservacion del agua. En
tierras fuertes, las pérdidas por evaporaciéon (con rela-
cion al agua suministrada por las lluvias) pudieron redu-
cirse del 80 al 14 por 100, sin otro cuidado que el de su
mullimiento oportuno. Schloesing consigna a su vez que
los nitratos producidos a expensas del nitrégeno atmos-
férico llegaron en sus experiencias hasta 2,880 kilogra-
mos por metro ctbico de tierra en las mejor desmenuza-
das, formandose tan s6lo 25 gramos en las endurecidas.
La labor superficial frecuente cumple atin otro cometido
importante en nuestras zonas dridas, disminuye en bas-
tantes grados (de 5 a 10) la temperatura del suelo y pro-
porcionalmente la evaporacion del mismo. Y si a todos
esos utilisimos efectos se afiade la de impedir el desarro-
llo de las malas hierbas, bien se comprende la fundamen-
tal influencia que en el éxito del cultivo ejercen las binas.

Y como el arado de palo utilizado por nuestros la-
briegos no sirve, seglin ya detallamos en el articulo ante-
rior, y como los polisurcos adolecen de los defectos apun-
tados también, y los cultivadores corrientes no caben en
los intervalos, que en nuestras experiencias resultaron
6ptimos, ¥ como tampoco es indiferente la forma de los
Gtiles que se utilicen para el desmenuzamiento de la cor-
teza del suelo, hubimos de construir el binador adecua-
do al sistema que llamamos de dineas pareadas», para
que con la posible rapidez y perfeccién diese en el trans-
curso de fodo el ciclo vegetativo del cereal o de la legumi-
nosa las labores que constituyen la esencia del sistema.

Un binador arrastrado indistintamente por una ca-

(1) La sembradora para el sistema Demchinsky lleva dispositivos bien en-
tendidos ¥ orientados en ese sentido.

(2)  Véase lo dicho sobre este particular en el articulo anterior al tratar de los
aricos progresivos dados con la grada en el sistema fajeado,
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balleria menor o mayor, y conducido por un solo chico,
basta para la atenciéon de 20 6 30 hectareas sembradas,
binando al dia de 100 a 150 areas.

Cuando no conviene la siembra en surco (1) puede
emplearse la sembradora seguida de cadenas, sembran-
do en llano y dando inmediatamente después una labor
cruzada de rodillo.

Con este Gltimo método de siembra sin asurcar (que
fué el primeramente adoptado), y sin otro recurso que el
de la bina frecuente, son muchos los agricultores que han
llegado a duplicar sus cosechas. Pero es preciso para ello
no descuidar el mullimiento y limpieza del suelo.

Alguno de nuestros agricultores, y aun algin técni-
co extranjero, han tratado de comparar métodos dispo-
niendo sus siembras en lineas gemelas y dando sélo una
o dos binas. Los resultados, de ser favorables, no pueden
imputarse al sistema que preconizamos, ya que la dis-
posicién de la siembra no es la finalidad: es inica y exclu-
sivamente el medio a que recurrimos para hacer posibles
en la practica los siguientes oportunisimos consejos:

De WiprsoE: «Labor y mas labor ha de ser el grito
de guerra del labrador en su lucha contra la sequia.» «S0lo
son afios secos aquellos en que el hombre descuida el cul-
tivo superficial.» Del sentido comtn popular: «Dos binas
equivalen a un riego.» Del gran agrénomo inglés Tull:
«La bina equivale al abono.»

Nuestros campos, binados escrupulosamente, mu-
llidos siempre y siempre sin malas hierbas, confirmaron
tales aseveraciones, resistiendo bien la escasez de agua
y destacéndose sobre todos los colindantes por su color
verde azulado, delator dé una perfecta alimentacion
azoada. Y, sin embargo, nuestros campos de secano jamds
fueron estercolados, precisamente para estudiar y hacer
més patente el efecto del neocultivo de leguminosas y el
efecto de la labor superficial.

Asi, pues, conviene no confundir la labor frecuente
y oportuna durante fodo el desarrollo de la planta, que es
lo fundamental, con el espaciamiento o agrupacion de li-
neas, que es lo accesorio. Y al hacer ensayos comparati-
vos tener ea cuenta que para binar sélo una o dos veces
no es necesario modificar la clasica equidistancia de las
lineas.

Semilla.—En los estados anteriormente expuestos
quedan indicadas las cantidades de semilla empleadas
en cada caso. En los de resultados més ventajosos se ad-
vierte una notable economia de simiente en relacién con
la que de ordinario suele emplearse. Esas cantidades se
refieren a tierras pobres y a siembras tempranas (octu-
bre). En suelos fértiles podran atin reducirse. Sembrando
tarde, o cuando las condiciones de medio sea. desfavo-
‘rables al buen ahijamiento del cereal, convendré, por el
contrario, aumentarlas (2).

Abonos.—Se ha llegado a decir que en algunos de los
métodos a base de binas los abonos resultan superfluos.
Nosotros creemos todo lo contrario. En el istema de li-
neas pareadas» los abonos son mds eficaces que e\ el mé-
todo ordinario. Se difunden més, se utilizan mejor, rin-
den mayor utilidad, y precisamente por eso se cometeria
mayor error al despreciar su eficaz auxilio. El abono, al
concentral las disoluciones, permite ahorrar agua. Con-
curre, pues, a conseguir el efecto que con la labor se per-

(1) No suele, en general, convenir en los suelos poco permeables y en los ac-
cidentados, sobre todo cuando se realizan las siembras con poca antelacién a la
ipoca de grandes Huvias,

(2) En los ensayvos comparativos, dentro va del agrupamiento 42/12, resul-
taron mis ventajosas las siguientes cantidades:

Sembrando a fines de septiembre, 80 kilogramos de semilla por hectirea, que ha-
bida cnenta de su tamafio y pérdidas comprobadas corresponden a una densidad
media de siembra de 120 semillas por metro cuadrado, eon una equidistancia media
sobre las lineas de 3 centimetros.

Ega cantidad 6ptima oscilé en los distintos afios entre 90 y 100 kilogramos
f‘mfmm de octubre a noviembre (140 semillas por metro cuadrado; equidistancia,
2,6 centimetros), y de 110 a 120 kilogramos por hectirea sembrando de noviembre
a diciembre (150 a 180 semillas por metro cuadrado),

sigue. Ahora bien: ese estimulo de la labor, esas oxida-
ciones, esa remocién del terreno, esa mejor utilizacion
de las radiaciones solares que procura el espaciamiento
y el desarrollo de la planta en buenas condiciones fisio-
légicas permiten ahorrar abono, y por eso, alternando
con los cereales, leguminosas y enterrando altos los ras-
trojos, suprimimos el estiércol (1) y reducimos la dosis
de superfosfato de cal o de escorias Thomas a 300 6 425
kilogramos por hectérea (2).

Y en cuanto al nitrato, lo esparcimos en dosis frac-
cionadas sobre el sembrado desde que la vegetacion
despierta hasta principios del mes de marzo, pero subor-
dinando siempre las sucesivas aplicaciones a las necesida-

des, que bien a las claras delatan el aspecto y la frondo- .

sidad de las plantas. Se esparce el nitrato inmediatamen-
te después de lluvias o aprovechando el rocio de la ma-
fiana ea tiempo no excesivamente seco, y se incorpora
al terreno de las calles con la labor de la binadora, que
debe evitar la formacién de costra.

Kl sistema ha permitido prescindir algunas veces del
nitrato; otras veces bastaron 50 kilogramos por hecti-
rea para completar los efectos de la nitrificacion estimu-
lada por la bina. En muchos casos llegaron a utilizarse
100 kilogramos. Y cuando la aplicacién se hizo oportu-
namente, sus efectos como alimento de las plantas, como
oxidante y como estimulante de las reacciones del suelo
fueron muy satisfactorios. A dosis superiores a 150 kilo-
gramos resulté las més de las veces contraproducente,
ocurriendo lo propio cuando por aplicarse tarde y retra-
sar la maduracién de las espigas contribuy6 a los temi-
dos efectos de insolacion.

Las leguminosas para grano cultivadas en dineas pa-
readasy con ventajas bien manifiestas sobre su produe-
cion y limpieza del terreno fueron abonadas s6lo con sa-
les fosfatadas, como los cereales, y con moderadas dosis
de sales potésicas o cenizas vegetales.

En tierras sueltas todos los abonos pudieron aplicar-
se fraccionadamente, cuando asi convino, incorporando-
los con la labor del binador.

Cfon el conjunto de pricticas eshbozadas, completa
das con la labor profunda de otofio, con la alternativa
adecuada de leguminosas y cereales y con el empleo de
semilla selecta y bien adaptada, hemos suprimido o redu-
cido considerablemente el barbecho desnudo y alcanza-
do en secano cosechas de 3.630 kilogramos de trigo por
hectarea, de 4.100 kilogramos de cebada, de 3.200 de
avena, de 2.400 de guisante y cantidades de forraje que
en algtin caso llegaron con plantas anuales a 6.000 kilo-
gramos de heno (3). No faltan agricultores que han so-
brepasado brillantemente alguna de esas producciones
en pequziias parcelas (4), lo cual demuestra que el hecho
es posible aun en las condiciones normales de la agricul-
tura espafiola.

No son, sin embargo, esas cifras las hoy aplicables al
gran cullivo extensivo de secano, donde no es facil esme-
rar tanto los cuidados. Las producciones conseguidas en
#] fueron generalmente menores que las apuntadas; pero.
aun asi y todo, llegaron en varios casos a duplicar, y en
alguno a triplicar, las corrientes de las comarcas respec-
tivas. De todo ello nos ocuparemos en el proximo ar-
ticulo.

(1) No porque dejiramos de reconocer su aito valor agricola, sino para oh-
viar I dificultad que se presenta en os secanocs ¥ aun en los nuevos regadios, don-
de pocas veces es posible aplicarlo por su escasez y elevadisimo recio.

(2) Cuando se siembrs en surco y se echa el abono en 1 al propio tlempo
que la semilla, esas dosis pueden atn reducirse.

Aun cuando et ssistema de limeas pareadass se ide6 para el secano, claro
estq que al redueir el consumo de agua por las plantas, disminuyendo la evapora-
cion del suelo, anmentando su fertilidad, haciendo ficil 1a extirpacién de malas hier-
bas y la adopeitn de alternativas adecuadas; puede también ser de muy 1itil aplica-
ci6n en los regadios, cuando convenga economizar agua o extender el beneficio de
ésta a mayor superficie.

(4) Don Isidro Zapatero, en Castronuevo; D. Francisco Figueras, en Cassd de
la Selva, etc.
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La significacién de los laboratorios en las modernas

industrias sidertrgicas y de construccion de maquinas
Por C. LANA SARRATE, Profesor de la Universidad Industrial de Barcelona

A mediados del afio 1921 me cupo en suerte un in-
merecido honor. Mi querido y nunca bastante admirado
amigo D. Esteban Terradas, cuya genial capacidad cien-
tifica y téenica reconocen desde Einstein hasta el méis
modesto de los espafioles informados, depositd en mi su
confianza encargindome de redactar los dos tomos de
- Metalografia que han de figurar en la coleccién téenica
de la Casa «Calpe». Y si alguna vez he deseado hacer las
cosas medianamente bien y querido poner a contribu-
cion todas mis humildes fuerzas fué en esta ocasion, que
ademés de los lazos de admiraciénil imitada me liga a
mi director y amigo Terradas un sincero agradecimiento
por el animo que me inspiré en momentos de incerti-
dumbre en

Sin embargo, al leer mi trabajo, no me pareci6 digno
de que en ¢l figurara el nombre de Terradas como res-
ponsable moral de haberme encargado la redacciéon del
libro. Y di en la idea de ir al Extranjero a ver con mis
propios ojos cuanto crefa necesario para terminar mi li
bro, con la seguridad del que ha palpado las cosas.

He invertido en el viaje técnico casi siete meses, y
ereo haber hecho cuanto estaba de mi parte para corres-
ponder al venerado Terradas. Tras esos meses de rodar
por Europa visitando fébricas y trabajando en labora-
torios he de completar y retocar bastante lo ya escrito
para mi libro; fué buena idea la de ir a observar y apren-
der las cosas nuevas. A todo esto INGENTERIA ¥ (CONs-

TRUCCION

el luchar de mepide una
la vida. sintesis de

«Su tra- cuanto vi,y
bajo ha de me enco-
contener, mienda es-
CcOmo es na- cribir una
tural, los serie de ar-
fundamen- ticulos con

tos cientifi-
cos de la
Metalogra-
fia. Pero
marque us-
ted bien la
trascenden.-

la finalidad
de divulgar
entre los
técnicos es-
pafoles, en
particular
entre los

tal impor-
tancia que
hoy dia tie-
nen las dis-
ciplinas metalograficas en la marcha cotidiana del pro-
greso téenico. Recalque usted la significacion de los la-
boratorios en las industrias metaltrgicas y de construc-
cion de méaquinas. Describalos usted detalladamente.
Llegue a la receta cuando lo crea oportuno. Ponga de
relieve las instalaciones modernas de tratamientos tér-
micos a base de una rigurosa verificacion pirométrica.»

Las anteriores palabras fueron, poco méis o menos, la
norma que me di6 Terradas para desarrollar mi labor.
Son palabras de un ingeniero entendido, de un hombre
que ve venir las cosas. Y ateniéndome al guia, procedi en
consecuencia.

A mediados de 1922 t2nia eserito el primer volumen:
la Metalografia y tralamientos térmicos de hierros y
aceros. Habfa puesto a contribucion mis estudios en la
BEscuela de Ingenieros de Berlin y en la de Boston
(E. U. A.). Habia estampado en él la experiencia recogi-
da durante los dos afios que pasé en la fabrica de auto-
moéviles de Barcelona «La Hispano Suiza», montando y
dirigiendo los laboratorios de ensayo de materiales y la
mocderna seccion de tratamientos térmicos (instalada por
mi con planos de Loy & Aubé, de Paris, hornos de ga-
s6geno con recuperador y sistema pirométrico que yo
elegi). Habia sacado partido de los dos afios de explicar
la asignatura de «Materiales para construccién de mé-
quinas» (Metalografia, en el mas amplio sentido de esta
palabra), en el Instituto que dirige Terradas en la Uni-
versidad Industrial de Barcelona. Habia consultado, en
fin, todos los libros extranjeros importantes sobre esta
rama del saber. Y sin embargo...
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Figura 1.%
Instituto Ernesto Breda.

que figuran
en la cons-
truceién de
méquinas,
la significacién de los laboratorios en cuantas industrias
obtienen metales o sacan provecho de las propiedades
mecénicas de éstos.

Honrado por el encargo, me limitaré al principio (in-
tencionadamente) @ describir las instalaciones vistas;
asi podré el lector juzgar de un modo puramente objetivo
y se convencerd de que cuando en el Extranjero se gas-
tan tantos millones en ensayar materiales no debe ser
por puro capricho de derrochar dinero; y es légico dedu-
cir que si el resto del mundo industrial trabaja de ma-
nera distinta a como trabajamos nosotros, estamos si-
guiendo un camino falso. Més tarde expondré somera y
practicamente las técnicas de los ensayos, y al final haré
los juicios criticos oportunos. :

Antes de enfrar en materia, para que nadie se dé por
ofendido mas tarde, tomo como lema las palabras de
Erasmo: Admonere voluimus, non mordere; prodesse, non
ledere; consulere moribus (1) hominwm, non officere.

Las fabricas y laboratorios visitados por mi durante
la Gltima mitad de 1922 son los siguientes:

Ttalia. Fdabrica italiana automobili Torino (¥. 1. A. T),
en Turin. Societa italiana Ernesio Breda (locomotoras,
material para ferrocarriles, ete.), en Milan. Escuela poli-
téeniea de Mildn.

Suiza. Aciéries Fischer, en Schaffhausen. Amsler (méa-
quinas de ensa,yos), en Schaffhausen.

Alemania. Fabrica central de Krupp, en Essen. Fé-
brica de Krupp (Grusonwerk), en Magdeburgo. Acere-

(1)  Costumbres técnicas rutinarias en nuestro caso.
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rias del consorcio Stinnes: Dortmunder Union, en Dort-
mund, y Bochumer Verein, en Bochum. Fabrica de di-
rigibles Zeppelin, en Friedrichshafen. Laboratorios de la

Figura 2.2

Sétanos.

1 ¥ 2, bafios ¥ duchas: 8, cambio de ropas; 4, montacargas; 5, taller mecinico;
6, hornos ¥ fragna; 7, preparacion de probetas; 8, transformadores; 9, acumulado-
res; 10, taller de soplar vidrio; 11, dep6sito de combustible; 12, calderas para cale-
facei6n; 13, agua destilada; 14, 15, 16 y 17, almacenes; 19, duchas; 20, 21 y 22 alma-
cenes.

Metallgesellschaft, en. Frankfurt a. M. Laboratorios del
histérico Materialprufungsamt, en Berlin-Lichterfelde
(en los cuales trabajé un mes con el profesor Baiier).
Laboratorios metalograficos de la Escuela de Ingenieros
de Berlin (Technische Hochschule), dirigidos por mi ex
profesor Dr. Ing. H. Hanemann (trabajé en ellos tltima-
mente dos meses). Laboratorios de la Siemens & Halske,
en Berlin-Simensstadt.

Laboratorios de la Siemens Schuckert (seccién de
automoviles Protos; trabajé dos semanas). Laboratorios
de la Sociedad Borsig, en Berlin-Tegel. Laboratorios de
la Casa Ludwig Lowe (méquinas ftiles), en Berlin. Socie-
_dad de construcciones eléctricas A. E. G. (fabrica de ca-
bles y fabrica de turbinas), en Berlin.

La suerte no me fué favorable para poder terminar
todo el plan trazado. La ocupacién de la region del Ruhr
por las tropas francesas me hizo dejar para mejor oca-
sién la visita a otrog centros importantisimos, entre log
cuales figura en primer lugar el Eisen und Stahl Fors-
chungsinstitut, divigido por Wiist en Diisseldorf.

Como nota dominante y general, en todos los paifses
resalta la supremacia en equipo y en medios de trabajo
de los laboratorios industriales sobre los de los centros
superiores de ensefianza. El laboratorio de la Escuela
Politécnica de Milan es infinitamente pequeno compa-
rado con el suntuoso Istituto Scientifico-Tecnico Ernesto
Breda, instalado en la misma ciudad. Los clasicos labo-
ratorios creados por Martens en Berlin (Materialpru-
fungsamt), no hace todavia veinte afios, producen una
impresion de heroica pobreza al ponerlos en parangén
con los soberbios laboratorios de la Casa Krupp, en
Essen, o de la Siemens, en Berlin.

Otra tendencia muy generalizada es el deseo de las

fabricas de dar a conocer sus laboratorios no sélo como
verificadores de productos (primeras materias, semifa-
bricados y definitivos), sino también como centros de

investigaciones cientificas y téenicas.” Asi, por ejemplo,

la Casa Krupp publica sus Kruppsche Monatshefte, en los
cuales han aparecido trabajos interesantisimos; el con-
sorcio Siemens-Halske-Schuckert edita su Siemens-Zei-
tschrift; la Tiat lleva a cabo investigaciones en sus
laboratorios, tal como La prova all’urto su barreite inta-
gliate, estudio éste muy bien documentado; la Dortmun-
der Union (Deutsch-Luxemburgische Bergwerks-und Hiit-
ten A. G.) comenz6 en enero de 1922 sus Mitteilungen
aus der Versuchsanstalt, etc., ete.

Todo laboratorio de industria metaltrgica consta,
esencialmente, de dos secciones fundamentales: la sec-
cién quimica y la seccion quimicofisica. En el laborato-
rio quimico se analizan las primeras materias (minerales,
combustibles, aguas, etc.), productos intermedios (fun-
diciones, matas, speiss, ete.), productos definitivos (ace-
rog, metales comerciales, aleaciones, ete.). En el labo-
ratorio quimicofisico se llevan a cabo todos los ensayos
y medidas propios de la Metalografia, en el més amplio
sentido de esta rama de la ciencia, es decir, todo cuanto
se refiere a metalurgia fisica, incluyendo en ella los mé-
todos metalograficos clasicos, las pruebas mecénicas y
los métodos modernos guimicofisicos aplicados al estu-
dio de los metales (rayos X, luz polarizada, ete.).

Naturalmente, la importancia que cada una de esas
dos secciones tenga y la clase de trabajo que dentro de
ellas se realice variari seglin sea la fabrica. Si se trata,
por ejemplo, de una fabrica que construya automdéviles o
aeroplanos, no serd preciso un laboratorio quimico tan
grande y completo como se necesita en una acereria; pero
no se podré prescindir de los mejores aparatos metalo-
gréaficos, por lo menos para la técnica microscopica, para
el andlisis térmico y para ‘el estudio de los tratamientos.

Comenzaré las descripciones por

Er Ixstiruro Crextirico-TEexico ErRNEST0O BREDA,
DE MivLAN.

Contrastando con la modestia de los laboratorios de
la Escuela Politécnica de Milan, ha sido elevado, al termi-
nar la guerra, en las afueras de la industriosa capital nor-
tefia italiana, el suntuoso palacio Breda, destinado a in-
vestigaciones metaltirgicas. La figura 1.% representa el
proyecto del Instituto, cuya construccién estd ya ter-
minada.

