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Madrid, marzo 1923.

Del momento

Instalaciones radioeléctricas y su reglamentacién

Por fin, y segtin un Real decreto que en otro Iugar de
este nliimero insertamos, parece que vamos a tener en
Espatia una reglamentacion de las instalaciones radio-
eléctricas.

El problema de la redaccién de un reglamento de
este género no es tan sencillo como a primera vista pu-
diera creerse, y aun es mucho méas dificil el asegurar su
cumplimiento. g

El criterio seguido hasta ahora en Espaiia, y durante
mucho tiempo en Francia, de prohibir la instalacién de
estaciones de aficionados basandose en la necesidad de
asegurar el secreto de las transmisiones es absurdo y
completamente imposible de llevar a una forma prac-
tica.

_ Es absurdo el creer que no existiendo estaciones de
aficionados est4 asegurado el secreto de un despacho
radiotelegrifico. cuando para asegurar el secreto de un
telegrama ordinario hay que acudir al empleo de claves,
que tal}lbién son utilizables en radiocomunicacion.

S Imposible hacer efectiva la prohibicién, porque
\Ma estacién receptora se construye por cualquiera en
Poco tiempo Y con poco dinero, y se instala mediante
la utilizacion “de una linea telefénica como antena o el
empleo de cuadros interiores, sin que nada exterior
revele su presencia.

Por otro lado, en contra de la libertad absoluta esté
el interés general que exige ciertas

se pudo oir en ninguna estaeién. del Northamptonshire a
consecuencia del empleo por un aficionado de un cir-
cuito con reacciéon. El peligro que sefialamos es muy
grave, pues generalmente los circuitos de este tipo son
muy sensibles y permiten obtener con pocas valvulas
grandes amplificaciones, circunstancia que los hace muy
populares. Para hacer efectivas estas limitaciones son
necesarias dos cosas:

1.2 Una intervencion, la menor posible, del Estado
en todas las nuevas instalaciones.

2.2 Una gran labor educativa de los aiicionados
inteligentes, que deben hacer comprender a todos las
ventajas que reporta el exacto cumplimiento de las limi-
taciones que sefialamos. Nadie més indicado para dirigir
esta labor que el naciente Radio Club de Espaifia.

Y ahora pasemos a otra cosa que, siendo tal vez la
menos importante, es la que més agita nuestro mundo
radiotelefénico por corresponder al aspecto mercantil
del problema.

;Quién va a dar el «broadcastingy?

;En qué condiciones se va a dar el «broadcasting»?

Preguntas son éstas que todo el mundo se hace y que
mucho tememos sean resueltas por nuestros gobernantes
concediendo una de esas exclusivas a que tan propensos
son, y que seguramente redundaria en perjuicio de todos.
Nuestra opinion es que la solucién preferible serfa la equi-

valente a la inglesa, o sea la forma-

Iimitaciones, a fin de evitar per
turbaciones que impidan o dificul-
ten la perfecta transmision de los
despachos de servicio piiblico. De
estas limitaciones, las esenciales
son. dos:

Una referente a las estaciones
tl"ansmisoras, cuya potencia y lon-
gltu(_i de onda deben ser tales que
€N ningan, caso puedan interferir
SUs emisiones con las del servicio
piiblico,

La otra, relativa a las estacio-
Des receptoras, en las cuales de-

en. prohibirse ciertag disposicio-
nes de circuitos que, produciendo
oscﬂa:cmnes Propias, actian como
TOOIISores y perturban. zonas de
gran extensién, Up ejemplo de este
tipo de perturbaciones se ha plr E ‘
sentado hace pocos dias en Ingla-
terra. Lox.'d Robert, Cocil dig %n&
conferencia radiotelefénics, que no

Nuestro

técnico

En el paquebote «Parisy, i con rum.-
bo a los Estados Unidos, ha embar-
cado hace breves dias nuestro direc-
tor téenico, Ricardo M. de Urgoiti.

Al recorrerd durante su estancia
las principales factorias, especial-
mente las relacionadas con la indus-
tria eléctrica, y de este modo INcR-
NIERfA v CONSTRUCCION verd enri-
quecidas sus pdginas con amplias
informaciones de estas visitas, te-
niendo a sus lectores al eorriente de
los progresos de aquel pueblo, maes-
tro en la ingenieria.

Esta Redaccion desea a su diree-
tor téenico un feliz wviaje y con él
envia un cordial saludo a los espa-
sioles del Nuevo Continente.

cion deuna especiede asociacién de
fabricantes y vendedores de apa-
ratos intervenida por el Estado.

Por altimo, creemos que el esta-
blecimiento de estaciones de afi-
cionados puede dar un gran im-
pulso a la industria eléctrica na-
cional, tanto por el gran consumo
de material y aparatos que ello su-
pone como por dar lugar a la for-
macion de numerosos técnicos v
abrir ancho campo a la investiga-
cion, y que seria lamentable que
se pusieran, trabas a este desarrc-
llo, trabas que en todo caso serian
facilmente evitables y cuya casi
unica consecuencia seria el dar un
cardcter de ilegalidad a las nume-
rosas instalaciones que inevitable-
mente se harédn en cuanto se lan-
cen al espacio ondas facilmente
transformables en palabras de
nuestro idioma,

director
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El Autogiro

Po-r M. MORENO -CARACCIOLO, Secretario del Real Aero Club de Espafia

Por vez primera en el mundo un aparato volador,
méas pesado que el aire y distinto del aeroplano, ha re-
corrido un circuito cerrado de cuatro kilémetros de lon-
gitud a mas de veinticinco metros de altura sobre el
suelo. Este hecho, que marca el comienzo de una nueva
era en los fastos de la aviacion, tuvo lugar en Madrid,
en el aerddromo “de Cuatro Vientos, la tarde del dia
31 de enero de 1923.

No era un aeroplano, ni tampoco un helicoptero, el
aparato que, pilotado por el teniente D. Alejandro Go-
mez Spencer, vimos aquella

los de todo orden que se interpongan en su camino.
Los vuelcos o capotajes que destrozan los aparatos, y a
veces también, a los aviadores, son debidos a la enorme
velocidad con que toman tierra los aeroplanos.

Un aparato volador insensible a las pérdidas de velo-
cidad en el aire y que llegase a tierra suavemente, como
llega el pajaro a la rama del drbol, es un. ideal perseguido
vanamente por los constructores de aeroplanos y alcan-
zado recientemente por el autogiro,

En este aparato se han suprimido las alas y se ha

confiado la sustentacion a una

tarde volar por encima de
nosotros. Era el «autogiroy; un
aparato inventado y construi-
do en Espana por el ingenie-
ro de Caminos D. Juan de la
Cierva y Codorniu. Y entre
aquella prueba brillante y la
primera idea basica del siste-
ma hay muchos meses de tra-
bajo continuado, mil dificul-
tades vencidas, multitud de
caminos emprendidos y aban-
donados, y una voluntad fé-
rrea sostenida por una fe in-
quebrantable en el triunfo
definitivo.

Vamos a contar a los lecto-
res de INeeNIERiA Y CoONS-
TrRUCCION la historia del au-
togiro. Es una provechosa
leceién de energia para quie-
nes aspiren a abandonar los
trillados senderos de la ruti-
na y se sientan con animo
suficiente para abordar los di-
ficiles caminos de la investi-
gacion. Pero antes diremos
algunas palabras acerca de
los problemas que va a resol-
ver el autogiro.

hélice de eje vertical monta-
da sobre el fuselaje de un
aeroplano ordinario. No per-
tenece, sin. embargo, a la fa-
milia de los helicopteros, pues
en estos aparatos las hélices
sustentadoras van movidas
directamente por el motor, y
en el autogiro es el viento re-
lativo de la marcha el encar-
gado de hacer girar las aspas
del sustentador, y asi, aun-
que por su aspecto exterior
se asemeja a un helicoptero,
es pariente més proximo del
aeroplano, y de no haber sido
bautizado con el castizo nom-
bre de autogiro se le llamaria
seguramente aeroplano de
alas giratorias.
Compréndese facilmente
que giren las aspas del sus-
tentador cuando el autogiro,
arrastrado por la hélice trac-
tora acoplada a su motor, se
desplaza horizontalmente. Y
se comprende también que
las aspas movibles del auto-
giro chocardn méas violenta-
mente contra el aire que lag

Un tanto por ciento eleva-
disimo de los accidentes de
aviacion son debidos a las
«pérdidas de velocidady. La sustentacion producida por
la presion del viento depende de dos factores: la super-
ficie y la velocidad, ligados por la conocida férmula

P=KySVe,

en la que V es la velocidad, S la superficie sustentadora
y Ky un coeficiente que depende del perfil del ala y del
angulo de ataque. Y como la velocidad aparece elevada
al cuadrado, una ligera disminucién de su valor puede
dar lugar a una importante pérdida en la sustentacion,
seguida de la catéastrofe consiguiente.

Esta preponderancia de la velocidad sobre los de-
mas factores que integran la sustentacion da ademés
lugar a otro grave inconveniente. El aeroplano debe
marchar vertiginosamente para poderse mantener en
el aire, y al recobrar el contacto con la tierra la misma
velocidad que impidi6 antes su caida le precipita ahora
sobre las irregularidades del terreno y sobre los obstacu-
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D. Juan de la Cierva, inventor del Autoziro.

alas fijas de un aeroplano or-
dinario, pues a la velocidad
de la marcha habra de afa-
dirse la de rotacion de las aspas. Pero como en su con-
tinuo movimiento giratorio mientras avarza una de las
aspas retrocede otra, esas velocidades componentes se
sumarén en uno de los costados del aparato y se resta-
ran en el otro. La velocidad resultante serd mayor en
un lado que en otro, y el aparato, desigualmente sus-
tentado, se inclinard del lado del aspa que corta al aire
con, menor veloeidad.

La solucién, de todos los constructores de helicipte
ros —colocar dos hélices de pasos invertidos—fué la pri-
mera que ensayé el Sr. La Cierva, y en el mes de octubre
de 1920 corrié por el aerédromo de Getafe el «autogiro
namero 1y, pilotado por el capitan de Artilleria don,
Felipe Goémez Acebo. Y bast6 ura sola carrera a lo largo
del campo para comprender que era preciso abandorar
el sistema. La hélice superior influfa sobre la irferior,
que giraba mucho més lentamente que aquélla. La sus-
tentacion de las dos hélices era desigual y no se comi-
pensaban sus efectos.
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Entonces comenzo a construirse el «autogiro nam, 2,
con un solo sustentador de cinco aspas. Un estudio
tedrico, basado en la forma que en aquella época se
creia era la del reparto de presiones en un ala, habia
dado la solucién al problema.

Dos aspas simétricas, avanzando la una en la direc-
cion de la marcha y la otra retrocediendo, cortan. al
aire con una velocidad absoluta desigual, pero también
con un angulo de ataque distinto, aunque sea el mismo
el dngulo geométrico formado por su superficie y el
eje de giro. Un caleulo minucioso

quien podia obrar sobre el alabeo de las alas; también
el viento alteraba su forma y las alejaba de la posicion
exacta para la que debia verificarse la compensacion.

Por aquel tiempo (abril de 1922), se terminé el uto-
giro nm. 2, y el teniente de Caballeria D. Alejandro
Gomez Spencer, que habia substituido a su compafiero
Lecea, se dispuso a probar el aparato. Las cinco aspas
del sustentador llevaban fuertes montantes de duralu-
minio y estaban rigidamente atirantadas. No habia
miedo de que el viento alterase su angulo de ataque.
;Pero serfa éste el preciso para

conducia a determinar exacta-
mente el angulo critico, para el
que la variacién de la velocidad
8¢ compensaba con la del angulo
de ataque; pero era preciso bus-
car en la experiencia la confir-
macion de la teoria.

Y antes de que llegasen de
Francia los largueros de duralu-
Minio para las enormes aspas del
aparato, se construyd en pocos
dias un sustentador autogiro de
tres aspas eldsticas, se le adapto
a un fuselaje de aeroplano, y en
el mes de junio de 1921 comen-
zaron los ensayos en el aerédromo
de Getafe.

’El mando lateral del @utogiro
UM, 3y, que corrfa ya por la de-
hesa.'de Santa Quiteria, mientras
el nimero 2 aguardaba en el ta-
ller 1a llegada de los tubos de
duraluminio, se obtenia median-
te el alabeo de las aspas, que po-
dia ser facilmente efectuado por
¢l piloto. La escéptica curiosidad
eon. que se habfan contemplado
las pruebas del namero 1 habia
sido substituida por una ciega
confianza en, el éxito.

Porque antes de que el niime-
0 3 saliese del taller con direc-
¢ion al aerédromo, otro autogiro,
SN niimero, habia realizado mul-
titud de vuelos ante los ingenuos
9J0s de los infantiles paseantes

¢ da Choperar. En este rincén
del parque de Madrid y alguna
Vez ante la Comisién téenica del
Aero Club y hasta de una repre-
Sentacion de la Academia de

obtener la ansiada compensacion?
Hoy podemos asegurar que no lo
era. Habiase calculado el reparto
de presiones con arreglo a la ley
rectangular que se admitia en-
tonces y no con arreglo a la ley
eliptica que ha confirmado hoy
la experiencia.

El mando lateral se obtenia en
aquel aparato mediante el ala-
beamiento de la cola. Esto obli-
gaba al fuselaje a sufrir una tor-
sion. considerable, que dié lugar
al corrimiento de unas chapas y
a la deformacién consiguiente.
No se corrigi6 la averia ocasio-
nada por este accidente, porque
ya estaba planeado y en cons-
truccion el «autogiro ntim. 4», que
habia de despegar algunos meses
més tarde.

Tenia el sustentador de este
cuarto aparato cuatro aspas, en
vez de las cinco del segundo y
las tres del tercero; pero en lu-
gar de estar rigidamente unidas
a un eje comun de giro, estaban
articuladas a él y podian mo-
verse libremente, subiendo o ba-
jando, al mismo tiempo que gi-
raban a su alrededor. El punto
de articulacién de las alas estd
situado por debajo de su centro
de gravedad y por él ha de pa-
sar forzosamente la resultante de
las dos fuerzas que obran sobre
el aspa: la sustentacién y la fuer-
za centrifuga. El ala de mayor
sustentacion se levantard més
que la opuesta, y la resultante

lencias, habia volado un auto-
8Iro con motor de goma, fuselaje

¢ cafia y alas de papel, que despegaba a los pocos de-
cimetros de rodar por el suelo y que llegb6 a mantener-
S¢ en el aire bastantes segundos Y a salvar distancias
de més de cien, metros.

Pero el teniente Lecea, que pilotaba el @utogiro ni-
mero 3y, daba siempre, al terminar sus carreras por el
campo, la misma nota desconsoladora, El aparato se
inclinaba siempre hacia la derecha (las alas vistas desde
arriba giraban en. el sentido de las agujas de un reloj);
decia el Piloto que notaba sustentacién: varias veces se
fué al aire el aparato; pero, completamente desequili-
brado, di6 siempre en tierra, rompiéndose en mas de
na ocasion sus aspas cuando el descentramiento de la
Presion, le hacia, apoyarse solamente en una de las ruedas
de su tren de aterrizaje.

Atribuy6se el hecho a que no era solamente el piloto

D. Alejandro Gémez Spencer, piloto del Autogiro.

de todas las reacciones pasaré
por un, punto fijo, en el que ha
quedado concentrada la curva
metacéntrica. No hay, pues, transmisién de momentos
al eje de giro, ni hay tampoco efectos giroscopicos, pues
falta la continuidad en el plano de rotacién, indispen-
sable para que se produzcan.

;Confirmarfa la practica a la teorfa? El dia 10 de
enero tltimo dié el teniente Gomez Spencer la respuesta
afirmativa: el autogiro iba desequilibrado, se cata como
los anteriores, pero no a la derecha, sino a la izquierda,
es decir, en sentido contrario al debido al descentra-
miento de la presion. Inmediatamente se encontréd la
causa de aquel desequilibrio; era el par de giro de la
hélice tractora quien inclinaba el aparato hacia la iz-
quierda. Se corri6 algunos centimetros el eje del susten-
tador, y el dfa 17 abandonaba el autogiro el contacto
con el suelo y hacfa varias recfas en el aerédromo de

Getafe,
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En uno de estos vuelos
de ensayo, el dia 20 de ene-
ro, al tomar tierra, como
podia tomarla un aeropla-
no ordinario, unica forma
ensayada hasta entonces,
ocurrié un, accidente que
hubiese costado la vida a
cualquier avion de los co-
rrientes. El contacto de
mano, estropeado, puso en
marcha el motor cuando
el piloto encabritaba al au-
togiro para apoyar en tie-
rra, el patin de cola, y el
aparato se elevo rapida-
mente en el aire. Kl piloto
corté el motor y tiréd de la
palanca de los mandos, y
el autogiro descendid ver-
ticalmente y tomé tierra

con suavidad, percibiendo claramente el piloto la sus-
tentacién producida por el rapido giro de las aspas.
El jefe del aerédromo de Getafe, capitin Estéfani,

(921

Figura 1.t

Modelo de Autogiro, con motor de gomas, ensayado delante de
la Comision Técnica del Aero Club en 1¢21.

te a ocho metros proxima-
mente, a cuya altura se en-
contré sin velocidad apa-
rente de traslacion, er caso
analogo al de un aeroplano
en completa pérdida. El
descenso se verific6, sin
embargo, sustentado en
todo momento merced a la
rotacion rapida de los pla-
nos-aspas, llegando a tierra
sin brusquedad, posandose
materialmente.

Y para que conste, ex-
pido el presente en Getafe
a diez de marzo de mil no-
vecientos veintitrés.—.José
G. Estéfani.n

A los dos dias fueron las
pruebas oficiales, con un
viento fuerte y arrachado,

que desafié valientemente el autogiro, y poco después
se traslado el aparato al aerédromo de Cuatro Vientos,
donde el dia 31 de enero realizé la hazafia con que en-

Figura 2.0
Primer aparato, 1920.

que desde los primeros ensayos habia puesto a dispo-
sicion del inventor su ertfusiasmo y su competencia,

certifica asiesta hazafia de-
portiva: (DonJosé Gonzilez
Estéfani y Caballero, capi-
tan de Artilleria y jefe del
aerddromo de Getafe, cer-
titica:

Que el veinte de enero
de mil novecientos veinti-
trés y en este aerédromo de
Getafe, durante el curso de
un ensayo que el teniente
D. Alejandro Goémez Spen-
cer efectuaba con una mé-
quina para volar, ideada
por el irgeniero de Camii-
nos D. Juan de la Cierva
y Codorniu y denominada
«Autogiron por su inven-
tor, a causa de una averia
en el contacto de mano del
motor se elevé subitamen-
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Figura 4.*
Tercer aparato, 1922.
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Figura 3.7
Segundo aparato, 1921.

cabezamos estas lineas y que atestigua el siguiente cer-
tificado oficial: «Don Emilio Herrera y Linares, coman-

dante de Ingenieros, jefe
del Laboratorio Aerodin-
mico militar, certifica:
Que en el aerdédromo de
Cuatro Vientos, en la tar-
de del dia treinta y uno de
enero ultimo, un. aparato
sistema «Autogiroy, ideado
v construido por el inge-
niero de Caminos D: Juan
de la Cierva y Codorniu,
pilotado por el teniente
D. Alejandro Gémez Spen-
cer, efectud tres vuelos,
describiendo en el ultimo
de ellos un recorrido de
unos cuatro kilémetros de
longitud y en circuito ce-
rrado, en un tiempo de tres
minutos y treinta segun-
dos, y alcanzando una al-



tura superior a veinticinco metros sobre el terreno. rior aparato, construido con fines exclusivaniente expe-
Aerédromo de Cuatro Vientos, 1 de febrero de 1923. rimentales, no hubiera sido prudente realizar. El auto-
El comandante jefe del
Laboratorio, Emilio He-
rrera, Comisario deporti-
vo de la F. A, Ty

El auntogiro ha dejado
de ser una curiosidad
cientifica para convertir-
se en algo que puede ser
f)l.)jeto de una explotacion.
industrial. Los ensayos
del mes de enero tltimo
han probado que vuela,
que es mas estable que
un aeroplano y que toma
tierra verticalmente y sin
velocidad. Falta atn de-
terminar exactamente su
rendimiento, que debe ser
andlogo al del aeroplano
Y que, en el caso més
desfavorable, estard res-
pecto del de éste en la re-
lacion de 90 a 100.

En los talleres de la

scuela, Industrial, don-
¢ se construyeron las pie-
Zas més delicadas de los
autogiros ntimeros 2, 3
Y 4, se construye actual- : :
mente, bajo la direceién ’ Bt
del Sr. La Cierva, el @u- ' Aparato actual,
togiro nam. 5». Tendri
este aparato perfeccionamientos de construccién que giro niimero 4 fué el dltimo de la serie de investiga-
aumentarén su’rendimiento y su capacidad de carga. cién, y el nimero 5 es el primoro de la serie industrial.
Los que hemos seguido de
cerca su génesis y sus pro-
gresos no iremos al aeré-
dromo para verle volar y
descender verticalmente y
sin velocidad apreciable,
sino para verle competir
con su hermano mayor el
et . aeroplano.
Porque el autogiro no

: 5 4 . es un helicéptero ni un
i = -"tj/ . i sistema de aviacion ex-
AL v STERT o s g RN il travagante con el que se
, : pretende resolver un. pro-
blema dificil de mecéanica,
sino un aeroplano perfec-
cionado con el que no se
persigue el fin deportivo
de aumentar la velocidad
o el comercial de ampliar
el radio de accidn, sino el
humanitario fin de redu-
cir a un minimo el ni-
mero de accidentes y el
de vidas humanas sacrifi-
cadas en la lucha por el
dominio de los aires.
Casi todas las catistro-
Figura 6.4 fes de aviacion son debi-
das a la. pérdida de velo-
cidad, que disminuye la
fuerza sustentadora y
deja al aeroplano sometido al tirén de la gravedad.
Pues bien; el autogiro es, hasta ahora, insensible a las

Aparato actual el dia de las pruebas oficiales. Getafe, 22 de enero de 1923.

o) *
Serd capaz de transportar un pasajero y de efectuar
vuelos de duracién y de importancia, que con el ante-
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Figura 7.%
Detalle de las articulaciones del aparato actual.

pérdidas de velocidad. Una parada del motor, un enca-
britamiento brusco, un viraje muy ceiiido le harén in-

Figura 8.2
El Autogiro volando en Cuatro Vientos el 31 de enero de 1923.
102

terrumpir su marcha horizontal y le haran descender
hacia la tierra; pero las aspas del sustentador le atorni-
llardn en la atmoésfera y llegard al suelo con escasisima
velocidad.

Unos célculos, que no es este el momento de desarro-
llar, conducen al resultado consolador de que, en el
caso mas desfavorable, cuando un accidente ocurrido
al piloto deje sin mando al aparato, el choque contra el
suelo seria anélogo al de una caida desde 70 centimetros,
y en lugar de las vertiginosas velocidades horizontales con
que llegan al suelo los aeroplanos tomara tierra, también
en el caso mis desfavorable, con una marcha de 12 kil6-
metros por hora.

La parada del motor al volar sobre un terreno que-
brado o abundante en vegetacién, que es mortal para
el aeroplano, representard solamente una averia de
escasas consecuencias para el autogiro. En cambio, no
podra, probablemente, hacer el looping ni las demés
acrobacias de los aeroplanos de caza. Serd un aparato
comercial, con el que no se podréa derribar en la guerra
a los aviones enemigos, ni dar durante la paz peligro-
sas exhibiciones de infitiles audacias.

Son éstas dos excelentes cualidades que se suman
a la falta de pérdidas de velocidad y a la toma en tierra
suave y vertical.

_

Telefonia internacional

El Comité Técnico Internacional de Telefonia a gran
distancia ha celebrado su primera reunién el dia 12 del
corriente en Paris, en el Ministerio de Correos, Telégra-
fos y Teléfonos.

Esta reunién tiene carfcter preparatorio de otra més
amplia, en la que seguramente estardn representadas to-
das-lag naciones europeas.

En la reunién actual estdn representadas: Francia,
Espafia, Inglaterra, Bélgica, Italia y Suiza.

Los delegados espafioles son: D. Ramén Miguel Nie-
to, ingeniero director del Laboratorio, y los sefiores
Nieto y Cabrera, jefes de la Direccién.

ok

El doctor Engelhardt, una de las primeras figuras de
la telefonia en Europa, diserto los dias 5 y 6 del actual,
en el salén de actos del Palacio de Comunicaciones, so-
bre «Amplificadores telefénicoss. En la primera confe-
rencia expuso los progresos alcanzados en la telefonia a
largas distancias hasta la aparicién de la valvula de
tres electrodos, que ha venido a revolucionar la técnica
telefénica, permitiendo comunicar a distancias conside-
rables, con notoria economia en el peso del cobre em-
pleado.

En la segunda conferencia, de caricter puramente
técnico, explico la teoria de la valvula de tres electrodos,
estudiando las condiciones en que se efecttia la amplia-
cion. Estableci6 las ecuaciones que dan el valor de un
amplificador en funcién de las caracteristicas de la linea,
determinando la deformacién que estas caracteristicas
introducen en la propagacién de la voz, y se extendi6
en importantes consideraciones sobre las lineas artificia-
les que han de emplearse, segin se trate de lineas aéreas
pupinizadas o cables. Se ocupé del sistema de conmuni-
cacion telefénica llamado de «uatro hiloss, el cual se
emplea ventajosamente para largas distancias, expo-
niendo finalmente las dificultades que presenta el esta-
blecimiento de las corrientes de llamada y el modo de
vencerlas.
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ESTUDIOS DE GEOLOGIA APLICADA

Notas sobre el origen, traslacion y acumulacién

de los petroleos

Por ALFONSO DE ALVARADO,

Sin pretender tratar a fondo esta importante cues-
tion, una de las més dificiles y obscuras de la Geologia,
sobre la cual gran niimero de sabios y especialistas han
emitido hipétesis contrarias, muy atrayentes y defendi-
bles en parte varias de ellas, creemos que un ligero re-
sumen de las mis importantes, insistiendo en la teorfa
que nos parece mejor fundada, puede ser 1util para los
industriales no especializados atin, que se interesan en las
investigaciones petroliferas, de tan intensa actualidad
en estos momentos.

De los miltiples problemas planteados al iniciarse
estos estudios, tan s6lo ha quedado relativamente acla-
rado hasta ahora que no se trata de yacimientos renova-
bles, sino que se vacian y agotan réapidamente, a dife-
rencia de las capas acuiferas, y de modo que este agota-
miento se compagina mal con la idea de una aportacion
voleanica continuada sin cesar.

Respecto al problema fundamental, o sea el origen
del petréleo, las teorfas contradictorias pueden. reunirse
en dos grupos: las que sostienen un ori gen inorgénico, ad-
mitiendo la accién predominante del calor interno, y las
que defienden como fundamental la acumulacion, y des-
composicién de restos orginicos animales o vegetales.

Merece citarse por su originalidad la llamada «teoria
cosmicay de Sokolaf, segiin la cual los hidrocarburos de-
rivan de la nebulosa primitiva y se han ido acumulando
en ciertos estratos durante las sucesivas fases de en-
friamiento y contraccién de nuestro globo.

En favor de la eruptividad se ha hecho resaltar la
eXistencia de hidrocarburos en las emanaciones volca-
hicas vy el haberse encontrado asimismo hidrocarburos
0 dcido carhénico resultante de su combustién en, algu-
nos filones metaliferos. La gran facilidad de nuevos mo-
Vimientos, debida a la movilidad extrema de los hidro-
carburos; el aspecto frecuentemente filoniano de sus ma-
nifestaciones superficiales que de ello resulta les da
Clerta semejanza con las subidas de gases y lavas volcé-
nicas.

. También es cierto que aun en las regiones de estra-
tigrafia mas regular se presenta la singularidad, dificil-
mente explicable dentro de la hipétesis organica, de pre-
sentarse el petroleo al profundizar un sondeo en niveles
estratigraficos cada vez més antiguos, a veces debajo
del piso que se habia supuesto ser su origen. Los jefes
de la escuela inorgénica francesa hacen valer estos pun-
tos débiles de las teorias orginicas, admitiendo por su
parte la existencia en el niicleo fgneo de metales alcali-
nos libres, que ea presencia del sicido carbénico proceden-
te de la superficie y del vapor de agua darian lugar pri-
mero a acetiluros alealinos, que:reaccionando con el hi-
drégeno libre formarfan log petréleos, betunes, alqui-
tranes y demés productos de la serie. Otra teorfa del
Sripo morganico que ha llegado a ser muy célebre es la
expuesta por Mendeleeff, segtin el cual las grandes frac-
turas producidas al plegarse por enfriamiento la corteza
de la tierra, han facilitado e] acceso de las aguas me-
E&‘g;&ﬁ:;rg?éionas profundas, donde alcanzando ele-

$ 8 Y temperatura se encontrarian en pre-

del Instituto Geolégico de Espafia

sencia de los metales carburados, dando lugar a la pro-
duccién de hidrocarburos saturados.

El anélisis quimico no proporciona la solucién de la
controversia entre este grupo de teorfas y las opuestas;
ni aun siquiera nos da datos precisos que inclinen el
juicio en favor de una de las hipétesis; tanto por via
organica como por via mineral pueden ser reproducidos
los hidrocarburos componentes del petréleo, y aun cuan-
do se hayan sacado argumentos de ciertas diferencias
en la proporeién de los componentes, segiin los yacimien-
tos no parece justificado deducir de ello ninguna con-
clusién importante

Las teorias organicas ofrecen en su apoyo argumen-
tos muy poderosos, como son la frecuencia de manifesta-
ciones hidrocarburadas en regiones que no presentan
ningan carcter eruptivo, su relacién frecuente con yaci-
mientos yesoso-saliferos, ausencia de hidrocarburos en
las rocas fgneas, la subordinacién de largas zonas petro-
liferas a ciertas condiciones estratigraficas determina-
das, la asimilacién de su origen al de las pizarras bitu-
minosas y combustibles s6lidos; ademaés, los aceites mi-
nerales y gases pueden extraerse por presién o elevacion
de temperatura de pizarras, cuya historia orginica es
facil de precisar; y por tltimo, entre otros argumentos
merece notarse que el petréleo y los hidrocarburos pre-
parados artificialmente por via orgénica hacen girar el
plano de la luz polarizada, lo cual no ocurre con los de
derivacion inorganica. Conviene también insistir en que
la tendencia de las rocas a hacerse compactas, viscosas
y sin fisuras que permitan la circulacién de aguas me-
tedricas a partir de una profundidad moderada como
consecuencia del calor y la presién de los estratos supe-
riores, representa una gran dificultad en contra de ciertas
hipétesis inorganicas.

El modo de formacién que dentro de las teorias or-
génicas sostiene el gedlogo francés L. de Launay nos
parece muy logicamente imaginado, de acuerdo con la
mayoria de los hechos observados, y vamos a intentar
sintetizarlo en unos renglones.

Al producirse cada una de las fases de grandes plega-
mientos de la corteza terrestre se han originado en las
cadenas plegadas, antes del levantamiento en, el fondo
del geosinclinal o posteriormente en el borde de las mon-
tanas atacadas por la erosién y transgresiones marinas,
depresiones de cardcter lagunar en que se mezclan las
aguas dulces y saladas y donde se acumulan los deposi-
tos orgénicos que en condiciones especiales de fermen-
tacién, tal vez relacionadas con, la presencia de las aguas
saladas, han dado lugar a gases, petroleos, betunes, as-
faltos, ete. Asi resulta una notable analogia entre las
condiciones de formacién de las cuencas petroliferas o
de pizarras asfélticas, con las que han determinado la
acumulacién de combustibles solidos, generalmente en
periodos geoldgicos anteriores, quedando en duda si la
diferencia entre las dos categorias de formaciones con-
siste esencialmente en la naturaleza de los restos orgé-
nicos, animales los que originan petréleo v vegetales los
que producen carbones, o més bien depende la diferencia
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de productos del modo de descomposicién y destilacion
ulterior. Sin embargo, hoy dia cuenta con muchos par-
tidarios la teoria que atribuye a las algas el origen de
grandes acumulaciones petroliferas

Las pizarras asfalticas, rasgo esencial de las formacio-
nes petroliferas, se encuentran en general no en el centro
de las cadenas montafiosas, sino en los bordes, donde los
plegamientos van siendo menos intensos y los terrenos
han sido influenciados por repetidos movimientos més
recientes y en partes posteriores al depdsito hidrocar-
burado. Los indicios de repetidas emersiones estén acen-
tuados por la presencia frecuente de intercalaciones ye-
sosas o0 salinas. Otro hecho que parece muy verosimil es
el descenso a zonas profundas de los sedimentos hidro-
carburados, realizado con preferencia a lo largo de zonas
muy plegadas, pero cuyo desplazamiento vertical también
ha podido producirse en zonas menos trastornadas y que
en ambos casos ha provocado la destilacion profunda de
los aceites minerales y gases, asi como su introduccion
en los estratos porosos, siguiendo las leyes que més ade-
lante indicaremos. Dentro de esta hipotesis se explica
la relacion frecuente del petréleo con las cadenas de ple-
gamiento y con ciertas rocas
como las serpentinas, ofitas y

esto puede explicarse por el aumento de peso de las rocas
que gravitan sobre los estratos impregnados, asi como
por la persistente accién de las fuerzas compresivas in-
teriores que sucesivamente van extrayendo de las «pi-
zarras-madres» o «yacimiento primario» productos de
densidad decreciente y variando la consistencia del pe-
tréleo acumulado en el «pooly (1) por la adicién de hi-
drocarburos més ligeros

Cuando la alteracion llega a un grado més avanzado
el petroleo se hace inestable y solo puede encontrarse
gas en las rocas porosas; como las grandes alteraciones
producen carbones duros, el indice o relacién entre el
carbono fijo y la suma carbono fijo, més materias volati-
les, caracteristico en los combustibles sélidos presentes
en una formacién dada, ha servido como guia para pre-
ver que cuando dicha relacién excede de 70 por 100 sélo
hidrocarburos gaseosos y nada de petréleo debe existir
en los depdsitos naturales.

Las calizas y areniscas porosas son generalmente las
rocas que sirven de depésito difuso (antes de acumularse
formando masas) a los aceites minerales procedentes de
las pizarras del yacimiento primario. Segtn el geblogo

norteamericano R. E. Somers,

rocas verdes que se presentan.
en masas intercaladas en las
mismas zonas en (ue se pre-
sentan a veces por una parte
los sedimentos yesoso-salinos
y en otra los petroliferos.
Resulta extrafio cuando se
considera la enorme extension
de ciertos paises petroliferos
y la inmensa cubicacién de

sonvarias las fuerzas que afec-

tan a la emigracion de las par-
ticulas de aceite y gases desde
el punto de origen a los estra-
tos que han de almacenarlos.
La principal causa es el au-
mento de compacidad de la
roca de origen, pues el barro,
y més tarde las pizarras, son
mas compresibles que las are-

algunas cuencas el intentar
caleular el namero de organis-
mos que han debido contribuir
a la formacién de tantos miles
de millones de toneladas de
combustible liquido, Sin em-
bargo, no es éste un caso tunico, pues los depdsitos de
fosfatos del Norte de Africa representan asimismo en
los fenémenos de origen organizado que los han produ-
cido, cifrag dificiles de concebir en cuanto a intensidad
de produccion y tiempo transcurrido en la acumulacion.
La formacién de los petréleos es un hecho que segtin De
Launay, debe haberse repetido después de cada gran fase
de levantamientos orogénicos, y se puede hacer notar
que las acumulaciones terciarias de petréleo representan
como nimero y reparticion geografica, ya que no como
importancia industrial, un papel preponderante, y por
otra parte parece verosimil que la menor abundancia
aparente de petréleos en las formaciones mas antiguas
es debida a las mismas causas que hacen menos frecuen-
tes en los terrenos antiguos todas las manifestaciones de
actividad continental, lacustre o lagunar, es decir, a las
mayores probabilidades de destruccién por erosién o me-
tamorfismo, que en general han borrado en los estratos
primarios los restos de organismos, morenas glaciares,
aluviones y otros signos de vida o movimiento.

ALTERACION GRADUAL Y EMIGRACION DE LOS PETROLEOS

Las alteraciones geolbgicas contintian produciendo
su efecto después de la formacién de aceites y gases,
forméndose, segiin las leyes de White, productos cada
vez més ligeros al transcurrir el tiempo y aumentar la
presion. La densidad de los petréleos varia con la edad
geologica, siendo los més densos los mas modernos, y
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Figura 1.*

arc. s. a., arcilla saturada de agua; arc. s. p., arcilla satura-
da de petréleo; d. p., deposito de petréleo; a. s. a., arena sa-
turada de agua.

nas y gravas, por lo cual la
mayor parte del petrdleo y
gas.contenido en aquéllas es
exprimido e impulsado por
las presiones, juntamente con
el agua, hacia las masas are-
nosas adyacentes,

La capilaridad es otro factor de traslacién del petro-
leo, siendo en este caso una fuerza separadora, puesto
que el agua tiene una tensién superficial, y, por consi-
guiente, una susceptibilidad para la atraccion capilar
mayor que la del petréleo. Ha podido probarse en expe-
riencias de laboratorio que, partiendo de pizarras cuyos
finos poros estaban impregnados de agua y aceite mi-
neral junto a rocas de poros gruesos impregnadas de
agua, el mayor poder de traccién de los poros pequeiios
sobre el agua ejerce una tendencia a empujar el petréleo
fuera de la pizarra hacia la roca de poros més gruesos.
(Ved fig. 1.2) '

En el caso de que la pizarra bituminosa se halle en
franco contacto con la roca porosa o pase gradualmente
a ella con aumento insensible de losespacios abiertos, el
intercambio puede facilmente tener lugar a través de los
mismos poros. Cuando la pizarra bituminosa esté sepa-
rada de la roca-depdsito por otra pizarra de andloga
textura desprovista de petroéleo, la traslacién debida a
diferencias de capilaridad se hace imposible, pues los
poros cargados de petréleo estdn rodeados por poros
llenos de agua de tamafo semejante. Experimentalmen-
te ha demostrado Mc. Coy que en tal caso las fallas o
planos de punta separados son suficientes para efectuar
la comunicacién con el deposito, También existen otras
causas de traslacién menos importantes.

Mucho se han discutido las causas de acumulacion
del petréleo asi trasladado y de los gases que le acompa-

(1) Lago, estanque o depdsito subterrineo de petréleo,
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fan, llegando a formar los yacimientos secundarios, es-
tanques, lagos subterrdneos o masas liquidas explota-
bles por sondeos. Aunque la teoria de los anticlinales o
acumulacion del petréleo en las lineas cumbres subte-
rraneas de las capas en que estd almacenado ha alcanza-
do gran aceptacion, pueden formularse contra su genera-
lizacion a todos los casos objeciones muy fundadas.
Entre otras merece notarse que para asegurar una acu-
mulacion de aceite o gas, segln esta teoria, es necesario
que la formacién arenosa aleance una considerable ex-
tension lateral de modo que recoja cantidad de hidro-
carburos suficiente para formar un estanque y permitir
que la acumulacion llegue a alcanzar un anticlinal. Por
otra parte, las arenas y areniscas son en la mayor parte
de los casos notoriamente irregulares y faltas de una po-
rosidad constante, debido esto en parte a su modo de
depositarse en lentejones y a la irregular cementacion
de los poros. También se ha discutido la facultad de mo-
verse lateralmente el petréleo a través de los finos poros
de una arenisca, luchando contra la accién contraria de
la friccién, o rozamiento y de la capilaridad. Segtin el ya
citado R. E. Somers, muchos investigadores coinciden.
en admitir dicho movimiento

burbujas movibles de gas no acttian arrastrando con
ellas el aceite mineral, sino que la presién rompe la ad-
herencia entre aquél y los granos de arena que retardaba
su puesta en movimiento.

Como resumen de lo expuesto creemos, siguiendo al
profesor Somers, que estos fenémenos de traslacion y
acumulacion de los petroleos se explican méas satisfacto-
riamente por una combinacién de las teorias enumeradags
que por ninguna de ellas aceptada exclusivamente. El
petroleo y el gas deben primero empezar a acumularse
segln la gravedad, formando ya lagos subterrianeos antes
de que las rocas se hallen consolidadas ni cementadas;
E. O. Lewis sugiere que la traslacion y acumulacién en
los campos orientales tuvo lugar durante los largos pe-
riodos geoldgicos transcurridos antes de la cementacion,
mientras que ellos estaban aun sin consolidar, como
ocurre ahora en los principales campos petroliferos cali-
fornianos.

Esta idea parece muy justificada, puesto que en los
més jovenes campos productivos norteamericanos, Ca-
lifornia, Gulf Coast, Gulf Cretaceous, etc., asi como en
los campos terciarios de otros paises, la acumulacién es

ya un hecho realizado y mu-

en los bancos muy inclinados,
tales como los que se presen-
tan con frecuencia en Wyo-
ming y California, mientras
que niegan dicha facultad de
movimiento a través de las
Gapas muy poco pendientes de
los campos petroliferos de los
Apalaches y del centro del
continente norteamericano.
Las irregularidades de los

e o

cho més confornie con la es-
tructura que en los distritos
antiguos. Creemos que en los
estratos devonianos y carbo-
niferos tuvo ya lugar una con-
centracion. cuando eran rela-
tivamente tan jévenes como
lo son ahora los sedimentos
terciarios.

Durante este primer perio-

depositos llegan al punto de
Presentarse marcadas excep-
ciones a la ley dominante de
colocacién, segin la gravedad;
es decir, gas en la cumbre,
después petroleo y agua en lo
més profundo; para explicar estas excepciones ha sido
Preciso admitir modificaciones en la teorfa de los anti-
clinales.
La teoria hidraulica considera decisiva la accién de
as aguas subterrdneas en la acumulacién y movimiento
del petréleo, mientras que M. R. Daly en su teoria, dias-
trofica sostiene que la causa principal de traslacién y
acumulacién en los anticlinales consiste en que al ple-
garse los estratos se producen extensiones en las partes
convexas de los arcos al mismo tiempo que compresio-
nies en la parte concava de los sinclinales. La dificultad
de movimientos laterales es evidente cuando los estratos
estan poco inclinados, y llegan a hacerse imposibles cuan-
do los depésitos afectan formas lenticulares aisladas. Por
Su parte, A. W, Me. Coy insiste en que un lago de petré-
€0 se produce cuando una pizarra con restos organicos
yace directamente en contacto con una arena porosa o
¢sta conectada con aquélla por medio de una falla o
.]llnlta fisurada, atribuyendo la acumulacién, como ya
indicamos antes, a las diferencias de capilaridad entre
agua y petroleo: queda asf limitada la importancia de los
anticlinales al caso frecuente de ser zonas més porosas y
fracturadas que las otras posiciones estructurales. En,
contra de la generalizacién demasiado absoluta de esta
teoria muy légica y seductora se ha demostrado experi-
mentalmente que bajo ciertas condiciones el agua y pe-
tréleo se colocan en las arenas segln sus densidades.
i dgla(;?}iizg‘iii {l_;gt F?;lsfzguifio la acumulacion, segtn den-
e S . {MErvenir gas a presion en un sistema
: - agua v petréleo, deduciéndose que las

Figura 2.%

A, arcilla saturada de agua; 4, arcilla saturada de petréleo;
a’, arenas de poros gruesos; a”’, arenas saturadas de aguas;
Py Ps, depdsito natural de petréleo.

do los poros son anchos y es
facil una concentracién, segan
la gravedad concordante con
la estructura de la region,
aun, en estratos de poca pen-
diente, tal como puede actual-
mente comprobarse en los lla-
mados distritos j6venes de Norteamérica.

Esta acumulacion, segtin la gravedad, puede, sin em-
bargo, ser auxiliada por la accién de las corrientes; el
petréleo, gas y agua, que se introducen en las arenas
como consecuencia del aumento de compacidad de las
pizarras, deben producir una corriente generalmente as-
censional. Mientras que las arenas aun no estdn cemen-
tadas existen mejores canales entre las masas lenticula-
res y es méas facil un continuo movimiento, asi como
también al producirse pliegues tecténicos se exprimen en
parte los hidrocarburos contenidos en las pizarras, dando
lugar-a otros movimientos de los fltidos, hasta que con-
tinuando el proceso de la cementacién llegan a cerrarse
los canales de comunicacién entre los varios depositos.

Estos depdsitos son zonas porosas cuya forma es de-
bida a una sedimentacién en masas de forma frecuente-
mente lenticular o a una cementacién irregular de las are-
niscas (ved figuras 3.2 y 4.2), El aumento de carga de los
sedimentos sobre las arenas produce gases v las fraccio-
nes mds ligeras de los petréleos que juntamente se des-
tilan de los residuos organicos contenidos en las piza-
rras productoras; los gases producen una presién en las
arenas que facilita la acumulacién por densidades al
mismo tiempo que los poros se hacen mas estrechos, y el
movimiento por esta causa resulta mas dificil. Al fin,
cuando los canales de comunicacion, avanzada la cemen-
tacion, llegan a cerrarse, toda traslacién lateral de flaido
se hace imposible, y como consecuencia, al llegar a esta
fase la acumulacion, segtn los anticlinales, ya no es tan
perfecta como en los distritos més modernos.
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En los tltimos periodos de alteracién de los campos

petroliferos antiguos las pizarras son todavia algo com-
presibles, destilando atin aceite, minerales ligeros y ga-
ses, que son impulsados a las rocas-depositos, siguiendo
las sendas de minima resistencia, siendo probable que
también las diferencias de atraceién capilar influyan no-
tablemente en el trabajo de acumulacién de los aceites
ligeros hacia los depdsitos subterrdneos, mientras que
los gases aun més ligeros -
y movibles parece que al
concentrarse s6lo obedece
a su menor atraceién gra-
vitatoria.

ALGUNAS CONCLUSIONES
PRACTICAS

vesar un sondeo debe ser conocida por previos estudios
estratigraficos, y es un factor muy importante; debe
considerarse circunstancia contraria que el terreno esté
formado s6lo por pizarras y areniscas duras, mientras
que la presencia de gruesos bancos de areniscas cubier-
tos por un techo de pizarra impermeable es muy favo-
rable.

Antes hemos ya indicado las consideraciones tedricas
que nos llevan a admitir
frecuentes excepciones a
la teoria de acumulacién
en los anticlinales, excep-
ciones masimportantes en
los campos antiguos. Sin
embargo, la mayoria de
los sondeadores dan pre-
~ ferencia a las ctipulas y
P anticlinales huyendo de

Depostlos de

De las hipotesis que pa- arentscas las thalwegs y sinclina-
recen mas admisibles so-  cementadas les, teniendo en cuenta la
bre origen de la mayoria Figura 3. marcada tendencia del
de las cuencas petrolife- Depésitos porosos producidos por cementacién irregular de las are-  petréleo a subir a lo lar-

niscas.

ras se deducen reglas que,
aun siendo discutibles y
admitiendo muchas excepciones, pueden guiar en las
nvestigaciones.

Se comporta hasta cierto punto el petréleo como
agua a presion con tendencia constante a elevarse, apro-
vechando todos los orificios y produciendo a veces sur-
tidores violentos que agotan los depdésitos; a diferencia
de las capas acuiferas, el petréleo de una capa no se re-
nueva, a menos de entrar en nueva relaciéon con depoésitos
subterraneos, de los cuales estaba antes separado. La
palabra capa aplicada con frecuencia al petrdleo debe
ser entendida con restricciones, pues se trata més bien
de zomnag porosas o redes de fisuras que es preciso al-
canzar; de modo que un pozo productivo puede es-
tar yuxtapuesto a otros estériles, y aun en las zonas
mas ricas la proporcion de taladros estériles es consi-
derable.

Puede decirse que en general el punto de partida para
investigaciones petroliferas en un pais no explorado es
la presencia de pequeiios manantiales o exudaciones de
hidrocarburos en la superficie, y la mayorfa de los son-
deos cuyo éxito es problemitico se fijan en vista de
la existencia superficial del petréleo, gases, asfaltos,
etcétera.