La creacion del Instituto Breda fué debida a la mag-
nificencia de la Societe Ttaliana Ernesto Breda, interna-
cionalmente conocida por sus construcciones metdlicas,
en particular locomotoras y material ferroviario. El ins-
tituto Breda es consecuencia de las ensefianzas de la
guerra. Los cuatro ailos de incesante discurrir sobre el
perfeccionamiento de las maquinas de destrucci6n, de
transporte rapido, ete., ete., vinieron a demostrar palpa-
blemente que no se podia progresar en la construccion de
dichas maquinas si no era a base de investigar y exami-
nar concienzudamente los productos metilicos emplea-
dos, y utilizando todos los recursos quimicos y quimico-
fisicos disponibles e el estado actual de la ciencia. Ale-
mania se habia percatado de ello mucho antes de la gue-
rra, y esa prevision le valié el poder resolver la mayor
parte de los innumerables y dificilisimos problemas téc-
nicos que se le presentaron al quedar aislada del mundo.
No era labor facil, por ejemplo, seguir guerreando con la
intensidad que todos recordamos faltindole el metal
cobre, cuya importancia téenica solo se ve superada por
el hierro, y ya tal vez por el aluminio. Y, sin embargo,
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se prepararon en Alemania aleaciones sin cobre, o con
muy poca cantidad de él, que cumplian la misién de los
clasicos bronces y latones. Los cartuchos de fusil, mucho
material eléctrico, ete., etec., eran fabricados al final de
la guerra sin cobre. Este fué uno de los grandes y nume-
rosos triunfos de la investigacién metalografica.

De entre las naciones principales que al principio de
la guerra constituyeron el bloque aliado, Italia es la
que menos pruebas de actividad habia dado (ignoro
como estaba Rusia) en dotar a sus industrias metaliir-
* gicas con los modernos métodos de investigacion. Tal
vez contribuyera a ello el ser Italia un pais impropio
para la siderurgia, por carecer de carbdén. Mas luego,
forzada por las cireunstancias, y en marcha algunas ins-
talaciones electrosideriirgicas, hubieron de pensar en la
implantacién de un Instituto de investigaciones meta-
largicas. Y asi, bajo los auspicios del Comitato Nazionale
Seientifico-Tecnico, surgié el Instituto Breda.

Los gastos de construccién fueron sufragados por la
citada Sociedad Breda, y el proyecto de instalacion
corrié y corre a cargo del profesor de Roma Sr. Parra-
vano. Bl edificio se eleva en las afueras de Milan, en
Sesto San Giovani, dentro del recinto de la fabrica
Breda. Consta de sétanos y pisos bajo, primero y se-
gundo. La forma angular adoptada en la construccion
permite utilizar la parte de la derecha de la entrada como

15 HMETR cmomcam—— 1)

Figura 3.2
Planta baja.

1, portero; 2, montacargas; 3, ascensores; 4, sala de espera; 5 y 6, balanzas; 7. la-
vadero; 8, lavabos; 9, bafios de arena; 10, cuarto para dcido sulfhidrico; 11, analisis
de aceros v de materiales metdlicos en general; 12, andlisis minerales, de escorias y
de materinles refractarios; 13, andlisis volumétricos y electroliticos; 14, central de
reparto de pruebas quimicas; 15, andlisis de combustibles y de lubricantes; 16, cen-
tral de reparto de pruebas mecinicas; 17, sala de pruebas mecdnicas; 18 y 19, secre-

taria ¥ archivo; 20 y 21, material para conferencias; 22, sala para el conferenciante;-

23, aula de conferencias; 24, méquina de proyectar; 25, almacén de vidrio; 26 y
27, {;mu'dnrmpa; 29, lavabos: 20, andlisis de gases; 30, 31 y 82, locales para investi-
gaciones,

laboratorios de investigacion, y la parte izquierda como
laboratorios verificadores de la fabricacion. La superficie
cubierta por el edificio es de 1.981 m?2, y la 1til de los
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varios pisos, incluso los sétanos, es de 4.954 m?2 Las fi-
guras 2.8, 3.%, 4.2y 5.2 representan. la distribucién en
los distintos pisos, y dan idea detallada del citado Ins-
tituto Breda mejor que la mejor de las descripciones.
De las descripciones detalladas al pie de las anterio-
res figuras se desprende la grandiosidad del Instituto
Breda. En cuanto a la instalacién de maquinaria y apa-
ratos se refiere, falta mucho por hacer; hay que gastar
todavia algunos millones de liras para que aquellos her-
mosos locales queden equipados tal como el profesor
Parravano ha concebido. Y después de instalados defi-
nitivamente hara falta una formidable renta anual para
mantener en actividad aquel Centro de investigaciones
metaltrgicas. Dada la situacién critica de Italia, me
atrevo a sospechar que no se dispondré de tanto dinero
como hace falta para todo ello. No obstante, los primeros
pasos, los dificiles, estén dados, y es innegable que las
voluntades abren caminos por los més abruptos parajes.
Para terminar con el Instituto Breda, doy las gra-
cias desde este lugar al ayudante del profssor Parravano,
doctor Antonio Scorticei, por su amabilidad acompa-
fidndome por todas las dependencias, contestando a cuan-
tas preguntas le formulé.

LABORATORIOS DE LA IFABRICA ITALIANA AUTOMOBILI
Torixo (F. 1. A.T.)

Una presentaciéon del gran metalurgista y metal6-
grafo italiano profesor Giolitti, ex director de las acere-
rias Ansaldo, me facilité visitar con todo detalle la fa.
brica de automéviles Fiat, una de las mdis importantes
de Europa en cantidad y calidad de coches. Como en
todas las visitas que llevé a cabo durante mi viaje, mi
atencion se concentré principalmente en los laborato-
rios y en las secciones industriales de tratamientos tér-
micos; y en esa labor pasé todo un dia en las grandiosas
fabricas de la Fiat.

Los actuales laboratorios de verificacién e investiga-
cion de la Fiat estan instalados en el edificio antiguo;
pero iban a ser trasladados a la suntuosa fibrica que
la. Sociedad ha construido cerca de la primitiva, en las
afueras de Turin. Cuando el traslado sea completo y. el
nuevo edificio trabaje en grandes series, valdra la pena
volver a visitarlo. La magnitud de la reciente construc-
cién es tal, que, coronando el Gltimo piso (tiene seis o
siete, si mal no recuerdo), y a modo de terraza, se ha dis-
puesto una magnifica pista asfaltada para probar en
ella incluso los automéviles de carreras, a las velocidades
enormes que estos coches especiales han llegado a al-_
canzar hoy dia. -

En los laboratorios de la Fiat trabajan més de
veinte personas. Estén dirigidos por el doctor V. Pre-
ver, conocido por sus publicaciones en la revista Meta-
lurgia Ttaliana. El doctor Prever lleva la direccion gene-
ral, y tiene al frente de cada una de las secciones (and-
lisis quimicos, ensayos mecAnicos, pruebas metalogra-
ficas) otros doctores o ingenieros. Prever y Balma son
los autores de uno de los trabajos més interesantes que
se han publicado sobre ensayos al choque (La prova
allurto sw barrette intagliate), el cual se ha llevado a
caho en los laboratorios de la Fiat. Ese trabajo fué
dedicado por la Fiat a modo de homenaje a la Aso-
ciazone Ialiana per gli studi sui Materialli da Coslru-
Zi0ne. x

Unos laboratorios de especial importancia dentro de
la organizacién Fiat son los referentes a aceites lubri-
cantes para automoviles, aceites que son preparados
en una instalacién moderna de dicha Sociedad. Al jefe
de estos laboratorios, doctor Mario E. Regis, y al de los
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laboratorios quimicos, doctor Giulio Ferreri, doy las gra-
cias desde este lugar por las atenciones que me dispen-
saron en ausencia del director, Sr. Prever.

METR] s 10

Figura 4.%
Primer piso.

1, 2 v 3, museo; 4, balanzas; 5, lavabos; 7, pruebas de barnices; 8, gabinete foto-
grifico; 9, pruebas de tejidos; 10, pruebas de maderas; 11, microscopia; 12, metalo-
graiia; 13, hornos para tratamientos térmicos; 14, calibrado de pirGmetros, puntos
criticos; 15, corrosiones; 16, pruebas eléetricas ¥ magnéticas; 17, despacho del direc-
tor; 18, antesala de la direccion; 19, local de investigacion; 20, galeria del aula de
conferencias: 21, guardarropa; 22, productos; 23, 24, 25, 26 v 27, locales para inves-
tigaciones; 28, lavabos,

LABORATORIOS METALURGICOS DE SUIZA,

Suiza carece de carbén y de minerales de hierro. No
es, pues, pafs propio para el desarrollo natural de la in-
dustria sidertirgica y derivadas. No obstante, ese modelo
de paises ha logrado una reputacién internacional en
productos siderfirgicos y en construccién de maquinas.
Nombres de todos conocidos son los de las Casas Amsler,
de Schaffhausen; Brown Boveri y Co., de Baden; Fis-
cher (Aktiengesellschaft der Eisen, und Stahlwerke), de
Schaffhausen; Oerlikon, de la ciudad del mismo nombre;
Sulzer, de Winterthur, ete., ete. Todas estas importantes
entidades se encuentran en la Suiza alemana, y se han
desarrollado bajo los métodos y sobre los principios de
la evolucién industrial teutona. No es de extrafiar, pues,
que las industrias metaltirgicas y de construccion de
méaquinas en Suiza trabajen segin las normas téenicas
més modernas. Suiza ha puesto su atencion en la cons-
truccién de calidad, para poder competir sus productos
con los de los paises propiamente sidertirgicos y construc-
tores de maquinas; y la calidad sélo se consigue marchan-
do al unisono con el progreso técnico internacional, figu-
rando entre los investigadores y creadores.

~ Por razones de tiempo, y a pesar de haber oido en-
salzar varios laboratorios metaltrgicos de las fabricas
arriba citadas, s6lo pude visitar las dos de Schaffhausen,
es decir, las acererias Fischer y la Casa Amsler.

_ Las acererfas Fischer comenzaron a principios del
siglo x1X (afio 1804), siendo un modesto taller me-

taltirgico con diez y siete trabajadores. Al estallar la
guerra europea contaba con cerca de 5.000 operarios;
es decir, tratabase de una instalacién sidertrgica de
primer orden. Durante la guerra aumenté enormemente
el nimero de obreros, nimero que en la actualidad ha
disminuido de nuevo en virtud de la gran crisis que su-
fren las industrias suizas por el alto precio del franco
suizo. No obstante, las acererias Fischer de Schaffhau-
sen contintian produciendo la mayor parte de la fun-
dicién maleable europea, y suministrando piezas de acero
moldeado, con reputacién internacional por sus buenos
materiales (surte a las principales fabricas italianas de
automoéviles: Fiat Isota-Fraschini, Lancia, Ttala, Jiist,
Spa, y a algunas inglesas y suizas).

;C6mo se explica la posibilidad de seguir compitien-
do en el mercado internacional contemporéneo? La res-
puesta reside casi exclusivamente en el papel desempe-
fiado por sus laboratorios. No vamos a detallarlos. Baste
decir que, a pesar de estar dotados con todos los elemen-
tos modernos de investigacion, el Consejo de la Sociedad
decidi6 hace poco mis de un afio montar otros completa-
mente nuevos, para lo cual llamoé a persona especialista
de Alemania. Es decir, que en los actuales momentos,
cuando la situacion comercial se presenta mis angustiosa
para la industria suiza, un Consejo de Administracion
decide gastar sin limite para montar nuevos laboratorios
metalfirgicos. Esta norma de conducta, la concesién de
gastos ilimitados para montaje y entretenimiento de los
laboratorios metaltirgicos, la hemos visto sostenida por
todas partes.

;Seré prodigalidad extranjera, o falta de compren-
sion espafiola?

Figura 5.%
Segundo piso.

1 ¥ 2, biblioteca; 8, galerin; 4 y 5, sala de lectura; 6, 8, 9 ¥ 10, locales para inves=
tigaciones; 7, lavabos; 11, terraza.

En el articulo proximo nos ocuparemos de los labo-
ratorios de la Casa alemana Krupp, los més grandiosos
de Europa. N
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La rabia de los garbanzales
Por ALEJANDRO VAZQUEZ, Ingeniero agrénomo

Larabia, chista, quema, etc., ete., de los garbanzales es
una enfermedad muy frecuente y que produce grandes des-
trozos en dicha planta en todas las regiones de Espaia,
siendo combatida con poco éxito en la mayoria de ellas, a
pesar de conocerse hoy perfectamente su agente produc-
tor y poder, por lo tanto, emplear procedimientos racio-
nales de combate, abandonando los empiricos, que, fun-
dados unos en hechos erréneos y otros tinicamente en la
rutina, se practican.

Atribuida primero al viento, a los rocios, a la hume-
dad, a las heladas, segiin cada observador, Rozier, en
su Diccionario de Agricultura,le da una explicacion de
apariencia cientifica; las gotas de rocio que hay sobre
las hojas en los dias despejados y de calma obran a la
manera de lentes y hacen converger los rayos del sol
sobre ellas mismas, produciendo quemaduras, que son
la. verdadera enfermedad.

Tal explicacion es aceptada por nuestros agrénomos,
pues en la edicién de la Agricultura, de Herrera, publi-
cada el afio 1818, y en una adicién que lleva, atribuida
al célebre botanico Lagasca, se dice debe ser la verda-
dera, ya que se evita en Castilla la Vieja, pasando una
soga, llevada por cada extremo por un hombre, por las
garbanceras, para que al ser sacudidas por ella las gotas
de rocio caigan y no puedan actuar como lentes.

Mucho tiempo ha durado, y aun desgraciadamente
dura, la creencia, no ya entre el ptblico en general, sino
entre profesionales de la industria agricola, que tal es
la causa de dicha enfermedad y aun se practica como
unico remedio conocido el pasar la cuerda por los sem-
brados, procedimiento que, dicho sea en verdad, pro-
duce algtn efecto, cuya razén veremos al hablar de la
verdadera naturaleza de la enfermedad. Este es el moti-
vo que nos ha movido a tratar del asunto, ya que todo
lo que digamos es conocido desde hace muchos afios por
los téenicos y nada nuevo hemos de aportar, sino el di-
vulgarlo una vez mas para ver si poco a poco se va co-
nociendo entre los agricultores que aun lo ignoran.

El afio 1903 public6 la Estacién de Patologia vege-
tal del Instituto Agricola de Alfonso XII un folleto en
el que su autor, el ingeniero agrénomo, director de dicho
Centro, D. Leandro Navarro, resefiaba unas experien-
cias llevadas a cabo para demostrar que no existia tal
efecto de quemaduras por los rayos solares, hechos con-
vergentes por las gotas de rocio obrando como lentes.

Estas experiencias consistian en poner sobre un
cubreobjetos, laminilla que suele tener dos décimas de
milimetro de espesor, una gota de agua, y viendo que
el foco que determina este conjunto de laminilla y gota
de agua estd a mis de un centimetro por bajo de la lami-
nilla y que, por lo tanto, no puede producir nada sobre
ella.

Ademés, regando plantas con una regadera que pro-
ducfa una lluvia muy fina y exponiéndolas al sol en las
condiciones 6ptimas para que se desarrollara la enfer-
medad, en ninguna se presento.

Estudiando el asunto fisicamente, también vemos
que no es posible, ya que al llegar los rayos solares a la
gota de agua, aunque ésta tome la forma exacta de una
lente, cosa ademas dificil, se refractarian al entrar; pero
al salir e incidir sobre la hoja se reflejarian, pero no se
refractarian por ser la hoja un cuerpo opaco y no pue-
den formar foco alguno.

Es, pues, necesario un estudio més detenido de la
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enfermedad para tratar de encontrar su verdadera causa,
y es mediante la observacién de las partes atacadas por
el microscopio como llegamos a conocerla.

Obsérvanse en ellas lo que pudiéramos llamar frue-
tificaciones de una planta inferior del grupo de los hon-
gos, de cuyas fructificaciones o peritecas salen las espo-
ras o semillas de dicha planta, que tienen de 13 a 16 mi-
lésimas de milimetro de largo por 3 6 4 de ancho.

Estas fructificaciones se encuentran en raices, tallos,
hojas y aun en la pelicula del garbanzo, desarrollaindose
en todos estos sitios el hongo, planta que no pudiendo
vivir por si misma, ya que no puede tomar todos los
alimentos que necesita, es pardsita de la garbancera,
desorganizando sus tejidos, produciendo la enfermedad
¥y poniendo a la planta en condiciones de ser atacada
por insectos, que también la destrozan, como ocurre
con la llamada mosca del garbanzo.

Es, pues, la rabia, como otras tantas enfermedades
de las plantas y de los animales, producida por un hon-
go, el Ascochyta pisi de Oud, y que podemos combatir,
como se hace en el mildew, ete., empleando las sales de
cobre que detienen la esporificacion, es decir, la fructi-
ficacion de la planta y, por lo tanto, la enfermedad.

El mismo caldo bordelés, empleado para tales trata-
mientos y empleado de igual forma, es el remedio ver-
daderamente eficaz contra esta enfermedad, ya que la
desinfeccion de los garbanzos, como se hace con los
cereales, es peligrosa, debido a lo muy sensible que el
embriéon del garbanzo es, siendo necesario emplear
dosis muy pequefias y durante muy poco tiempo, ha-
ciendo el procedimiento poco practico. El caldo bor-
delés preparado de igual manera, es decir, poniendo
en una barrica o portadera de madera 100 litros de
agua, en los que se disuelven 2 kilogramos de sultato
de cobre cristalizado previamente pulverizado, y en
otra vasija se echa un kilogramo de cal viva y poco
a poco dos litros de agua, agitindolo bien. Sobre la di-
solucién del sulfato de cobre se va luego vertiendo la de
cal, no haciéndolo al revés, es decir, el sulfato de cobre
sobre la cal, y se forma una lechada, que es el caldo
bordelés, y que mediante un pulverizador se reparte
por el garbanzal, siempre que la enfermedad se inicie
y no la deja progresar, evitando asi sus efectos.

Ahora comprenderemos los resultados, a veces be-
neficiosos, de pasar la cuerda sobre las plantas, ya que
necesitando el hongo un cierto grado de temperatura
y humedad para su desarrollo, al sacudir las plantas y
caer el rocio se varfan las condiciones favorables de
vida que se habian reunido alli y se hace méas dificil la
propagacion.

También nos explicamos el que otras veces no tenga
efecto, y el que produce la colocacién de trecho en tre-
cho en el garbanzal de cebollas clavadas en palos para
que estén a la misma altura que la planta, de cebollas
albarranas o ceborrinchas (Scilla), ya que al descompo-
nerse un cuerpo especial que contienen, la escilaina
produce el mismo efecto que las sales de cobre.

Terminaremos, por tanto, aconsejando a los agricul-
tores empleen este procedimiento del caldo bordelés,
ya que es producto del conocimiento exacto de la enfer-
medad y cuyos resultados estdn ya més que comproba-
dos por la gran utilizacién que en enfermedades analo-
gas se hace de él, y que abandonen los demés, ya que no
son de la eficacia debida.
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La orientacién profesional

Conferencia de M. CLAPAREDE (1) en la Junta de Pensiones de ingenieros y obreros

La fisiologia y psicologia aplicadas han dado origen
a una nueva ciencia: la del trabajo.

El hombre ha trabajado hasta ahora dejandose lle-
var més por la intuicion que por el razonamiento, y
cuando ha querido mejorar las condiciones del trabajo,
ha pensado més en la herramienta que en el obrero que
la maneja.

La ciencia del trabajo estd hoy constituida por el re-
sultado de una serie de observaciones y de datos. La
estadistica de los accidentes del trabajo, atribuyendo
un tanto por ciento elevadisimo de éstos a torpezas o
distracciones del obrero, ha contribuido poderosamente
a su formacion.

Se han estudiado las causas productoras de los acci-
dentes, que residen generalmente en el cansancio o en
la falta de habilidad, y se han estudiado también los
cambios de profesion de aquellos trabajadores que sien-
ten repugnancia o cansancio por la labor ejecutada o
que no rinden en ella lo que debieran. Tanto los acciden-
tes del trabajo como los cambios de profesion son causas
de pérdidas de dinero, que en interés de todos estd evitar
en lo posible.

Para ello es preciso elegir a los trabajadores aptos
para cada clase de trabajo y darles después la cultura
profesional correspondiente. La orientacion profesional
v el aprendizaje responden a estas dos pecesidades.

Una parte de la ciencia del trabajo persigue el au-
mento de la produccion por la mejora del rendimiento
del trabajo. Otra se refiere a la venta de los productos,
y comprende toda la psicologia del comprador y del ven-
dedor, y la ciencia de la publicidad y del reclamo.

La primera de estas dos partes admite cuatro subdi-
visiones:

Primero. El obrero que trabaja necesita una he-
rramienta, por sencilla que sea, para realizar su labor.
Hay que perfeccionar esa herramienta y son los técnicos
¥ los ingenieros los encargados de esta tarea.

Segundo. Todo trabajo supone un método o una
técnica especial para su desarrollo. Es preciso perfeccio-
nar ese meétodo y cuidar ademés de las otras circunstan-
cias en que tiene lugar el trabajo.