No hay duda de que representan sefial valiosa, y a
los enormes yacimientos del Golfo de Méjico corres-
ponden importantes lagos
supertficiales de chapapote y
betunes.

Sin embargo, la acumu-
lacion de petréleo en masas
bastante abundantes para
dar lugar a una explotacién
fructuosa depende no sélo de
las condiciones primarias en
que se produjeron los hidro-
carburos y de la importancia
de la acumulacién, original,
sino también esencialmente
del modo eémo se ha almacenado y conservado en los
estratos durante inmenso espacio de tiempo. En tal sen-
tido la presencia superficial de los hidrocarburos, conse-
cuencia frecuente de la erosion o fracturacion de las
rocas-depoésitos, o de los estratos que les sirven de cu-
bierta protectora, mas bien debe estimarse, respecto a
las capas mas proximag, como indicio desfavorable.

La constitucién litolégica del terreno que ha de atra-
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Figura 4.%

Depésitos producidos por masas lenticulares de arenas interca-
ladas en las pizarras.

go de los estratos inclina-
dos empujado por la pre-
si6n hidraulica derivada de la gravedad.

También abona esta preferencia el ser necesaria una
longitud minima de talado para alcanzar en las ct-
pulas un nivel estratigrafico determinado que se pre-
sume ser el de la roca-deposito.

(Caso particular es el de los @monoclinales selladosy,
en que a veces basta perforar una roca eruptiva imper-
meable para que surja el petroleo. Por ser menos fre-
cuente prescindimos ahora de la acumulacién sinclinal
en las formaciones terrigenas secas.

Mucho se ha discutido sobre la ventaja o inconveniente
que representa la fracturacion de los terrenos; pero es
indudable que admitiendo las hip6tesis orgénicas, y sin
tomar en cuenta la posibilidad de origen filoniano con-
tinuo, la fracturacién, asi como todo excesivo trastorno
tectonico, son causas probables de agotamiento de los
depdsitos y deben ser consideradas como desfavorables
en general.

Dada la tendencia del petrdleo a elevarse, es logico
que cuanto més se profundicen. los sondeos, mas cerca
de su origen, menos alterados y en general mis abundan-
tes sq encontrarin los hidrocarburos procedentes de un
nivel determinado; claro es que la teoria marca un limite
a esta profundizacion y es no descender més alld de la
roca origen. Teniendo en cuenta la fuerza ascensional
que impulsa los petroleos y
gases a manifestarse en la
superficie, hasta ahora no
han sido muchas las investi-
gaciones emprendidas sobre
regiones desprovistas de in-
dicios externos; pero convie-
ne tener en cuenta para de-
cidirse a sondear regiones en
que faltan indicios a més de
las razones tedricas ya indi-
cadas, el gran éxito obteni-
do en Kansas, Texas y otras
varias regiones norteamericanas, al sondear un extenso
manto cretaceo que cubre importantes acumulaciones
de petréleo intercaladas en los estratos primarios.

Creemos que con todo lo anteriormente expuesto
hemos desarrollado el programa expresado al principio
de este articulo, y dejamos para otros el ocuparnos de
puntos conecretos del problema del petréleo que tanto
influye sobre la vida econémica de las naciones.
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Traviesas de hormigén armado

Por J. GARCIA GARIN

Ingeniero de Caminos de la Compaiifa de ferrocarriles del Norte de Espaiia

El hormigén armado es
aceptado ya en ferrocarri-
les, vencida la prevencion
primera, natural en todo
material nuevo, para la
construccion de puentes y
viaductos en competencia
con la fibrica y el acero:
pero aun se va mas alla y
se trata de adoptarlo en
Organos que, como la tra-
viesa, son parte integrante
de la via, aprovechando su
inalterabilidad bajo la ac-
cion de los agentes atmos-
féricos. en este caso inte-
resantisima, pues asegura
una larga duracion de la
traviesa con la consiguien-
te reduccion en el costo de
conservacion de la via, no
s6lo por el menor gasto de a0
traviesas, sino también por la reduccion de mano de
obra.

En este asunto es Italia la nacién en que en mayor
escala se han ensayado las traviesas de hormigén arma-
do, en los ferrocarriles del Estado italiano, en los que
hay colocados varios cientos de miles de estas traviesas,
siendo el ingeniero A. Maciachini, de Milan, uno de los
que mas se han dedicado a este estudio, construyendo
un tipo de traviesa que lleva su nombhre.

Son también numerosos los ensayos y estudios en otros
baises, especialmente en Alemania y Estado::s Unidos de
América, como lo prueban los trabajos publicados en el
Boletin del Congreso de ferrocarriles y en revistas técni-
cas como Engineering News- Record.

En Espana también se ha estudiado y proyectado
varios tipos de traviesas de hormigén armado, entre
los que podemos citar el de
la traviesa «Reyes», pro-
yectada por el ingeniero
D. Fernando Reyes, y de
las cuales hay colocado un
Pequeiio namero en la
Compaiifa del Norte para
ensayo.

La disposicién general
de la traviesa no varia mu-
cho de unos a otros tipos,
siendo, en cambio, muy dis-
tintas la forma de seccién
Y asiento y sujecién del
carril,

La armadura o esque-
leto metalico se forma en
todas por barras redondas
de acero, siendo de notar
que en las primeras travie-
sas construidas estas ha-
Iras eran en gran niumero
y de pequefio didmetro,

Figura 1.2

Via asentada con traviesas, de la Casa alemana Rudolf Wolle,
de hormigén de amianto en el asiento del carril.

Figura 2.

Via en ensayo en la red del Norte de Espafia, asentada con
traviesa Reyes.

mientras que en las moder-
nas se ha reducido su nt-
mero y aumentado su dié-
metro.

El Sr. Reyes propone
como econoniia la utiliza-
cion para armadura de su
traviesa de tubos hervido-
res viejos de locomotora;
ventaja mas tedrica que
real, puesto que el ntmero
de esos tubos desechados
no es suficiente pard cubrir
el consumo de traviesas en
una red de ferrocarriles;
ademds, es siempre prefe-
rible el empleo de barras,
que por su menor didmetro
dejan més espacio para el
hormigonado en una pieza
como la traviesa, en que la
cantidad de armadura es
grande y el hormigonado siempre dificil, y se tiene
mayor seguridad respecto a la seccién resistente que
no en piezas como los tubos viejos, ya oxidados y co-
rroidos.

La forma de seccién es muy distinta de unos a otros
tipos. En la traviesa Maciachini ésta es un triangulo
isosceles con la base hacia abajo; en la traviesa alemana
de la Casa Rudolf Wolle (fig. 1.2), una T invertida, y en
la traviesa Reyes (fig. 2.2) la seccién es rectangular,
pero de mayor altura y menor ancho en el centro que en
los extremos de la traviesa.

Segin los ensayos realizados, con cualquiera de
estas tres secciones se tiene una traviesa que resiste
en buenas condiciones el trabajo a que se halla so-
metida.

La dificultad en el empleo de traviesas de hormigén
armado es la sujecion del
carril a la traviesa y la ne-
cesidad de intercalar un
cuerpo elistico entre am-
bos que evite el deterioro
de la traviesa en el punto
de asiento del carril y haga
que la via no resulte dura
al paso de los trenes, lo que
ocasiona mal movimiento y
mayor deterioro en el ma-
terial movil.

En este punto, cada
traviesa puede decirse que
tiene una disposicién espe-
cial. Una de ellas, adopta-
da en algunas traviesas
americanas, es el empleo de
tacos de madera, de formas
distintas, que se alojan y
sujetan en cajas adecuadas
dejadas en el hormigén, y
sobre el que se sujetan los
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carriles por medio de tirafondos, como en las traviesas
de madera ordinariamente empleadas. Estos tacos, que
tienen unos 30 centimetros de largo y la seccién aproxi-
mada de una traviesa, sirven, a la par que para la suje-
¢ion del carril, como medio

el hormigén del amianto, y dando éste una gran elasti

cidad y resistencia a las cargas dindmicas.
Sin embargo, traviesas de esta clase, asentadas como
ensayo en los ferrocarriles de Dinamarca en el ano 1913,
dieron tan mal resultado,

elastico.

En otras, como en la
traviesa Maciachini, se re-
duce la parte de madera a
unas clavijas alojadas en el
hormigén, en cada una de
las cuales se atornilla un
tirafondo. No sirviendo en
este caso la madera como
medio elastico, es necesario
intercalar entre la traviesa
y el carril placas de fieltro
especial.

El ingeniero jefe en
Stuttgart, R. Bastian, en
su articulo Recents essais
de Traverses en beton armé,
publicado en el Boletin del
Congreso de ferrocarriles,
aconseja, al establecer sus
conclusiones, el empleo de placas de asiento metélicas,
bajo las cuales se coloquen los fieltros o plantillas elis-
ticas.

Las clavijas de madera, teniendo un didmetro poco
superior al del tirafondo, presentan el inconveniente que,
una vez hecho el taladro, queda un espesor de madera
pequeio, el cual se destruye ficilmente. Con los tacos
de mayor tamafio se evita este inconveniente; pero, en
cambio, la necesidad de dejar cajas en el hormigén para
alojarlos hace que se reduzca la seccidon de la traviesa
en la zona en que sufre mayor trabajo.

Desde este punto de vista es ingeniosa la disposicion
de la traviesa Rudolf Wolle, en la que se trata de armo-
nizar el no disminuir la seccion de ésta con poder utili-
zar los mismos tirafondos que en la madera.

Consiste esta disposicion en substituir el hormigén
ordinario por
hormigén de |
amianto en TII
un trozo de e
30 centime-
tros de longi-

Planta

Figura 3.%
Detalle de la sujecién del carril en la traviesa Reyes.

que al cabo de dos anos de
servicio los carriles se ha-
bian ido hundiendo en el
hormigén de amianto, lle-
gando en algunas a des-
cansar directamente sobre
la, armadura de hierro.

Repetido el ensayo
en 1917 con otras travie-
sas analogas, y a pesar del
empleo de placas de asien-
to, no respondieron a las
exigencias requeridas por
el trifico de una via férrea.

El Sr. Reyes, en su tra-
viesa (fig. 3.2), substituye
los tirafondos por tornillos
pasantes que cruzan la tra-
viesa por unos tubos colo-
cados antes de hacer el hor-
migén, rellenandose el huelgo entre el tornillo y el tubo
con amianto, lo que permite recambiar ficilmente un
tornillo, caso de inutilizarse, y adaptar una misma tra-
viesa a distintos sobreanchos en las curvas.

Otro sistema de sujecion del carril es el empleado en
la traviesa «Vagneaux», consistiendo en dejar embebi-
das en el hormigén unas espirales de acero, que for-
man asi la rosca en que se atornilla un tirafondo de tipo
especial.

Los inconvenientes de esta unién saltan a la vista:
en primer lugar, la necesidad de tirafondos especiales;
en segundo, que no teniendo libertad de correr algunos
centimetros, la colocacién del tirafondos, una vez cons-
truida la traviesa, obliga a tener tipos especiales de
éstas, en los que varie la separacién de las espirales en
que se enroscan los tirafondos, no sélo para los distin-
tos tipos de
carril que
siempre sue-
len existir
en una red
extensa, si-

tud bajo ca-

|
i
|
|
: -
da carril, el i

cual puede
taladrarse y
atornillar en

no dentro de
cada uno de
ellos para
recta y para
curva, a cau-

él los tira-
fondos.

sa de los so-

Este tipo
de traviesa
fué sometida
en el labora-
torio de ensa-

breanchos; y
tercero, que
el aflojarse
una de estas
espirales, co-
sa que creo

yo de Dresde
a minuciosas
experiencias, |
en las que los '
tirafondos

atornillados

en el amian-

to han resistido al arranque un esfuerzo de 4.250 kilo-
gramos, mayor en una cuarta parte que en las traviesas
de pino silvestre, y en el informe resumen asegura que
se comportan como un todo homogéneo, sin separarse
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facil, es can-
sa de la in-

Figura 4.%
Traviesa Garcia Garin.

utilizacién de
la traviesa.

El que es-
cribe ha tra-
tado de estu-
diar un tipo (fig. 4.2) que se ajuste a las condiciones de
via y cargas de los ferrocarriles espaifioles, decidiéndose,
en lo que a la sujecion del carril se refiere, por el empleo
de tacos de madera, que permiten utilizar los mismos
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tirafondos usuales, adaptar una traviesa en el acto de
asentarla a cualquier tipo de carril y sobreancho, y es
el medio elastico mas eficaz, siendo al mismo tiempo
recambiables los tacos.

La madera para estos tacos ha de ser muy dura,
siendo preferible el quebracho colorado o alguna otra
analoga. A

La forma del taco es un prisma de base trapecial, 1o
que hace que, por medio de una sola cufa, quede opri-
mido contra el hormigén en los dos sentidos; cosa muy
necesaria, puesto que de la fijeza del taco ’depe_nc_le la
del ancho de la via; y no se han tomado disposiciones
especiales para evitar que éste salga hacia arriba, por
entender que la presion lateral serd sufllmente lal objeto,
toda vez que las cargas obran en sentido de introducir
el taco. /

La estructura y seccion de la pieza se ha estudiado
siguiendo el método del trabajo elastico y teniendo en
cuenta las cargas que sobre ellas han de obrar, duplicén-
dolas por establecerse rdpidamente, para tener un ma-
yor coeficiente de seguridad en las cargas de trabajo, ya
que el duplicarlas corresponderia al caso en que la velo-
cidad con que se estableciesen fuese infinita, caso muy
distante de la practica.

No pretendemos con esto haber hallado un nuevo
tipo de traviesa, aunque si haber estudiadlo una esitruc-
tura adaptada a las cargas de los ferrocarriles espaiioles,

con arreglo a los principios de la mecanica aplicada, pres-
cindiendo de férmulas empiricas, teniendo en cuenta to-
das las cargas interiores de compresién, tensién y desga-
rramiento a que el hormigdn y la armadura resultan so-
metidos, faltando solamente que la practica rectifique
o ratifique los resultados obtenidos por la teoria.

En América se ensayan no soélo las traviesas de hor-
migén armado, sino que se ha llegado a ensayar la subs-
titucion total del asiento sobre balasto por asiento so-
bre una plataforma o losa de hormigén armado.

Por este sistema se han asentado 600 metros de do-
ble via en el Northern Pacific Railroad.

Las losas tienen 2,50 metros de anchas, de 0,40 a 0,60
metros de espesor y longitud variable de 5 a 10 metros,
haciéndose la junta entre losas con mastic de asfalto.
para que permita la dilatacion.

Se han ensayado tres tipos de asiento del carril: dos
de traviesas cortas bajo cada carril y otro sobre largue-
ro, siendo este tltimo el que mejor ha conservado la ni-
velacién y alineacién de la via. Cualquiera de estos tipos
proporciona una rodadura més suave que el asiento so-
bre balasto ordinario y economia en los gastos de con-
servacion.

Si estos ensayos se hacen en América, donde tienen
abundancia de maderas apropiadas, mas interés tendria
si se hiciesen en Espana, donde las maderas no retinen
tan buenas condiciones y son més escasas.

Carreteras

modernas

Por M. G. SALAS, ayudante y sobrestante de O. P.

I.—Estupio EcoNOMico,

Guiado por un gran deseo de encontrar soluciones
al pavoroso problema de la reparacién de nuestras carre-
teras, he recopilado cuanto a mi alcance se ha presen-
tado relacionado con los firmes de hormigén de cemento
Portland, y como principal fuente de investigacion he
acudido a los libros norteamericanos, que son los que
nmejor y més extensamente tratan estas cuestiones de
0s pavimentos modernos.

Hago un llamamiento a todos los ingenieros que se
ven agobiados por la carga penosa del actual sistema de
conservar y reparar carreteras de piedra machacada,
«macadanes»y, para que desistan de proyectar, en los
casos de compromiso, tales firmes, y se lancen a redac-
tar proyectos a base de hormigén de cemento Portland,
sin. miedo al presupuesto, pues en la conservacion y
duracion se hallard sobrada economfa.

INEFICACIA DE LOS FIRMES DE PIEDRA, RECEBO Y AGUA

o {ﬁ;:&;r_‘eteras con firmes de «macadamy son baratas
dursciee: tﬁ::l Pfiro carisimas de conservar y der poca
Afadamios hoo (1) consumen los agentes atmosféricos.
16 velooidad d);ﬁe trafico de autos de turismo que por
quefio y Yo cam?aman Y levantan todo el material pe-
vandose ellas mi::liles que estremecen las piedras, tritu-
I3 oo as unas contra otras, y nos quedara
A gi-uggglle por mucho dinero que se gastara

S0s de piedra y fuerte consolidacién

jamégs se podra tener un camino con superficie unida y
limpia.

Se debe evitar que la simple gota de agua se filtre
en la calzada: impermeabilidad. Que las piedras no su-
fran efectos de raspadura, sobre todo interna: adherencia,
ni se rompan, tenacidad. Que la capa de rodadura no se
descarne, poder cementanle, y que no sean focos de infec
cion los baches, roderas, paseos y cunetas, salubridad.

Todas estas condiciones no hay mas que una sola
fabrica constructiva que las retina con ventaja, el hor-
migén, porque es monolitico, rigido, impermeable, resis-
tente y econémico. El «macadamy no conviene mas que
para el campo, en carreteras rurales y de poco transito.

FIRMES DE HORMIGON

Desde 1905 la idea de lo que deben ser las carrete-
ras ha tenido un avance extraordinario, y en ello ha
influido grandemente el desarrollo del automovilismo
v ha sido menester implantar nuevos métodos de afir-
mados,

Los ingenieros de los Estados Unidos, buscando so-
luciones, se fijaron en las inmejorables cualidades del
hormigén y extendieron su aplicacién a los afirmados
v pavimentos. Hoy en ese pais tienen resuelto el pro-
blema técnico y econémico de las carreteras, mientras
que en Europa se ensaya ahora este sistema, después
de haber probado los alquitranados y asfaltados.
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LO QUE GASTAMOS CADA ANO EN CARRETERAS

Las siguientes cifras estdn tomadas de los presu-
puestos de 1922-23:
Pesetas,

CONSERVACION DE CARRETERAS

ClamIneres: ;i\ (il baiut s s e 16.388.500
Jornales y materiales por administra-
CIOTE a2t oy oatiey et kers) s e osmon ST iossti 19.400.000

23.000.000
2.500.000

Subastas de acopios ...............
Para ZastOS UrZONtes o i v v s v s co o

= 61.288.500
(Tenemos 54.880 kil6metros, de modo que el ki-
[6metro anual resulta a unas 1.100 pesetas.)

Construecién de nuevas carreteras. ............. 47.395.308

REPARACIONES

Jornales y materiales por administra-

CLOTE s e 04 Wi ae ks s ol S\ oyart s et ByaEa tut s
o eET T A s e A s
Firmes especiales..................

3.000.000
35.000.000
2.000.000

40,122,733
SR s s et e S A O e o e e 148.806.541

No se incluyen las indemnizaciones del personal ins-
pector, que suman, entre conservacion y reparacion,
més de dos millones de pesetas; ni tampoco las partidas
de revisiones de precios, caminos vecinales y otras con-
signaciones, que importan bastantes millones, y entre
las cuales estd la pavimentacion de Madrid.

En cifra redonda, podemos decir que gastamos
ciento cincuenta y cinco millones de peselas.

Un kilémetro de reparacion de firme suele costar,
por término medio, cerca de 20.000 pesetas.

jPODRIAMOS ECONOMIZAR ALGO?

Opiniones autorizadas cifran prudentemente en 2.000
kilometros las carreteras o trozos malos en que se debe
inmediatamente cambiar el sistema de firme actual:
pero si pensamos en el porvenir, creo que pasan de
10.000 kilémetros los que se deben reformar, y me baso
para fijar esta cifra en que las carreteras radiales de
las capitales o pueblos importantes son las que consu-
men el presupuesto, porque son las méis transitadas:
v si hay 48 jefaturas, a un promedio de 100 kilémetros
por capital resultan 4.800 kilometros; esto por hoy,
pues dentro de pocos afios esa cifra podremos elevarla
a los dichos 10.000 kilometros, pues desaparecerin los
vehiculos de motor de sangre y se intensificard, el trans-
porte de mercancias en camiones.

Supongamos que en diez ailos queremos reconstruir
esos 10.000 kilometros, a 1.000 kilémetros por afio, con
firme de hormigén de 4,50 metros de ancho y 0,15 de es-
pesor medio, con proporciones de agregantes 1-2-3. Asig-
nando un precio de 40 pesetas al metro lineal, inclu-
yendo la mano de obra, sale el kilémetro a 40.000 pese-
tas; y no debe parecer exiguo, porque si bien, un metro
cabico de hormigén puede valer 80 pesetas, tenemos
que tener en cuenta que la mano de obra para un me-
tro clbico no debe ser la misma que para la enorme
cantidad de hormigén que se necesitard y en la forma
que se trabajard; podrd economizarse mucho tiempo y
dinero, y hasta aprovechar parte de la piedra del actual
firme. De modo que log 10.000 kilémetros importaran
400 millones de pesetas.

Para recaudar esta cantidad acudiremos al presu-
puesto, y la consignacion de reparaciones la destina-
remos casi toda, unos 30 millones por afio, a este fin,
porque el dinero que actualmente se gasta es para un
nimero corto de carreteras, de poco kilometraje, o sean
las més importantes, que son las que precisamente in-
cluiriamos en este plan.

De la partida de carreteras nuevas a construir tomare-

110

mos s6lo 20 millones anuales, pues en nuestro pais ya no
debemos construir mas carreteras y sf caminos vecinales.

Lo mismo que decimos anteriormente referente a la
partida de reparaciones podemos repetirlo en cuanto
a la de acopios para conservacién; pero sélo destinare-
mos de ella tres millones. En resumen:

CREDITOS DISPONIBLES

Reparaciones: diez afios a 30 310.,.......... 300 millones.

) Carreteras nuevas: 10 X20 ... ............... 200 —

Subastas y acopios para conservacion: 10 x3. 30 —
SO s raitara sl v s s ot 530 millones.

Valor de la réconstruceion . ......ou:...o.is 400 —_

130 millones.

(Contemos ahora el ahorro por conservacion. Ya he-
mos dicho que el kilometro de unacadamy cuesta unas
1.000 pesetas kilometro afio; de modo que construyendo
1.000 kilémetros de firme de hormigén cada afio, en los
diez nos ahorrariamos la suma de los términos de esta
progresion aritmética:

1.000 x 1.000 - 2 x 108 4 3 % 105 ..... + 10 x 108 =

14 10
= 1081+ 2 4831 ... 1k m}:mﬁ(_ :

)l(] = 55 millones.

Y como la conservacion del hormigén es un décimo més
barata que la de «macadamy, nos restaran 50 millones
en redondo,

TOTAL DE BecoNomias EN 10.000 KILOMETROS

Por constriCCION . . .ovuvees voin s cnsensnsss 130 millones,
POT. CODEOYVEELON (o s e isis s it aise e s aiia i atior et sias il 50 —

Ahorro en diez afios ...........

180 millones.

La verdadera economia del hormigén esté en la con-
servacion y duracion, de diez a veinte afios, e imaginese
el lector si en vez de esos kilémetros que hemos puesto
fueran, por ejemplo, la mitad de las carreteras de nues-
tro pais.

En lo que no puéde haber economia es con el sis-
tema mixto de reconstruceién, o sea con los firmes
cementados u hormigonados que han ensayado en. Fran-
cia, y que aqui tienen. muchos partidarios, por la eco-
nomia que les parece representan.

Consisten en una capa irferior de piedra partida, in-
terponiendo un mortero fliido de cemento Portland y
eneima otra capa de piedra v el todo cilindrado con mu-
chas pasadas, Seguramente costard el kilometro 30.000
pesetas y no durara méas de dos o tres afios,

COMPARACION DEL COSTE DE LOS DIVERSOS FIRMES

En realidad no debemos extendernos sobre este
punto, ya que bien sabido es que el adoquinado es el
més caro de los pavimentos, siguiéndole el asfalto com-
primido, el fundido y toda la diversidad de firmes a base
de aglutinantes.

El hormigén es més barato que todos ellos, v més
caro que los alquitranados y macadanes, pero dura mu-
cho mas; de modo que, a la larga, es més barato también.

Tengan en cuenta los partidarios de los asfaltos que
los de nuestro pais no sirven, y que los que se usan co-
mercialmente son de poderosas Compaiiias extranjeras,
que proceden de las costas de Venezuela, Méjico, Cuba;
que todos o casi todos los beneficios irian a parar a ma-
nos extranjeras, en vez de recogerlos la industria na-
cional del cemento Portland.

En otros articulos me ocuparé de la parte técnica de
la solucién que propongo. - :
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Situaciéon y porvenir de la industria resinera en Espafia

y procedimientos mas adecuados para desarrollarla

Por ANGEL CARRERA, Ingeniero de Montes

ESTADO ACTUAL
La industria resinera espafiola no ha utilizado hasta
ahora el auxilio de la quimica que le es tan necesario.
Esto explica que exportemos en cantidades considera-
bles aguarrdas y colofonias, mientras importamos toda
clase de derivados de estos que en Espafia podrian pro-
ducirse.
Las principales naciones productoras de resinas son,
enumeradas segun su importancia: Estados Unidos.

Fabrica de destilacién de mieras al vacio, sistema Castets, de
Rochefort (Francia).

Francia, Espaiia, Portugal, Grecia y la India inglesa.
ﬁ_ulemf’ls hay otros paises con una produccion, muy'in.fe—
rior a la de los anteriores: Méjico, Rusia, Alemania, ete.
'Aunque. es muy dificil evaluar la produceién anual
resinera de estos diversos paises, cabe estimarla con
bastante aproximacion en las siguientes cifras:

ANoO 1920
AGUARRAS l‘ULOF(iNI.—\H
| Kilos. Kilos.
| Iul
Estados Unidos ............. | 77.300.000 | 325.500.000
B TT TR, = eseae ot s oo re e vl | 25.000.000 | 100.000.000
D A e P DI T O AP 6.000.000 21.000.000
s e e e, S ‘ 1.6850.000 | 6.360. 000
1k e L A S e ) e 1.800.000 6.300.000

Los Estados Unidos y Francia consumen. el 50 por 100
de su producci6n, exportando el 50 por 100 restante,
enviandolo principalmente a Inglaterra, Holanda, Ita-
lia, Alemania y Suiza. Espafia consume los 2/5 del agua-
Iras que se produce y la mitad de su colofonia. Aparen-
z?‘l:]cntf » 81 se juzga por la proporcién entre la produc-
B i’hga?qpo.rtacmn, que es casi igual para los tres pai-

e 86 encuentra en igualdad de condiciores
que los Bstados Unidos y Francia.

Pgrn iluy que tener en cuenta que 1o es lo mismo pro-
ducir 77.000 toneladas de aguarrds y exportar la mitad

iﬂ;?aﬁmducﬁ' 6.000 y exportar 3.000, o sea también la

s cle 1 5 - -
Es cierto que ni en log Estados Unidos ni en Fran-

cia han alcanzado las industrias derivadas de las resi-
nas el desarrollo que podian y pueden adquirir; pero
asi y todo, en este aspecto nuestra situacion es algo in-
ferior a la de dichas naciones.

Entre las industrias derivadas de las resinas figuran,
la del alcanfor sintético, celuloide, barnices, pinturas,
lacas, aceites y jabones de resina, negro de humo, tintas
de imprenta, etc.

El comercio exterior de barnices nos prueba el es-
caso desarrollo de esta industria, que podria alcanzar
en Espafia una gran amplitud.

BARNICES
IMPORTACION TOTAL EXPORTACI ().\'
ANOs | = = Y
Kilos. Pesetas, Kilos. Pesetas.
1 R G67.825 1.463.171 1.705 4.263
it DAL S e 935.391 2.059.28Y9 H8.812 147.029

Ni se tiene en cuenta que exportamos por ano agua-
rras y colofonias por un valor medio anual de ocho mi-
llones de pesetas, y que s6lo en barnices tenemos nece-
sidad de importar anualmente més de 900 toneladas,
cuyo valor asciende a dos millones de pesetas, se com-
prende facilmente que el desarrollo de las industrias
derivadas libra a Espania de un enorme tributo al Ex-
tranjero, y los industriales del ramo encontrarin en
esta obra un campo vasto y lucrativo donde actuar.

Jsto que quedsa dicho de los barnices se puede apli-
car a las deméas industrias derivadas: alcanfor, tintas
de imprenta, ete.

La especie forestal resinable en Espafia es el pino
pinaster o maritimo, siéndolo también, aunque en pro-
porciones mias reducidas, el pino de Alepo, el laricio y
el silvestre; estos dos Gltimos en superficies muy re-
ducidas.

El método de resinacion que se emplea es el Hughes,

No hemos de entrar en consideraciones sobre las

Fébrica de resinas de Mazarete (Guadalajara), de la U. R. E.

1
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dimensiones de las caras y las de las entalladuras, di-
mensiones que debe poseer el drbol para ser resinado,
turnos, claras, y, en suma, sobre el método de ordena-
cion empleado.

S6lo hemos de sefialar que en materia como ésta, en.
la que la experiencia es fundamental, no se ha logrado
poseer datos experimentales que sirvan de base para
obtener deducciones cientificas, racionales y practicas.

Si el Instituto de Experiencias técnicas forestales
llega a ser realidad un. dia, y es bien sensible que no lo
sea ya desde hace largo tiempo, tendra, entre otras la-
bores, la que queda anotada.

Al contrario de lo que sucede en Francia, en donde
los montes de resinas estin concentrados en una misma
region, en Espana se encuentran diseminados por casi
toda nuestra patria, como lo prueban. los montes de re-
sinas de Ledn y Granada, de Burgos y de Valencia.

El ntimero de fibricas espafiolas de resinas asciende
a cincuenta y cinco o sesenta aproximadamente, siendo
la tercera parte de destilacion a fuego directo, y el resto,
salvo dos de destilacion al vacio, son mixtas o de des-
tilacion a vapor.

Lia manera como se opera en las fibricas espafiolas,
en las cuales se hace la preparacién de la miera en el
calderdn, no tiene razon de ser actualmente, El sistema
que se sigue es calentar y poner fltida la materia en el
calder6n, por medio de la serie de tubos e inyectores
de vapor que posee, evacuando después parte de su
contenido en el trullan, recipiente regulador, de donde
pasa al alambique para ser destilada.

La miera permanece en, el calderdn el tiempo indis-
pensable para prepararla, lo cual se comprende facil-
mente, para evitar pérdidas de aguarrdas por evapora-
cion y la oxidacién de la colofonia por el contacto con
las partes metdlicas del calderén; pero procediendo asi,
no se logra una buena separacién, de la materia de todas
sus impurezas. Para esto serfa necesario que la decan-
tacion fuese completa, lo que exige bastante mas tiem-
po del que se dedica a ello por las razones dichas.

Con los nuevos aparatos al vacio Castets se emplea
un procedimiento en que, a la vez que la miera decanta
todo el tiempo que sea preciso, se evitan los otros in-
convenientes.

Sz prepara la miera en un mezclador de cemento ar-
mado, bien, cerrado, provisto de varias paletas metali-
cas, las estrictamente necesarias para agitar la masa.
Una vez flGida, pasa a un autoclave, compuesto de uno
o de dos filtros metalicos que retienen todas las impure-
zas de la miera. Del autoclave pasa, por medio de una

Fabrica de Nogarejas (Leon). - Tendedero de colofonias y de-
pésito de aguarras.
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bomba, a los depésitos de cemento armado hermética-
mente cerrados, en los cuales la materia puede perma-
necer diez y doce horas, descendiendo sélo cinco o seis
grados la temperatura. Se logra asi una decantacion
completa, sin que haya evaporacién, por estar el reci-
piente de cemento armado cerrado herméticamente, ni

Fabrica de resinas de La Adrada (Avila), de la U. R. E.

oxidacién, por no tener contacto con parte metalica
alguna.

La miera, preparada el dia anterior por la tarde,
pasa al siguiente a primera hora al alambique, donde se
destila.

Las ventajas del nuevo aparato al vacio Castets son
las siguientes: obtener una miera exenta totalmente de
materias extrafias; supresion de toda pérdida de esen-
cia y de colofonias por evaporacion, arrastre, ete.; ob-
tener un tanto por ciento de colofonias més elevado y
de mejor clase; economia de mano de obra considerable:
economia de combustible del 40 al 50 por 100 sobre los
demds aparatos, y marcha de fabricaciéon continua y
regular. ’

En Francia funcionan cinco fabricas del nuevo tipo
Castets, a saber: las de las cooperativas de Ares, Tal-
ler, La Teste y Rochefort y la de Biscarosse.

El Gobierno inglés instala en la India, en Lahore,
para la campafia préxima, una fabrica de este género.

La Unién Resinera Espanola ha decidido la cons-
truccion de una nueva fabrica de destilacion al vacio
Castets, segtan los ultimos perfeccionamientos realiza-
dos (merced a la iniciativa del Sr. Zabala), que habra
de instalarse en las Navas del Marqués.

El porvenir de la industria resinera espafiola estd
en el posible aumento de su produccion y en la creacion,
y desarrollo de las industrias derivadas del aguarris y
de las colofonias, cubriendo nuestro déficit de produc-
ci6n de barnices, tintas de imprenta, celuloide, alcanfor
sintético, ete., pasando a ser nacion exportadora de es-
tos mismos productos. '

Cuando tanto se habla de nuestro vinculo espiritual
y de raza con la América de habla espafiola, un modo de
afirmarlo y consolidarlo es mediante uniones econémi-
cas, comerciales, con dichos paises, que respondan a la
vez a una doble finalidad, espiritual y econémica, tan
fundamental la una como la otra. En este sentido, la
industria espafniola ha dejado pasar—no sé si con razén
o sin ella—una oportunidad de extender su radio de
aceion hacia América. No se puede afirmar rotunda-
mente que por el hecho de que los Estados Unidos cons-
tituyen la primera naciéon productora de resinas no
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puede haber industria resinera en alguna otfra nacién
americana, ya que esto seria tanto como afirmar que la
industria francesa debia de haber acabado con la indus-
tria espafola y ésta con la portuguesa, por ser la pro-
duccién de Francia superior a la de Espana y ésta a la
de Portugal.

El aumento de la produccién de resinas se lograra,
mediante una experimentacién racional y metdédica,
por la explotacién racional de los montes de resinas, que
hoy dejan sin producir parte de los mismos; por un plan
intenso de repoblaciones econdémicas y por la resina-
cién de algunos montes susceptibles de resinarse.

La serie de industrias que pueden desarrollarse en
Espatia, a base de aguarrds y de colofonias principal-
mente, son las siguientes:

Sintesis industriales del borneol y del alcanfor, de la
terpina y del terpinol.

Celuloide y sucedéneos, barnices, pinturas, lacas,

peras, encausticos, regeneracién del caucho, resinatos,
éteres resinicos, aceites de resina, jabones de resina,
negro de humo, tintas de imprenta, ete.

Los procedimientos més adecuados para lograr este
resultado son, a nuestro modo de ver, los siguientes:

Desarrollo del Instituto de Experiencias téenicofo-
restales. Experimentacién forestal. Creacién de un la-
boratorio de quimica aplicada a las resinas.

Implantacién de nuevo método de fabricacién al
vacio Castets en las zonas de gran produccién. Unién
de los pequefios industriales de una misma comarca
para concentrar toda la produccién en una fabrica que
sea mejor que las que disponen actualmente.

Creacion y desarrollo de las industrias derivadas de
las resinas por los fabricantes de resinas.

Unién de todos los industriales para la lucha contra
el fraude y la especulacién, dentro y fuera de Espana,
asi como para establecer las industrias derivadas.

&
v

Principio de Relatividad

Por B. CABRERA, Catedratico en la Universidad Central

Tuvo razén el ministro de Instruccién publica cuan-
do en su discurso de la Academia felicité a la Facultad
de Cienicias por haber tenido la ieliz iniciativa de invitar
al sabio profesor A. Einstein para (ue expusiera en
nuestro primer Centro docente sus ideas, que hoy cons-
tituyen la preocupacion de todo el mundo culto.

La Universidad esté obligada a sentir los latidos de
la opinién y procurar satistacer sus anhelos en el orden
cultural y aun a excitarlos. Su obra de educacién no
debe limitarla a sus ensefianzas profesionales, pues con
ello justificarfa el desvio de sus antiguos alumnos que
encontrarian inftil su atencién hacia ella una vez ad-
quirido el titulo que los habilita para una funcién social.

Tiene muy particular interés para esta labor la visita
de log profesores extranjeros més eminentes, pues la
exposicion oral de la propia obra, aunque més superfi-
cial de lo que puede ser conocida por los libros y Memo-
rias del mismo autor, comunica frecuentemente al pen-
samiento una vida que suple largas aclaraciones, siem-
pre perjudiciales para su comprension.

aun conviene agregar que estas visitas someten
la obra de nuestros universitarios a la fiscalizacién di-
recta del mundo cientifico, por lo cual son up estimu-
lante eficacisimo para su actividad.,

#*® %k ok

Las dos primeras conferencias del profesor Einstein
versaron sobre el pensamiento y el método de la Fisica
fundada en los principios de relatividad especial o res-
tringida, y de relatividad general; la tercera fué una ma-
gistral exposicion de los problemas que esta teoria ha
Planteado, trazando de un modo admirable el camino
seguido por el pensamiento relativista a través de los
Cerebros'del propio Einstein, Weyl, Eddington y de
:;l;gvo Einstein en su tltima produceién aun no publi-

&,

No creo que sea el mejor modo de servir el interés
del lector procurarle una reproduceién fiel de lo dicho
por {?1 sabio académico de Berlin. Como era l6gico, no
ha sido una exposicion de ideas ¥ conceptos inéditos;
pero algunos de ellos son de ta]l modo esenciales para
comprender el pensamiento y el método de la nueva
vlencia, que vale la pena de destacarlos bien, aunque

sea con detrimento de los detalles de la teorfa, que ade-
més pueden hallarse en cualquiera de las miltiples obras
sobre Relatividad, muy especialmente en las de Einstein.

RELATIVIDAD ESPECIAL,

La Fisica persigue el conocimiento de los sucesos que
se producen en nuestra presencia, esto es, la ordenacién
de los mismos en un todo arménico, estableciendo las
relaciones que los ligan formuladas en las llamadas leyes
naturales. Esta ordenacién se realiza en el espacio y en
el tiempo, conceptos fundamentales que aquella ciencia
admiti6 sin analisis adecuado, atribuyéndoles una dig-
nidad superior en la esfera del conocimiento.

En cuanto al primero se limité a construir una geo-
metria que permite la localizacion de los sucesos me-
diante ciertos pardmetros que los sitfian respecto de un
solido de referencia. Por ejemplo, los tres nameros @, , #
(coordenadas) que miden las distancias del lugar P en
que se produce a tres planos fijos (X0Y, Y0Z y ZOX
de la fig. 1.2) perpendiculares entre si.

La ordenacién en el tiempo se ha realizado transpor-

e e

Z
Figura 1.8

tando la seriacion univoca de nuestras sensaciones a los
sucesos. No es posible dudar respecto a cudl de dos sen-
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saciones se produce antes, o si ambas son simultdneas,
y esta seguridad es la que atribuye la Fisica cldsica a la
realidad externa, en el sentido de que la fijacion de las
épocas en que se producen los diversos sucesos no de-
penden del observador que la realiza ni de su estado de
movimiento. Por esto el tiempo tiene para ella un caric-
ter absoluto.

Para concretarlo basta suponer en cada punto del
espacio un reloj e idear un procedimiento que permita
sincronizarlos, esto es, reglarlos de modo que marquen
la misma hora simulténeamente. El problema no pare-

Y

zl

Figura 2.»

cié preocupar a los fisicos anteriores al presente siglo,
que implicitamente lo dieron por resuelto.

Precisados de este modo los dos conceptos funda-
mentales es posible fijar cada suceso en el espacio y en
el tiempo mediante los cuatro pardmetros a, y, z y .
Pero para construir la Fisica es atn necesario relacio-
narlos, para cuyo fin se ha partido del siguiente princi-
pio o postulado de inercia que Galileo dedujo de la ob-
servacion del movimiento: Un punto material que se
mueve libremente describe una trayectoria rectilinea,
de modo que en tiempos iguales recorre segmentos igua-
les. O también: cuando sobre un punto material no
actia ninguna fuerza, se mueve uniforme y rectilinea-
mente. Si describe una curva o posee una aceleracion
existe una fuerza aplicada al punto,

Naturalmente, la caracterizacion de dicho estado
de movimiento supone que se ha elegido un sélido de
referencia y los relojes que determinen el tiempo en
cada punto. Pero este solido de referencia no es finico.
Otro cualquiera dotado respecto del primero de un mo-
vimiento igualmente uniforme y rectilineo es equiva-
lente a él, en el sentido de que los puntos libres se hallan
también dotados de movimiento uniforme y rectilineo.
En efecto, es facil ver que si (0OXYZ) (fig. 2.2) es el
primer cuerpo de referencia, con relacion al cual P se
mueve sobre la recta PP, con velocidad constante, para
el (O'X'Y'Z') que se traslada segn OO0’ uniforme-
mente, la trayectoria de P serd la recta PP’,. El movi-
miento es por tanto rectilineo y uniforme, siquiera cam-
bien su direccion y velocidad. _

Todos estos sistemas de coordenadas, en log cuales
se cumple el postulado de Galileo, se llaman inerciales,
y de su equivalencia para la descripeién de los movi-
mientos se deduce que la Mecanica es impotente para
reconocer cudl de ellos se halla en reposo. O de otro
modo: las leyes de la Mecénica son idénticas para todos
ellos. Tal es el principio de relatividad clasico.

Las cosas cambian. si acudimos a los fenémenos elec-
tromagnéticos en general, y en particular a los 6pticos.
Imaginemos que en un punto fijo respecto de un siste-
ma de coordenadas K se produce un destello. La onda
luminosa, referida a dicho sistema, es una esfera cuyo
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radio aumenta con la velocidad ¢ de la luz: éste es un
hecho experimental. Pero si referimos el mismo feno-
meno a un sistema K, que se mueve rectilineamente
con velocidad constante, », el aspecto de la onda para ¢l
previsto por la ciencia clisica es muy otro. La onda
luminosa avanza en el sentido de » con la velocidad ¢ — »,
y en el opuesto con la ¢ 4 ». Para cualquier otra direc-
cion la velocidad tiene valores diferentes e intermedios.
Es nototio que, segin, esta prevision, los sistemas iner-
ciales dejan de ser equivalentes, y mediante el procedi-
miento indicado, u otro andlogo, serfa posible sefalar
entre ellos uno previlegiado, al cual seria necesario acu-
dir para que las leyes generales del electromagnetismo
permitan la descripeion de los fenémenos naturales.

Un andlisis atento de la nocion del éter en la Fisica
de los altimos afios del pasado siglo muestra inmediata-
mente que no tiene otro contenido real que ser el siste-
ma, previlegiado a que aludiamos. Entonces el problema,
de averiguar nuestro movimiento con relacién al éter
tiene un sentido bien definido, y los intentos puestos en.
practica para resolverlo han sido varios, fundandose en
fenémenos diversos y utilizando disposiciones experi-
mentales de sensibilidad més que suficiente para la fina-
lidad perseguida. Uno de ellos es el célebre experimento
de Michelson, varias veces repetido.

Todos han fracasado. O dicho de otro modo: los sis-
temas inerciales son también equivalentes para los fent-
menos electromagnéticos, en contra de lo previsto por
la ciencia clisica. Elevado este resultado a la categoria
de postulado es el fundamento del Principio especial
o restringido de relatividad, juntamente con el de cons-
tancia de la velocidad de la .uz.

Aquel fracaso significa que en la construccién de la
Fisica prerrelativista se deslizé algin error, pues ante
una contradiccién de la teoria y la experiencia es la pri-
mera quien ha de ceder. Volviendo a la descripeion, he-
cha mas arriba del modo ¢6mo se han formado los con-
ceptos fundamentales de espacio y tiempo es facil des-
cubrir dénde se cometi6 el error. El tiempo, en cuanto

se determina por los relojes, tinico que tiene interés para

la ciencia, se ha construido admitiendo que es posible
establecer la simultaneidad de las indicaciones de aqué-
llos con independencia del sistema inercial en que se
hallen. localizados: pero tal supuesto es evidentemente
insostenible.

En la prictica la regulacion de los relojes se efectiia
siempre por sefiales ‘Opticas (entendidas en el mas am-
plio sentido), procedimiento que también tedéricamente
parece el mas perfecto. Para razonar con mayor con-
crecion, supongamos dos relojes en 4 y B (fig. 3.2). La
simultaneidad puede definirse por la coincidencia de
sus indicaciones vistas por un observador desde el
punto medio, M, del

segmento 4 B. Con- A M B
sideremos un segun- ¥ T 7T 7C e 2
do observador M’ que o

coincide con M en el M

instante en que 4 y Figura 3.8

B marcan las senales .

que este tltimo estima coincidentes, pero que se halla
dotado de un. movimiento uniforme en el sentido de la
recta A B. Es notorio que M’ negaré el sincronismo de
los dos relojes, puesto que avanza al encuentro de la
onda que procede de B y escapa delante de la que se
llega de A: el primero se le figurard adelantado respecto
del segundo. Por tanto, si M’ regula los relojes de su
sistema, K', siguiendo el mismo método descrito para
los de K claro es que su definicién del tiempo no coin-
cidird con la de este Gltimo: sucesos que son simultdneos
en K no lo serdn en K’, y reciprocamente.
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Pero, nada permite dar la preferencia a K sobre K',
o a K’ sobre K, en virtud de la equivalencia de todos los
sistemas inerciales establecida por la experiencia. Por
tanto, existe un tiempo propio de cada sistema, que per-
tenece a él como las tres coordenadas espaciales, aunque
su naturaleza sea completamente distinta. En tal sen-
tido, y s6lo en él, se puede decir que es una cuarta di-
mensién, y siempre que en adelante hablemos de un
sistema, de referencia, se habra de entender comprendi-
do el conjunto de los relojes propios.

Imaginemos ahora que se han establecido las leyes
que rigen los fenémenos fisicos utilizando un sistema de
referencia, K (w, y, 2, t). Asi, en nuestro planeta se han
llegado a construir las ecuaciones fundamentales de Max-
well para el campo electromagnético, partiendo de expe-
rimentos en que se utiliza un sistema de coordenadas
fijo en él y los relojes que le son propios, ecuaciones que
aspiran a interpretar todos los fenémenos que se produ-
cen en, el Universo. Es posible, y hasta probable, que
en una region lejana, en otro cuerpo celeste de condi-
ciones analogas a la Tierra, otros fisicos hayan llegado
al mismo grupo de leyes naturales con coordenadas y
relojes que se mueven uniformemente respecto de los
nuestros. De un modo general podemos imaginar otro
sistema K' (2, o', 7, ') ¥ en él establecidas las leyes
de los fen6menos fisicos.

Estas dos descripciones de la naturaleza, la de K y
la de K', no pueden ser independientes, puesto que aqué-
ll'a es finica, sino que entre ellas debe existir una rela-
¢i6n biunivoca, de modo que se ha de poder pasar de la
una a la otra por un ecierto grupo de ecuaciones de trans-
formacién. La investigacion puede hacerse utilizando
el principio especial de relatividad, en cuanto ¢l afirma
que toda ley natural debe poseer la misma forma para
todos los sistemas inerciales. Por ejemplo: si se produce
un destello en el punto P, la onda luminosa se propaga
de modo que es siempre una esfera de centro en Py
cuyo radio crece ¢ centimetro por segundo de tiempo.
La condicion de que esta ley, u otra electromagnética
cualquiera, sea valida para dos sistemas inerciales,
K_' Y K', conduce al grupo de ecuaciones de transforma-
e1on que se llama de Lorentz, y que permite determinar
los valores de 2/, y/, ' y t' que corresponden a un con-
Junto dado a las @, y, z y ¢, y reciprocamente.