De lo primero son buen ejemplo los célebres experi-
mentos de Taylor, entre los que destaca por su sencillez
el del manejo de la pala para remover el carbén, y de lo
segundo todos los numerosos ensayos que se han hecho
acerca de la influencia de la luz, del aire, de la tempera-
tura, ete., en la bondad del trabajo realizado.

Uno de los discipulos de Taylor, Gilbreth, estudi6
cuidadosamente todos los movimientos ejecutados por el
obrero durante la faena, formando una verdadera «ien-
cia del movimiento» que ha permitido economizar con-
siderables sumas de tiempo y de dinero.

Otra cuestion de gran importancia es la determinacion
del nimero y magnitud de los perfodos de reposo. Al co-
menzar el trabajo va creciendo el rendimiento hasta que
alcanza un valor maximo que pierde al iniciarse la fa-
tiga y comenzar el decrecimiento de la eficacia. Un dia-
grama, en el que las abscisas fueran tiempo y las ordena-
das rendimientos, tendria la forma de un arco de circulo,
con la concavidad dirigida hacia el eje horizontal. Si el
trabajo se interrumpe, antes de iniciarse la fatiga para
reanudarlo después de un periodo de descenso, el rendi-
Miento habra disminuido, por la falta de entrenamiento,

5(L) . Director del Instituto Jean-Jacques Rousseau, de Ginebra,

pero crecerd en. vez de disminuir, por la ausencia de la
fatiga. Pero si el periodo de descanso se ha iniciado de-
masiado pronto o ha durado més de lo conveniente, habré
una, pérdida efectiva en el rendimiento de la labor, y para
evitarla es necesario que la experiencia nos determine
con exactitud el momento y la magnitud del descanso.

Tercero. Disponemos ya de la herramienta y del
método para aplicarla. Nos resta lo méas importante, el
obrero. ;Tienen todos los hombres iguales aptitudes para
todos los trabajos? Evidentemente no; y de aqui nacen
dos grandes problemas: el de la seleccion (elegir los hom-
bres més aptos para una profesion) y el de la orientacion
profesional (elegir la profesién mas conveniente para un
hombre).

Cuarto. Y una vez escogida la herramienta, el mé-
todo y el obrero para ejecutar el trabajo, es preciso edu-
car al trabajador de la manera més economica y mds
eficaz. El aprendizaje y la ensehanza técnica forman el
contenido de esta tltima subdivision.

La idea del rendimiento del trabajo es relativamente
nueva, y es debida a los psicologos y fisidlogos que han
aplicado sus conocimientos a la ciencia del trabajo. La
medida de este rendimiento, que se lleva a cabo dejando
iguales todas las circunstancias y modificando una so-
lamente, permite comparar entre si los distintos méto-
dos de trabajo y elegir el méas conveniente en cada caso.
Y asi ha nacido la Tecnopsicologia, que no es otra cosa
que la psicologia aplicada a la técnica del trabajo.

La seleccion profesional acaba de tener aplicacion en
los examenes de ingreso de las escuelas técnicas. Este
asunto, que ya se planted en el Congreso de orientacion
profesional de Barcelona, da lugar a problemas intere-
santes. ;Qué pruebas de aptitud son lag méas adecuadas
para obtener mejores alumnos? Es muy frecuente, con
el régimen actual de exdmenes, que no sean los mejores
téenicos los ingresados con mejor calificacion, y recien-
temente, en una escuela suiza, al reconocer experimental-
mente y con los procedimientos cientificos de la orienta-
cibn profesional a los candidatos admitidos, se pudo
comprobar que el mejor de todos era el ingresado en 1l-
timo lugar.

No son solo las escuelas téenicas las que necesitan
seleccionar su personal. Las industrias necesitan tam-
bién escoger sus empleados; pero para poder precisar las
aptitudes necesarias hay que conocer a fondo las profe-
siones y los oficios, y el concurso de los técnicos es indis-
pensable para ello. Es preciso saber hasta qué punto son
atiles la atencion, la memoria, el juicio, la fuerza muscu-
lar del brazo, la agilidad de la mano, la sensibilidad de
los dedos, ete. Y hay que determinar, ademas, en qué
medidas son generales y en qué medidag especiales las
cualidades exigidas. La actividad manual, por ejemplo,
no tiene carécter de generalidad; hay quien la posee para
determinados trabajos y le falta para otros.

Esto explica la dificultad de preparar las pruebas
necesarias y la diversidad de opiniones acerca de su na-
turaleza.

Todo lo anteriormente expuesto es tan s6lo un indice
de cuestiones a estudiar y problemas a resolver. Hacen
falta el trabajo y la cooperacién de todos y es de esperar
que en fecha no lejana contribuya Espafia a la labor co-
min con los resultados obtenidos en el Instituto de reedu-
cacién profesional, dependiente del Ministerio del Tra-
bajo, donde se esté instalando un gabinete de Orienta-
cion profesional. '
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Los conductores de vehiculos y la fijacion

de las aptitudes profesionales
Par C; MA.DARIAGA, Ingeniero de Minas

La irrupecién del automévil en las necesidades de la
vida industrial, al despojarse éste de su cualidad de ob-
jeto de lujo, ha introducido el tipo del chdfer de blusa y
faja al lado del chauffeur de gabén de pieles y gorra pru-
giana. El ntimero de chéfers y de chauffeurs incompeten-
tes aumenta de este modo de una manera alarmante.

Desde luego, muchos chauffeurs senoritos y sefiori-
tos chauffeurs de los tiempos heroicos y postheroicos del
automovil carecian de las mas elementales aptitudes
para guiar toda clase de vehiculos rdpidos; pero en aque-
llos tiempos la gente todavia corria y se alejaba de los
pocos automéviles que cruzaban velozmente a «20 ki-
l6metro por hora», y en estas condiciones no era facil
atropellar otra cosa que faroles o guardacantones. Hoy,
desgraciadamente, la gente ha concluido por familiari-
zarse con el automoévil—en Madrid hasta se les torea
cientificamente —, y esta confianza, unida al desbarajuste
del trafico y a nuestro sumo placer en burlar reglamen-
tos, da lugar a un sensible aumento en el nimero de acci-
dentes. Una estadistica cuidadosa de accidentes de auto-
mévil asustaria seguramente. No es s6lo el atropello, acci-
dente que mas se divulga y més se achaca al conductor;
son todos los accidentes de carretera, incluso muchos de
los accidentes que hemos dado en llamar fortuitos, los
ocasionados por el conductor que no ve la cadena del
paso a nivel o no ve las luces rojas que marchan delante,
que no oye un coche que se le adelanta, que no calcula la
distancia con exactitud al cruzar un obstéculo u otro co-
che, etc. Cualquiera de estos descuidos o torpezas con-
duce a una catastrofe, puesto que el automévil es por
«efiniciény un coche que va muy de prisa, casi siempre
a una velocidad a la cual la parada repentina, por cual-
quier motivo, es peligrosa.

La gran demanda de conductores, sobre todo para
los camiones de transporte, ha hecho pasar rapidamen-
te a cocheros y carreteros, después de tres o cuatro dias
de volante, a la categoria social de «@mecanicosy, que sa-
ben decir taquet y vis platiné, aun cuando no sepan don-
de estd ni para qué sirve, y raben escuchar ruido de bie-
lag, aun cuando algn transeunte profano tenga que avi-
sarles de que se les ha ~oto el carter, que llevan arras-
trando con acompafiamiento de un ruido infernal.

No es de extrafiar que en estas condiciones ocurran
muchas cosas y que el gasto de conservacién y repara-
ci6n del camionaje automévil cueste a la industria es-
pafiola muchas pesetas. Desde el punto de vista huma-
nitario, y desde el técnico, el sistema es deplorable, lo
mismo en el conductor profesional que en el particular.

Las aficiones deportiva, la vanidad de ciertos seno-
res, la comodidad o la necesidad de otros, da lugar a la
existencia de muchos amigos con carnet dispuestos a oca-
sionarnos un disgusto en cualquier momento.

Un carnet extendido por da oficina correspondienter
constituye el certificado de capacidad para ejercer pri-
vada o pablicamente la funcién de chauffeur. Ahora bhien:
hay que decir en seguida que los requisitos recesarios
para, obtener aquel carnet se reducen a un paseo por la
ciudad o por las afueras en compaififa de uno de los in-
genieros encargados del servicio, el cual dictamina in-
mediatamente, al ver la gracia con que coge el volante
el candidato, si el individuo en cuestion es apto 0 no; casi
siempre lo es, pues es raro que en este primer viaje ocurran
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desgracias; después de ello.el ingeniero se va en seguida
a examinar a otro, pues conviene correr para sumar uni-
dades al cabo del ano.

Para nada se tiene en cuenta si el candidato tiene la
vista en condiciones: si su sistema nervioso ofrece anor-
malidades peligrosas; si es impresionable o no; si calcu-
la bien distancias: ¢i los tiempos de reaccion visual, au-
ditiva, son pequefios o grandes; si aprecia bien los rui-
dos y ritmos anormales, etc.

Y, sin embargo, de la medicion de estas y otras ca-
racteristicas se pueden deducir contraindicaciones tan
claramente definidas, que si las conocieran los que auto-
rizan carnels se asustarian si por seguir la corriente actual
alguien les pudiera exigir responsabilidades. Existen,
de de luego, caracteristicas que sélo influyen en hacer
un conductor mejor o peor; pero hay otras cuyo desco-
nocimiento a sabiendas es criminal. No es posible que
pueda permitirse conscientemente actuar libremente en
la calle y en la carretera, poniendo en sus manos a veces
muchas vidas y siempre incidentalmente la de todos los
transeuntes, a un hombre que en el momento menos pen-
sado puede originar una catéstrofe. Y esto estd ocurrien-
do todos los dias, y todos los dias nos lamentamos de des-
gracias que son verdaderos crimenes, en que el criminal
inconsciente es la autoridad gubernamental.

En la mayoria de los paises, donde los problemas de
orientacién y seleccién profesional se estudian con ca-
rifio y donde de la investigacion se ha pasado a la ejecu-
cién, los conductores de vehiculos son seleccionados por
procedimientos rigurosamente cientificos. En Barcelo-
na mismo, en la concesién del servicio de autobuses he-
cha por el Ayuntamiento, se obliga a la Compaiiia con-
cesionaria a la seleccién de los conductores por el perso-
nal del Instituto de Orientacién Profesional, y aun
cuando por premura de tiempo la seleccién se ha comen-
zado a hacer sobre personal ya nombrado, y hubo de dis-
minuirse el rigor por razones de consideracién particular,
se han manifestado casos tan elocuentes de incapacidad
dentro de una aptitud técnica excelente, que la misma
Compaiifa, en un principio hostil al procedimiento, se ha,
tenido que congratular de poder evitar disgustos serios y
costosos. Sobre la téenica desarrollada en Barcelona hemos
de hablar en otra ocasién, una vez que los resultados ob-
tenidos hayan hecho fijar definitivamente el método.
Hoy s6lo me propongo iniciar el estudio de las diversas
aptitudes que interesa estudiar en el candidato a con-
ductor. Para ello tomaré el programa méximo fijado por
Moede y desarrollado durante la guerra.

El programa comprende cuatro exdmenes: sensorial,
de atencion, de voluntad y de aptitud al trabajo.

En el primero se estudia la acuidad visual, sentido
cromético, reconocimiento de objetos en la obscuridad,
campo visual. Oido, su valor absoluto y diferencial. Sen-
sibilidad de las articulaciones. _

En el segundo examen se estudia la atencion en un
acto momentdneo y en un trabajo de duracién.

En el tercer examen se determinan los tiempos de re-
accion visual y auditiva, la variacién media ylos erro-
res, y el poder de reaccién y decision en situacion sim-
ples y complicadas.

En el altimo examen se determina la excitabilidad
y la aptitud a resistir el ejercicio. La educabilidad al ejer-
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cicio. La fatigabilidad después de un trabajo fisico e in-
telectual. ;

El programa es, desde luego, amplio. Con menos nos
contentariamos nosotros; la técnica de todas estas prue-
bas no tiene complicacién alguna, y en dos o tres sesio-
nes se puede desarrollar sin gran esfuerzo.

La seleccion de aviadores de guerra, la de los emplea-
dos de ferrocarriles y conductores en varios paises de Eu-
ropa, la misma ensayada en los Estados Unidos para la

aptitud de los militares para el ascenso y una cantidad
considerabilisima de métodos ensayados y contrastados
para la seleccién profesional, constituyen una garantia
de que todos estos procedimientos son rigurosamente
eficaces. Nada, pues, debe retardar su aplicacion.

En otra ocasién hablaremos de la téenica de estos
métodos y de algunos aparatos originales ideados para
simular la realidad en el gabinete de ensayo y proceder
de este modo a un examen «intético de aptitudy.

&
v

Traduccidn espaiiola de ”La faz de la Tierra”, de Eduardo Suess
Por J. DANTIN CERECEDA

El ingeniero de Minas y vocal del Instituto Geol6-
gico de Espafia D. Pedro de Novo y F. Chicarro
acaba de publicar el tomo I—de los cuatro de que la
obra se compondri—del monumento geolGgico erigido
por Suess y por él titulado Das Antlitz der Erde, vertido
al espafiol cuidadosamente. Queremos dar cuenta de
esta excelente traduccién espafiola después de su dete-
nida lectura. La obra original es harto conocida de todos
los ge6logos para que intentemos, a estas alturas, des-
cubrirla. La presente version espafiola del ya citado
tomo 1 se compone de 620 paginas y encierra diez ma-
pas, 48 grabados y unretrato del genial maestro vie-
nés E. Suess.

En el tomo presente se contienen el discurso preli-
minar, la Introduccién—en que Suess expuso los preli-
minares y el plan de la obra y la primera referente a los
movimientos de la corteza exterior de la Tierra—y se-
gunda parte, que se refiere a las montanas. En la pri-
mera parte traté Suess de la interpretacion y viejas tra-
diciones acerca del Diluvio (cap. I); de varias regiones
sismicas (cap. II)en defensa de su teoria de los movi-
mientos eustdticos; de las dislocaciones (cap. TII); de
los voleanes (cap. IV) y, finalmente, de la diversidad de
movimientos (cap. V).

En la segunda parte, dedicada a las montafas, los
capitulos tratan concreta y sucesivamente del antepais
septentrional del sistema alpino (cap. 1); de las lineas
directoras del sistema alpino (cap. I1); del descenso del
Adriatico (cap. I11) en interpretacion que guarda con-
gruencia con la teoria—insostenible, en nuestra opi-
nion—de los movimientos eustaticos; del Mediterrdneo
V sus vicisitudes y pisos (cap. IV); de la gran meseta de-
sértica (cap. V); del fracturado continente indico (capi-
tulo VI); del entroncamiento de las montaiias y cordi-
lleras de la India (cap. VII); de las relaciones entre los
Alpes y las cordilleras asiaticas (cap. VIII); de la estruc-
tura y tectonica de la América del Sur (cap. IX); de las
Antillas y de su interesante mar, con justas razones lla-
mado el Mediterrneo Americano (cap. X); de Amé-
rica del Norte, singularmente de sus recias altiplanicies
del Oste y de sus plegadas y altas cadenas marginales
(capitulo XI) y, finalmente, de las grandes ciudades
terrestres continentales (cap. XII) con que este primer
tomo se acaba. Hay, ademés, una carta de F. E. Suess,
hijo del autor, concediendo al traductor amplia y ama-
_Jle autorizacion, indices y apéndices con los favorables
Informes de las Reales Academias Espanola y de Cien-
¢1as. Refiriéndonos exclusivamente a esta primera tra-
duccién directa del alemén diremos que la versién es de
todo punto excelente ¥ que se da en ella amplia y gene-
rosa cabida a un terminismo geoldgico que hace ya bas-
tantes afios creara un distinguido ingeniero. De vez en

cuando asoma delicadamente el purista como cuando
en la pigina 36 se refiere a los macareos—palabra de
nuestro Covarrubias—o hileras de corrientes, patente
indicio en el Sr. Novo, no sélo de su buen gusto perso-
nal, sino de lealtad y reverencia a su preclaro linaje.

Las novedades que el traductor ha entendido debia
adicionar a su versién espafiola de la obra de Suess son
todas de alto interés.

Figura en primer término un discurso preliminar
en el que sobria y sucesivamente se trata cuanto se
refiere a la obra misma, objeto de la traduccin, y a su
génesis y vicisitudes posteriores a su aparicién; a la his-
toria de los estudios geoldgicos en KEspafia, no sin olvi-
dar a Macpherson y a Calderén entre los gedlogos de
mayor destaque del Gltimo tercio del siglo X1x; la signi-
ficacién e influjo de las teorias de Suess y las internas
vicisitudes, valor y representacion de la traduccion
espafiola. Es todo el discurso una sintesis muy concisa
e interesante y aparece como antecedente necesario
a una lectura inteligente del libro.

La novedad de mayor utilidad y que todo lector
o estudioso agradecerd vivamente al Sr. Novo y F. Chi-
carro son los restimenes no sélo de las grandes partes
comprendidas en este tomo, sino de cada uno de los
capitulos en particular. La necesidad de repetidas y
atentas lecturas en uniér de un juicio critico exquisito
que en todo momento no se ofusque y pierda en el esca-
rolado de los detalles, sino que acierte a distinguir las
lineas arquitecténicas principales y extraiga de lo epi-
s6dico y transitorio lo esencial y permanente hacen de
esta tarea una de las més ingratas y de méas dificil logro.
No tienen sino recordarlo cuantos se hayan ensayado
en labor semejante. Aparte del consejo de Cajal, que
advierte que quien extracta y resume se extracta a si
mismo. Estos resimenes son plenos aciertos del sefior
Novo y contribuirén, en medida insospechada, a facili-
tar el trabajo de los lectores e investigadores espaiioles.
Son, por si, un excelente instrumento de trabajo.

No hallamos términos adecuados con qué admirar
y reconocer el improbo trabajo, el cuidado atento, el
amor desinteresado que en la obra entera—sin un solo
desmayo o descuido—ha puesto el Sr. Novo. Todo el
libro es un atildado primor—del fondo a la forma—, de
la traduccién al celo con que el més infimo detalle ha
sido previsto, atendido y resuelto. Y asi la obra entera
es un libro grato que se lee ficilmente, que se va lenta-
mente saboreando y que nos hace esperar con impa-
ciencia la publicacion de los tomos restantes. Es obra
que nos tranquiliza en cuanto al presente—por cuanto
se advierte como estamos al nivel de la Geologia mun-
dial —y nos hace prever un futuro que ha de rebasar
nuestras mayores esperanzas.
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Cementos.

Une nouvelle application du four
eléctrique. Les ciments alumineux. de
fusion. (Seience et Industrie, ntime-
ro 105, pag. 83.)

Los cementos aluminosos obtenidos por
fusién primeramente se prepararon en
hornos metalirgicos, pero actualmentz
se preparan en hornos eléetricos. La com=
posicion quimica media de estos cemen-
tos es:
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Como primeras materias se emplean
la bauxita, roja o blanca, y la caliza; pos-
teriormente, y segan el producto que se
desee obtener, se anaden esquistos, esco-
rias de altos hornos, arcilla o cuarzo.

La temperatura de fusiéon oscila alre-
dedor de los 1.450°, que se obtienen faeil-
mente en el horno eléetrico. Entre las nu-
merosas ventajas que éste presenta figu-
ran: la facilidad de regulacién que per-
mite la obtencién de productos con cua-
lidades constantes y la facilidad de la
reduccién de los oxidos metdlicos.

Los hornos empleados permiten una
fabricacion diaria de 25 a 40 toneladas
con potencias de 1.000 a 2.000 caballos;
las coladas se efecttian cada tres o cuatro
horas. El consumo de energia es, por tér-
mino medio, de 1.000 a 1.400 kilovatios-
hora por tonelada.

El desgaste de los electrodos es muy
grande y se debe a la accién del 6xido de
carbono procedente de la caliza, a la ac-
cién del oxigeno procedente del aire y de
los 6xidos, y a los rozamientos y choques
producidos durante la caiga.

En Francia funcionan dos fibricas de
cementos aluminosos con hornos eléetri-
cos: la de Moutiers (Saboya) y la de Lu-
giéres (Torn).

Silicate of soda and conerete. (Con-
crete and Constructional Engineering,
julio 1923, pag. 449.)

Cuando sobre una superficie de hormi-
gbn se aplica una solucién de silicato de
sosa aquélla se endurece y adquiere una
gran impermeabilidad, efectos que se ex-
plican por los ecambios qufmicos que len-
tamente va experimentando el silicato
absorbido por el hormigén. El més im-
portante de estos cambios consiste en la
combinacién de la silice con la cal que
queda libre durante el fraguado, forman-
dose silicato de cal, elemento que propor-
clona una gran dureza al hormigon.

En el mercado generalmente se en-
cuentra el silicato de sosa en forma de
soluciones que suelen contener més silice
que la correspondiente a la férmula del
metasilicato Na,8i0,. La relacién entre
la sosa (Na,O) y la silice (8i0,) varia en-
tre 1:2 y 1:3,3. Los silicatos de esta
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altima composicién (neutros) son los mas
adecuados para los tratamientos super-
ficiales del hormigén.