Sin duda este grupo de transformacién es esencial-
mente distinto del empleado por la Fisica clésica, y por
€sto 1o es extrano que de él deriven consecuencias que
choquen con el sentir corriente. Por ejemplo, la imposi-
bilidad de conservar la nocion del solido rigido, puesto
que la longitud de un cuerpo apreciada en el sistema
respecto al cual se halla en movimiento es

la longitud en el sistema en que se halle fijo. También
la mayor lentitud, en la misma proporcion
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con que marcha un reloj cuando la aprecia un obser-
vador‘ respecto al cual se mueve.

_ Mis interesante que analizar los resultados ante-
riores y las dificultades que se oponen a su aceptacion
es fijar 'el- cardcter de la teoria fundada en el pl;incipio
de relatividad. Notese que a él se llega guiados por los

resultados de la observacion v la experiencia, aungue

sin. duda al formularlo como postulado fundamental

rebasamos el alcance de aquellos experimentos. El caso

es perfectamente andlogo al que se ofrece en la Termo-
dindmica. También sus principios son una extrapola-
¢ion de los experimentos que sugieren la imposibilidad
del perpetuum mobile.

Y de igual manera que el valor de esta tltima ciencia
se contrasta por la constante comprobacién de las leyes
relativas a sistemas materiales concretos, sin fijar la
atencion, en la mayor o menor dificultad para concebir
los procesos fisicos supuestos en su deduccién, también
en la Teoria de la relatividad hay que acudir a la prueba
experimental de las leyes, que son su corolario esencial.
Y esta prueba se ha obtenido de manera brillante en los
resultados precisos logrados en el estudio de la variacion
de la masa de los electrones con su velocidad, tanto
directamente como indirectamente al interpretar la es-
tructura de las rayas espectrales.

Obtenida la prueba experimental de los corolarios,
la Teoria de la relatividad, como la Termodinidmica,
s6lo puede ser juzgada desde el punto de vista de la
teoria del conocimiento, y ante ella puede ofrecer el
mérito inestimable de haber reducido el principio de la
conservacion de la masa de Lavoisier-a un simple teore-
ma, supuesto el de conservacién de la energia.

Pero ademds la teoria de relatividad tiene un valor
heuristico grande, permitiendo seleccionar las verdaderas
leyes naturales de entre las muchas relaciones analiticas
que es posible establecer entre las magnitudes fisicas.
Solo tienen aquél cardcter las expresiones que se conser-
van con la misma forma respecto de todos los sistemas
inerciales.

Tal es el método caracteristico de esta teoria. Su
aplicacion ha sido facilitada grandemente por Min-
kowski, considerando las tres coordenadas espaciales y
el tiempo, medido en unidades convenientes, como las
cuatro dimensiones de un todo al cual llama Universo.
Este método es aqui lo que el cdleulo vectorial en la
Fisica prerrelativista. Es bien sabido que las grandes
ventajas que éste ofrece proceden de que las ecuacio-
nes no cambian de forma si se pasa de un sistema de
ejes coordenados a ofros, circunstancia que es la que
también se logra respecto al cambio de los sistemas
inerciales en el Universo de Minkowski.

RELATIVIDAD GENERAL,

El principio restringido de relatividad traslada el
cardcter privilegiado del sistema de referencia tnico de
la Fisica clasica, a todo el conjunto de los sistemasg, con
relacién a los cuales el principio de inercia es vélido;
esto es, aquellos en que el movimiento libre de un pun-
to material P es rectilineo y uniforme. Un sistema cual-
quiera de este grupo le llamaremos en adelante K. Para
otro, K,, ecuyo movimiento, referido a K, es acelerado,
la trayectoria de P es una curva; en general, y en todo
caso, los espacios recorridos en tiempos iguales serdm.
desiguales, ni mds ni menos que si K| fuese un sistema
inercial y en. P actuara una fuerza.

Pero es el caso que en filtimo andlisis no existe otro
criterio para denunciar la presencia de las fuerzas; de
modo que nos encontramos ante un evidente circulo vi-
cioso que prueba un defecto en la edificacion de la
Ciiencia, tanto en la clisica como en la que deriva del
principio especial de relatividad. No lleva esto a negar
realidad a la nocién de fuerza, pues para gue sea per-
mitido atribuir la totalidad de la aceleracién de los cuer-
pos al movimiento del sistema de referencia es indis-
pensable que sea la misma para todos ellos. El verdadero
interés de la observacién estriba en gue prueba la im-
posibilidad de reconocer si existe alguna parte en las
aceleraciones de los diversos puntos materiales referi-
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dos a un sistema K, que consideramos inercial, atri-
buible a una aceleracion real del mismo. Con ello pier-
den los sistemas de esta clase su caricter privilegiado,
pues parece necesario exigir que las leyes naturales sean
expresadas de modo que conserven sw forma en cualquier
sistema de referencia. Tal es el principio general de rela-
tividad.

La necesidad de este principio se justifica atn me-
jor por la existencia de una ley fundamental de la Fi-
sica, conocida como hecho experimental desde la épo-
ca de Newton, pero de la cual no se ha dado hasta aho-
ra ninguna interpretacion satisfactoria. Nos referimos
a la identidad de las masas de inercia y pesante.

La primera es, por difinicién, el coeficiente especifi-
co de la resistencia de un cuerpo a una variacién de
su velocidad, mientras la segunda determina la accion
que el mismo sufre cuando se halla en un campo gra-
vitatorio. No existe nada en estas definiciones que per-
mita prever aquella identidad de valores, y, sin embar-
go, los altimos experimentos realizados rechazan toda
posible diferencia entre ellas a menos de una unidad
del séptimo orden decimal (0,5 X 10—% segin los Glti-
mos experimentos de Edtvos).

El mismo hecho puede formularse de otro modo que
manifiesta claramente su intima relacién con el prin-
cipio de relatividad: las acciones que se producen en
un campo de gravitacion pueden también interpretarse
como acciones de inercia respecto de un sistema acele-
rado, y reciprocamente. Imaginemos un conjunto de
puntos materiales cuyas distancias mutuas y a otros
cuerpos sean bastante grandes para que las atraccio-
nes gravitatorias escapen a la percepcion més refinada.
Respecto a un sistema inercial K, los movimientos de
aquellos puntos se rigen por las leyes de la Fisica del
principio especial de relatividad. Pero si empleamos un
sistema K, cuyo movimiento es uniformemente acele-
rado, los puntos materiales muestran fenémenos idén-
ticos a los que produciria un campo gravitatorio de senti-
do opuesto a la aceleracion de K,. Imaginemos un. cuer-
po P (fig. 4.3) colgado de un hilo flexible cuya extremidad
se halle fija al sistema K. Por efecto de la inercia el hilo

adquiere una tension igual al pro-

ducto de la masa de P por la ace-
f leracion de K,. Si esta altima no
existiera, pero hubiese un campo
de gravitacion en sentido opuesto,
la tension del hilo seria igual al
P J producto de la misma masa por la
intensidad del campo. Eligiendo
esta Gltima numéricamente igual a
la aceleracion de antes los fenéme-
nos serian absolutamente idénti-
cos. Evidentemente, cualquier di-
ferencia entre ambas masas haria
desaparecer la equivalencia de las
dos maneras precedentes de considerar producida la ten-
sion del hilo. Por eso deciamos que existe una conexién
esencial entre la ley experimental recordada y el prin-
cipio general de relatividad, que da a este Gltimo toda
la. evidencia propia de aquélla.

De aqui se desprende. una consecuencia del mayor
interés. Podemos crear un campo de gravitacion sin
mas que elegir un sistema de referencia dotado de un
movimiento conveniente, y por este modo serd factible
determinar las influencias de estos campos, no sélo en
el movimiento de los cuerpos, como ya se hace en la
Mecénica de Newton, sino en cualquier otro orden de
fenémenos, cosa no lograda ni por la Fisica clasica ni
por la del principio especial o restringido de relativi-

Figura 4.%

dad. Asf tenemos aclarado el enigma de la gravita- .
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ci6én, identificando su naturaleza con la de la iner-
cia. Desgraciadamente la interpretacion por esfe méto-
do del campo gravitatorio real ofrece dificultades gran-
des. Conviene ante todo advertir que la resolucion de
este problema significa el establecimiento de la ecuacion,
o grupo de ecuaciones, entre las magnitudes que carac-
terizan al campo (directa o indirectamente asequibles
a la experimentacion), ecuaciones que contienen la des-
eripeion completa de los fenémenos que en él se produ-
cen. Tales ecuaciones corresponden a la de Poisson

_ o%
T dat
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en la Mecanica celeste clasica, donde ¢ es el potencial
gravitatorio y p la densidad de las masas materiales.

La méas fundamental de las dificultades aludidas
estriba en que el método preconizado no es aplicable
sino a campos de extension muy pequeiia, Gnicos para
los cuales es posible neutralizar su efecto por un movi-
miento conveniente del sistema de referencia. Por ejem-
plo: la porcién del espacio ocupada por uno de nuestros
laboratorios, donde la intensidad de la gravedad es
constante. En tales casos bastaria adoptar un sistema
de referencia K, que cae libremente, para el cual to-
dos los fendémenos se produciran segin la Fisica del prin-
cipio restringido. Pero en cuanto se sale de este dominio
infinitesimal del Universo no existe posibilidad de apli-
car esta ciencia, en atencién a que pierden su sentido
los conceptos fundamentales de espacio y tiempo de
que ella parte. Notese que en la Relatividad especial se
conserva el espacio de la ciencia clasica con su carac-
ter de receptédculo de la materia, que ésta misma no
puede alterar; en particular las relaciones entre sus
elementos geométricos son las obtenidas partiendo de
los postulados de Euclides. Por otra parte, la definicién
del tiempo supone que los relojes distribuidos en el es-
pacio se conservan idénticos entre si y sblo es necesa-
rio sincronizarlos.

Las cosas ocurren muy de otro modo cuando existe
un campo de gravitacion. Tanto la naturaleza del espa-
cio como los relojes se modifican al pasar de uno a otro
punto. Para ponerlo en evidencia escojamos un caso
sencillo, utilizando la equivalencia del campo con una
aceleracion del sistema de referencia. Consideremos un
disco que gira uniformemente alrededor de un eje nor-
mal a él y que pasa por su centro. En todos los demds
puntos existe una aceleracion centripeta cuyos efectos
pueden identificarse con los de un campo gravitatorio
sui generis, mientras al disco se le considera como un
sistema inercial. Imaginemos que en este disco se reali-
za la medida de la longitud de una circunferencia con-
céntrica con el eje y la de uno de sus didmetros, para
cuyo fin bastard que en un determinado instante se
recubran ambas lineas con reglillas ignales a la unidad;
el nfimero de ellas sobre cada linea, n, y ng, da la res-
pectiva longitud. Pero es notorio que el movimiento del
disco, y por tanto el campo gravitatorio equivalente,
determina el acortamiento de las reglillas situadag so-
bre la circunferencia, sin que altere las dispuestas en el

: L o
didmetro, de modo que ;f; ~ 7, en contra de lo exigido

por la Geometria de Euclides. Por otra parte, los relo-
jes distribuidos en el disco tendran diferente marcha
en sus diversos puntos, puesto que su retardo crecerd
con la velocidad lineal, desde el centro al borde. (Es de
advertir que el observador que aprecia estos cambios,
y al cual nos referimos implicitamente, ocupa el centro.)

(Continuari.)
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Riegos de Levante

Después de haber regado la huerta de Murcia, el
rio Segura va a perderse en el mar, a la altura del pue-
blo de Guardamar, que se halla emplazado en su des-
embocadura.

Para utilizar las aguas de este rfo, la Compaifiia de

y de los azarbes inferiores de la huerta murciana. Este
canal tiene una capacidad de 8.000 litros por segundo
en una longitud de 21 kilémetros.

En su recorrido se han instalado, con objeto de ga-
nar altura y permitir llevar el agua a los terrenos de
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Figura 1.2
Plano general de las obras de la Compaiiia de Riegos de Levante y salto de los Almadenes.

Riegos de Levante ha obtenido varias concesiones, que
componen en total un caudal de 8.000 litros por segun-
do de tiempo, representativos de unos 240 millones de
metros chibicos anuales, que irédn a fertilizar ahora una
enorme extensién que comprende los términos de El-
che, Crevillente, Albatera, Catral, San Fulgencio, Guar-
damar y Campo de Salinas. En junto, una superficie de
unas 40.000 hectireas.
Para el aprovechamiento de este importante cau-
al, la citada Compafifa ha construido un gran canal
de conduccién, en el que se recogen las aguas del Segu-
ra, cerca de su desembocadura en Guardamar (fig. 1.3),

regadio, cinco elevaciones (fig 2.2), distribuidas en la
forma siguiente:
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Figura 2.3
Perfil esquematico de las elevaciones. Canal principal.
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Las dos primeras elevaciones, de 6,48 metros cada
una, estan constituidas por cuatro potentes grupos de ma-

quinaria,

las aguas alcanza a 6.000 HP. Para lograr esa ener-
gia se constituy6 una entidad hermana de la Compaiiia

de Riegos

con fuerza
cada una
para elevar
1.700 litros
de agua por
segundo.

Los mo-
tores eléc-
tricos de es-
tos grupos |
proceden =
de la Com-
paiiia Elec-
tromecani-
ca, de Pa-
ris, y las
bombas, de
la Casa Sul-
zer, de Zu-
rich.,

Las res-
tantes ele-
vaciones,
en namero
de tres, son
subterra-
neas, y ca-
da una estéd
integrada
I)UI‘ una ga‘

leria, que constituye un canal de acceso, que termina
en una estacion subterrdnea, en la que estin emplaza-

dos los grupos hidroeléc-
tricos de la misma proce-
dencia, que elevan el agua
a 25 metros de altura.

El conjunto del traza-
do forma un perfil esca-
lonado, en el que se logra
elevar el agua hasta una
altura total de 88 metros.

Cada estacién subterra-
nea da origen a un canal
transversal, que, exten-
diéndose hacia Poniente y
Levante, constituye la ar-
teria principal de entron-
que con la red de distri-
bucién, que tiene la mi-
sion de llevar el aguna a los
campos.

La zona de riego que-
da de este modo subdivi-
dida por los canales trans-
versales de distribueién
en tres grandes fajas de
un ancho medio de tres
kilémetros cada una y con
una longitud aproximada
de 30 kilometros.

El riego se hace escalo-
nado, de suerte ques se re-
duce en lo posible la eleva-
cion innecesaria del agua.

En su conjunto, los ca-

nales transversales de distribucién tienen 90 kiléme-
tros de desarrollo. La potencia necesaria para elevar
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de Levan-
te, llamada
«Sociedad
Eléctrica
de los Al-
madenesy,
queha cons-
truido, y
explota, un
salto en la
parte alta
del rio Se-
gura, en el
término
muniecipal
de Cieza.
Este sal-
to de agua
desarrolla
una fuerza
en el eje de
sus tur-
binas de
12.500HP.,
de los cua-
les se desti-
nan 6.000

Construccion del viaducto sobre el Vinalapo.

Boca de entrada a la primera galeria,

Biblioteca Nacional de Espafa

para el uso
de las ele-
vaciones de

riegos y el resto se distribuye en las regiones murcia-
na y alicantina. Las dos Empresas han invertido en estas

obras un capital de més de
40 millones de pesetas, y
lag obragempezaron al prin-
cipio del ano 1920, y han
sido terminadas en un plazo
de tres afios.

Como resultado de ellas,
la Compania de Riegos de
Levante estd en condicio-
nes de dar, automéatica-
mente, riego a una zona
casi igual en superficie a la
huerta de Murcia, con te-
rrenos de oOptima calidad
ya preparados v en gran
parte colonizados por una
poblacién, de densidad con-
siderable, muy conocedora
del regadio y con un clima
Ginico, que permite en todo
tiempo losg cultivos de més
valor.

En estas condiciones, el
resultado no puede ser du-
doso para la regién, que
verd aumentada la rique-
za inmueble en centena-
res de millones; todo ello
obtenido gracias al con-
curso de los que han dado
todo el esfuerzo de su in-
teligencia y de su trabajo
para la realizacion de un

ideal que tanto ha de influir en los desarrollos fu-
turos de la hermosa region levantina.



Sistemas

El precio de la mano de obra es uno de los elementos
esenciales en la determinacion del precio de coste de un
producto cualquiera. Su influencia no se reduce a la par-
te directa, o sea a la suma de los salarios que se ha pa-
gado a todos los obreros que en la fabricacion de ese
producto han intervenido, sino que se extiende de muy
diversas maneras; por ejemplo: si un obrero, por falta
de habilidad o de voluntad, tarda demasiado en una ope-
racién, no es Gnicamente su salario durante el tiempo
en exceso lo que se pierde, sino también los gastos de
movimiento, conservacién y amortizacion de las maqui-
nas y herramientas que ha empleado, siendo esta parte
con frecuencia muy superior a la de salario. Ademas,
como los gastos generales de una industria varian muy
poco con la cantidad de produccién, nos conviene que
ésta sea la mayor posible dentro de la capacidad esta-
blecida, pues repartiéndose los gastos generales en ma-
- yor ntimero de unidades producidas, el precio de coste
de cada una de éstas se reducird. Supongamos que una
fabrica produce diariamente 100 piezas iguales y gasta:

Matorialesi iis mes i aed 4.000 pesetas.
Mano de/ODIa. .. v veive s oieibin i 4.000 =
Gastos generales.........oovvnn 6.000 —

14.000 pesetas.

El precio de coste de cada pieza serd 140 pesetas. Si do-
blando los salarios conseguimos aumentar la produccion
en un 60 por 100, conservando los mismos gastos gene-
rales, el nuevo presupuesto diario serd:

Materialesiinil s svinitinmese 6.400 pesetas.
Mano deobra. ....cousvessisees. 8.000 -
Gastos generales................ 6.000 —

20.400 pesetas.

Y como se producen 160 piezas diarias, su nuevo precio
unitario serd 127,50 pesetas, o sea 12,50 pesetas menos
que antes. Con este ejemplo queda bien demostrado que
un aumento de coste de la mano de obra, si lleva con-
8igo un aumento racional de la produccién, puede con-
ducir a una economia.

Ahora el problema es el siguiente:

iSe puede conseguir ese aumento de produccion au-
mentando tnicamente el precio de la mano de obra y
sin aumentar los gastos generales? La contestacion es
afirmativa, sin duda alguna, pues se puede aumentar
enormemente la produccién sin aumentar el nimero de
obreros, sin aumentar el nimero de maquinas o herra-
mientas ni su potencia, no haciendo falta mas que orga-
nizacion, un sistema de salario racional y buena fe por
parte de patronos y obreros, sin la cual nunca se podra
hacer nada.

Para ver que esto es posible, basta pensar un poco
sobre las actuales condiciones del trabajo, cuya caracte:
ristica es la pérdida de la individualidad del obrero. Esta
pérdida se debe principalmente a la acumulacién de
obreros en las grandes industrias y a la division del tra-
bajo, que hacen que en los productos de la industria sea
imposible distinguir la parte que corresponde a cada uno
de los que en ellos han intervenido; ésto 1o quiere decir
en modo alguno que seamos opuestos a esa acumulacion
y a esa division, pues ademés de creerlas Gtiles, por con-
ducir a mayores rendimientos para una cantidad dada

de salario

de trabajo humano, es nuestra opinion que permiten lle-
gar a formas de trabajo muy aceptables.

La consecuencia de la pérdida de la individualidad
del obrero es que éste no toma interés por el trabajo, ya
que generalmente su cantidad y calidad pasan inadver-
tidas en lo que a él se refiere, limitdndose a hacer lo ne-
cesario para no ser despedido. Ademads, no le queda mas
esperanza que un aumento general de salario a todos sus
compaiieros, para conseguir lo cual se organiza en sin-
dicatos, que s6lo consideran el punto econémico, des-
atendiendo otros de mucho méas interés. Los obreros ca-
paces no tienen estimulo alguno para desarrollar sus cua-
lidades, y ademés estin dominados por los vagos e in-
capaces, que les impiden trabajar, a fin de que no es-
tropeen el oficio», elevando el minimo de cantidad y ca-
lidad de trabajo mnecesario para permanecer en sus
puestos.

Si se consigue que el obrero recobre esta individuali-
dad, haciendo que su trabajo se distinga del de los demés
y se le concede una recompensa cuando lo merezca, su
rendimiento aumenta de un modo considerable; y esto
todavia se nota méas cuando se le ensefian los mejores
métodos de trabajo, que permiten economizar gran can-
tidad de tiempo. Para lograr todo ello se necesita librar
una verdadera lucha con los obreros y con los patronos,
pues siempre cada parte interesada sélo ve un aspecto
de la cuestion y aporta una gran desconfianza.

Después de exponer nuestro criterio general, vamos
a pasar al examen de los principales sistemas de salario,
con sus ventajas e inconvenientes. Los diferentes sis-
temas de salario se pueden dividir en tres grupos:

: v \ Jornal.
I.—Sistemas primitivos.........

I1.—Sistemas intermedios.......

IIT.—Sistemas de organizacién.. . . 8 Taylor-Gantt.

Emerson.

I.—SISTEMAS PRIMITIVOS.

Jornal.—El pagar un trabajo por el ntmero de dfas
empleados en él, ha sido y-debia ser lo primero que se le
ocurriese al hombre, puesto que sus gastos dependen  del
tiempo y no de la cantidad de trabajo. Un obrero lo mis-
mo necesita comer cuando trabaja que cuando no tra-
baja, y si hay alguna diferencia debida a un mayor es-
fuerzo fisico, su valor es insignificante; y en cuanto a los
demés gastos de casa, vestido, etc., son exactamente
iguales en un caso que en otro. Si el tiempo tiene alguna
realidad, es evidentemente en el estomago y en la cuen-
ta del casero.

El sistema de jornal fué perfectamente utilizable du-
rante muchos afios, mientras que los talleres y obras
eran pequefios, y el patrono era a su vez obrero y convi-
via con sus subordinados, estableciendo con ellos, ade-
mas de relaciones econémicas, relaciones afectivas, y co-
nociendo perfectamente el mérito y valer de cada uno.
Cuando estas condiciones fueron variando, el sistema
fué perdiendo eficacia y originando una serie de conflic-
tos que han demostrado su inadaptabilidad a las cir-
cunstancias actuales, a no ser que persistan las condi-
ciones anteriores.
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El jornal es el sistema de salario que borra mas com-
pletamente la personalidad del obrero, obligdndole a sin-
dicarse para conseguir mejoras econémicas, con la anu-
lacién consiguiente del interés individual que pasa a ser
colectivo; y si en muchas cuestiones el interés colectivo
debe ser superior al del individuo, en la cuestion econo-
mica este criterio conduce a una suma de intereses indi-
viduales completamente opuestos al interés general.

Una manera de aminorar estos inconveaientes es em-
plear fichas individuales, en que se registra el trabajo
ejecutado por cada obrero. Esto permite ascender a los
mas capaces y despedir a los inftiles, sin que haya lugar
a huelgas y reclamaciones, pues para detener unas y
otras basta con presentar las fichas. En muchas fabri-
cas en que, siguiendo aplicando el sistema de jornal, se
han utilizado estas fichas, se ha notado un aumento de
produceién y una disminuciéon de contlictos. Al comen-
zar la aplicacién del sistema, los obreros suelen mos-
trarse recelosos, y es necesaria alguna habilidad para
conseguir su implantacion, que acaba siendo beneficiosa
para todos.

Se puede asegurar que el sistema de jornal sélo es
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aplicable en la actualidad, cuando la mano de obra es
abundante y estd mal organizada, necesitando utilizar
capataces y contramaestres que constantemente vigilen
y apresuren a los obreros, dando lugar a situaciones poco
agradables y a una gran inseguridad en la marcha de la
industria.

Destajo.—Para remediar los inconvenientes del tra-
bajo a jornal surge el trabajo a destajo, en el que el sa-
lario es proporcional a la cantidad de trabajo realizado.