Recientemente se ha puesto a la venta
un silicato de este Gltimo tipo, en forma
de polvo blanco soluble en agua caliente
v que contiene un 60 por 100 de silice y
20 por 100 de sosa.

El Bureau of Standards de los Estados
Unidos recomienda el silicato para endu-
recer los pisos de hormigon y protegerlos
contra el desgaste. Aconseja el empleo de
soluciones comerciales diluidas en un vo-
lumen de agua cuatro veces mayor y la
aplicacion de tres manos del liquido asi
obtemido. Es esencial, para obtener bue-
nos resultados, que el piso esté bien lim-
pio, desengrasado y perfectamente seco.

Entre mano y mano debe dejarse secar
el piso.

Esbo tiene por objeto facilitar la pene-
tracion del silicato, que suele aleanzar a
una capa de espesor comprendido entre
2 v 8 milimetros.

Un litro de solucién de silicato diluido
en cuatro litros de agua basta para dar
una mano a 25 metros cuadrados de hor-
migdn, resultando el coste en Inglaterra
de cada una de éstas de 10 peniques por
cada 100 metros cuadrados tratados.

Los pisos obtenidos resultan muy resis-
tentes, de muy buen aspecto y no son res-
baladizos.

I3l silicato de sosa también puede dar
excelentes resultados en los firmes de
hormigén para carreteras.

En los depésitos de agua y en los de
aceite la aplicacion del silicato de sosa es
uno de los mejores procedimientos de
impermeabilizacién. Las primeras manos
deben darse con soluciones mas diluidas
que las altimas.

El silicato de sosa acelera la rapidez
del fraguado; pero aplicado antes de éste
disminuye algo la resistencia a la traccion
del hormigdon.

Por 1iitimo, las superficies tratadas con
silicato de sosa resisten bastante bien los
ataques de los écidos, circunstancia que
aconseja su aplicacién en chimeneas, ete.

Ferrocarriles.

The German Locomotive Indus-
try (American Machinist, Londres,
28 julio 1923, pag. 835.)

Las fabricas alemanas de locomotoras
desarrollan en estos momentos una acti-
vidad formidable. Los Sres. H. Oberme-
yer v A. L. Greene han visitado reciente-
mente las mas importantes de ellas, y en
el articulo que resefiamos exponen su im-
presién, muy interesante, pero que no
hay que olvidar que es la de unos compa-
triotas de los principales competidores
de Alemania en el mercado mundial de
estos productos.

Dicha actividad se caracteriza por es-
tar originada en su mayor parte por pe-
didos extranjeros procedentes principal-
mente de Rusia, Balkanes, América del
Sur y China.

Segiin manifestaciones del director del
Linke-Hoffmann Werke de Breslau, antes
de la guerra el mercado nacional absorbia
el 90 por 100 de la produccién alemana
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de locomotoras, mientras que ahora el
mercado extranjero es el que absorbe esta
cantidad, reduciéndose el extranjero a
un 10 por 100,

La base del gran renombre que la in-
dustria alemana de locomotoras y vago-
nes habfa alcanzado hace algunos afios
era la excelente calidad de sus productos,
que eran sometidos en los ensayos a es-
fuerzos siete veces mayores que los que
habrian de sufrir en la practica. Este sis-
tema ha tenido que ser modifieado a con-
secuencia de la escasez de primeras ma-
terias, cada dia mds dificiles de encontrar
a precios razonables, a causa de las mo-
dificaciones y ocupaciones territoriales y
de la baja constante del marco.

Una de las primeras materias cuya es-
easez ha dificultado mas la fabricacion
de vagones es la madera. La falta de co-
bre también ha causado retrasos en la
fabricacién de locomotoras.

A pesar de estas dificultades la indus-
tria alemana de locomotoras ha realizado
grandes progresos en estos ultimos anos,
especialmente en lo que se refiere a loco-
motoras eléctricas. Los Linke-Hoffmann
Werke, peincipales suministradores de
locomotoras para las nuevas lineas alema-
nas electrificacdas han creado varios tipos
nuevos, tanto para trenes de pasajeros
como para trenes de mercancias. Los mo-
tores eléetricos han sido suministrados
por Siemens-Schukert y por Bergmann
Co., de Berlin.

Al mismo tiempo que introducian per-
feccionamientos en la locomotora eléc-
trica los Linke-Hofmann Werke mejora-
ban la locomotora de vapor, habiendo
construido recientemente una capaz de
arrastrar trenes de 450 toneladas a 123
kilémetros por hora.

Pero a pesar de todo ello es opinién de
los autores del articulo que resefiamos
que para un futuro proximo los alemanes
no podran ecompetir en precios ni con los
franceses, ni con los ingleses, ni con los
americanos. Basan esta afirmacion en el
constante aumento de precios de la mano
de obra, primeras materias y combusti-
ble, asi como en las dificultades de pro-
curarse estos dos ultimos elementos, cir-
cunstancia que conduce a una gran inse-
guridad en los plazos de entrega. Citan
como comprobacion a su teoria el caso
de un concurso realizado hace poco en
un estado balkénico para suministrar 20
locomotoras, concurso ganado por la Bal-
dwin Locomotive Co. (Estados Unidos)
que con iguales precios que las casas ale-
manas presentaba mejores plazos de en-
trega.

La distribuzione Caprotti a val-
vole per locomotive. (Ingegneria,
1 junio, 1923, pag. 153.)

Los mecanismos de distribucién de las
maquinas de vapor fijo han experimen-
tado numerosos perfeccionamientos,
mientras que en las locomotoras s6lo han
sufrido pequenas transformaciones. A
ello han contribuido la tendencia conser-
vadora de la técnica ferroviaria y las
grandes dificultades, tanto cinematicas
como constructivas que el problema pre-
senta, asi como los fracasos que han se-



guido a las numerosas tentativas que
para su resolucién se han hecho.

El ingeniero Arturo Caprotti, de Milan,
basandose en los resultados obtenidos por
Lentz, se propuso, abandonando el dia-
grama de Zeuner, realizar otro que ase-
gurara en todas las condiciones de mar-
cha la mejor utilizacién posible de las
calorias correspondientes a los saltos de
temperatura y presién disponibles, asi
como un buen funcionamiento mecénico.

El mecanismo de distribucién para
cada cilindro, en las locomotoras de dos,
para cada grupo de dos, en las locomoto-
ras de cuatro, estd contenido en un carter
de acero completamente cerrado, del cual
no salen al exterior mas que las varillas
que hacen funcionar las vilvulas y el eje
de la inversiéon de marcha.

El distribuidor Caprotti es, como ya
hemos dicho, de valvulas movidas por un
sistema de levas que giran con la misma
velocidad que el eje motor, del que deri-
van su movimiento por medio de dos
pares de engranajes y un eje intermedio.

El articulo que resenamos sélo se ocu-
pa de los resultados obtenidos y caracte-
risticas exteriores del mecanismo, dejan-
do para otro el estudio cinemitico de
éste. A continuacion exponemos algunos
de dichos resultados y caracteristicas.

Por el solo hecho de cerrar el regulador
la valvula de admisién se abre y perma-
nece en esta posicion permitiendo, a tra-
vés de los amplios eonductos de la admi-
sion, el paso del aire o del vapor, de un
extremo a otro del cilindro.

El movimiento de apertura y cierre de
las ‘valvulas es extraordinariamente ra-
pido, reduciéndose a un minimo las pér-
didas por laminacién del vapor.

La disposicion de conductos separados
para la admisién y el escape, propia de
las distribuciones con vélvulas, y el em-
pleo del vapor recalentado, permiten uti-
lizar en una sola expansién toda la fuerza
eldstica del vapor, con una pérdida minima
por intercambio de calor con las paredes.

Con la distribucién Caprotti se pueden
colocar a 135° las manivelas de los cilin-
dros interiores y exteriores de las loco-
motoras Compound, y en forma tal que
se obtenga entre una admisiéon y un esca-
pe una equidistancia equivalente a una
vuelta de la rueda, con la mejora consi-
guiente de la regularidad del par motor,
casi comparable en este aspecto con el
producido por las locomotoras eléctricas.

En los ferrocarriles del Estado italiano
se han hecho ensayos comparativos entre
dos locomotoras tipo Gr. 740, provistas
una de ellas con distribucion Walschaerts
v la otra con distribucién Caprottbi.

Los resultados obtenidos han sido:

Caprotti,  Walschaerts,
Congumo de agua por ea-
ballo de vapor......... 14,7 ke. 17,8 ke.
Yeloeldad .. ooviiveian 34,5 km.-h, 27 km.-h,
Potencia indicada. . ..... 932 HP. 730 HP.
Consumo de vapor...... 9,12 kg.-HP. 10,7 kg, HP,

Durante el tiempo en que estuvo en en-
sayo lalocomotora Caprotti se registré una
economia de combustible del 12 por 100.

La nueva distribucién serd montada
eI numerosas locomotoras de los ferro-
carriles italianos.

Une }oeomotive Diesel-eleetrique.
( Bulletin T'echnique de la Suisse Ro-
mande, vol. 49, pigs. 21-26.)

Este articulo describe.una automotriz
Dmsel-bu.lzer proyectada para una linea
secundaria de los ferrocarriles suizos Y
que ha dado buenos resultados en sus

primeros ensayos. La automotriz lleva
asientos para sesenta y nueve pasajeros,
de los cuales otros diez y seis pueden ir
de pie. Lleva dos bogies, el delantero de
tres ejes v de dos el posterior.

El motor es de seis cilindros dispuestos
en V con dngulo de 60%; desarrolla 200 ca-
ballos a 440 revoluciones por minuto y
va montado en el bogie anterior. El silen-
cioso estd colocado entre las dos lineas de
cilindros, y el tubo de escape sale al exte-
rior a través del techo del vagon.

1 arranque se hace por medio de una
bateria de acumuladores y la dinamo
principal.

El agua de refrigeracién circula por
un eirenito cerrado en el que estd inter-
calado un radiador, que va colocado so-
bre el techo del coche. Tn invierno se
utiliza para caldear el interior.

La dinamo principal, 140 kilovatios,
tiene una excitatriz independiente, 7,5 ki-
lovatios, montada sobre su mismo eje y
que toma la corriente de la bateria de
acumuladores.

La corriente eléctrica es transformada
en movimiento en unos motores serie
sistema Ward-Leonard, que permite que
el motor Diesel conserve una velocidad
constante con la economia consiguiente.

En los ensayos realizados en la linea
del Romanshorn se alcanzé una veloci-
dad de 84 kilémetros por hora, registran-
dose un eonsumo de 8,6 gramos por tone-
lada-kilémetro.

La automotriz pesa 66,56 toneladas en
vacio y 67 con pasajeros.

Las principales ventajas del sistema
consisten en la facilidad para el arranque
(en preparar la automotriz se tarda me-
nos de quince minutos) y en la economia
que se puede obtener en los descensos
parando el motor.

El coche puede llevar combustible en
cantidad suficiente para hacer un reco-
rrido de 480 kilémetros y el consumo de
agua es reducidisimo, pudiendo decirse
que es nulo en la distancia anterior.

Madaquinas.

A Swedish Boiler operating at a
Steam-pressure of 1.500 1b. per sq. in.
(Power, vol. 57, pag. 238.)

En muchas calderas con tubos de agua
la adherencia de las burbujas de vapor
hace que éstas se interpongan entie el
agua y el metal dificultando la transmi-
sién del calor.

Un ingeniero sueco, el Sr. J. V. Blom-
quist, ha proyectadt_) una caldera, ¢At-
mos», en la que se evita este inconvenien-
te. Los tubos, de 305 milimetros de did-
metro y 19 de espésor, estian montados
sobre unos cojinetes de bolas y giran a
una velocidad de 300 revoluciones por
minuto, movidos por un motor de ocho
caballos. Con esta. disposicién consigue
mantener una capa de agua en constante
contacto con el metal, acumulandose en
el centro las burbujas de vapor,

En 1921 se monté la primera instala-
cion experimental que desde entonces
funciona diariamente a una presion de
63 kilogramos por centimetro cuadrado.

Uno de los grabados que acomparian
al artieulo que resefiamos representa una
doble caldera, cada una de cuyas mita-
des es capaz de producir 7.500 kilogra-
mos de vapor por hora a una presién de
1056 kilogramos por centimetro cuadrado;
la superficie de calefaccion de cada una
de estas mitades es de 26 metros cuadra-
dos, habiéndose llegado en algunos expe-
rimentos a conseguir una producciéon de
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300-490 kilogramos por metro cuadrado
de superficie de calefaccién.

La caldera estd4 provista de un inge-
nioso aparato que regula la entrada del
agua de alimentacion, y que funciona por
la diferencia de presién existente entre
la salida del vapor y la entrada del agua.
Un indicador automético senala cuando
se necesita limpiar los tubos; estd basado
en el aumento de longitud que éstos ex-
perimentan al elevarse la temperatura
a causa de la dificil y lenta transmisién
del calor que tiene lugar al llegar a un
cierto limite los depésitos y las sedimenta-
ciones.

Quimica industrial.

The Colloid Mill and the Ultra Fil-
ter Press. (Chemical and M etalurgi-
cal Engineering, vol. 27, pag. 1080.)

Los molinos coloidales han entrado en
su fase industrial durante los tltimos tres
anos gracias a los trabajos de Plauson
vy Block; con ellos se consigue llevar al
estado coloidal a substancias que ordina-
riamente no permanecen en suspensién
en los medios liquidos,

Con ayuda de dichas méquinas se pue-
den reducir mecdnicamente al estado co-
loidal substancias como la madera, fos-
fatos y eaucho, derivindose de esto una
gran serie de métodos y procedimientos
industriales interesantisimos.

El primer molino coloidal que se cons-
truyé pertenecia al tipo de «hoquen, y
en él un rodillo dentado rodaba a gran
velocidad entre una serie de obstaculos
fijos, desagregindose el material que se
trataba parte por accién de la inercia del
agua, medio en que se realizaba la ope-
racion, y parte por acciones eléetricas y
caloriferas; se han llegado a obtener ve-
locidades periféricas de 1.000 metros por
segundo y particulas de 1 y 0,01 micron;
para llegar a esta Gltima cifra ha sido
necesario el empleo de «dispersores» o
agentes «peptonizantes», tales como el
tanino, azacar, ete. :

Més adelante se han construfdo moli-
nos de otro tipo, formados, en esencia,
por dos placas que giran en sentidos con-
trarios; este tltimo modelo parece més
adecuado para tratar masas de materia-
les no coloidales, mientras que con el pri-
mero se obtienen mejores resultados al
tratar substancias coloidales, caucho,
goma, ete., y preparar emulsiones,

En el articulo que resefamos se indi-
can varias aplicaciones industriales, en.
tre las que figuran la obtencion de celu-
losa facilmente moldeable, partiendo de
la madera, preparacién de soluciones de
barnices en agua y otros disolventes ba-
ratos, emulsiones de lubricantes, extrac-
cién del aceite de esquistos y la acelera-
cién de mumerosas reacciones quimicas.

El autor también indica un filtro-pren-
sa aplicable a las suspensiones coloidales,
tal vez utilizable en la fabricacién de
aziecar, y termina con una bibliografia
bastante extensa.

Libros

Aerondutica.

Dirigibles y aeroplanos, por M.
Moreno Caracciolo.—«Calpe», . Ma-
drid, Barcelona, Buenos Aires.—Pre-
cio, 2,50 pesetas.

Los lectores de Ineenteris v CoNs-
TRUCCION ya conocen la especial habili-
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dad del Sr. Moreno Caracciolo para pre-
sentar de una manera clara y amena los
asuntos que trata en sus escritos.

Por consiguiente, pueden formarse idea
delo interesante y atractiva que resulta la
obra de vulgarizacion que hoy resenamos,

Y esta vulgarizacién y aquella ameni-
dad no suponen, como suele suceder con
frecuencia en casos analogos, impreei-
sion, vaguedad y algin que otro error.

Por el contrario, en esta obra se indi-
can y corrigen varios defectos que pre-
sentan algunos grandes tratados de ae-
rondutica, y se comentan los més recien-
tes progresos de la Aerondutica.

Los diez capitulos, abundantemente
ilustrados de que consta, se titulan:

«ILos recursos contra la gravedads, «Un
poco de aerodindmicas, «El aeroplanon,
«El motor de aviaciéns, «El dirigibles,
«Los viajes aéreos», «Los peligros de vo-
lars, «La guerra en el aires, «El deporte
aéreos, «Entre lo quimérico y lo reali-
zabley,

Anuarios.

Anuario de Mineria, Metalurgia,
Eleetricidad y demds industrias de
Espaiia, publicado por la Rewvista Mi-
nera, Metalurgia y de Ingenieria,
bajo la direccion de D. Adriano
Contreras y D. Romén Oriol.—
Tomo XXIII, afio 1923. —Madrid.—
Precio. 8.50 pesetas.

Se ha puesto a la venta el tomo de este
importante y conocido Anuario que con
éxito ereciente viene publicando la Re-
vista Minera desde hace tantos anos.

Contiene, cuidadosamente rectificados,
todos los datos que puedan interesar a
ingenieros, mineros e industriales, entre
otros todas las minas, Sociedades mine-
ras, metalirgicas, eléctricas y quimicas
establecidas en Espafia, con su domicilio,
capital, Consejo de Administracion, di-
rectores, ete.; las fabricas metaliirgicas
v de industrmas quimicas, las Compaias
de ferrocaniles de interés general y mi-
neros, y una resena alfabética de las in-
dustrias de Espana.

Por ltimo, contiene las listas de todos
los ingenieros espafioles y extranjeros do-
miciliados en Espania, con sus domicilios
v destinos, y el escalafén del Cuerpo de
Ingenieros de Minas.

Es, en suma, este libro el antiguo Anua-
rio de la Industria espaniola, y su larga
vida es la mejor sefial del favor que el pa-
blico le dispensa.

Iluminaeién.

L’éclairage. Solutions modernes
des problémes d’éclairage industriel,
.por E. Darmois. Gauthiers-Villars &
(Clie., Paris.— Precio, 15 francos.

La luz artificial desempena un papel
importantisimo desde cualquiera de los
puntos de vista industrial o social en que
nos coloquemos.

Por un lado evita la interrupeién o la
disminucién de la produceién durante las
horas de poca o ninguna luz natural, y
por otro permite la circulacién nocturna
por las calles, asf como la celebracion de
actos (reunijones, teatros, ete. ), que de otro
modo serian imposibles y que puede decir-
se que caracterizan nuestra civilizacién.

Da idea del interés que en algunos
paises han suscitado los problemas que
presenta la iluminacién el hecho de que
en los Estados Unidos se haya fundado
en 1906 una Illuminating Engineering
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Society, ejemylo seguido por Inglaterra
en 1908, y el que en esta Gltima nacion se
publique una revista The [Illuwminating
Engineer exclusivamente dedicada a es-
tas cuestiones.

En los tltimos afios se han realizado
grandes progresos tanto en lo que se re-
fiere a los manantiales productores de
luz como en lo relativo a fotometria. La
introduecion de la nocién de flujo lumi-
noso ha contribuido notablemente a estos
progresos, permitiendo ecaleular répida-
mente y con bastante aproximacion los
resultados que se obtienen de una deter-
minada distribueidn de luces, ya se trate
de locales cerrados o de espacios abiertos.

Bl Sr. Darmois en su obra pasa revista
a todos estos asuntos, proponiéndose a la
vez contribuir*al desarrollo del espiritu
de investigacién cientifica necesario para
estudiar de un modo completo y perfecto
los problemas del alumbrado y presentar
al pablico, en particular a los industria-
les, ingenieros y arquitectos, la forma
racional de utilizar los manantiales de
luz y los procedimientos necesarios para
conseguir un maximo rendimiento del
flujo luminoso, cuya produccién en la
mayor parte de los casos resulta extra-
ordinariamente cara.

La obra esta dividida en cuatro partes:

1.»  Nociones sobre la radiacién lumi-
nosa, unidades y medidas fotométricas.

2.8 Descripeion de los aparatos de
alumbrado (electricidad y gas).

3.4 Propiedades del ojo.

4.*  Ciencia del alumbrado y aplica-
cién a los problemas pricticos (locales
cerrados, oficinas, talleres, calles, mue-
lles, ete.).

Numerosos grabados y notas hiblio-
grificas aclaran y completan la exposi-
cion, ]

Sismologia.

La Sismologia. Sus métodos. El
estado actual de sus problemas fun-
damentales, por Vicente Inglada Ors,
Direccion general del Instituto Geo-
grafico, Madrid.

El trabajo que resenamos es el primero
de una serie en la que se tratard de pre-
sentar, en forma elemental y al solo ob-
jeto de wvulgarizar conocimientos utiles,
el estado actual de la ciencia sismologica.

Si se tienen en cuenta los rapidisimos
progresos que la Sismologia ha realizado
en estos Nltimos veinticinco anos se com-
prendera la necesidad de que el pablico
espanol conozea los descubrimientos de la
novisima Sismologia, que, constituida en
ciencia de observacion y de cdleulo a
principios de este siglo, es elemento indis-
pensable de los estudios geolégicos y tee-
tomicos, asi como de otros de cardcter
pucamente geodésico o geofisico, y el tni-
co que da indicaciones precisas e impor-
tantes acerca de la constitucion de las
capas profundas del globo.

Claro es que ya existen numerosos y ex-
celentes tratados de Sismologia, alguno
de los cuales, como, por ejemplo, las Con-
ferencias sobre Sismometria del Principe
Galitzin, ha sido traducido al espaiiol.

Pero la mayoria de estos tratados, ya
sea por la forma elevada de tratar la ma-
teria, ya sea por el idioma en que estin
redactados, no son ficilmente accesibles
al pablico en general. Ademads, el tratado,
por bueno que sea, siempre resulta algo
anticuado, aun en el momento de su pu-
blicacién, y este defecto se agrava cuan-
do se presentan circunstancias como las
actuales de la Sismologfa, ciencia que en
poco tiempo ha progresado mucho.
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En este primer trabajo se exponen de
un modo general: el objeto de la Sismo-
logia, sus procedimienfos de investiga-
cion y el estado actual de sus principales
cuestiones. La mejor garantia de la exce-
lente calidad de esta exposicion es el
nombre de su autor, ingeniero Sr. Ingla-
da, que lleva doce afios al frente de la
Estacion Sismolégica de Toledo.

A este trabajo seguirdn otros acerca
de la corteza terrestre, causa, origen, pro-
pagacion y efectos destructores del sis-
mo; determinacion del epicentro; profun-
didad hipocentral; elementos mensura-
bles del movimiento sismico; descripeion
de los principales tipos de aparatos regis-
tradores; andlisis de los sismogramas;
sismicidad de nuestra peninsula y deli-
mitacién de sus zonas sismicas; aplica-
cion de las observaciones sismométricas
a la determninucion de la constitucion
interna del globo.

Y por ultimo terminaremos esta rese-
fia anunciando para nimero proéximo la

ublicacién de un interesante articulo
el Sr. Inglada sobre Sismologia.

Zootecnia.

Los nuevos conocimientos sobre
nutricién y la zooteenia, por Ramoén
Blanco.—Servicio de publicaciones

agricolas, Ministerio de Fomento,
Madrid.

Tal vez la mds importante de las labe-
res que pueden realizar los ingenieros
agréonomos sea la de difundir por medio
de toda clase de publicaciones los progre-
sos de la agricultura y de la ganaderia.

Las condiciones especiales de la tierra
espafiola hacen que rara vez puedan uti-
lizar nuestros agricultcres y ganaderos los
servicios directos y continuos de dichos
ingenieros, teniendo éstos que limitarse
a marcar orientaciones y a encauzar acti-
vidades, realizando una obra mas bien de
propagandistas, en ocasiones de apodsto-
les, que de téeniccs, si esta palabra se in-
terpreta ea su sentido vulgar y corriente.

Por estas razones creemos de gran .-
terés e indudable utilidad el tiltimo vserito
del Sr. Blanco, ingeniero jefe de la Seccién
Agronémica de Lugo y publicista incan-
sahle.

De su lectura se desprende que la préic-
tica de considerar las ealorias como el fac-
tor de primera importancia en la consti-
tucién de las raciones alimenticias es im-
{Jroeedente. Hay otros” elementos, mal

lamados witamimmas, de influencia pre-
ponderante en les resultados obtenidos
con diferentes sistemas alimenticios.

Catalogos

Electricidad.—La Sociedad Espariola
Oerlikon, Huertas, 11, Madrid, ha tenido
la amabilidad de enviarnos la coleccitn
completa del Bulleltin Oerlikon, publica-
do por los Ateliers Oerlikon.

Dicha coleccién, espléndidamente edi-
tada, contiene varios ntimeros muy inte-
resantes, especialmente los dedicados a
traceién eléetrica. Uno de ellos, el corres-
pondiente a mayo de 1923, trata del fre-
nado eléetrico con recuperacién ea los
ferrocarriles con corriente monofasica, sis-
tema cuya puesta en practica realizaron
los talleres Oerlikon en mayo de 1919,
siendo los primeros en encontrar una dis-
posicién practica y conforme a las condi-
ciones normales de una explotacién fe-
rroviaria.
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Las minas 'de hierro en Argelia
Por LUIS BARREIRO, Director gerente de la Compaiifa minera "Morro de Bilbao”

Las minas del Rif siempre han interesado vivamente a la opinidn espanola, y desde hace tiempo venimos realizando gestiones en-
caminadas a conseguir un articulo, bien documentado, sobre este particular, Hasta ahora, y si bien tenemos grandes esperanzas de
llegar a obtenerlo, no lo hemos conseguido, y por el momento nos tenemos que limitar a presentar el siguiente estudio de las minas de
Argelia, que. por su prowimidad al Rif, pueden ser interesantes para los que de este ltimo se ocupan.

Argelia es una posesién francesa que
se halla situada al norte de Africa, e tre
el Rif espafiol y Tanez. Tiene una su-
perficie de 928.200 kilémetros cuadrados,
con una poblacién de 5.492.569 habitan-
tes. Es un pafs agricola, y sus principa-
les productos son: vinos, cereales, gana-
do, ssparto, tabaco, ete., que se exportan
con preferencia a Francia. También po-
see otra rigueza, y es la mineria. En el
suelo y subsuelo se encierran importan-
tes minas de hierro, plomo, cobre, cine,
antimonio, mercurio, manganeso, cromo,
arsénico, azufre, ete. La exportacion de
los fosfatos de cal constituye también una
fuente de ingresos para esta rica region.
Las importaciones son: articulos manufac-
turados, azhear, café, carbén, ete.

Los medios de comunicacién son muy
buenos, Las carreteras son muy amplias
y bien construidas, y los ferrocarriles se
extienden en todas direcciones, uniendo
los principales puertos, pueblos y ciuda-
des; su red alcanzard més de 3.500 kil6-
metros,

Los yacimientos de mineral se extien-
den a lo largo de la costa, con la sola ex-
cepeién de las minas de Ouenza, que se
encuentran a 130 kilémetros de la orilla
del mar.

En esta regién aparecen las zonas de
terrenos primarios, el tridsico yesoso y el
lidsico, al mismo tiempo que una serie
de voleanes antiguos rodeados de des-
prendimientos de leucotefritas, leuciti-
tas y basaltos. Es imposible determinar
si existe una relacién entre estas rocas
eruptivas y los minerales de hierro; pero
hay, por lo menos, conexién geografica.
Ademis, la situacién ordinaria de estos
yacimientos, al contacto de las pizarras
antiguas impermeables y calizas ataca-
bles del lias, parece indicar a la vez un
fenémeno filoliano profundo y una im-
portante alteracién superficial que con-
centrandose, como de costumbre, al con-
tacto de calizas y pizarras, ha atacado
fuertemente a las primeras, dando lugar,
por substitucién desde Iuego, a los car-
bonatos y después a los 6xidos més 0 me-
nos hidratados. Estos yacimientos tienen
Por origen filones piritosos y al mismo
tiempo muchas veces cupriferos.

Segtn los técnicos, las reservas de mi-
neral de hierro en Argeha llegan a 160
millones de toneladas. La explotacion,
St embargo, no data de tiempos remo-
tos. Recientemente los franceses han rea-
lizado grandes trabajos para poner en
marche las mds importante minas ha-
olendo grandes instalaciones, utilizando
& mis moderna maquinaria minera y
construyendo cables aéreos, ferrocarriles
¥ cargaderos para dar salida a sus mine-
rales, Los puertos de Argelia gozan entre
los navieros de buen nombre por el ri-
Pido despacho que se da a sus barcos.

¥ produceién de minerales desde el
ano 1910 ha sido:

Ao 1910, 1.060.502 toneladas;
1.082.856 id.; 1912, 1.273.992 id.:
1.348.899 fd.: 1914, 1.247.042 {d.:
894.637 id.; 1916, 1.041.817 id.;
1.026.687 id.; 1918, 905.617 id.;
783.373 id.; 1920, 1.079.820 id., y
736.033 id.

La exportacion de mineral desde el
ano 1910 ha sido:

1911,
1913,
1915,
1917,
1919,
1921,

Ano 1910, 1.065.028 toneladas; 1911,
1.102.143 id.; 1912, 1.232.979 id.: 1913,
1.363.400 id.; 1914, 1.115.021 id.; 1915,
818.702 id.; 1916, 938.684 id.; 1917,
1.065.512 id.; 1918, 759.217 id.; 1919,
782.885 id.; 1920, 1.114.438 id.; 1921,

684.964 id., y 1922, 1.294.907 id.

Argelia se halla dividida en tres depar-
tamentos: Oran, Argel y Constantina.

Departamento de Oran.—Mina Bab-
M’ Teurba (Rar-el-Maden).—Se explota
un mineral hematites manganesifero cuya
ley media es de 52 por 100 de hierro y
11,60 por 100 de manganeso. En profun-
didades pasa a earbonato, de los que
existen grandes masas, y su andlisis es:

Hierro metélico, 49 por 100 a 52
por 100; manganeso, 5 a 6,5; alimina,
2 a 5; cal, 0,5 a 1,5; silice, 4 a 7; azufre,
0,03 a 0,15, y fosforo, 0,002 a 0,025.

La mina estd a 21 kilémetros al nor-
oeste de Nemours. Un tranvia aéreo de
siete kilometros lleva los minerales desde
la mina a la bahia de Honaine para su
embarque.

Produccién: ano 1906, 29.000 tonela-
das, y afio 1907, 35.000 idem.

Mina Camerata.—Produce esta mina
dos clases de mineral, cuyo anilisis de
dos muestras es:

Hierro metdlico, 43 por 100 a 56,7
por 100; manganeso, 15,3 a 2,6; silice,
5,7 a 3,6; azufre, 0,092 a 0,018, y fésfo-
ro, 0,097 a 0,056.

Los trabajos son casi todos subterra-
neos, La produccion media anual es
de 50.000 toneladas, y los minerales se
llevan para su embarque al puerto de
Benisaf.

Mina Baroud (Benisaf).—Esta es la
mina mé#s importante de la regién. Des-
de el afio 1879 se han explotado méas de 12
millones de toneladas. El mineral es casi
todo hematites roja, v se encuentra for-
mando bolsadas en medio de esquistos
silurianos y en contacto con calizas. Su
andlisis medio es: 58 por 100 de hierro,
3 a 4 por 100 de silice, 2 por 100 de cal
¥ 2 a 3 milésimas de f6sforo. El embar-
que es muy sencillo. Las mismas vago-
netas de la mina son volcadas a la bode-
ga del vapor, permitiendo cargar facil-
mente en un dia 3.000 toneladas.

Se calculan sus reservas en cuatro o

"cinco millones de toneladas.

Produceion: 1905, 328,512 toneladas;
1906, 379.052; 1907, 419.346; 1908,
410.864; 1919, 219.942,

Mina Dar-rih.—Produce un mineral
similar al de Baroud. Los trabajos son
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subterrdneos, y la produccién media
anual es de 25.000 toneladas.

Los minerales son transportados por
el ferrocarril que pasa por debajo de la
mina y va de Camerata al puerto de Be-
nisaf.

Mina Sebabna.—Mineral parecido al de
Camerata, y su produccién ha sido: afio
1913, 26.500 toneladas; 1914, &57.000;
1916, 68.000; 1917, 40.090; 1918, 22.000.

Exportacién: afio 1920, 25.110 tone-
ladas; 1921, 19.227.

Los minerales se cargan en el puerto
de Port-Kela, situado a 144 kilémetros
de Ordn y 72 kilémetros de Benisaf.
Existe un muelle de ciento y pico de me-
tros de largo, donde estd instalada una
cinta transportadora para el cargue del
mineral, con una eapacidad de 800 tone-
ladas por hora.

Departamento de Argel.—Entre las pe-
queiias playas de Tenes y Cherchell exis-
ten varios criaderos de mineral, cuyo
andlisis aproximado es:

Hierro metélico, 52 a 59 por 100; man-
ganeso, 1 a 1,30 por 100; altmina, 0,2 a
4,30 por 100; cal, 1 a 6,30 por 100; sfli-
ce, 1 a 8,20 por 100; fésforo, 0,005 a 0,077
por 100; azufre, 0,028 a 0,370 por 100.

La produccién de esta region en 1910
fué de 80.000 toneladas.

En el distrito de Cheliff, entre Orleans-
ville y Afraville, en la linea de Orén a
Argel, hay también varias concesiones
mineras cuyo mineral es parecido al an-
terior. Una de las principales minas es la
de Rouina. Produce esta mina tres clases
de mineral:

Hierro metalico, 52,30, 51,30 v 50 por
100; silice, 3,40 y 10,90 por 100; fésforo,
0,016, 0,05 ¥ 0,13 por 100.

La mina Rouina tiene un ferrocarril
propio, de 5 kilémetros, que va a la es-
tacién de Rouina de la linea de Argel a
Orén, y los minerales se llevan a Argel
para su embarque. La produccién de Ias
minas de Rouina en 1910 fué de 125.000
toneladas; ano 1920, 224.980 toneladas;
afio 1921, 151.340 toneladas; afio 1922,
177.275 toneladas. En el afio 1921 se em-
barcaron 166.641 toneladas, y en el aiio
1922, 178.323 toneladas.

Las minas de Breira y Beni-Aquil estan
situadas cerca de la costa y poseen un
buen mineral, hematites parda, que tiene
el siguiente andlisis:

Hierro, 50 a 53 por 100; silice, 4 a 8
por 100; fésforo, 0,002 a 0,004 por 100.

Los minerales son llevados desde la
mina, por medio de un tranvia aéreo de
9 kilémetros, a la bahia de Beni-Haoua,
donde hay un magnifico eargadero que
se inauguré el afo 1911, y el primer car-
gamento, que fué de 7.000 toneladas, se
cargd en doce horas.

El yacimiento de Zaccar se presenta
con bolsadas de hematites en masas ca-
lizas, y se encuentra en el costado de una
montafia paralela a la superficie de la
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misma. El mineral reconocido tiene una
altura de 250 metros. En la zona Oeste
s2 trabaja a cielo abierto; al Este, los es-
combros, que son considerables, obligan
a trabajar en galerfas. Se calcula la exis-
tencia de mineral de hematites en millén
y medio de toneladas.

El andlisis del mineral es: 50 a 54 por

100 de hierro, y 0,01 a 0,015 por 100 de
cobre, sin fosforo ni'azufre, y con 5 a 8 de
cal y 4 a 6 de silice. La produccién me-
dia anual pasa de 100.000 toneladas. Los
minerales son transportacos en un ferro-
carril propio, de via estrecha, hasta Ade-
lia, estacién del ferrocarril de Argel a
Orén, y luego son embarcados en Argel.

MINAS DE HIERRO EN EXPLOTACION EN ARGELIA
Region de Ordn.

Superficie.
REGISTRO MINERO Mineral. = NOMBRE DE LOS PROPIETARIOS
I Hecltdreas. j
1 |
Bab-M'Terba ..... Hierro. . | 531 | Compaiifa de minas Bar-el-Maden.
Baroud. ey Idem... 400 {
Cemerata. ........ Idem... ‘ 912 Idem de minerales de Mokta-el-Hadid.
DarcEahy. . owmesn | Tdem... 613 S
Sebabna.......... Tdem ... | 521 ‘ M. Campbell.
| |
Region de Argel.
Superficie, ‘
REGISTRO MINERO Mineral. = NOMBRE DE LOS PROPIETARIOS
Hectdreas.
Ain-Oudrer........| Hierro. . 2.120 Sociedad de minas ¢Ain-Oudrers.
Ain-Sadouna ... .. Idem,..| 993 | Idem de idem de Gouraya-Sadouna.
Godrava Ydacri.... | 9904 { Herederos de Amigues Jeansolin.

2 Beizietiricie S “E | Arrendataria: Sociedad Gouraya-Sadouna
Larrath .. ..oieaus Idem...| 733,79 | Compania de minas «Larrathy.
Messelmoun....... Idem ... ‘ 1.000.,32 Sociedad de minas de Gouraya-Sadouna.
Sidi-Madani ...... [dem... 892 Sres. Guerlet et Dinner.
Beni-Aquil........ Hierro y|

cobre...| 4.476.96 Sociedad de minas de «Rouinas.
Hierro,
Cap-Tenés.........J cobre y( 1.138 Sociedad minera de Pefarroya.
plomo,
Hierro,
Oued-Allelah...... ¢ eobre Y, 2.319,49 | Coutin.
! plomo.
Oued-el-Kebir ... Hierro y|
cobre..., 1.787,70 | Doctor Hoingue.
Oued-Merdja...... | Hierro y|
cobre...| 1.255 | De Redon de Colombier,
\ Hierro, ’
Oued-Taffilés..... ¢ cobrey; 1.249 Herederos de Laugrier.
plomo. \
Region de Constantina.
[ Superficie.
REGISTRO MINERO | Mineral. = NOMBRE DE LOS PROPIETARIOS
|I Hectdreas.
[
Adrar-Gueldaman. | Hierro. . | 375 Tellieres.
Ain-ben-Merouan .| Idem... 674 Sociedad de minas de hierro de Rouina.
Ain-Mokra........ [ Tdem... 1.996 Compaiiia de minerales de hierro de Mok-
| ta-el-Hadid.
Ain-Sedma ...... | Idem... 2.116 Sociedad la «Petite Kabilies.
Beni-Felkai....... | Tdem. .. 423 The Beni-Felkai C° Ltd.
ggg%iﬂﬁ? {ggﬁ s }gég ‘Compaiiia de minerales de Mokta-el- Hadid
Djebel-Anini. ., ... Hierro y Sociedad de minas de Guergout.
eine. .. 940 ; Arrvendatario: Compaiifa de minerales de
Djebel-Anini.
Sociedad de Altos Hornos de Chasse.
ElM'Kimen...... | Hierro. . 42 Arrendatario: Sociedad de minas de la
Robertsau.
Tmezrit . s v« Idem. .. 417 Sociedad de minas de Timezrit.
IReRABl: 3o e Idem. . .| 9 Idem de minas de hierro de Rouina.
W e Idem...| 1676 | Idemfd. fd.
| Bouchie de Belle.
Marouania, ,...... Idem...| 1.144  Arrendataria: Sociedad francesa de minas
| ( de hierro.
Cavallo o ims.. Hierro y
piomc.| 1.693 | Pascal
OUBIZE: « o verenrines | Hierro y| |
i plomo.|i 3.079 | Sociedad be I* Quenza.
378
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Minas Ain-Oudrer.—Estdn situadas a
50 kilémetros de Argel, v los minerales
se transportan por un cable aéreo de 1.500
metros al ferrocarril de Constantina a
Argel, para su embarque en este puerto.
Su produccién anual es de 40 a 50.000 to-
neladas.

Las minas de Ain-Oudrer tienen un
mn'!eral mezcla de hematites con mag-
netita, y el andlisis de dos muestras es:

Hierro, 51 y 49 por 100; altimina, 6,4
y 5,4 por 100; eal, 0,6 y 0,4 por 100;
silice, 18,6 y 19 por 100; azufre, 0,032
y 0,032 por 100; fésforo, 0,53 y 0,73
por 100.

Departamento de Constantina.— Cerca
del golfo de Bougie se encuentran las.
minas de Timezrit, que producen un miy
neral con 56 por 100 de hierro, 1 por 100
de manganeso, 4 por 100 de silice, 0,01
por 100 de fésforo, 0,02 por 100 de azufre.
Lia zona mineralizada se extiende en un ki-
lometro de longitud, por 50 metros de
ancho. La produccién en 1910 fué de
41.000 toneladas. Kl mineral se trans-
porta por medio de un tranvia aéreo, de
3 kilémetros, a la estacién de El Matten
del ferrocarril de Bougie a Argel, y se em-
barca en el puerto de Bougie.

Las minas de Filfila estan situadas a
15 kilometros del puerto de Philippevi-
lle, y sus minerales son principalmente
hematites ¥ limonita con magnetita, y a
veces pirita. Contienen 57 a 68 por 100
de hierro; poco manganeso; cobre, 0,04
por 100: fésforo, 0,08 a 0,25 por 100;
azufre, 0,37 por 100.

Las minas de Bou-Hamra y Marouania
estan situadas a unos 20 kilémetros al
este de Bona, y su mineral es principal-
mente magnetita; en algunos sitios se
encuentra algo hematites y también piri-
tas. El andlisis es similar al de los mine-
rales de Filfila. Los minerales embarcan
en el puerto de Bona.

El criadero de Owuenza se encuentra a
193 kilémetros de Bona, y a 130 de la
costa, v produce un mineral hematites.

Hay minerales que tienen gran canti-
dad de cobre.

El embarque se hace por el puerto de
Bona. Segin una cubicacién efectuada el
ano 1910 se caleula que las minas de
Ouenza contienen unos 70 millones de
toneladas.

Recientemente se ha presentado al Go-
bierno franeés un proyecto para la cons-
truecion de un ferrocarril minero para
el servicio de estas minas, que se llamaré
«El Gran Central Minero», y terminaré
en Bona. Si es aprobado y se lleva a cabo,
Bona sera el prineipal puerto minero de
Argelia. -

Exportacién: aiio 1902, 224.223 tone-
ladas.