De este sistema puede decirse que es el peor de todos,
¥ que s6lo en muy contados casos puede conducir a bue-
nos resultados.

Un obrero capaz y con buena voluntad puede, por
causas ajenas a ¢l, no llegar a realizar una cantidad de
trabajo tal que le proporcione un salario suticiente para
vivir. El trabajo de un obrero no depende tinicamente
de él, sino también de una serie de factores exteriores
cuyos efectos debe sufrir el patrono, aunque tampoco
los determine, por ser el que estd en mejores condiciones.
Una mejora del sistema consiste en asegurar al obrero
un jornal minimo; pero entonces el sistema pasa a ser
uno de los que examinaremos més adelante.

Aun hay algo peor. El precio por unidad de trabajo
se suele fijar determinando el ntmero de unidades que
ejecuta un obrero en una jornada y repartiendo entre
ellas el jornal correspondiente, o sea que si ahora el
obrero trabaja a la misma velocidad que cuando estaba
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a jornal, ganara exactamente lo mismo. Pero cuando el
obrero sabe que trabajando més gana también maés, su
rendimiento aumenta en proporciones insospechadas, y
llega a percibir salarios un 100 y hasta un 200 por 100
mayores que antes; el patrono que ve esto, y no sin cier-
ta razém, empieza a sospechar que le han estado enga-
fando mientras pagaba a jornal, y lo que hace es reba-
jar el precio unitario del trabajo a destajo y aumentar
la cantidad minima de trabajo que exige a los obreros a
jornal, origindndose las consiguientes protestas, huelgas
y reclamaciones. Por consiguiente, la implantacién del
trabajo a destajo debe ir precedida de un estudio cuida-
doso de los «tiempos» necesarios para las distintas ope-
raciones que han de realizar los obreros. _

Todo lo que llevamos dicho se ve mejor graficamente
en la figura 1.2 En ella hemos tomado dos ejes: uno,
eje de las ¢, o cantidades de trabajo, y otro, eje de las s,
o de los salarios.

La linea jj’ nos representa la variacion (nula en este
cago) del salario con la cantidad de trabajo, cuando el
obrero trabaja a jornal. Si el patrono quiere implantar
el trabajo a destajo, determina la cantidad ¢; de éste
que suele hacer un obrero en una jornada, y la recta d d’
representa la variacion del salario a destajo con la can-
tidad de trabajo. El obrero, con el nuevo estimulo, llega
a hacer ¢, y cobra j,; el patrono, para hacer economias
y con la idea, como ya vimos natural, de equivalencia
de tiempo y salario, exige a los obreros que siguen a jor-
nal un trabajo ¢,, y el régimen para los que estan a des-
tajo pasa a ser dd'’, wstropeandose el oficion.

Ademés, si el obrero hace menos que ¢;, también
esté en peores condiciones que antes; y todo esto justi-
fica el verdadero odio que los obreros sienten por el tra-
bajo a destajo.

Estableciendo jornal minimo, la ley de variacién del
salario seria jad’.

El salario no debe depender tnicamente de la canti-
dad de trabajo, sino también de una serie de variables
correspondientes a las diversas circunstancias que se
presentan, y éstas, aunque de un modo imperfecto, son
consideradas al establecer el tipo de jornal de cada ofi-
cio o grado.

I1.—SISTEMAS INTERMEDIOS.

Estos sistemas, si bien no llegan a constituir una so-
lucién definitiva, son muy ftiles, especialmente como
educativos del obrero, pudiéndose implantar rdpidamen-
te sin necesidad de la laboriosa preparacién exigida por
otros mas perfectos. Aunque hay gran variedad de sis-
temas, nosotros so6lo estudiaremos los dos méis extendi-
dos: Halsey y Rowan.

Sistema Halsey.—Es anélogo al sistema de destajo
con jornal minimo. Halsey, para aumentar el rendimien-
to de la mano de obra, ofrece a los obreros una prima
cuando realizan su trabajo en un tiempo inferior a un
tiempo «patrény determinado para cada operacion.

Estos tiempos «patronesy Halsey los determina es-
tudiando los tiempos de produccién de los buenos obre-
ros antes de implantar el nuevo sistema. Estos tiempos
se refinen, clasifican y conservan para su comparacion
con los tiempos de ejecucién, que se anotan en fichas
individuales.

Las primas las determina pagando una fraccién del
30 al 50 por 100 del tiempo economizado, a razén de lo
mismo que s¢ pague por las demés horas de trabajo. El
que soélo se pague una fracciéon del tiempo economizado
se explica porque un trabajo intensivo aumenta los gas-
tos de taller, aunque, en realidad, su origen esté en que,
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aumentando menos el salario, el patrono no siente la ne-
cesidad de modificar el régimen, como ocurre en el traba-
jo a destajo. Ademas, el cobro de las primas es completa-
mente libre, pudiendo rechazarlas los obreros. Al prinei-
pio muchos lo hacen asi; pero cuando, por su acumula-
cion, se retine una cantidad apreciable, todos las cobran.

La principal ventaja del sistema es que pone de ma-
nitiesto la buena fe del patrono, ofreciendo a los obreros
un medio de mejora sin cambiar nada el régimen nor-
mal del oficio. Otra ventaja es la sencillez de la conta-
bilidad, que permite al obrero la comprobacién rapida
de las primas que percibe.

En cambio, la falta de precisién en la determinacién
de los tiempos patrones» y la ignorancia de lo que puede
llegar a hacer un obrero en las nuevas condiciones puede
llevar a unos salarios tan elevados que, como en el dps-
tajo, el patrono modifique el sistema y lo lleve también
al descrédito.

Volviendo a la representaciéon grafica, en la figura 2.2
la linea jhh' nos representa el sistema Halsey compa-
rado con el jornal (j') y el destajo (dd’); ¢, es la canti-
dad de trabajo que corresponde al tiempo «atrény.

Sistema Rowan.—Este sistema, de origen inglés, se
diferencia del Halsey en que, por la forma de determinar
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las primas, un obrero nunca pueda aumentar su jornal
en mis de un 50 por 100. Para ello emplea la férmula
siguiente:

f—e
f
en la que P =prima en horas.
f = tiempo patron.
e = tiempo empleado.

P = e,

Como la cantidad de trabajo es inversamente pro-
porcional al tiempo empleado en él, la ley de variacién
de la prima con la cantidad de trabajo, es:

/ K_
p. o K
/ ¢

siendo K =ec. Esta ley de variacién estd representada
por la linea jpp'p’” en la figura 3.2 Bs asint6tica a j§,
y tiene un maximo para

4

2K
By—=——0
/
que corresponde a
f
e = ——
2

o sea a realizar un trabajo en la mitad del tiempo
patron.

El obrero no tiene ningn interés en pasar de c,, can-
tidad de trabajo que le asegura la prima maxima. Esto
es un defecto del sistema, al que se une el de aumentar
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més répidamente la prima al principio, cuando los pro-
gresos.son féciles, que al final, cuando los progresos son
dificiles.

Una forma de aminorar estos defectos es estudiar
cuidadosamente los tiempos, de tal modo que f sea bas-
tante elevada y que ¢, corresponda préximamente al
méximo real posible. Con esta modificacion, el sistema
se ha extendido mucho en Francia, dando resultados
aceptables.

I11. —SISTEMAS DE ORGANIZACION.

Estos sistemas son, en realidad, algo més que proce-
dimientos para pago de salarios, pues llevan consigo una
serie de ideas nuevas sobre organizacién de industrias,
que en el fondo son lo esencial; tanto, que, una vez bien
comprendidas y aplicadas, producen mejoras indepen-
dientes de la forma de pago del salario.

Las bases comunes a todos estos sistemas son:

1.2 Un estudio detenido y meticuloso de la mejor
forma de ejecutar cada trabajo y cuyos resultados son
comunicados al obrero. :

2.2  Conceder al obrero una recompensa cuando lo-
gra sobrepasar la produccion «patrény, marcada a con-
secuencia del estudio anterior.

La realizacién completa de lo anterior, a primera
vista muy sencilla, exige una organizacién compleja y
extensa y una atencién constante por parte de la di-
reccion de la industria.

Para determinar la mejor forma de ejecucién de cada
trabajo hace falta descomponer éste en sus operaciones
elementales, que en ntimero muy reducido y combinén-
dose de diferentes maneras dan lugar a la diversidad
aparente que se presenta en la industria y en la que
parece imposible llegar a un resultado concreto. Estas
operaciones elementales, que por lo mismo que se repi-
ten pueden ser conocidas, se deben realizar siguiendo los
consejos de un especialista en la materia, el cual tam-
bién debe marcar el tiempo «patrén» necesario. El espe-
cialista debe servir de instructor a los obreros, perma-
neciendo en el taller las semanas o los meses precisos
para que cada cual aprenda lo necesario.

Cuando el obrero domina ya cada una de las opera-
ciones elementales se le debe dar, con el trabajo a reali-
zar, una ficha de instrucciones, en la que se indique el
orden en que las debe de ejecutar, herramientas que ha
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de emplear, velocidad de la maquina y tiempo «patrény
concedido, anotindose a continuacion el tiempo em-
pleado y que ha de servir de base para la determinacién
del salario. '

A fin de que el obrero pueda realizar las operacio-
nes tal y como se le ordena, hace falta que no se pre-

£

A St S e L

:
i
[

"

Figura 4.%

senten obstaculos imprevistos, lo que exige una buena
disposicion de los elementos necesarios y que todo el
mundo esté en su sitio, siendo inutil el intentar aplicar
uno de estos sistemas en una obra o taller montados a
la antigua, y en los que todo esté revuelto, no haya or-
den en el trabajo y cada uno deje las cosas a la iniciativa
del subordinado, acabando un obrero cualquiera por de-
terminar lo que correspondia fijar al director.

Los primeros efectos de la implantacion de uno de
estos sistemas son: una reorganizacion, que puede llegar
a ser una renovacion, de las partes desordenadas; un
aumento enorme de trabajo de la direccion y un au-
mento de rendimiento de los obreros, aunque el salario
siga siendo el mismo de antes. Esto se explica facilmente,
pues, aparte de las mejores condiciones de trabajo, el
obrero recobra algo de su individualidad, y aunque no
reciba la recompensa inmediata, sabe que lo que él hace
es anotado y registrado, pudiendo ser base de una me-
jora futura. Ademis, la idea de tarea, que implicita-
mente va en la fijacion de tiempos, influye también en
el rendimiento humano, que es minimo ante un trabajo
indefinido, aumentando conforme éste se precisa; algu-
nos casos se presentan de individuos reacios a trabajar
siguiendo instrueciones concretas, y que nunca llegan a
ser buenos obrerog, si bien en otros ordenes de la vida
pueden encontrar su puesto.

Los principales inconvenientes generales a todos es-
tos sistemas son los grandes gastos de implantaci6a y la
lentitud de ésta, ambos agravados por el natural recelo
del obrero, que en todos los actos del patrono ve una
maniobra contra su situacion. Los grandes gastos de im-
plantacion son consecuencia de la necesidad de acudir a
especialistas y de la reorganizacion. La lentitud se debe
a que para instruir a los obreros se necesita mucho tiem-
po, tanto més cuanto que éstos no se prestan en seguida
a ello, y aunque al tin el ejemplo de los que primero
ceden suele cundir, se produce un estado de nerviosidad
e intranquilidad, sostenido principalmente por los vagos
e incapaces, que se dan cuenta de que el nuevo salario
no les va a mejorar, acabando generalmente por mar-
charse del taller,

La concesion de una recompensa al obrero, cuestion
de menos importancia que lo que a primera vista pa-
rece, es sin embargo conveniente, y desde luego justa,
contribuyendo a aumentar la autoridad moral del pa-
trono.
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En la forma de conceder esta recompensa es en lo que
se diferencian, aparte de algin otro detalle, los distin-
tos sistemas que exponemos a continuacion.

Sistema Taylor.— Empieza determinando, por el es-
tudio de que nos hemos ocupado anteriormente, la can-
tidad de trabajo que puede realizar un obrero en una
jornada, y después paga a destajo, con un precio unita-
rio pequefio a los que no han alcanzado esa cantidad, y
otro grande a los que la sobrepasan.

Volviendo a la representacion grafica en la figura 4.2,
la linea dit’ nos representa el sistema Taylor compa-
rado con el jornal j4° v el destajo dd’; ¢, e la cantidad
de trabajo exigida por Taylor, después del estudio y
ensefianza de los mejores métodos de trabajo.

Este sistema presenta agravado, aunque con menos
frecuencia, uno de los inconvenientes del destajo, pues
si el obrero hace menos de ¢,, puede cobrar un salario
que no le permita vivir. Cuando se presenta, se presenta
agravado, pues la linea d¢ va por debajo de la dd’; pero
se presenta menos veces, a consecuencia de la mejor or-
ganizacion.

Sistema Gantt.—Se diferencia del Taylor en que es-
tablece un jornal minimo, viniendo representado en la
figura 5.2 por la linea jgg’.

Ademds, Gantt preconiza la concesion de una prima
al capataz por cada uno de sus obreros que pasa de ¢,;
prima que aumenta hasta el doble cuando todos los obre-
ros sobrepasan esta produccion.

El sistema Gantt es uno de los més extendidos en los
Estados Unidos. .

Sistema Emerson.— Este sistema es un perfecciona-
miento de los anteriores, que corrige, o por lo menos ami-
nora, los principales defectos observados en su apli-
cacion.

Simplifica la determinacién de los tiempos «patrény,
corrigiendo los errores observados en los métodos gene-
ralmente empleados, en lugar de cambiar completamen-
te estos métodos.

La prima la concede mensualmente, cuando la pro-
duccién del obrero durante este tiempo sobrepasa el
«patrény establecido después del estudio de los tiempos.
Con esto se evita una especie de trampa, de realizacién
posible por el obrero con el sistema Gantt, y consistente
en trabajar duro dos o tres dias a la semana y no hacer
nada el resto. Con el jornal de todos los dias, més la pri-
ma de aquellos en que trabaja, puede un obrero obtener
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una mejora grande sin aumentar realmente el rendi-
miento.

Ademés, la concesion de la prima empieza cuando el
obrero alcanza el 60 por 100 de la produccién «patrény,
aumentando, segin una ley parabdlica, hasta dicha pro-
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duccién; a partir de la cual, sigue una ley rectilinea. En
el cuadro siguiente se ve esto mejor.

RENDIMIENTO DEL OBRERO PRIMA
Por 100 Por 100.
T e el ute. e o e ey o o 0,22
R T e e e TN T STy S o LA 1,31
B e s e T S e R S 3,27
oL sl Sl 8 e IR e Y 6,17
e P SER L S b S B 9,91
L P et b 0 o e e A S e e S 14,53
O o s B s e e s T 20,00
e e I A T T 25,00
i e e e e 30,00
B it e e a e et s e Tare e e el e A e T 35,00
| A ey S S P e T R PO e R et e e 40,00
e S s e B el SO 56 45,00
L e ek S et e B D 50,00

En la figura 6. tenemos la representacion de este
sistema, siendo ¢, la produccién patrén mensual.

Como siempre jj’ representa el sistema de jornal y
dd’ el de destajo, jgg’ seria el sistema Gantt.

La suavidad del paso del jornal a la prima estimula
més a los obreros que el cambio brusco, pues éste des-
espera a los que, por una pequeiia diferencia de cantidad
de trabajo, cobran mucho menos que otros. Por tltimo,
nos ocuparemos de la

Participacion en los beneficios.—La participacion en
los beneficios nunca puede constituir un sistema de sa-
lario, pues el obrero no ve directamente el resultado de

su trabajo, que tampoco es decisivo siemipre en la obten-
cion de dichos beneficios, y ademés, cuando éstos son
pequetios, cree que se le oculta la realidad; ereencia cuyo
origen estd en la imposibilidad de ponerse al tanto de la
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complicada contabilidad que supone una industria de
alguna importancia.

Solo se consigue interesar de un modo general a to-
dos los obreros en la marcha del negocio; pero la cantidad
que se reparte, dedicada a primas en un sistema cual-
quiera de los estudiados, aumentaria el rendimiento en
proporciones infinitamente mayores.

Unicamente puede ser aplicable en algunos casos ex-
cepcionales, pero no como sistema general.

&

La electricidad en la agricultura

Desde hace mucho tiempo y en todos los paises
vienen ocupdndose de tan interesante asunto numerosos
ingenieros y agricultores. Inglaterra trabaja constan-
temente en este sentido, y a continuacién ofrecemos
a nuestros lectores un extracto de la conferencia que
di6 Mr. R. Borlare Matthews en Manchester el dia 22
del pasado febrero.

Mister Matthews estd realizando desde hace muchos
anos experimentos relacionados con la aplicacion de la
electricidad a la agricultura, y su opinién es que aun
los pequetios agricultcres pueden obtener grardes bene-
ficios utilizando la energia eléctrica para la mayor parte
de las labores y operaciones auxiliares (arado, siega,
trilla, ete.). Pero donde cree que estos beneficios pueden
ser mayores es en la modificacion de los actuales pro-
cedimientos de henificacion. El empezd sus trabajos
sobre henificacion artiticial con objeto de mejorar ésta
en los pafses de clima htimedo y lluvioso; pero los resul-
tados que ha obtenido son tan extraordinarios que
aconseja la adopeion de su sistema para todos los casos.

El problema no era nuevo. En Alemania habfan sido
gastadas enormes sumas de dinero con el fin de resol-
verlo. En Suiza se habian realizado importantes inves-
tigaciones sobre el incendio esponténeo de almiares y
heniles, mvestigacioneg que fueron utilizadas por mister
M&tt]‘m_"\'s en sus trabajos. Pero en todas partes, Alema-
nia, Suiza, Su?‘:i& y algunos otros paises europeos, no se
hah‘f‘ conseguido obtener mas que hierba seca, sin valor
nutritivo, més semejante a la paja que al heno.

Bl afio pasado y en su granja del sur de Gales mister
Matthews obtuvo por primera vez un heno de buena

calidad, aplicando un nuevo método, sencillo, y que llegé
a establecer después de una serie de experimentos com-
pletados con estudios bacteriolégicos y quimicos.

El almiar se construyé de la manera usual, pero con
forraje verde y dejando unos canales o conductos por
donde podia circular el aire que enviaban unos venti-
ladores. Una vez construido el almiar se hicieron fun-
cionar estos ventiladores hasta que desapareci6 toda la
humedad externa o superficial. Después de conseguido
esto se pararon los ventiladores y se dejo reposar el
almiar. Al cabo de cierto tiempo, y como era de esperar,
comenzo a elevarse la temperatura de la capa inferior.
Esta temperatura se determiné mediante unos termo-
metros colocados en unos tubos, y unos avisadores eléc-
tricos automaticos, que actuaban unos timhres, avisaron
cuando la temperatura llegé a un valor predeterminado.
Entonces se volvieron a poner en marcha los ventila-
dores. Al cabo de un cierto tiempo (treinta a sesenta
minutos) se pararon éstos. En las veinticuatro horas
siguientes empezd a aumentar la temperatura de otra
capa, con la que se repitié el proceso de ventilacion, y
asi se sigui6 hasta alcanzar la capa superior del almiar.
Entonces el forraje verde estaba convertido en heno,
de excelente calidad, seglin dijeron todos los agriculto-
res (ue presenciaron el experimento.

En Inglaterra aplican la electricidad a fines agrico-
las en 200 granjas. En América son varios los millares
de agricultores que tal hacen, y en Alemania, después
de la guerra, han aumentado en cantidad considerable
las peticiones, por parte de los agricultores, de suminis-
tro de energia eléctrica. '
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ACTUALIDADES DE LA TECNICA EXTRANJERA

La técnica de los ferrocarriles americanos
Por FERNANDO DEL PINO, Ingeniero de Caminos

El aumento incesante del trafico en las redes fe-
rroviarias de los paises o regiones de gran industria con-
duce al estudio de problemas interesantisimos integra-
dos en uno de cardcter general: el aumento econémico
de la capacidad de transporte.

En mayor o menor escala, esta cuestion se ha pre-
sentado, sobre todo durante los Gltimos afios, casi en
todas partes. La forma de resolverla—manejando los
diversos elementos que concurren en el transporte fe-
rroviario—varia de unos casos a otros, segln la inten-
sidad con que ha surgido el conflicto, las circunstancias
de lugar, las previsiones para el porvenir, las disponibi-
lidades posibles, ete. Dénde se ha acudido a la electrifi-
cacion de determinadas
lineas o trozos; donde se
ha aumentado el niime-
ro de vias en, ciertas sec-
ciones; en, unos sitios se
amplian y mejoran las
estaciones existentes;en
otros se construyen al-
gunas nuevas o se inter-
calan apartaderos. Lo
méas frecuente es combi-
nar esos medios con el
fin de conseguir un ma-
yor namero de circula-
ciones; pero existe otro
factor, comun a todas
las soluciones adopta-
das, que es el aumento
de la carga de los trenes,

Enresumen, el proble-
ma se ha resuelto de la timica manera posible: haciendo
més trenes y de mas tonelaje. Las dos partes de la solu-
cion tienen un limite determinado; en cuanto se alcanzan
los de las dos, el conflicto resurge y hay que arbitrar
nuevos remedios.

El hacer més trenes es posible hasta tanto se llegue
al namero méximo de circulaciones permitido por la
linea; de ahi en adelante exige modificaciones en ésta,
que pueden ser dificiles o carisimas de ejecutar. El au-
mentar el tonelaje de los trenes puede hacerse componién.-
dolos con mayor ntiimero de unidades o utilizando ma-
terial movil de mas capacidad; ambos procedimientos,
sobre todo el segundo, traen consigo—a més de nuevas
necesidades en cuanto al empleo y tipos del material
motor—modificaciones, que también pueden ser muy
importantes, en las obras y material fijo de la via.

El asunto es muy complejo y ha de resolverse habi-
da cuenta de todos los elementos que en, él intervienen.
Su discusién no puede hacerse de un modo abstracto,
y ademés las soluciones en casi todas partes adoptadas
son mixtas, en el sentido de que implican aumento, pro-
greso o mejora de varios o de todos esos factores que
intervienen en su planteamiento.

Las necesidades de transporte se han hecho sentir
siempre con mucha més fuerza por lo que al trafico de
mercancias se refiere, y dentro del mismo, con relacion a
los enormes tonelajes de mercancia homogénea con un
sentido tnico de circulacién, producidos especialmente
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por las grandes explotaciones agricolas o mineras. Este
caridcter de unidad del trafico es muy favorable no
s6lo por lo que hace estrictamente al transporte, sino
en cuanto a la carga y descarga del material. Tal clase
de tréfico—a la que se refiere todo lo que sigue—es la
que ha conducido a verdaderas maravillas en la técnica
ferroviaria, por la necesidad de conseguir el transporte
de tonelajes inmensos con precios muy bajos por unidad
transportada.

El peso total de un tren se descompone en dos partes:
la carga util y el peso muerto o tara de material. Al que-
rer hacer trenes mds pesados, claro es que se tiende
a que el aumento sea todo lo posible en aquélla y sélo
lo indispensable en el
ultimo; de ahi nacen los
vagones de gran capaci-
dad. El progreso realiza-
do en ese sentido es muy
grande, ya que desde la
relacién corriente entre
carga y tara de 2, 6a lo
sumo 2,2, se ha llegado
hasta més de 3. Esto re-
presenta una mejor uti-
lizacién., del transporte,
que produce, como es
natural, una economia
en el mismo.

La tendencia moder-
na es, pues, a componer
los trenes con el ntime-
ro maximo de unidades
que las condiciones de
la explotacién consientan y a que cada una de estas uni-
dades tenga la mayor capacidad posible.

Una vez asi formado el tren, falta el hacerlo circular
con la seguridad debida. En general, las lineas que sir-
van ese trafico no serin de llanura, sino que tendrin
rampas y pendientes, acaso de bastante importancia,
o por lo menos declive en un sentido tnico, sin contra-
pendientes. Un caso muy frecuente es el de bajar mine-
rales o carbones desde unas minas en terreno monta-
fioso hasta el mar, para proceder a su embarque. Para
hacer circular el tren, se presenta el problema de la
traccion (esfuerzo para moverlo), y para que esa circu-
lacién se haga en condiciones de seguridad, el problema
del frenado (esfuerzo para pararlo).