Minas de Beni- Felkai.—El andlisis de
su mineral es aproximadamente: 50 a 63
por 100 de hierro, 0,75 a 3 por 100 de
manganeso (en algunas zonas se eleva a
6,9 por 100), 0,5 a 2,4 por 100 de cal, que
en Adrar llega a 5,8 por 100.

Algunos minerales se llevan por un fe-
rrocarril minero al golfo de Bougie para
su embarque; otros bajan por un plano
inclinado de 200 metros en vagones de
10 toneladas, y luego por un ferrocarril
de 18 kilometros se llevan al puerto abier-
to de Les Falaises, donde existe un car-
gadero moderno construido por la Com-
paiifa inglesa The Beni-Felkai Mining C°
Limited, propietaria de las minas.

Mina Ain-Mokta.—Es una de las ex-
plotaciones m#s antiguas y se encuentra
en la regién Mokta-el-Hadid, cerca de
Bona. El mineral es magnético, con
1 a 2 por 100 de manganesoy 1 a 6 por
100 de titano. Est4 va casi agotada.



Revista General de Mercados

(DE NUESTRO SERVICIO TELEGRAFICO)

Mercado nacional de carbones

ASTURIAS;—Continta la paralizacion en los em-
harques de earbones, habiendo sido muy contadas las
operaciones nuevas realizadas en el mes de julio, espe-
cinlmente para el Mediterrineo,

Se soluciond la huelga de Barcelona con un stock flo-
tante de unas 150,000 toneladas, que habrin de con-
sumirse antes que se reanude la actividad en la de-
manda. La descongestion no se ha terminado axin, ha-
biendo de ser mis lenta en esta época del afio por la
paralizacion de bastantes industrias,

Comienzan a formarse en las minas stocks de me-
nudos ¥y granzas, no asi de gruesos, por el mayor con-
sumo que de ellos se hace en la costa cantibrica por
l1os buques de pesea,

En cuanto a precios, en el mercado ingléds se mantu-
vieron aproximadamente los mismos en todo julio, sin
iniciarse nueva baja, a pesar de la disminucitn de
transacciones, En Asturias continda reinando el des-
concierto, especialmente en menudos ¥y granzas, con-
certindose operaciones hasta con mis de cinco pese-
tas de diferencia dentro de la misma clase, segiin los
apremios del productor. En gruesos hay mayor firme-
zd, con marcada tendencia a reponer la baja de dos
pesetas del mes pasado,

Las cotizaciones nominales de las grandes Empresas
son f. 0. b, gruesos, 58 a 60 pesetas; granzas, 48, y
menndos, 38,

La muerte del prezidente de los Estados Unidos de
Amdrica abre una nueva ¥ muy importante interro-
gacion en el porvenir de la Industria hullera, por la
paralizacion o complicaciones que de ella pueden de-
rivarse en la cuestiom del Rubr por los noevos giros gue
las relaciones internacionales puedan tomar, puesto
que los hechos vienen demostrando que los’ asuntos
internacionales se desarrollan inspirados por un perso-
nalismo mucho mis intensgo que los mismos asuntos
nacionales. — G, J.

Mercado nacional de minerales

BILBAO. — La huelga de mineros, cuya solucion no
aparece por ninguna parte, ha paralizado easl por
completo este mercado.

Por consigniente, no podemos hacer indicacion algu-
na sobre su situacién, ¥ aconsejamos o aquellos de
nuestros lectores que deseen orientarse sobre su futu-
ro que estudien los mercados de hierros ¥ aceros ex-
tranjeros.

Seguramente legaran a establecer congecuencias in-
teresantes, E

Mercados extranjeros de carbones

INGLATERRA —Los mercados ingleses, que en
nuestra revista del mes pasado acusaban cierta debi-
lidad, han vuelto a adquirir alguna firmeza, siendo mis
solicitadas por ahora las clases que antes se hallaban
mis abandonadas,

En Cardiff la situacion es algo frregular para algu-
nas clases, sirviéndose los pedidos de los primeros dias
y tomando ahora algin incremento la demanda, ante
In baja que en la produceion ha de verificarse con las
proximas vacaciones de agosto. Ademis, tenemos no-
ticias de que Italia ha hecho importantes pedidos en
carbones de Montmouthire,

También Alemania ha hecho algunas demandas de
cok, con lo eual las cotizaciones se han elevado de 5
# 7-0 chelines por tonelada,

En Swansen sigue muy firme el mereado de las an-
tracitas por la escasez de disponible, Los carbones de
vapor, asi como los bituminosos, han mejorado fam-
bién su situacién en el mereado de Swansea, asi como
en el de Newcastle,

ALEMANIA. — Este mercado earbonero, que imn-
portd gran tonelaje por Hamburgo durante todo este
mes, ha demostrado gran actividad en la demanda,
con lo eual se han afirmado los precios notablemente,
Sin embargo, ¥ no obstante haber experimentado un
aumento de un 53 por 100 en todos los precios, las
grandes industrias hacen importantes demandas, cu-
briendo sus necesidades para el mayor tiempo posible
para evitarse el considerable aumento que en este mes
ha de producirse en euanto entre en vigor el anunciado
aumento de un 150 por 100 en las tarifas de los trans-
bortes ferroviarios,

HOLANDA. - El mercado holandés presenta muy
ienas orientaci teniendo un execelentizsimo mer-
€ado interior que, agregado a la tardanza en devolver
S material ferroviario que siempre usaba Bélglea, ha
fontribuido mucho a restring ir su exportacién, De aqui
;llm SUs minas productoras de hulla no envien al ex-
Tanjero sino cantidades escasisi Las cal de
'I‘:;';ﬁrénl} semigrasas se venden al exterior a 81 florines a
ehla !rmi- 0 gea el mismo precio en que antes lo ponia
! n?‘rtﬁﬂm holandobelga, después de gastarse en este
venieﬁu; ldns v medio florines, Para obviar este incon-
ok e 08 compradores extranjeros, especialmente
18 Tt :wcs, verifican el transporte por agua hasta
et t¥0 (ljles del Norte francés, La produccion earbo-
diez i range-Nassau, que pertenece desde hace unos
T 0% o una importante firma metalGrgicea lorenesa,
iy 8 :—'h Francia los semigrasos y magros aniracito-
i l)' 45 cabezas de gorridn, a base de 190 francos,
b frances de menos para ¢l menudo galletaje v las

brigquetas, ¥ el grueso galletaje, a 130 francos sobre
vagon frontera. v

Los magros de Orange-Nassan valen 10 francog més
que los semigrasos; pero, sin embargo, nosotros sa-
bemos que Holanda no deja salir de sus fronteras esta
calidad.

Los carbones de Laure, que son muy apreciados en
Paris, llegan con muchas intermitencias y en pequeiias
cantidades, valiendo los semigrasos y cabezas de go-
rrién o unos 185 francos frontera holandesa y a 225
francos en el puerto de destino francds,

FRANCIA, — En este mercado empieza a digminuir
algo la fiebre de aprovisionnmiento, tan caracteris-
tica en esta estacion; sin embargo, el negocio sigue muy
animado, absorbiendo el consumo ficilmente todas las
eantidades de carbones industriales que le son ofreci-
das. Aunque la demanda para la fabricacién de bri-
quetas ha disminuido algo, la industria azucarera es-
pecialmente y algo las demis industrias, mantiene el
mereado con sus pedidos,

ESTADOS UNIDOS. —Este mercado sigue en la
misma posicién, aungue algo agitado por el anunecio
de la proxima huelga de mineros; no obstante, sup6-
nese que, caso de sobrevenir, se localizaria en las minas
de antracita.

Mercados extranjeros de metales

INGLATERRA.— Cobre: El mercado del cobire
Standard ha sufrido numerosas fluctuaciones en este
mes, mostrando una tendencia muy irregular, A media-
tlos de julio la cotizacion era muy débil, pagindose tan
s6lo o 64-16-3 libras al contado; mis tarde se repuso,
hasta Hegar a 65 libras al contado, 18 chelines y 9 pe-
niques; posteriormente descendid algo en su cotiza-
citn, ¥y ahora se afirma a 65-13-9 libras al contado y
por tonelada, A pesar de que en los centros america-
nos e ingleses se juzga esta situacion como buen mer-
cado, no ocurre lo mismo en los paises de cambio de-
preciado, que son sus primeros compradores, A conse-
cuencia de esto ha descendido algo la actividad. EI
electrolitico se cotiza a 72-5 ¥y 72-15, y el Best-selec-
ted, a 68-10-7 librag y tonelada,

Estafio: El estafio siguité una marcha irregular, em-
pezando un descenso continuo desde el dia 11 al 17;
reponiéndose algo despuds, para caer mis tarde y lle-
gar en ln actualidad algo mis firme a 185-17-0 libras
al contado.

Plomo: Este metal se halla generalmente muy bien
dispuesto, sobre todo en las ventas al contado, porque
el disponible escasea mucho. Los compradares han acu-
dido a Paris sin hallar contrapartida, lo cual tiene su
explicacion por la huelga de cargadores ingleses, que
impiden los embarques. Las marcas buscadas por los
interesados no se e tran, a pesar de pagarse fuer-
tes primas. La huelga minera de Espafia perjudica
igualmente al mercado, esperindose importantes arri-
bos de Australia, Los precios quedan a libras 24-7-6,
v a 25-15 el inglés.

Cine: Kl metal mejor dispuesto en el mercado es el
cine, esperdndose mayores alzas en el segundo semes-
tre, La huelga de dockers en Inglaterra impide las ex-
pediciones, Bélgica produce poco y Francia aun no ha
aleanzado su produccién de avant-guerra, asi como la
Silesin; por lo tanto, agregando a estas dificultades Ia
enorme demanda que se deja sentir para satisfacer a
Oriente, han mejorado los precios, gue quedan o 31-12-6
libra por tonelada al contado y 31-10 a fres meses.

ESTADOS UNIDOS, — Colire: Este metal se halla
por ahora invariable y sostenido, a 14,75 centavos
libra f. o. b.; la demanda sigue aumentando a conse-
cuencia de la reduceién que en este mes siempre expe-
rimenta la producecién. Desde Iuego, los consumidores
no se han cubierto, sirviéndose a Francia unas 1,000
toneladas de electrolitico, a 14,75 centavoes ¢, I 1,
Havre.

Fstaito: Este metal, que se hallaba firme y con muy
buena orfentacién, empezd a decaer hacia el 24, que-
ddndose en 39,25 centavos; siguiendo, a partir de este
momento, gu marcha descendente, hasta Ilegar nhora
a4 88-75 centavos la libra,

En general, el mercado se halla mal impresionado
¥ con marcada pesadez.

Plomo: El plomo, que llevaba mala orfentacion en
este mereado, llegando el din 28 a cerrar su cotizacion
a 6,25 libras, logro reponerse influenciado por la situa-
cion estadistica, y quedando firme en su tendencia al
aleanzar la cotizacion de 6,50 centavos Ia libra,

Cine: No obstante haber un movimiento tranguilo
en lo que a este metal se refiere, en el mercado norte-
americano ha ido subiendo su cambio modesta pero
constantemente, hasta Hegar a 6,35 centavos la libra,
enando el dia 11 se hallaba a 6,12/, v ¢1 15 a 6,25,

FRANCIA. — En el mercado de Paris los precios se
hallan en alza; sin embargo, la venta es de pequeiia
importancia: el aluminio franeés se inseribe a 745 fran-
cos los 100 kilogramos, en alza de 20 francos; el cobre
tn alza de 1,25, al cerrar a 599 francos on lingotes, v
a 508,25 el cobre en catodos, El estafio Banka ha ba-
jado 3 francos, al quedar a 1,563 francos, al paso que
el Detroits sube 10 francos, al cerrar a 1.549 francos;
asl como el estaiio inglés, que se apunta una ventaja
de 7 francos al aleanzar el entero 1.514 francos. El
plomo marea 216-221 francos contra 212-217; lo que
nos demuestra haber ganado 4 francos en la cotizacidn,
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Mercados extranjeros de hierros y aceros

INGLATERRA.— En la Gran Bretafia los negocios
siguen encalmados y los precios de la fundicién en baja,
no haciéndose drdenes en el interior ni en el extran-
jero en espera de que bajen todavia mis las cotiza-
clones, por considerarlas aim elevadas,

En Middlesbrough los stocks se acumulan, sofifin-
dose en Ja reduceion de produecion,

Nosotros no podemos ocultar a nuestros lectores que
en Inglaterra se fundan grandes esperanzas en la ra-
refaceién del cok en Francia en el transcurso de los
proximos meseg, v, por consiguiente, en una disminu-
cifn de la produceion sidernirgica,

También en Escocia se hallan muy encalmados los
negocios a consecnencia de las vacaciones obrerns ae-
tuales, sin embargo, hay alguna demanda del Conti-
nente, pero escasisima.

Los duefios de forjas piden 105 chelines para la fun-
dicion niim. 3 G, M, B.; pero podrian conseguirse pre-
cios mis reducidos para pedidos de alguna importan-
cin. Lo fundicién de moldeado nim. 4 ge paga a 100
v la de afinado, a 97-6; el nim. 1, aungue escasisimo,
se ofrece a 115.

El mereado de hematites no tiene por ahora tenden-
cia a mejorar, por ser muy parca tanto la demanda del
Continente como la del interior. Los stocks son nume-
rosos, ¥ sus precios descienden con mayor rapidez que
los de la fundicién, cotizindose los nimeros mezcla-
dos de la Costa Este entre 102-6 y 100 para pedidos im-
portantes.

El mercado de minerales extranjercs se halla tam-
hién muy encalmado, tratandose el mejor mineral ru-
bio de Bilbao a 23 chelines caf, Tees,

BELGICA. — Este mercado se halla muy firme y con
una demanda activisima, especialmente por lo que
afecta a las barras. Muchas fabricas se han retirado
del mercado por tener completamente llenos sus cun-
dernos de ordenes para varios meses, asi como por no
comprometerse sin saber clertamente si van a ser au-
mentados 0 no los combustibles y salarios.

; Es muy posible gue se experimente un alza de 5 en-
CTOR.

Las nltimas cotizaciones son: Fundicion de moldea-
do, niim, 4, 460 francos; Thomas, ordinario, 440; mol-
deado de Lorena, 465, ¥ Thomas Lorena, 455,

ALEMANIA. —En Alemania, en el Ruhr, no hay
encendidos mas que 11 altos hornos, contra 74 al prin-
cipio de junio; es deeir, que, a pesar de que la ocupacion
francesa ha desorganizado Ia produccién y los indus-
triales pagan a sus obreros sin trabajar, el tono del
mercado es muy firme, tenfendo grandes d las en
el interjor, donde la construccién es mdis satisfactoria
que en Francia.

La demanda es mucho mayor que el disponible, lo
que templa, por consiguiente, el mercado,

La demanda de planchas gruesas se ejecuta ficil-
mente ante el disponible con que cuentan; no asf la
de planchas finas, en la que éste supera a aquél,

ESTADOS UNIDOS.—En este mercado se ha me-
jorado mucho la situacién con respecto a las semanas
anteriores, y aungue Ia produceién ha disminuido,
los precios tienden a estabilizarse, al tratarse impor-
tantes pedidos, especialmente de las Compafiias pe-
troliferas, que piden 100 tanques, que absorberin
de 30 a 40.000 toneladas de acero,

FRANCIA.— En el mercado franeéds, y gracias a la
ausencia de productores extranjeros, queda la situa-
cifn algo firme.

Para la exportacitn, por el contrario, los negocios
dejan de ser satisfactorios, quedando los precios gene-
ralmente firmes, si bien es posible obtener pequefias
concesiones en algunos departamentos. 8¢ cree que
los precios no pueden tener un movimiento descen-
dente en vista de que el precio de coste, que es el ele-
mental, y 4 consecuencia del del cok, no descenderd
por ahora,

Mercados extranjeros de petréleos
y aceites para engrase

El movimiento general de baja ha continuado, sohre
los petrdlecs v esencing, en el curso del mes nltima-
mente transeurrido, y provocado por la acumulacion
de los stocks en los Estados Unidos ¥y la necesidad de
venderlos, En Nueva York esta baja ha legndo a ser
de 60 a 80 centavos por barril, quedando, por lo tanto,
a la hora presente bastante apreciable.

Ante la irregularidad de aprovisionamiento en acei-
tes pesados, muchos consumidores se esfuerzan en
reemplazar este producto por el alquitrin de hulla,
sefialindose para ello los notables resultados obteni-
dos por la Compaiiia de Gas de Paris,

En cuanto o los aceltez de engrase, se registra poco
maovimiento en los precios,

ESENCIAS

Eseneias de turismo, — Envasada en tanques o bido-
nes de 50 litros, se paga en Parls de 145 a 147 francos
hectolitro, segiin marcas, y en Burdeos, de 141 a 1468,
Al detall, en Paris, se trata el bidén de 7,75 a 8,60,

Esenvia para pesos pesados. —En tangues de 200
litros o bidones de 50 litros, se cotiza en Paris de 130
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a 135 francos, v en Burdeos, de 124 a 128 francos hec-
tolitro, Al detall, en Paris, se trata el biddn de 5 litros
de 7,35 a 7,60 francos.

PETROLEOS

En Nueva York el petroleo en barriles se cotiza
los 100 galones de 12 ddlares, 40 centavos, a 12,560, ¥
en bidones de 15,30 a 15,40 doélares,

El petréleo ordinario, en tanques o bidones de 50
litros, se cotiza en Paris de 92 a 95 francos hectolitro.
Kl petroleo refinado blanco, de 52 a 55 francos la caja
de 10 bidones de 5 litros, y en Burdeos, de 51 a 55
francos.

A estos precios hay que agregar los derechos de en-
trada y tasas de circulacion,

ACEITES PESADOS

Sobre vagoén, punto de partida o puerto de mar,
se cotiza los 100 kilogramos de aceite para gquemar
de 33 a 40 francos, segin calidades y embalajes.

En Paris, de 30 a 46 francos, El aceite para moto-
res Diesel se trata los 100 kilogramos, i. 0. b., de 46
a 54 francos, ¥ en Paris, de 52 a 60 francos.

Los envases petroleros se toman al precio de 15
francos pleza.

ACEITES MINERALES DE ENGRASE

Para transmisiones ligeras se cotiza al por mayor
de 148 a 170 francos; para transmisiones pesadas y
movimientos de miquinas, de 155 a 180 francos,
geglin caracteristicas; para motores a gas compreso-
res, de 185 a 210 francos; para motores delicados,
de 205 a 245 francos; para automéviles sin vilvulas,
de 190 a 255 francos; para cilindros de miquinas a
vapor, baja presion, de 180 a 210 francos; para cilin-
dros de méquinas a vapor, alta presién, de 205 a 245
francos; para cilindros de miquinas a vapor, fuerte-
mente calentadas, de 210 a 260 francos,

GRASAS MINERALES

Se eotiza por 100 kilogramos: Grasas para cambios
ile velocidad, diferenciales, ete., ete., ¥ en grandes can-
tidades, de 150 a 175 francos; para cables, ¥ comno grasas
antideslizantes, de 170 a 195 francos,

GRASAS CONSISTENTES

En cantidad al por mayor se cotiza por 100 kilo-
gramos: La calidad extra, de 189 a 230 francos; las ca-
lidades superiores, de 155 a 175 francos, y las calida-
des ordinarias, de 130 a 140 francos, envasadas en
taniues petroleros.

Mercados extranjeros de resina, breas
y esencia de trementina

Tl mercado de la esencia de trementing queda pro-
fundamente deprimido y sin negocios, La tendencia
general de log compradores es de comprar a futuras
entregas y despreciar el disponible. De esta manera
se puede descontar, seglin nosotros, que los stocks
acumulados por los destiladores haran presion y deter-
minardn una baja de los precios.

En efecto, el mercado franeés parece gque ha perdido
toda su Independencia, v signe al norteamericano, En
éste se ha producido una baja importante a consecuen-
el de una abundante produccion.

Ks por consiguiente posible que, a pesar del alza
de los cambios, la situacidn de los mismos quede es-
taclonada, 0 gue en todo caso experimente bajas in-
significantes.

ESENCIA DE TREMENTINA

8¢ cotiza actualmente la esencia en cisternas del
departamento de Las Landas de 510 a 520 francos,
y en Burdeos, de 5156 a 525 francos.

En Londres se cotizan las esencias americanes dis-
ponibles entre 77 ¥ 79 sh. por ewt., lo que al cambio
actual supone 570,585 francos los 100 kilogramos,
Para septiembre o diciembre se hace de 70 a 71 sh., o
sen de 543 a 548 francos los 100 kilogramos.

En 1I..i\,'erpuol. la esencia disponible se trata de 82
a 84 sh.

En Nueva York, la disponible se cotiza a razon
de 94 a 95 centavos, o sea de 515 a 525 francos los 100
kilogramos.

En Savannah se cotiza el galén disponible de 88
a 80 centavos, o sea de 484 a 488 francos,

ACEITES DE RESINAS

En el departamento de Las Landas los aceites claros
se hacen de 165 a 170 francos los 100 kilogramos; los
aceites obscuros, de 130 a 140 francos, ¥ los aceites
para transformadores y aparatos de alta tensiom,
de 180 a 185 francos.

RESINAS

Las colofonias se mantienen firmes, no ereyéndose
que bajen por ahora, dadas las necesidades existentes,

Las colofonias AAA valen de 94 a 95 francos los 100
kilogramos en Las Landas; las colofonins AAAAAA,
de 105 a 107; las WW, de 00 a 01, y las WG, de 88 a 80,

En Burdeos se cotizan: colofonias AAAA, 99 a 102
francos; colofonias AAAAA, 104 & 106; colofonins WW,
de 92 a 94, y colofonias W@, de 90 a 92,

En Londres, las colofonins francesas F se tratan de
13 a 13,50 sh.; las colofonias G, de 18 a 13.50 sh., ¥
las colofonias WW, de 15 a 15,50 sh. :
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Las eolofonias americanas se cotizan en colofo-
nia F, 13 a 13,50 sh., ¥ las WW, entre 17 y 18 sh,

En Savannah, la colofonia T vale de 4,65 a 4,75 do-
lares, v la colofonia WW de 5,70 a 5,80,

BREAS

La demanda de breas persiste en buen estado y el dis-
ponible algo escaso,

A causa de estas cireunstancias los cambios se man-
tienen bastante iirmlﬁs.

Las breas claras oscilan de 85 a 87 francos los 100
kilogramos en el departamento de Las Landas, v en-
tre 89 ¥ 91 en Burdeos.

Las breas negras se cotizan de 70 a 72 francos los
100 kilogramos en el centro de Las Landas, y entre
72 vy 74 en Burdeos, f. o b,

Mercados extranjeros de abonos

El mercado de abonos queda vivamente impresio-
nado por el alza de la libra, hallindose muy paraliza-
do el de los productos nitrogenados,

El alza se halla generalizada, resistiéndose muy di-
ficilmente Jos precios del interior al empuje sibito de
los cambios que existen sobre los productos extran-
jeros. Desde luego el disponible de la vecina Repiiblica
es en general bastante débil. Es muy notable que ante
una produceién tan deficiente como la francesa se
pierda tanto nitrégeno orginico en sus ciudades, bajo
la forma de aguas suciag y basuras mal utilizadas,

ABONOS NITROGENADOS

El negocio se halla bastante paralizado en estos pro-
ductos, Los importadores se muestran muy comedidos
en sus pedidos ante las ogcilaciones del franco, que de-
tienen todos los pedidos. Por la misma razon se trata
poco el sulfato de amoniaco, viniendo el producto in-
glés con unos precios excesivos.

Nitrato de sosa.— A granel, f, o. b., se cotiza este
producto, con 15/16 por 100 de dzoe, de 93 a 04 fran-
eos los 100 kilogramos, segin la region, El inglés se
cotiza de 12-8 libras toneladas a 12-10,

Nitrato de amoniaco.— Con 33/34 por 100 de dzoe
v en envases de madera a puerta fibrica se trata este
producto de 185 a 190 francos los 100 kilogramos,

Nitrato de ecal.— No hay disponible en el mercado,

Nitrato de potasa.—Con 13 por 100 de dzoe y 44
por 100 de potasa, en sacos ¥y a puerta fabrica, se tra-
ta este producto de 160 a 170 francos los 100 kilo-
Eramos,

Sulfato de amoniaco, —Con 20 a 22 por 100 de fdzoe.
EI producto francés ordinario se cotiza de 85 a 88 fran-
cos los 100 kilogramos, contra 90 a 92 francos para el
producto extra seco. El inglés se vende a 15 libras
& 15-6 libras, bordo Dunkerque.

Cianamida. — Granulada ¥y en envases metialicos,
con un 19 a 21 por 100 de dzoe, a puerta fibrica, se
cotiza a 93 y 95 francos los 100 kilogramos. En polvo,
envasada en sacos, se trata la disponible de 81 a 82
francos los 100 gilogramos,

Nitragina. — En {ragcos, la dosis aplicable a una hec-
tirea, 30 francos.

Sangre.— Desecada y molida, con 12/14 por 100 de
fizoe, se trata la disponible de 96 a 98 francos,

Cuerno, — Pulverizado, 12/13 por 100 de dzoe, de
75 a 77 francos, v el pulverizado y torrefacto, con
18/14 por 100 de dzoe, a puerta fibrica, de 84 a 88
francos.

Guano de peseado,—Con un 8/11 por 100 de fdzoe
v &/7 por 100 de deido fosférico, de 10 a 11 francos.

ABONOS TOSFATADOS

El Sindicato de los fabricantes de superfosfatos aca-
ba de acordar los precios que serdn practicados en la
proxima estacién, Como nosotros preveiamos, estos
precios no han producido ningiin alza nueva, aproxi-
méandose mucho a la media del afio pasado. La con-
currencia extranjera es muy viva en este articulo,
quedando invariable el precio de los fosfatos argelinos
y tunecinos.

Fosfato de cal bruto.—De Tinez, pulverizado, con
menos de 1 por 100 de alimina y 58 a 63 por 100 de
dcido fosforico, a granel, 1,05 la unidad.

Superfosfato de ealj—Con 14 por 100 de dcido fos-
forico se cotizan los 100 kilogramos en el Mediodia de
Francia a 19,25 francos.

Hueso. — En polvo, procedente de tornerias, se coti-
zan los 100 kilogramos a 42 6 45 francos; pulverizado,
con 16/20 por 100 de dcido fosforico y 4/5 por 100 de
nitrogeno, de 47 a 49 francos; enteros, desgelatinados,
con 18 6 30 por 100 de dcido fosforico ¥ 1 por 100 de
nitrogeno, de 89 a 40 francos; pulverizados y desgela-
tinizados, con 26 6 27 por 100 de dcido fosférico ¥ 0,70
por 100 de nitrogeno, 39 6 40 francos,

Negro animal, —Con un 19 6 20 por 100 de dcido fos-
forico ¥ 1,50 por 100 de dzoe, de 70 a 85 francos los
100 kilogramos,

Superfosfatos de hueso. —Fosfato precipitado, con
un 38 por 100 de dcido fosforico, de 60 a 65 francos,

Guano,— Del Pert, con 6,50 por 100 de nitrogeno
v O por 100 de fcido fosidrico y 2 por 100 de potasa.
Falta completamente en el mereado, teniendo el poco
disponible precios casi prohibitivos,

Escorias de desfosjoraciin. — Envasados en sacos ¥
a puerts fibriea &e cotizan las escorias Thomas por
100 kilogramos, y del 17 al 21 por 100 a razon de 0,95
francos la unidad.

ABONOS POTASICOS
Se registran, gracias a los beneficios de la falta de

trabajo, cierto ntimero de Grdenes, débiles en gene-
ral. La tendencia del mereado es a sostener los precios.
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Sylvinita, — Polvo, con 12 por 100 de potasa, a gra-
nel ¥ a bocamina, a 043 francos la unidad, Rica, con
un 20 6 22 por 100 de potasa, a 0,54 francos unidad.

Cloruro de potasio, — Concentrado, con un 50 6 60
por. 100 de potasa, a 0,90 francos unidad, en granel,

bul,fa!o de potasa. — A base de 90 por 100 de potasa
se cotiza, sobre vagén Alsacia, entre 110 y 120 francos
los 100 kilogramos,

Sules de potasw. — Conteniendo un 35 6 40 por 100
de dlealis, entre 28 y 32 francos los 100 kilogramos.

Mercados extranjeros de caucho

El mercado de caucho se halla en la actualidad muy
molesto por la huelga de dockers ingleses, que detie-
nen e impiden las entregas. A pesar de ello, las tran-
saeciones prosiguen activamente y los precios se afir-
man mis cada dia,

América compra cantidades crecidisimas, acusando
tan g6lo una ligera baja el caucho en bolas.

El alza media es de '/, a #/, del preeio por libra, segin
calidad. En algunas fibricas inglesas empiezan a faltar
materias primas.

En el caucho manufacturado la actividad es exce-
lente. Se acaba de registrar una baja sensible en los
neumiticos, ocasionada por la competencia de pre-
cios entre la Casa Michelin y las Casas inglesas que se
encuentran competidas hasta en Inglaterra y piden
tarifas protectoras,

Esto se considera en Francia como una brillunte
respuesta al establecimiento en la veeina Repriblica
de varins Casas inglesas.

BELGICA.— En Anvers se cotiza el kilo en francos
belgas: Crepe, sobre agosto-septiembre, de 13,60 a 13,90
francos; sobre octubre-diciembre, de 13,85 a 14 fran-
cos; sobre enero-marzo, de 13,80 a 14,15 francos; hojas
ahumadas, de 13,60 a 13,85 francos,

Las ventas de estas tltimas semanas han sido bas-
tante restringidas, quedando los precios muy soste-
nidos por las noticias del mercado regulador de Lon-
dres,

Gutapercha: La Guita siak, en Paris, de 7,30 a 7,80
francos kilo.

Ebonita: La ebonita, en placas, de 20 a 23 francos
kilo, ¥ en lingotes, de 10 a 23 francos kilo.

Mercados nacionales de cereales

Trigos: Los mercados, en general, estin muy firmes
debido a que la demanda es constante y no se ve aten-
dida por la oferta, ocupada en siegas y trillas.

La region castellana asegura la reduceion de las co-
sechas pronosticadas a ecausa de los temporales, igual
que la catalana y la aragonesa, quejindose de la mucha
sequia; toda la regién de 1a Mancha acusa buenos au-
gurios de abundancia y tendencias bajistas por lo
tanto; en cambio, en Andalucia, donde como de cos-
tumbre se suceden los incendios de mieses, conserva
una actitud de tranquilidad, sin cambios dignos de
mieneion,

En Valladolid la fanega de trigo se cotiza a 78,50
reales; en Rioseco, a 70; Nava del Rey, a 77 0 78; Tri-
gueros, a 77; Palencia, a 76,50; Arévalo, a 75; Pefia-
randa de Bracamonte, a 74; Santa Maria de Nieva,
a 79. En Sevilla, las clases barbilla y candeal se ven-

den a 40 pesetas los 100 kilos; recio, superior, a 37,

¥y voltisos y tremes, a 36, En Barcelona se cotizan
también en pesetas los 100 kilos: candeal Castilla,
a 45; idem Mancha, de 45,50 a 46,50; Aragon, a 48,50,
Urgel, de 47,25 a 47,50, v Extremadura, de 40 a 41,

Trigos extranjeros: Para los trigos americanos rigen
los siguientes precios: En Nueva York, disponible,
a 1,16 dolares el bushel; en Chicago, disponible,
a 1,01 '/g agosto, a 1 ', diciembre, a 1,02 %/ en
Buenos Aires, agosto, a 10,95 dolares los 100 kilog;
septiembre, a 11,10, ¥ en Rosario, agosto, a 10,10
idem id.

Harinas: Continia la actividad en el mercado de
este polvo, en el que los precios se sostienen muy fir-
mes. En Valladolid, las selectas se tratan a 51 pesetas .
los 100 kilos; buenas, a 59; corrientes, a 56, ¥ segun-
das, a 54, En Sevilla la harina sémoln se vende a 49
pesetas los 100 kilos; semolada, a 48, ¥ primera co-
rriente, a 47, En \’ufencia, las clases fuerza se operan
a 76, ¥ las blancas, de 59 a 61; las del Plata: extra blan-
ca niim. 1, de 62 a 63,50 los 100 kilos; superfina blanca,
niimero 2, de 56 a 60; entera, de 60 a 62; segundas, de 35
a 36,25; terceras, a 30; cunrtas, de 27 a 29; extra fuer-
za nim. 1, de 80 a 185; y en Barcelona se cotizan:
extra blanca, nim. 1, de 62 a 61; superfina blanca,
niim. 2, de 56 a 60; entera, de 60 a 62; segundas, de 35
a 36,25; terceras, a 30; cuartas, de 27 a 29, y extra
fuerza, de 80 a 135. Todo pesetas los 100 kilos.

Cebada: En Sevilla la eebada nueva se cotiza a 24
pesetas los 100 kilos; en Valladolid, a 29; en Bareelo-
na, la Extremadura, nueva, de 28,50 a 29, y la vieja,
de 33 a 34; los Estados Unidos, de 29 a 30; en Burgos,
a 80; en Leon, a 52; en Paleneia, a 42; en Zamora, a 39,
v de 40 a 45 en los mercados castellanos de Medina
del Campo, Pefiafiel, Nava del Rey, Rioseco, Aranda,
Valencia de Don Juan, Cistierna, Baltanis, Pefiaran-
da, Alba de Tormes, Riaza, Medinaceli ¥ Toro; en Al-
bacete, a 6,50; en Cindad Real, a 6,50, ¥ de 6 a 6,50
pesetas en todos los mercados manchegos,

Ll centeno y las avenas se cotizan alrededor de 12
a 13 y de 6,25 a 7 pesetas.

Mercados de fletes nacionales
y extranjeros

8in temor a que se nos pueda rectificar, podemos
asegurar que por ahora aun no ha llegado la anunecia-
da reaceion; mo sobreviene el cambio decisivo que mo-
difique la perspectiva de los negocios navieros. Si en



alguna ocasion logrd una pequedia mejoria, pronto des-
aparece el optimismo nacido ante tan insignificante
variacion y la paralizacion domina en el mercado, en
el que las ofertas de tonelaje son cada vex mayores,

A los armadores de framps Ies resulta casi imposible
explotar sus buques en la confianza de obtener algin
beneficio, ya que, salvo rarisimas excepeiones, no pue-
de hacerse un viaje redondo y evitar el sufrir pérdidas

Los viajes de retorno constituyven hoy una verda-
dera lucha, sostenida con el fin de reducir las pérdidas.
al minimum posible. Es totalmente ineficaz el recur-
50 de amarrar los bugues en puertos extranjeros en
espera de alzas en Jos fletes como consecnencia de la
reduccitn de ofertas, va que ello origina cnantiosos
gastos, que nunca pueden ser compensados aun cuan-
do se realicen las esperanzas por las que se adoptd se-
mejante actitud.

La tinica solucién viable ¥ prictica es el amarre,
v aungue resulte muy doloroso es preciso confesar que
el trifico origina pérdidas mayores que el amarre de
los buques.

Unicamente podria normalizarse la situacion de los
tramps en el caso de gue sobrevenga una baja consi-
derable en el precio del carbdén, ya ‘que la carestia
del combustible es factor importantisimo y de decisiva
influencta en la crisis actnal.

Hoy en dia, desde el punto de v'sta productivo, el
tonelaje framps no tiene ninglin valor, y hasta puede
asegurarse que gu valor es negativo. Financieramente
considerado, Ia situacion es todavia peor, porgue el
valor que dicho tonelaje representa no s6lo no produce
interés alguno, sino que estd sujeto a constante depre-
ciacion ¥ a los gastos que origina el amarre de los hu-
ques, 0 pérdidas que ocasione la navegacion,

Cardiff a
Tarragona, 14; a Huel-

Los tltimos fletes para el carbdn son: De
las Palmas o Tenerife, 9-3; a
va, 0-9; a Sevilla, 14; a Cadiz, 13; a Corufia, 10; a
Vigo, 9; a Algeciras, 14-6; de Cardifi a Port Tallot, 9-3;
de Glasgow n Huelva, 9-3; a Bilbao, 8-0; de Bo'Ness
a Huelva, 9-3; de Middlesbrdé a Barcelona, 16-6; de
Newport a Aguilas, 15.

Los tiltimos fletes para el mineral son: De Bilbao
a Cardiff, 6-6; a Grangemonth, 7-6; a Cardiff, 6-6; a
Newport, 7-4 '/ a Brintonferry, 7-9; a Tyne, 7-9; a
Newport River, 7-3; de Cartagena a Rotterdam, 6; de
Cadiz a Montevideo, 16-6; de Huelva a Rieme, 7-
a Amsterdam, 7-9; a Bristol, 9-6; a Tyne, 9; a Port
Tallot, % a Garston, 8-9; a Sgvannah, 10-6; a Filadel-
fin o Baltimore, 10-6; a Lubeck, 8-0; de Salta Caballo
a Middlesbro, 7-6; de Santa Pola a Buenos Aires o
La Plata, 17, v de la Calera a Middlesbrd, 8-3.

Ultimos precms de productos industriales
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188 Mgresdomgm,d&memle& han sido suministrados por la Casa Miguel Pérez Fuentes, de Bilbao. —Los precios de materiales de construceidn
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Ferrocarriles

El ferroearril del Guadarrama.

Kl dia 13 del corriente mes se inaugurd,
con asistencia de SS. MM. los Reyes, el
ferrocarril eléctrico del Guadarrama, que
partiendo de Cercedilla termina en el
puerto de Navacerrada, efectuando un
recorrido de 12 kilémetros.

Al acto concurrieron a mds de las Rea-
les personas y su séquito, el ministro de
Fomento, el director general de Agricul-
tura, el gobernador civil de Madrid y el
obispo de la dideesis; el presidente del
Consejo de Administracion, D. Rafael
Aguinaga, y los consejeros sefnores Sagre-
ra, Pena, Torroba, Gonzilez del Valle y
Garefa Eseudero; el abogado de la Empre-
sa, Sr. Aragén, y los ingenieros sefores
Goémez Diaz, Roda y Uriarte, asi como
los presidentes del Club Alpino Espariol
v Sociedad de Penalara. -

En el trayecto, cuya pendiente es del
6 por 100, se invierten treinta y cinco
minutos, admirdndose constantemente un
panorama incomparable,

Coches de lujo.

De Norteamérica llega la noticia de la
constitueién de una nueva Empresa que
con capital superior a 20 millones de d6-
lares, en el que tiene parte alguna enti-
dad espatiola, se propone introducir en
los trenes europeos, mediante acuerdo con
la Compaiifa Internaecional de Coches Ca-
mas y las Companias de ferrocarriles,
nuevos refinamientos de lujo en los co-
ches de viajeros, que consistirdn en ba-
nos, salones de lectura, departamentos
dormitorios, ete.

Nombramientos en la Compaiia
del Norte.

Ha sido nombrado ingeniero jefe ad-
junto de la Divisién de Vias y Obras de
dicha Compaiifa el que era ingeniero del
Servicio Central, D. Fermin Casares Bes-
cansa, pasando a ocupar la vacante de
éste D. Joaquin Gareia Marin, ingeniero
actualmente del Servicio de Estudios,
Dibujo y Obras nuevas, a quien substi-
tuye D. Luis Echano con el titulo de in-
geniero agregado. También hasido nom-
brado ingeniero jefe agregado a la Direc-
cion D. José Garefa Loma, que era agre-
gado téenico en el Servicio de Estudios,
Dibujo y Obras nuevas. Se dedicard es-
pecialmente a estudios relacionados con
la electrificacion.

Nuevo ferrocarril.

La  Sociedad Minero-Metaltrgiea : de .

Ponferrada, que ha construido y explota
el ferrocarril de Ponferrada a Villablino,
tiene el proyecto de continuarlo desde
Ponferrada hasta Vigo, para dar salida
por este puerto a sus productos. La linea
proyectada serd paralela a la del Norte
hasta la estacion de San Clodio, donde se
separa para seguir la orilla del rio Sil has-
ta San Esteban, en cuyo punto volvers
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a ser paralela al ferrocarril actual, linea
de Monforte a Vigo.

Nombramiento.

Ha sido nombrado consejero de la Com-
paiiia del ferrocarril de Medina del Cam-
po a Salamanca D. Angel Alvarez Men-
doze.

La fianza para la obtencién de vagones.

La Cémara Oficial de Comercio de
Barcelona se ha dirigido al sefior minis-
tro de Fomento solicitando que, si no
se considera llegado el momento de la
supresion de la fianza de 20 pesetas que
se exige por cada vagén que se pide a
las Compaiiias de ferrocarriles, se dispon-
ga al menos que los peticionarios puedan
vetirar la fianza en el caso de que a causa
del retraso en facilitarle los vehiculos haya
pasado la oportunidad de su empleo cuan-
do le corresponda el turno.

Ferrocarril Sevilla-Lisboa.

Un periddico diario de Sevilla ha pu-
blicado unos articulos encomiando la
conveniencia de una linea que uniera di-
chas dos ciudades, pasando en la frontera
1)0|'tuguar-sa por la estacion de Pias y en
a espafiola por Rosal, siguiendo por Aro-
che, Cortegana, Aracena, Higuera de la
Sierra y Castillo de las Guardas para ir
a terminar en Camas (linea de Huelva a
Sevilla).

Como se figurardn nuestros lectores,
se trata de un proyecto que seguramen-
te no pasarid de tal. La Prensa profesio-
nal lo acoge como producto de una fan-
tasia. En la provincia de Huelva ha ha-
bido protestas contra ese ferrocarril, fun-
dadas en la derivacion que sufrirfa hacia
Sevilla el trafico que ahora se hace por
Huelva, ciudad que veria comprometido
su porvenir econémico.

El ferrocarril Santander-Burgos-Soria-
Calatayud.

Existen buenas referencias acerca de
la construeciéon de este ferrocarril, pues
los ingenieros de la tercera Division de
ferrocarriles senores Apolinario y Bus-
tamante estdn ya verificando la confron-
taciom sobre el terreno del proyecto for-
mulado por D. Ramoén Aguinaga, con ob-
jeto de poder celebrar la subasta, a la que
parece que acudird una poderosa Empre-
sa inglesa, a la que se dice que ha abier-
to el Banco de Espafia un erédito de 100
millones, garantizado por el Banco de
Inglaterra, y otro de 50 millones el Ban-
co Hispano-Americano.