Estas dos cuestiones, resueltas de un modo satisfac-
torio en los trenes de peso corriente, requieren, solucio-
nes especiales tratdndose de trenes de pesos extraordi-
narios. En cuanto a la traccién, es necesario llevar al
méaximo admisible el peso por eje y multiplicar el nu-
mero de ejes acoplados, uniendo dos locomotoras elée-
tricas, si tal es la clase de traccion empleada, o acudien-
do, en la de vapor, a los tipos de locomotoras articuladas.
Respecto del frenado, se hace preciso equipar el mate-
rial con un sistema especial de freno continuo. En los
pérrafos que siguen se expone sucintamente la manera
como esas conclusiones se han llevado a la practica en,
el Virginian Railway.
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Este es uno de los tres grandes ferrocarriles (con el
Chesapeake & Ohio y el Norfolk & Western) por donde
tiene salida la produccion carbonifera de la extensa re-
gi6n minera que existe en los Estados de Virginia Oeste
v Kentucky hasta diversos puntos de la costa atlantica
en Hampton Roads,

El transporte de carbén alcanza a mis de un 90
por 100 del total de su tréafico, y su rdapido crecimiento
en los tltimos afios ha sido tal, que la carga de los tre-
nes, que ya en 1909 era de 5.400 toneladas, ha sido lle-
vada hasta 11.000 toneladas (detrds del ténder) en ser-
vicio normal, porque en algunos ensayos se han hecho
trenes de 14.600 toneladas, incluidos locomotora y tén-
der. A continuacién se estudian por separado los tres
elementos distinguidos més arriba: material movil,
traccion y frenado, empleados para conseguir tan enor-
me peso.

El tipo de vagén utilizado en la actualidad (1) es
uno de bordes altos, enteramente metalico, montado
sobre dos carretones de tres ejes (fig. 1.2). Su bastidor,
seglin la costumbre americana, es de largueros centra-
les, los cuales estdn constituidos por perfiles en U
de 330 mm. de altura, reforzados en su parte inferior
por cantoneras. Con objeto de aprovechar para capaci-
dad 1til todo el espacio posible, tanto los traveseros, in-
cluso los de apoyo sobre los carretones, como los mon-
tantes de la caja, son interiores a ésta, que se halla for-
mada por chapas de 6 mm. Las cuatro paredes llevan
fuertes cantoneras en su borde superior, y en las late-
rales la chapa en esa parte dobla ligeramente hacia den-
tro, a fin de que no haga saliente el angular de refuerzo.

(1) Descrito en diferentes mimeros del Railway Age, Rev, Gén. des Ch. de fer
Bull. de I' Assoc. Int, du Congrés des ch, de fer, ete.

El fondo del vagon en la parte central estda 0,34 m.
més bajo que en los extremos, quedando alli también
en el interior de la caja la viga tubular, compuesta por
los dos largueros unidos superiormente por una tira
de chapa. Los carretones, de varios tipos (Lamont,
Lewis, etc.), estdn constituidos en general por piezas
de acero moldeado.

La longitud total del vagén es 16,25 m., y las di-
mensiones interiores de la caja 15 m. de largo por 3,12
de ancho, por 2,58 y 2,24 de alto en el centro y los ex-
tremos respectivamente. La altura de los bordes de la
caja sobre el carril es 3,35 m. Tiene una tara de 36 to-
neladas, y la capacidad de carga a que puede llegar,
colmado de carbén, es de 109 toneladas. Aleanza, pues,
cargado, un peso total de 145 toneladas, o sea més
de 24 por eje y casi 9 por metro lineal.

Este tipo de vagén es el mayor del mundo (los del
Norfolk y el Chesapeake son de 91 toneladas de car-
ga) y no tiene puertas, trampillas, ete., por ser dispuesto
para vaciarse por medio de un basculador en los carga-
deros de embarque de Servalls Point.

Paralelamente al aumento de carga de sus trenes,
el Virginian Railway se vié obligado a introducir nue-
vos tipos de material motor. Los trenes de 5.400 tone-
ladas del atio 1909 eran remoleados por locomotoras
Mikado (1 — 4 — 1), capaces de un esfuerzo de trac-
cibn de 24 toneladas. Cuatro afios més tarde fueron
éstas substituidas por otras del mismo tipo, pero méas
potentes (27,5 toneladas de esfuerzo tractor). Algin
tiempo después, y en un avance notable —coincidiendo
con la instalacion del nuevo sistema de freno en el ma-
terial, que permiti6 aumentar el ntmero de unidades
por tren—, pone en servicio maquinas Mallet tipo «B»
(1 —4 -+ 4 — 1), de 245 toneladas de peso y 341 inclui-
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do el ténder, que dan en el gancho de éste un esfuerzo
de 48,5 toneladas. Y, por tltimo, llega a las actuales lo-
comotoras Mallet tipo «E» (1 — 5+ 5 — 1), que hasta
hace poco eran, las mayores del mundo, y probablemen-
te seguirdn siéndolo durante bastante tiempo (fig. 2.2).

Este coloso de la traccion por vapor (1), que, como
queda indicado, tiene un bisel delantero, dos grupos de
cinco ejes acoplados y otro eje portador detris, pesa
por si solo 310 toneladas, y con su ténder, en servi-
cio, 408, ocupando entre los dos una longitud de 32 m.

Se trata de una maquina de doble expansion y
unos 15 kg, de timbre, Tiene més de 12 m?2 de parrilla
(el hogar, de 4,60 m. de fondo, alcanza hasta sobre el
tercer eje acoplado, empezando por atris) y unos 1.000
de superficie de caldeo, conseguidos, aparte la caja de
fuego, mediante 381 tubos de 57 mm. de didmetro
con, 7,60 m. de longitud entre placas, alojados en una
caldera de 2,85 m. de didmetro. La enorme cantidad de
vapor producido que estas cifras sugieren rinde su apro-
vechamiento en, dos cilindros de 4 P, que tienen 0,76 m.
de didmetro, y luego en otros dos de B P y 1,22 m.,
siendo de 0,81 m. la carrera comin a
los émbolos de las dos parejas.

El esfuerzo de traccion de que es ca-
paz en marcha normal esta locomotora
es 66,7 toneladas, y marchando en sim-
ple expansion, (A P en los cuatro cilin-
dros) puede llegar hasta 80 toneladas.
El esfuerzo tractor normal permite re-
molear un tren de 11.000 toneladas so-
bre la rampa de 0,002, a lo largo del
New River (unos 55 km.), y que este
mismo tren pueda ser conducido desde
Pinceton a Roanoke (156 km.) con s6lo
afiadir una locomotora de refuerzo en
la rampa de los Alleghanies.

El ténder, cuyo peso en servicio es
98 toneladas, puede llevar 12 de carbon,
y 60 m?® de agua. El gran consumo de
carbon. por la locomotora—que para una marcha algo
forzada llega pronto a ser de 500 kg. por metro cuadrado
de parrilla y hora, lo que representa mas de 6 tonela-
das en dicha unidad de tiempo—hace que para la car-
ga del hogar se haya instalado un, dispositivo mecanico.

El sistema de freno continuo adoptado por el Virgi-
nian Railway es, como casi en toda Norteamérica, el
Westinghouse de aire comprimido. El antiguo mate-
rial estaba provisto de un, tipo de freno de este sistema,
de empleo corriente, con un esfuerzo tinico de frenado
para los vagones, fuesen éstos vacios o cargados. Ya
en 1914 se instalé sobre 1.000 vagones de 46 toneladas
de carga un nuevo tipo de freno, que obedecia a la ne-
cesidad experimentada de disponer de un esfuerzo de
frenado suficiente para el material cargado, sin que re-
sultase un esfuerzo de frenado excesivo para los vago-
nes vacios, y que conseguia esto mediante la solucion.
llamada de «doble capacidady. El resultado satisfacto-
rio obtenido en la practica determiné la adopcién de
este género de freno para el nuevo material.

El tipo de dreno de doble capacidady o de dos regi-
menes llena, pues, la condicién indicada més arriba de
proporcionar el esfuerzo de retardo conveniente para
los dos casos de material vacio o cargado, y ello, claro es,
sin exigir mayor consumo de aire que el correspondiente
a la tuberia normal de 32 mm. generalmente instalada.

En cuanto a su eficacia, basta una ligera exposici6n
numeérica para apreciarla. En el freno de un solo esfuerzo

(1) Se han publicado sus caracteristicas en el Seientific American, Génie
Civil, ete.
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la presién de frenado generalmente empleada del 80
. . B
por 100 de la tara—siendo ésta la cuarta parte o del

peso P del vagén cargado, como sucede en el material
de gran capacidad —no proporciona la seguridad nece-
saria para circular en pendientes de hasta 0,020, pues
aun admitiendo para coeficiente de rozamiento entre

1
la zapata y la llanta = da un esfuerzo de frenado de
1 /i .
— 0,80 = 0,040 P,
o +

valor que no es mas que el doble de la componente de

la gravedad 0,020 P, y que puede bajar en muchas oca-

siones por las causas que disminuyen el coeficien-
1 . :

te — considerado. Ese esfuerzo es, sin embargo, exce-

o

sivo e incluso peligroso para el material vacio, con, re-
7, r
lacion al peso del cual resulta de 0,160 G

El freno de doble capacidad asegura un esfuerzo de
retardo del 40 por 100 del peso total P
del vagoén cargado cuando el material
se encuentra en este caso, y del 40

1y P
por 100, también de la tara - cuando

el material estd vacio. Con eso se tie-
ne, para una pendiente de 0,020 a fa-
vor de carga, un esfuerzo de frenado de

- 0,40 - P =0,080 - P,

que resulta ya de cuatro veces el esfuer-
zo acelerador de la pendiente y deja,
por tanto, un buen margen de reserva
como seguridad contra posibles contin-
gencias que rebajen el rozamiento entre
zapata y llanta,

Y cuando se trata de material vacio se consigue:

2>

P
101405 — =/ 0080 ks
4 4

5

esfuerzo que guarda con la tara del material la misma
proporcion. satisfactoria antes obtenida para los vago-
nes cargados. Se ve, pues, que el freno de dos regimenes,
comparado con el sencillo, produce un esfuerzo doble
para los vagones cargados y s6lo realiza un esfuerzo
mitad para el material vacio, pudiendo conseguirse asi
una circulacion segura en todos los casos.

El equipo de freno de doble capacidad instalado so-
bre el nuevo material de 109 toneladas de carga del
Virginian Railway (1), se halla representado esquem-
ticamente en la figura 3.2 La tuberia general enlaza
por medio de un injerto con el depdsito auxiliar de aire,
antes del cual se montan la llave de aislamiento y un
filtro.

El depdsito puede comunicar por medio de una
triple valvula especial (fig. 4.2) con dos cilindros de fre-
no—y éste es el fundamento del nuevo tipo—, corres-
pondientes a las dos situaciones posibles del material,
v en el interior del émbolo del cilindro para material
vacio va alojado otro pequefio cilindro auxiliar que rea-
liza el efecto de ajustador de timoneria. La instalacion
de freno propiamente dicha estd completada por una
valvula aceleratriz y la valvula de retencion, (la conoci-

(1) Tescrito en diversos niimeros de la Rev, Gién, des Che. de fer, Memorial de
I'ngenieros del Ejército, ete.
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da retaining valve americana), que se monta al empezar
las grandes pendientes.

Queda ahora la parte de mando para hacer trabajar
cada uno de los cilindros de freno segtn. los casos, y
que estd compuesta por una vélvula de cambio de ré-
gimen, (fig. 5.2) adosada al depdsito auxiliar, la cual,
mediante un, juego de palancas y varillas, puede mani-
obrarse desde ambos lados del vagén, haciendo girar
unas manijas colocadas ante unas '
placas indicadoras (fig. 6.2).

El funcionamiento del freno en
caso de hallarse el vagon cargado—
habiendo colocado previamente en la
debida posicion la manija que ma-
niobra la valvula de cambio de régi-
men — tiene lugar en la forma si-
guiente: Producida por el maquinris-
ta una ligera depresion. en la tuberia
general (la presion de servicio en
ésta suele ser de unos 6 kg.), el aire
que sale del depodsito auxiliar pasa al
pequeno cilindro de 101 mm., el cual
obliga a las zapatas a aplicarse sobre
las llantas. En cuanto se equilibran
las presiones de este cilindro y del
depdsito, acta la valvula antes dicha y entra en juego
el cilindro de 254 mm., hasta que de nuevo equilibradas
las presiones la valvula da entrada al aire en. el cilindro
de 406 mm., que es el que termina el frenado hasta su
méxima intensidad.

Si el vagon. estuviera vacio, el proceso del frenado se-
ria el mismo, pero deteniéndose en la intervencién del
cilindro de 254 mm.

La maniobra de la vdlvula de cambio de régimen,
desde la posicién «vacion a la de «cargadoy, ha de hacer-
se precisamente a mano, moviendo una de las manijas
colocadas a los lados del vagén. Se tiene asi la seguridad
de que el freno no se pondrd en la disposicién de «ar-
gado» mas que de intento.

Una ingeniosa combinacion de escapes y eremalleras
montadas sobre las varillas de los émbolos reduce a un
minimo las carreras de éstos al ejercer su accion suce-
siva sobre la timoneria, que ya se hallaba inicialmente
tensa por el cilindro auxiliar, con lo cual el consumo de
aire es reducidisimo, sobre
todo en relacién con el gran
esfuerzo de freno obtenido.

* ok ok

La exposicion reunida de
los datos anteriores, que pue-
de resultar interesante para
los que estan apartados de
estas cuestiones, da una idea
de los métodos empleados en
la explotacion de los gran-
des ferrocarriles americanos,
de la manera de evolucionar
conjuntamente todos los ele-
mentos de ella, pues al paso
de los anteriores han ido la
Via, las senales, las comunicaciones, etec., y sobre todo
de la aspiracién constante de renovacion y mejora que
€50 representa, tendencia ésta manifestada hoy, por lo
que al Virginian Railway se refiere, por el estudio de la
electrificacion de alguno de sus trozos.

No es posible, por una porcién de razones que a cual-
quiera se ocurren, adoptar en nuestro pais, ni aun en

uropa, todos los procedimientos americanos, lo mis-

Figura 5.

Figura 6.%

mo en materia de ferrocarriles que en las demés; pero
en aquélla, que es la que ahora nos ocupa, es indudable
que tenemos algunos ejemplos a seguir. Claro es que ello

significaria modificaciones de importancia y, por lo tan-

to, de elevado coste; pero més clara aparece, sin embargo,
la necesidad de acometerlas en dia mas o menos lejano,
y hay que tener en cuenta que cuanto més tarde més
dificil y cara serd su ejecucion.

Hay dos cosas, intimamente liga-
das entre si por cierto, que es preci-
so modificar en los ferrocarriles es-
pafioles, si queremos que su explota-
cion llegue a ser lo que debe, y que,
pese a meritisimos esfuerzos, no pue-
de ser hoy por hoy: los enganches y
los frenos. El establecer el freno con-
tinuo en los trenes de mercancias es
una necesidad reconocida actualmen.-
te en todas partes; y sin hablar de
los Estados Unidos, y en general de
toda, América, donde, como se sabe,
hace muchos afios se emplea el
Westinghouse; las principales na-
ciones europeas se ocupan de re-
solver esa cuestién con todo el in-
terés que la misma merece.

Alemania, por ejemplo, ya durante la guerra—y des-
entendiéndose de las anteriores convenciones internacio-
nales—empez6 a instalar en gran escala el freno de aire
comprimido Kuntze-Knorr, de tipo y construcecion na-
cional, tratando sin duda de crear una situacion de he-
cho que la colocase en posicion ventajosa para, una vez
hecha la paz, introducir ese sistema en las demas na-
ciones.

Francia, por su parte, ha realizado el pasado afio
una serie de pruebas oficiales detenidisimas para com-
parar el sistema Clayton-Hardy, de vacio, con los Wes-
tinghouse y Lipkowski, de aire comprimido. Después de
un concienzudo examen. de la cuestion, el Consejo Su-
perior de Ferrocarriles—de acuerdo con la ponencia
nombrada para el estudio del informe emitido por la
Comision oficial que realiz6 los ensayos, ponencia que
a su vez acepta las conclusiones de dicha Comision—se
ha decidido (1) por la adopcion del sistema Westing-
house, caracterizado por la
triple valvula tipo «L» (de
empleo corriente) y la val-
vula de retencion (retwining
valve) americana.

Es éste un tema de actua-
lidad en todas partes. Y no
es de este lugar el entrar en
detalles de su interés desde
los puntos de vista de segu-
ridad y economia; pero en
cuanto a este altimo aspecto
conviene hacer constar que
no s6lo hay que comparar
el coste del frenado de los
trenes por uno y otro pro-
cedimiento, sino que a favor
del freno continuo precisa
poner también, la mejora que permitiria en la organiza-
cion. de la explotacion.

Por lo que hace al enganche, el ideal seria adoptar
un tipo de aparato anico, central, de choque y traccion,
de enganche automatico; pero aun sin llegar a eso, que
exigiria el cambio de sistema del bastidor, puede mejo-

(1) Génie Civil
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rarse el actual, empezando por reforzar el gancho, que
practicamente impide hoy pasar de un esfuerzo de trac-
cién de 15 toneladas, duplicar el enganche y suprimir
las cadenas, tan molestas como intutiles.

Estas necesidades han de agudizarse cuando se lleve
a cabo la electrificacion de nuestras lineas, si no en tan
gran escala como algunos, poseidos de verdadera fie-
bre electrificadora, pretenden, en aquellos de sus tro-
zos que ofrecen todas las caracteristicas propicias al
buen éxito de tal sistema de traccion.

De desear es que se llegue pronto a la introduccion
de estas mejoras en el material de nuestros ferrocarriles,
ya que el esfuerzo econémico que ello representa se ve-
ria seguramente compensado con los beneficios que a
la explotacién reportaria su empleo.

Madrid, febrero 1923.

DATOS INTERESANTES

La produccion de automoviles
en los Estados Unidos

Hemos recogido algiinos datos de la produccién de
automdviles en Norteamérica durante el afio 22, que
juzgamos seran de interés a nuestros lectores. Estos datos
se refieren solamente a las fibricas cuya produccion
pasa de cinco mil coches al afio y los datos se refieren
anicamente a la produccion global y al ntimero de obre-
ros de cada fabrica.

Observaran nuestros lectores que la relaciéon de co-
ches fabricados y obreros empleados oscila enormemente;
esto se debe a que hay Casas que construyen el coche
completo, otras que compran los motores y fabrican el
chassis, y algunas que son simples montadoras, com-
prando en diferentes fabricas los distintos elementos
para la construccion de los coches.

4 i Niimero Niimero
MARCAS de coches de obreros
|

R A ey e e A st 5 125,000 18.000
@1 o R A R e S s e 22.000 8. 000
4150 o R o) J RIS [ SR A A A e 10. 000 »
GHE VIO G LI e Moy o ‘ 245,000 11.000
Clavolanid., .. oew - s s eras sraimsas 11.000 1.200
O D e 2 ey eiadis i caa saraatea A o 10,000 750
0T b B DA e A AN S P e (e 120.000 16.000
| 15t B g S = e T e L A 12,000 »
10 T L e o e W ' 48,000 27.000
AL o o) St recaramarie ey wrier o6 sira etialis e wiieim 5.000 1. 600
BB o e s e e e 35.000 »
IBOR e st o rstal stataiene s oloia s e ls fe e e 1,000,000 100.000
1o R A S s S < = 10. 000 2,800
L D e e e et M S 12.000 750
BEEVTIOR <rira 7. v st sl ra et s e [ 6.000 1.500
1R T U (30 I Ao s e A A T P 26.000 4. 500
1 37ya7retod o 1V S e o S e 35.000 4.500
135t eod bt Ses SIE L (EMEN i i Lo s T 5.500 5.500
34 EO T 0T e Ry oA ST by LB PR RN TS 6.000 500
Oyalelamel s 0ot kel e sl s e tisa 26.000 »
T Msled o E i S N e SR 20,000 1.900
(g F s Ll N R e s 96.000 10.000
P BRI o1 s e oot aom 1 v AT A o 13,700 8.000
Riclkkenbaclker: &iunici sl dae e 5.000 »
3 i A S R S U S e P T 10. 000 »
Studehake: ...................... 110,000 1.800
S Lo e S e S0 IO B O e T | 9.000 1.000
Vit Clatre: corn i vmnina i | 5.200 1.500
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Comprobador de lamparas
en serie

Cuando se tiene un circuito de alumbrado con l4m-
paras incandescentes alimentadas en serie, y bien por
fundirse una de éstas, o interrumpiise la corriente por
un contacto defect.ucmo se apagan, todas las del circuito,
resulta una operacién muy la-
boriosa, y en ocasiones moles-
ta encontrar el lugar de la ave-
ria para subsanarla. Especial-
mente en las instalaciones de
tranvias y ferrocarriles, en los
que el alumbrado de cada co-
che o departamento estd ali-
mentado por un solo circuito,
la falta de luz es completa, lo
que obliga a instalar alumbrados supletorios o improvi-
sarlos mientras se repara el accidente. El método co-
rrientemente empleado para buscar la lampara defec-
tuosa ha sido, hasta ahora, ir con una lampara portatil
de mano, provista de una clavija, probando
cada lampara, para lo cual llevan todas un
enchufe adecuado. Esta operacién, debiéndose
ejecutar en ocasiones a obscuras y sobre lam-
paras colocadas en el techo, faros exteriores,
indicadores de recorrido, ete., resulta verdade-
ramente dificil.

Para evitar los inconvenientes anterior-
mente expuestos, la Casa Siemens Schuckert-
Industria Eléctrica ha patentado un «compro-
bador de lamparasy especial, que permite en-
contrar rapidamente, sin ninguna molestia y
aun en la obscuridad, desde un lugar determi-
nado del interior del coche, la laimpara defec-
tuosa, maniobrando un sencillo conmutador, por lo que
no necesita el personal de servicio poseer ningtn co-
nocimiento especial sobre instalaciones de esta indole.
Expliquemos ahora la idea que ha servido
de base para este aparato.

El esquema figura 1.2 permite compren-
der inmediatamente el funcionamiento del
comprobador. La resistencia W (fig. 1.2),
que forma parte del comprobador, estd
colocada en serie en el circuito de las
lamparas a-f. Para encontrar la limpara
averiada se mueve el conmutador en el sentido de la
flecha, hasta que, quedando restablecido el circuito,
vuelva la iluminacion. Entonces no hay mas que leer en
la tapa del aparato la indicacién de la lampara que
sefnala la llave de accionamiento, la que por defectuosa
permanecera apagada, y reca,mbiarla; hecho lo cual, se
vuelve el conmutador a su posicién inicial, con lo que se
pone la resistencia I en cortocireuito, luclendo las lam-
paras con toda su intensidad.

Cada comprobador sirve para un ecircuito de siete
laémparas o grupos de lémparas. Las figuras 2.3, 3.2 Y 4.2
representan el conmutador y su tapa de
proteccion. Este comprobador se constru-
ye para tensiones hasta de 1.600 voltios,
v la resistencia, para 110 hasta 1.500
ohmios. Con el empleo del comprobador
descrito, las lamparas pueden ser de cons-
trucecion normal, ¥ no es necesario dispo-
ner las cajas de enchufe para la comprobacién de que
antes se ha hecho mencién. Este aparato, por su sencilla
instalacién y manejo y ser su precio relativamence redu-
cido ha sido adoptado ya por la mayoria de las Compaiias
de Tranvias y Ferrocarriles secundarios de Alemania.

Figura 1.2

Figura 2.2

Figura 3.*

Figura 4.*
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ORIENTACIONES INDUSTRIALES

El filamento metalico para lamparas eléctricas
Por E. SEVILLA, Ingeniero. |

La industria espafiola cuenta con algunas fabricas
de lamparas eléctricas, que, aun establecidas reciente-
mente las més, podrian muy bien abastecer, en plazo
no lejano, el mercado nacional.