Varios

Las conferencias del Sr. Burgaleta.

El Boletin Indusirial, de Madrid, re-
produce en su fltimo niimero, lcorrespon-
diente a mayo de 1923, parte de la pri-
mera conferencia del Sr. Burgaleta, pu-
blicada por nosotros hace algunos meses.

Nos parece muy bien que el colega con-
tribuya a difundir las interesantes cosas
que el Sr. Burgaleta dijo en sus confe-
rencias; pero nos pareceria todavia mejor
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si hubiera tenido la amabilidad de indi-
car la procedencia.

Los temporales.

El senor ministro de Fomento manifest6
hace dias que el ingeniero delegado por el
Giobierno para inspeccionar los dafios
causados por los temporales en Zaragoza
le comunicaba que se habia derrumbado
la acequia principal del canal de riego del
Alto Aragén, y que habia ofrecido costear
los gastos de su reconstruceion la Asocia-
cion de Regantes. _

En el pueblecito de San Juan, préximo
a Zaragoza, el deshordamiento de las
agnas ha formado un lago de 1.500 me-
tros de largo, 600 de ancho y con un em-
balse de un milléon de litros.

En honor de un ingeniero.

El Ayuntamiento y el pueblo de Cozar
(Ciudad Real) han solicitado la gran cruz
del Mérito Agricola para el ingeniero
agrénomo, jefe del servicio de dicha pro-
vincia, D. Carlos Morales Antequera.

A esta peticion de Cézar tinese toda la
provineia de Ciudad Real con demostra-
ciones de diverso género, que atestiguan
la admiracién y el afecto que inspira el
Sr. Morales Antequera.

La labor realizada por este ingeniero
al correr de los afios en el desemperio de
su eargo es importantisima, y a él se
debe en gran parte que la plaga de lan-
gosta no cause este afio tan enormes da-
fos como en otros anteriores.

La crisis de los obreros navales.

La ecrisis general por que atraviesa la
industria de la construccion naval en
todas partes se ha presentado en Espafa

‘bajo la forma de carencia de trabajo en

los astilleros de Matagorda.

Varias comisiones de Cadiz y Puerto
Real han visitado al ministro de Fomento
para rogarle que se ponga al habla con las
Companias Trasatlantica y Constructora
Naval, a fin de que se proceda a conjurar
dicha crisis.

La plaga de la oruga.

Con objeto de estudiar la plaga de
oruga que ha invadido los campos de
Almeria ha llegado a esta capital don
Leandro Navarro, director de la Estacion
de Patologia vegetal.

Fallecimientos.

Victima de rapida enfermedad ha fa-
llecido en Madrid el ingeniero D. José
Luque y Palma, subjefe de Movimiento
de la Compania de los Caminos de Hierro
del Norte de Espaiia.

—En el pueblo de Polanco (Santander)
ha fallecido el ingeniero D. Luis Torres
Quevedo, hermano del célebre inventor
D. [Leonardo. s

| Dos dimisiones.
Los Sres. Madariaga y Torres Quevedo,
vocales del Consejo Superior Ferroviario,
han dimitido sus cargos. )
Circulé el rumor de que la causa de
estas dimisiones era la de no haber sido



consultado dicho Consejo antes de fer-
minar el proyecto de Ordenacién ferro-
viaria; pero el ministro de Fomento negé
rotundamente esa version, y manifestd
que el Sr. Torres Quevedo tenfa presen-
tada desde hace muchos dias su dimision,
por tener que pasar una larga temporada
en Paris, y el Sr. Madariaga, porque su
delicado estado de salud no le permite
concurrir con asiduidad a las reuniones
del Consejo.

Varios proyectos de ley.

El ministro de Estado ley6 el dia 19 del
pasado julio en el Congreso los siguientes
proyectos de ley:

Ratificando los cinco proyectos de con-
venio adoptados en la Conferencia gene-
ral del Trabajo, reunida en Génova, rela-
tivos a la fijacién de la edad de admisién
de los nifos en el trabajo maritimo, in-
demnizacién por paro en caso de naufra-
gio, colocacion de los marinos, fijacién
de la edad minima de los menores en el
trabajo de pafioles y calderas y estable-
cimiento de examen médico obligatorio
de los nifios y menores empleados a bordo.

Tdem fd. en la Conferencia general del
Trabajo, reunida en Washington, concer-
niente al trabajo nocturno de la mujer,
fijacion de la edad minima de admision
de los nifios en los trabajos industriales
v al trabajo nocturno de los ninos en la
industria.

Idem id. en la Conferencia general del
Trabajo, reunida en Ginebra, concernien-
te al empleo de la cerusa en la pintura y al
descanso semanal de los establecimientos
industriales.

Idem id. a la edad de admisién de los
nifios en trabajos de la agricultura, a los
derechos de asociacién y de coalicion de
los trabajadores agricolas y a la indemni-
zacién de los accidentes del trabajo de la
agricultura.

Idem id. id. en Washington para limi-
tar las horas de trabajo en los estableci-
mientos industriales, limitandolas a ocho
horas por dia y cuarenta y ocho sema-
nales.

Haciendo extensiva a las necesidades
de obras piiblicas en nuestras posesiones
del Sahara la autorizacién del art. 50 de
la vigente ley de Presupuestos de las po-
sesiones espanolas en Africa occidental.

Nueva revista.

Hemos recibido el primer namero de
Tele- Radio, revista editada por el Radio
Club de Espaiia, pasaje de la Alhambra, 1,
Madrid, y dirigida por Luis M. Palacio.

Ya en otra ocasion hemos hablado de la
simpética labor que esta llamada a reali-
zar dicha entidad, y ereemos que la nueva
publicacién, al facilitar la comunicacion
entre todos los aficionados a la radio,
facilitard mucho su trabajo. ]

La colaboracién y presentacion de
T'ele- Radio son excelentes y no dudamos
en asegurarle brillante porvenir.

La industria armera espaifiola.

Se ha celebrado en el Ayuntamiento
de Eibar una asamblea de armeros. Han
asistido log principales fabricantes de Ei-
bar, Elgoibar, Placencia, Ermta v El-
gueta.

Presidio la asamblea el alcalde de este
Ayuntamiento, Sr, Villabella.

Se presentaron varios proyectos: uno,
de los seriores Orbea Hermanos; otro, de
D. Félix Garate, sefialando que debe re-
dactarse y remitirse al Giobierno una Me-
moria indicando que el capital empleado

en la industria armera asciende a veinte
millones en lo que se refiere a maquina-
ria y a los saltos de agua, y que le sea
exigida esta cantidad como indemniza-
eion.

El Sr. Garate propuso también la fun-
daciéon de una gran Sociedad que dé
impulso a la fabricacién de escopetas y
que incite a la fabricacién de motores
eléetricos y dinamos, con lo cual cree que
se substituiria con ventaja a las armas
cortas.

El tercer proyecto pertenece a D. lg-
nacio Anitaa, y se refiere a que en la zona
armera puede fabricarse instrumental de
cirugia, basculas, autos pequefios, herra-
mientas y bicicletas, ete.

Después de leidos los proyectos pre-
sentados, el Sr. Villabella dijo que todos
ellos merecen ser tomados en considera-
cién, y solicité, y se aprobé por unani-
midad, un voto de gracias para cada uno
de los autores de estos proyectos.

La Comisién armera dicté un proyecto
de consorcio armero vaseongado. Fué lei-
do y aprobado por unanimidad, dandose
un plazo para firmar a todos cuantos fa-
bricantes han dejado de asistir a esta
asanblea. El proyecto que se ha de poner
a la consideracién del Gobierno consta de
tres puntos esenciales, que son:

Solicitar del Gobierno la publicacién de
un deecreto declarando execlusiva la fabri-
cacion de armas cortas y largas rayadas.

Solicitar la abolicion de la disposicién
restrictiva de la venta de armas, dictada
el 15 de septiembre de 1920; y

Solicitar ayuda financiera para el caso
de realizarse el proyecto de transforma-
cién industrial,

Las salinas de Torrevieja.

El ministro de Hacienda ha designado
a los senadores Sres. Pérez Oliva y De
Diego Gutiérrez y a los diputados senores
Argiielles y Argiielles y Casa Couto para
formar parte de la Junta del segundo
concurso de arriendo de las salinas de
Torrevieja, cuya primera reunién se ce-
lebrara el 28 de septiembre préximo.

Los primeros ya formaron parte de la
Junta del anterior concurso.

«Gaceta»
1 de julio de 1923.

Fomento.—Declarando de utilidad pi-
blica los caminos vecinales que se men-
cionan.

Ferrocarriles.—Disponiendo que el acto
del concurso de suministro de locomoto-
ras y cable de trabajo con destino a la
electrificacion del ferrocarril transpire-
naico de Ripoll a Ais-Les-Thermes, que
debia tener lugar el dia 2 del mes actual,
se verifique el dia 12 del mismo mes a las
doce de la manana.

Prorrogando por un mes la licencia que
por enfermo se encuentra disfrutando don
Luis G. Beneyto y Serrano, ingeniero
jefe de segunda clase del Cuerpo de Agré-
nomos,

Anunciando concurso para proveer las
plazas de inspectores de Higiene y Sani-
dad pecuarias que se mencionan.

2 de julio.

Fomento.—Direccién general de Obras
publicas.—Seecién de Puertos.—Autori-
zando a D. José Pradera y Camps para
construir en la playa de Vallecarca un
puerto de carécter particular, con arreglo

de Caminos, Canales y Puertos D. An-
drés Monche.

3 de julio.

Fomento.—Autorizando a D. Rogelio
Casalderrey Esperén para aprovechar te-
rrenos en la zona maritimo-terrestre de la
ria de Pontevedia, en el punto denomina-
do Tres Hermanas, para instalar un horno
de calcinacion de piedra caliza.

Aguas.—Autorizando a D. Manuel Lé-
pez Luque para derivar 400 litros de agua
por segundo del rio Carchite y 600 del rio
Darro, en el término municipal de Huétor-
Santillan (Granada), para la produceion
de energia eléctrica.

Trabajo, Comercio e Industria.—Sub-
secretaria.—Aprobando los contadores
para agua sistema T. A, y Cometa en sus
dos tipos, seco y himedo, y calibres que se
indican.

5 de julio.

Fomento.—Autorizando a la Compania
de los ferrocarriles de Madrid a Zaragoza
y a Alicante para derivar cuatro litros de
agua por segundo del rfo Jalén, en tér-
mino municipal de Ariza, con destino al
abastecimiento de su servicio de traceion
en la estacion de dicho punto, y a la
Sociedad José Garrigd e Hijo para derivar
18.000 litros de agua por segundo_del rfo
(labriel, en término de Venta del Moro,
con destino a fuerza motriz.

6 de julio.

Fomento.—Direccion general de Obras
plblicas.—Seceién de Ferrocarriles, con-
cesién y construceién.—Anunciando ha-
ber sido solicitada por D. Vietor Cusi la
concesion de un ferrocarril eléetrico se-
cundario de Sardanyola a San Cugat (Bar-
celona).

8 de julio.

Fomento.—Autorizando al ministro de
este departamento para celebrar la su-
basta de las obras de construceién de
cuatro tinglados para mercancias en el
puerto de Barcelona.

10 de julio.

Fomento.—Direccién general de Obras
publicas.—Aguas.—Autorizando a la So-
ciedad Hijos de Agustin Sudrez para cu-
brir un tramo del arroyo Cutis, en el
concejo de Gijon.

16 de julio.

Trabajo, Comercio e Industria.—Apro-
bando las bases para la aplicacion de las
bonificaciones en los precios del papel,
determinadas en el Real decreto de la Pre-
sidencia del Consejo de Ministros de 12 de
mayo de 1922,

17 de julio.

Fomento.—Direceién general de Obras
publicas.—Plan de subastas de conserva-
cion de carreteras.—Canal de I[sabel IT.—
Concurso para la adquisicion de tuberia
del nuevo sifén de Malacuera.

18 de julio.

Hacienda.—Disponiendo que el alma-
cenaje particular que reconoce y regula
el art. 110 de las Ordenanzas generales
de la Renta de Aduanas de 15 de octubre
de 1894 se aplicard en lo sucesivo al cacao
de Fernando Poo que se declare para con-
sumo, aunque en los puertos donde se
solicite exista dep6sito comercial.

Fomento.—Escuela especial de Inge-
nieros Agrénomos.—Concediendo exdme-

al proyecto presentado por el ingeniero ¥ nes de ingreso en el proximo mes de sep-
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tiembre, con nueva convocatoria, a los
aspirantes que lo han solicitado.

19 de julio.

Fomento.—Aguas,—Otorgando a don
Juan Noya Palma autorizacién para de-
rivar del rfo Segura, en término municipal
de Calasparra (Murcia), 20.000 litros de
agua por segundo,

Marina.—Declarando puerto de refugio
para pescadores el de Rianjo, en la rfa
de Arosa.

21 de julio.

Instrucciéon publica.—Subsecretarfa.—
Nombrando, en virtud de eoncurso, profe-
sor auxiliar, con destino a las ensefanzas
del séptimo grupo de la Escuela Industrial
de Linares, a D. Angel Rodriguez de
Dios.

Disponiendo se den los ascensos regla-
mentarios en el escalafén del profesorado
auxiliar de las Escuelas Industriales y de
Artes y Oficios, y que D. José Gonzdlez
Navarro, electo de la Escuela de Artes
v Oficios de Granada, pase a la cuarta
seccion del mencionado escalafén.

Nombrando, en virtud de oposicion,
profesor auxiliar, con destino a las ense-
nanzas del primer grupo de la Escuela
Industrial v de Artes y Oficios de Zara-
goza, a D. José Albareda Piazuleo.

22 de julio.

Trabajo. Comercio e Industria.—Nom-
brando a D. Teodoro Varela Radio, inge-
niero de Minas, actual inspector del Tra-
bajo de Orense, para el cargo de ins-
pector provineial del Trabajo en La Co-
runa. '

Tdem id. a D. Saturnino Villaverde La-
vandera, ingeniero de Caminos, Canales
v Puertos, para el cargo de inspector pro-
vineial del Trabajo en Gijon,

Idem id. a I). Tomas Gutiérrez Rodri-
guex, ingeniero agrénomo, para el cargo
de inspector provincial del Trabajo en
Sevilla.

24 de julio.

Fomento.—Dictando reglas acerca de
los gervicios encomendados a la Direceién
general de Comercio, Industria y Minas.

25 de julio.

Ministerio de Hstado.—Reconociendo
eon cardcter oficial las Camaras de Co-
mercio constituidas libremente en Ultra-
mar por los espafioles dedicados a la pro-
duceién, al comercio y a las profesiones
auxiliares que se ajusten en su funciona-
miento a las disposiciones que se insertan.

27 de julio.

Fomento.-—Direccién general de Obras
piblicas.—Seccién de Ferrocarriles.—Con-
cesion y Construceion.—Resolviendo ins-
tancias solicitando la concesion de un fe-
rroearril secundario eléctrico subterraneo
en Madrid.

28 de julio.

Fomento.—Consignando para la con-
servacion de los puertos y boyas de ama-
rre a cargo del Estado e indemnizaciones
al personal facultativo durante el ejer-
cicio econémico de 1923-24 las cantidades
que 86 mencionan.

Aguas.—Otorgando a D). Juan Vézquez
de Mella y otros la concesién del aprove-
chamiento de aguas de los rios Codio,
Molinos, Beceas y Retuerta en las condi-
ciones que se detallan,
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29 de julio.

Fomento.—Direccién general de Obras
ptblicas.—Seccién  de Aguas.—Autori-
zando a D. Esteban Mirasol Ramirez para
ampliar el aprovechamiento hidréulico
que hoy posee dedicado a la molineria.

Idem al Ayuntamiento de Eibar para
derivar aguas de las regatas Goroste y
Chingote, con sujeciéon a las condiciones
que se insertan.

31 de julio.

Fomento.—Aprobando definitivamente
la adjudicacién hecha a favor de D. Angel
Zubizarreta y Olavarria de las obras de
explanacion y fabrica del trozo segundg
de la seccion de El Ferrol-Mere del ferro-
carril estratégico de Ferrol-Gijon.

Aguas.—Autorizando a los sefiores mar-
queses de Villasinda, para ejecutar obras
de defensa contra las crecidas del rio
Jarama en la finca de su propiedad deno-
minada Soto del Grillo.

Extranjera

El puerto de Constitueion.

1l Gobierno chileno ha anunciado la
subasta de las obras de mejora del puerto
de Constitucién.

Los pliegos que se presenten se abriran
en el Ministerio de Hacienda, Santiago
(Chile), el dfa 27 del préximo septiembre.

Los ferrocarriles chilenos.

Desde la primavera pasada estd fun-
cionando el trozo recientemente electrifi-
cado Santiago-Valparaiso. Los gastos de
traccion se han reducido a un cuarto de
los existentes cuando se utilizaban loco-
motoras de vapor. La energia eléctrica
procede de los saltos de Maitenes.

Las obras publicas en el Uruguay.

Se senala una gran actividad en las
obras publicas uruguayas. Se cree que
en breve, y con destino a dichas obras,
se realizara un empréstito de 35 millones
de pesos.

El Gobierno ha firmado ya varios con-
tratos para la desecacion de terrenos y
construceién de carreteras. En los alre-
dedores de Montevideo estas Gltimas ten-
dran firmes de hormigén.

Los aranceles argentinos.

Fl Parlamento argentino ha aprobado
el aumento de derechos de Aduana pro-
puesto por la Comisién de Hacienda.

El aumento es de un 60 por 100 para
las mercancias que tributan ad valorem
y de un 25 por 100 para ciertos géneros
que pagan un tanto por unidad.

Se espera que esta elevacion de los
aranceles, que coloca a la Reptiblica Ar-
gentina entre las naciones proteccionistas,
supondria un aumento de un 40 por 100
en la recaudacion total de las Aduanas.

Congreso Internacional de ferrocarriles.

A peticion de los delegados ingleses del
Gltimo Congreso de ferrocarriles cele-
brado en Roma el afio pasado ha sido
aplazado hasta el afio 1930 el que habia
de reunirse en Madrid en 1927, pues con
motivo de ser en 1925 el primer centena-
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rio de la inauguracién del primer ferro-
carril inglés, el proximo Congreso tendra
lugar en Londres en esa fecha.

Los ferrocarriles portugueses.

En el afio 1922 los ferrocarriles portu-
gueses han obtenido un producto neto
de 10.323.869 escudos. En el ejercicio
anterior tuvieron un déficit de 862.103
escudos. El producto liquido, que es
de 6.197.191 escudos, ha disminuido a
causa de la carestia de las compras de
material extranjero, debida a la deprecia-
cion de la moneda.

Abundancia de ingenieros en Dinamareca.

Las tres Asociaciones de ingenieros que
hay constituidas en Dinamarca han diri-
gido un manifiesto a los muchachos jove-
nes indicandoles la conveniencia de que
dirijan a otras esferas su actividad, pues
es tal el namero de titulos de ingenieros
que se expiden anualmente, que se cal-
cula que con los ingenieros actuales hay
personal suficiente para diez afios.

Ya antes de la guerra la profesién de
ingeniero atravesaba una gran crisis en
Dinamarca, pero las colocaciones en el
extranjero atenuaban sus efectos; ahora
estas colocaciones en el extranjero son
casi imposibles de obtener.

Creemos que algunas especialidades de
ingenieros espafioles atraviesan por cri-
sis, aunque no tan agudas, bastante se-
mejantes, y que seria prudente tomar
alguna medida andloga a la de las Aso-
ciaciones danesas.

El petréleo como producto catalitico.

El Sr. W. Ramsay, en una conferencia
que di6 recientemente en Liverpool, ha
hecho notar que numerosas muestras de
petroleos brutos, procedentes de varias
partes del globo, presentaban una cierta
cantidad de niquel en estado de suspen-
sion coloidal. Hstd demostrado que el
carbén, el 6xido de carbono y aun el anhi-
drido carbénico pueden hidrogenarse en
presencia de un catalizador de niquel,
dando lugar a la formacion de metano si
se opera a bajas temperaturas y presio-
nes, y a hidrocarburos més elevados si se
trabaja a mayores temperaturas y pre-
siones.

Por consiguiente, se podria explicar la
formacién del petréleo por la accion ca-
talizadora del niquel e independientemen-
te de la vida orgédnica.

Tren extrarrapido.

La Compaiifa de los Caminos de hierro
del Norte de Francia ha puesto reciente-
mente en circulacion un tren diario en-
tre Paris y Bruselas que hace este reco-
rrido en tres horas cuarenta y cinco mi-
nutos, sin ninguna detencién. La visita
de aduanas y la revisién de pasaportes
se hace en ruta.

Las maquinas empleadas en este tren
son del tipo «Super-Pacificy, de 16 rue-
das acopladas; su longitud es de 21,35
metros; su peso, 94,500 toneladas; super-
ficie de calentamiento, 248 metros cuadra-
dos. Las ruedas motrices tienen 1,90 de
didmetro y su fuerza es de 2.290 caballos.
El ténder lleva 7.000 kilogramos de car-
bén y 31.000 litros de agua, lo que permi-
te hacer el recorrido de 311 kilometros sin
una sola toma de agua.
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