Pero el trabajo de tales fabricas se reduce a montar
los elementos de la lampara, soldarlos y hacer el vacio;
necesitan que otras industrias les proporcionen dichos
elementos, que son: la ampolla de cristal, el casquillo
metalico y el filamento.

Este, el iltimo, el m4s importante y esencial, hay que
importarlo del Extranjero, donde lo fabrican con prime-
ras materias salidas en gran parte de nuestra peninsula.

Dos son los metales principalmente empleados en la
fabricacion del filamento: el tantalo y el tungsteno. El
primero es muy dfctil, tenaz y maleable, pudiendo esti-
rarse ficilmente en hilos muy finos y resistentes al cho-
que y las trepidaciones. El segundo es muy duro, cris-
talino y no maleable, propiedades que dificultan enor-
memente su empleo en la fabricacion del filamento.

Pero todos los inconvenientes del tungsteno estén
compensados por su mayor conductibilidad, que reduce
mucho el consumo de fltido, pues el tantalo absorbe
dos vatios por bujia y el tungsteno un vatio escasamente,
por lo que se ha impuesto la fabricacion del filamento
de tungsteno, que no tiene ya la fragilidad del primero
que se presenté al mercado.

El mineral més importante y a la vez el mis exten-
dido del tungsteno es el wolfram, nombre que se aplica
también al metal mismo, pero que es un tungstato de
hierro y manganeso.

El wolfram no es un mineral raro ni escaso: se halla
bastante extendido en la naturaleza, existiendo conside-
rables yacimientos por toda BEuropa, Asia y América,
Pero las minas més importantes de wolfram hasta hoy
conocidas se hallan en la Peninsula Ihérica, principal-
mente en Portugal, provincias de Minho, Tras os Montes
Y Beira, y también en nuestras regiones limitrofes, Le6n
v Extremadura.

De la importancia que tiene la parte correspondiente
a Espafia puede juzgarse por el signiente dato: el con-
sumo mundial de wolfram era hace afios de mil tone-
ladas anuales, y en la misma época exportaba Espaiia
375 toneladas, mas-de un tercio, con una explotacién
poco intensiva de sus minas.

Hoy, aunqgue el consumo haya aumentado mucho,
Espafia y Portugal podrian abastecer a todo el mundo
y dominar los mercados, pues solamente los yacimientos
de la nacién vecina se caleula que pueden producir
2.000 toneladas por afio.

El wolfram, ademés, es un metal de abolengo neta-
mente espafiol. Hace més de un siglo, dos sabios espafio-
les, los hermanos Juan y Fausto Elhuyar, fueron los
primeros que estudiaron las propiedades del wolfram,
los que primero lo aislaron y prepararon aleaciones nu-
merosas en un grado de perfeccién que no ha sido
superado atin, y publicaron en Vitoria una obra titulada
Andlisis quimico del wolfram. Ellos fueron. también los
que le bautizaron con este nombre, cuya inicial fué
adoptada por Berzelius en su sistema de simbolos.

El mineral de wolfram en bruto tiene a lo sumo
un, 10 6 un 12 por 100. Por ello debe sufrir una prepara-
¢ion mecénica que lo enriquezca antes de transportarlo.

Su gran densidad permite separar la ganga por la
accion de una corriente de agua; después se le somete
a la accién de aparatos separadores electromagnéticos,
y si el mineral contiene arsénico o azufre, se tuesta para
eliminar estas impurezas.

Si se trata de obtener el dcido tangstico o bien el
tungstenc puro, se funde el mineral con carbonato poté-
sico y se disuelve en agua el tungstato formado, separan-
dolo por filtracién de las materias insolubles que le
acompafian. Después, segtin el método de Berzelius, se
transforma la solucién en sulfuro de tungsteno por medio
del sulfhidrico y adicionando clorhidrico en exceso.

Hace algiin tiempo se utiliza en Alemania la reduc-
cién por el cine como medio de obtener el tungsteno
puro, y aun para la fabricacién del filamento indican
varios autores, como uno de los més recientes y defini-
tivos procedimientos, la aleacién del tungsteno con el
cine, que puede ser retirada en hilos de finura conve-
niente y que se depura luego eliminando el cine.

Este procedimiento ha de tener los inconvenientes
y dificultades que presenta la obtencién de aleaciones
entre dos metales con gran diferencia de puntos de
fusion.

Los primeros filamentos de tungsteno se fabricaron
del siguiente modo: aglomerando el metal en polvo fini-
simo, o en estado coloidal, haciendo pasar la pasta bajo
una fuerte presién a través de la hilera de diamantes,
llevando luego el filamento formado a una atmoésfera
reductriz de hidrégeno ¥ vapor de agua, para eliminar
el aglomerante, y haciendo pasar una corriente eléctrica
el polvo metdalico sufre una elevacién de temperatura,
suficiente para soldarlo.

También se recurria a depositar el tungsteno sobre
un filamento de carbén, descomponiendo el oxicloruro
de tungsteno y reduciendo después el carburo formado.

No es necesario emplear en la fabricacién del fila-
mento el polvo metélico puro; puede substituirse, hasta
con ventaja, por el éxido, el cloruro o alguna otra com-
binacién binaria, que se reduce después de pasada por
la hilera. De este modo se simplifica el procedimiento,
suprimiendo la previa obtencién del metal, y se reduce
ademés el diametro del filamento.

La marcha de la operacién es la misma; ge forma la
pasta con el 6xido y una materia orgdnica, se pasa por
la hilera a presién, se deja secar, se calienta en un horno
fuera del contacto del aire hasta que adquiera conduc-
tibilidad, y finalmente, se lleva a la incandescencia por la
corriente eléctrica, en el vacfo, en un gas inerte o en un
gas reductor, segiin los casos.

Si se sigue el procedimiento de las aleaciones, que
indudablemente ha de proporcionar un filamento més
homogéneo y de mayor solidez, también puede partirse
de los oxidos y cloruros, reduciéndolos a la par.

Para dar mayor solidez al filamento, algunos fabri-
cantes lo cementan superficialmente, calentandolo en un
compuesto volatil de carbono, boro o silicio.

Esta es, en lineas generales, la marcha a seguir en la
fabricacién del filamento de tungsteno, industria no
desatendida en ningin pais civilizado, y que en Espaiia
tiene més que en otro alguno las incalculables ventajas
de la primera materia, la energfa hidraulica abundante
Y un importante consumo nacional que abastecer.
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Transformacion de las grandes arterias telefonicas

interurbanas

Por E. RIAZA, Ingeniero de Telecomunicacién

La estabilidad de las lineas aéreas telefénicas de-
pende, como es sabido, de su longitud y de la natura-

leza del terreno que atraviesan. También influyen nota- .

blemente en su seguridad los procedimientos de cons-
truccién adoptados y el tipo de aimado de los postes.
A estas filtimas circunstancias no se ha concedido en
Espafia la atencién que realmente merecen, y seria de
suma utilidad efectuar metbédicamente experiencias
y comparar los resultados con los obtenidos en el
Extranjero a fin de determinar el sistema, naturaleza,
dimensiones y forma de los materiales, disposicion de
los hilos, vanos, etc., mias convenientes. Pero aun dis-
poniendo de buenas lineas, construidas cuidadosamente
y siguiendo trazados bien elegidos, son necesarios aten-
ci6n y cuidado constantes y una organizacion bien esta-
blecida del personal que ha de vigilarlas y repararlas,
con almacenes de material distribuidos en puntos con-
venientes, y medios rapidos (motos y autocamiones)
para el transporte del personal y del material. Esto no
se consigue sin grandes gastos, y aur contando con una
organizaci6n ideal que redujera al minimum el tiempo
empleado en reparar las averias, es imposible luchar
contra el impulso de los agentes atmosféricos que en
ciertas ocasiones se desencadenan con violencia extraor-
dinaria.

Inglaterra, pais que atiende con largueza los servicios
de conservacién de las lineas, sufrié en marzo del ano
1916 una de las averias més mmportantes que se han
registrado: en una extensién de 160 kilémetros, entre
el Wash y el canal de Bristol, el viento, acompafiado
de una fuerte nevada, alcanzé velocidades superiores
a 120 kilémetros por hora. En menos de dos horas todas
las lineas aéreas quedaron completamente destruidas,
invirtiéndose mucho tiempo en reconstruirlas. Una tem-
pestad semejante, desencadenada el dia 10 de abril del
afio pasado er los estados de Minnesota y Nebrasca (Es-
tados Unidos) rompié 21.200 postes que soportaban
43.000 kilémetros de lineas, y 71 centrales telefonicas
de la Compaiiia Bell quedaron incomunicadas; las pér-
didas fueron evaluadas en mas de dos millones de do-
lares.

Aparte de estas grandes averias, que tienen cardcter
de verdaderos desastres, en las lineas aéreas se producen
con mas frecuencia, a pesar de todas las previsiones,
otras de menor importancia, ocasionadas por los agentes
atmosféricos o por accidentes fortuitos, las cuales pro-
ducen interrupciones de alguna duracién o ruidos que
dificultan la comunicacion. La Administracion alemana
ha veriticado interesantes investigaciones en este sen-
tido, observando el funcionamiento de los circuitos
aéreos entre Berlin y Francfort (600 kilometros), resul-
tando que la comunicacion. ha sido totalmente imposible
durante una media de una hora cuarenta minutos por
dia, y que por dificultades en la comunicacién se ha
perdido asimismo una media de cuatro horas cuarenta
y dos minutos. No se han efectuado en Espafa deter-
minaciones de esta indole, pero aunque es de creer que
estas cifras sean a lo sumo igualadas, admitiéndolas,
y teniendo en cuenta que las averfas pueden considerarse
proporcionales a las longitudes de las lineas, se halla
que diariamente se pierden, durante el tiempo hébil
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para la explotacién, cuarenta y siete minutos por cada
100 kilémetros de linea, lo que en circuitos largos, en
los cuales las tasas son de alguna importancia, repre-
senta una pérdida que no debe despreciarse.

Para eliminar estas pérdidas imposibles de evitar,
asi como para hacer desaparecer las perturbaciones oca-
sionadas en las lineas aéreas por las de traccién y las de
transporte de energia, existe una solucién: el empleo en
las arterias principales de cables aéreos o subterrdneos
de gran ntmero de circuitos con aislamiento de aire
seco y separador de papel.

Los progresos de la técnica en la aplicacion de Jos
cables a la telefonfa a largas distancias, que tan gran
impulso recibieron con la solucién hallada por Pupin
a la teoria de Heaviside, reforzando pricticamente la
autoinduccién en los cables por medio de bobinas, con
objeto de disminuir el amortiguamiento de las frecuen-
cias actisticas, y el prodigioso descubrimiento del pre-
sente siglo: la lampara de tres electrodos, usada como
relevador-amplificador, permiten hoy dia la utilizacién
de cables de gran ntimero de pares de conductores para
comunicaciones telefénicas a gran distancia, con todas
lag ventajas de acrecentamiento del tréfico, puesto que
el nimero de circuitos es grande y aun puede aumentarse
obteniendo por procedimientos sencillos de cada dos
circuitos un, tercero, y hasta cuatro comunicaciones
telegraficas simultineas. Asimismo los gastos de entre-
tenimiento resultan casi nulos, y a causa de los pequefios
didmetros de cobre empleados (se puede telefonear por
cable a distancias enormes, teéricamente ilimitadas, con
conductores de 0,9 milimetros) muy aminorados los de
establecimiento y, por lo tanto, los de amortizacién. de
lineas e instalaciones como lo demuestran los precios
que a continuacién se copian, establecidos por el in-
geniero de Telégrafos de la Administracién francesa
M. Martin (1):

Amortizacién anual de una linea telefénica bifilar
de 100 kilémetros

Circuito de cobre de 3 mm, de didmetro.......... 16.914 frs.
— — — — 0 heeniee 24,999 —
= — b — e i el 34.012 —

Circuito en cable subterrdaneo de 100 pares de con-
ductores pupinizados, comprendida la amortiza-
cion de un relevador-amplificador.............. 16.881 —

Entretenimiento. (Gasto anual por cada 100 km. de linea.)

Linea telefénica aérea bifilar..........oveiviiiinn 5.436 frs.

Cable subterrdneo de 100 pares de conductores,
comprendido el entretenimiento’ del relevador-
10110 bl 1o 15 (6] Dl i el i e S S RS 1.863 —

La telefonia interurbana se encuentra entre nosotros
en manos de una Empresa con periodo limitado de ex-
plotacién, lo cual no permite desarrollar iniciativas de
gran. amplitud financiera; por esta causa se hallan en
Espafa dichos servicios en estado naciente, circunstan-
cia que en los actuales momentos viene a resultar bene-
ficiosa, puesto que permite implantar desde luego los
modernos procedimientos expuestos, sin tener en cuenta,

(1) «Medios de aumentar el rendimiento de las grandes lineas teleftmicas:.—
Annales des P, T. T., niim. 3, 1922 :
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como otras Administraciones, los cuantiosos sacrificios
efectuados anteriormente, cruzando el territorio espaifiol
en todos sentidos por arterias de cables, los cuales per-
mitirdn obtener la comunicacién ripida y constante
de los principales centros comerciales e industriales entre
si y con Europa, gracias al enorme ntimero de circuitos
que pueden tenerse en servicio.

Por las razones anteriormente estudiadas, y a causa
de que ya en algunas localidades resultaba imposible
establecer lineas con las capacidades necesarias actual-
mente, y més ain para atenciones futuras, aparte de
razones de estrategia, las cuales aconsejan asimismo que
no se hallen a la vista del enemigo las arterias principales,
las Administraciones de los pafses mas adelantados
transforman rdapidamente sus redes construyendo gran-
des lineas de cables. En el afio 1921 construyé Inglate-
rra 1.152 kilémetros de lineas subterraneas con un
total de 187.000 circuitos dobles. Alemania posee im-
portantes lineas de cables y realiza un amplio proyecto
que importa 3.400 millones de marcos. Los Estados

Unidos explotan una extensa red de cables aéreos y
subterraneos, en la que se destaca la linea Boston-
Pittsburgh—por Nueva York y Filadelfia— , de 965 kil6-
metros de longitud, constituida por un cable cuyo dia-
metro exterior mide ocho centimetros y por el cual se
pueden efectuar simulténeamente trescientas conver-
saciones telefénicas y doscientas comunicaciones tele-
graficas. Suecia, Noruega, Dinamarca, Francia, Italia
y hasta Suiza se apresuran a substituir las lineas aéreas
por lineas de cables.

Y como en Espana la Compaifiia explotadora no lleva
a cabo un plan de telefonia en armonia con el estado
actual de la ciencia y las necesidades del pais, debe in-
cautarse el Estado de tan importantes servicios y pedir
a las Cortes los créditos necesarios para la ejecucion
pronta de un proyecto de verdadera Telefonia Nacional,
lograndose asi que nuestra nacién no sea una vergiienza
entre los demés paises en lo que a telefonia se refiere,
y pueda formar parte de la red internacional de cables
telefonicos que en no lejano porvenir cubrird Europa.

Reconstruccion agraria

Por

DAVID MITRANY

Deseando dar a los ingenieros agronomos esparioles un resumen de la situacion del problema agrario en Ewropa, hemos concer-
tado con el Manchester Guardian un convenio mediante el cual podemos ofrecer a nuestros lectores el presente articulo al mismo tiempo
que aparece en el suplemento Reconstruction of Burope del citado periddico.

A este suplemento se refieren los nitmeros de las citas que repetidas veces hace el autor en el eurso de su escrito.

No puede caber duda alguna de que una parte del
Continente se esté reconstruyendo de una manera acti-
va, casi violenta. Aun se podria decir que las diversas
reformas agrarias estdn revolucionando la mitad orien-
tal de la «Vieja Europa»; pero eso podria dar lugar a
Mmala interpretacion, exceptuando, sin embargo, un solo
Caso, pues seguramente en esa region la riqueza y el
poder se estan redistribuyendo de una manera brutal.
Pero fuera de eso, el movimiento que por su poder de
eliminacién podria muy bien reclamar el rango de revo-
lucién agraria es, en realidad, un fuerte movimiento
conservador. Solamente es revolucionario en el terreno
agrario y porque estd en manifiesto contraste con la
tendencia general del espiritu occidental. Mientras que
en la Europa Occidental, mucho méas manifiestamente
que en la Rusia bolchevique, se tambalea la venerable
mstitucion de la propiedad particular, por todos lados
atacada, en la Buropa Oriental se arraiga profundamen-
te para muchas generaciones gracias a las reformas agra-
rias. Mientras de nuevo en la Europa Occidental ambos
bandos no pueden imaginar alivio de la situacién sin
lnt.enqo desarrollo del sistema industrial, en la Europa
Oriental los campesinos se santiguan ahora tres veces
cuando hablan de la ciudad o de la fibrica.

En su forma brutal el horror de gran parte de lo que
caracteriza la civilizacion occidental evita, sin embargo,
que las reformas agrariag sirvan principalmente para
que los aldeanos acaparen tierra. Ese horror representa
el lado espiritual del renacimiento campesino y com-
bina con las reformas agrarias un movimiento rural
muy notable. En el espiritu de la mayor parte de los
aldeanos no se limitars ya quizd a otra cosa que a un
sentimiento de oposicién contra el antiguo dominio de
la ciudad. Pero algunos de los aldeanos que dirigen tie-
nen visiones de una nueva y mejor organizacion social
rural, fortalecida por una Internacional Verde que con-

servaria la paz entre los paises ruralmente campe-
8inos.

Tan gran erupeién de la pesada psicologia aldeana
estd llamada a influir enormemente en la vida ptiblica
de Europa; pero por numerosas razones tal aconteci-
miento es todavia incomprensible para la mayor parte
de los ingleses. Y la principal razoén es, naturalmente,
que no estabamos preparados para él. Durante la guerra
disputabamos sobre reyes y fronteras y dominios, pero
nadie pensé jamdas con ansiedad en el advenimiento a la
palestra del elemento campesino. E indudablemente el
campesino mismo jamds aparecié en el escenario sino
empujado a él por la fuerza de los acontecimientos. En
la mayor parte de los paises interesados no ocurri6 nin-
gan levantamiento para acelerar el cambio, y donde el
antiguo orden de cosas fué suprimido por la fuerza,
como en Rusia, la obra demoledora no fué realizada ni
por los campesinos ni para los campesinos. Cuando el
orden establecido y laboriosamente formado en Europa
se hundi6 bajo nuestros propios golpes, el primitivo
campesino despert6, por decirlo asi, de su inconsciencia
por obra de fuerzas naturales.

Y esa falta de preparacion se refleja intensamente
en la literatura publicada sobre el asunto, pues nadie se
ha atrevido a considerar toda su importancia ni la mag-
nitud de sus efectos posibles. Tampoco hay guia de con-
fianza para las diversas reformas agrarias que son partes
integrantes del movimiento. Las medidas dictadas estan
produciendo en abundancia perspectivas en proporcion
con su importancia; pero también un espiritu de contro-
versia que no es més que relativo con respecto a la vio-
lencia de los cambios que esas medidas representan.
El conjunto de literatura sobre el asunto, ya se trate de
articulos de peri6dicos, folletos o libros, esté escrita en
el idioma de los diversos paises en cuestion, y decidida-
mente debe clasificarse como efimera.
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REFORMAS AGRARIAS

De la evolucién de la politica bolchevista se des-
prende claramente que sus directores jamis creyeron
que estaban trabajando para el jayin de la aldea. Pero
es lo cierto que la decepcién no se limita a las fronteras
de Rusia, pues, por paradéjico que parezca, ha sido la
explosion maximalista la que provoeo la fuerte consoli-
dacién de la propiedad particular en el Oriente de Euro-
pa, pues en una regién tan primitivamente agricola la
revolucién no significaba otra cosa que la satisfaccion
del hambre de tierra del campesino. Por lo menos, asi
es como la ha comprendido el campesino ruso. Pero
también la consideran de la misma manera las clases
dirigentes en los paises vecinos, para las cuales el obje-
tivo ha sido desarmar la Revolucién. Cuando vieron sus
estragos en Rusia, se apresuraron a abandonar la tierra
a los campesinos para evitar calamidades. Eso lo de-
muestra palpablemente el hecho de figurar entre los
criticos actuales de la reforma en Rumania y en Polonia
ministros que habian sido principalmente responsables
de su implantacién. C. Garoflid, en su libro Las cues-
tiones agrarias de Rumania (The Agrarian Question in
Rumania ), apoya su opocicién a la reforma con muchos
y solidos argumentos, pero no dice por qué no los apro-
vech6é cuando era ministro de Agricultura. El profesor
F. Bujak es més candido en sus Observaciones criticas
sobre nuestra reforma agraria (Critical Remarks on
our Agrarian Reform). Al criticar la reforma en Polonia
descaradamente admite que pas6 en la Dieta ripida-
mente cuando los bolcheviques habian invadido el pafs,
porque se crey6 que era el medio de obtener la simpatia
de los aldeanos. En ciertos paises las reformas fueron ace-
leradas por consideraciones nacionales, y su aplicacién
es consecuentemente estorbada. Ese punto esté discutido
por G. Bogdanoff en su Reforma agraria de B stonia (Est-
nische Agrarreform), y por Dionys von Sabess en la
Politica agraria de la nueva Rumania en Trasilvania
(Die Agrarpolitik Neurumdniens in Siebenbirgen), y
por el conde E. Ledebur-Wicheln en una carta sobre la
Reforma en Checoeslovaquia publicada en el namero 11
de esta revista. Solamente Hungria es la que parece
haber descubierto un empleo reaccionario de la reforma,
pues la reforma de Horthy dispone que los propietarios
de nuevos predios de campesinos o pequefias propieda-
des gocen de ciertos privilegios y estan, por consiguien-
te, obligados al servicio militar «si el orden social estd
amenazadoy. (Arnold Daniel, The Agrarian Problem in
Hungary) (El problema agrario de Hungria.)

Pero cualquiera que sea su origen inmediato, las
reformas se han realizado, y ninguno de los muchos que
las critican se atreve a confesar que desea sean abolidas.
El Memorandum de los grandes propietarios sobre la ex-
propiacién de la tierra, redactado por el Sr. Garoflid,
afirma, por ejemplo, que los grandes propietarios sélo
se oponen a los métodos y no a los principios de reforma.
Insiste especialmente en que la expropiacién legal pu-
diera ser hecha ahora, pero que el efectivo traspaso de
la tierra se debiera hacer gradualmente, en un periodo
de cinco afios. Los principales fundamentos de la refor-
ma estan ahora, por lo tanto, en la tenacidad de los cam-
pesinos y con ellos se debe contar para la reconstruccion
de Europa.

La base comiin de todas las reformas es la expropia-
cién de los grandes latifundios y su distribucién entre
los vecinos propietarios. También limitan la cantidad
méaxima de tierra que un individuo puede poseer. Pero
més alla de estos principios fundamentales las diversas
medidas difieren notablemente en sus detalles.

El caso de Rusia es bastante anormal. De acuerdo
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con su importancia, la cuestién agraria ha producido en
Rusia una gran cantidad de literatura oficial desde la
Revolucién. Sin embargo, la reforma en la posesién de
la tierra, tal como esté ahora en vigor, no tiene ejemplo,
no estd registrada legalmente en ninguna parte, por la
sencilla razén, de que la reforma nunca tuvo forma de
ley, sino que fué simplemente aceptada por los Soviets
como un hecho consumado. Como la Constitucién de
los Soviets, la Ley Fundamental Agraria de los Soviets,
que entro en, vigor en septiembre de 1918, declar6 aboli-
dos «todos los derechos de propiedad de la tierra», de
inventario vivo y aperos de labranza. Pero los campesi-
nos no s6lo habian tomado posesién de la tierra, sino
que se negaron a cultivarla mientras su posesién estu-
viera amenazada. Por eso esa posesion fué reconocida
tacitamente por Lenin en un discurso pronunciado ante
el Ejecutivo Central del Partido Comunista el 8 de mar-
zo de 1921. En ese discurso anunci6 que el impuesto
impopular de cereales serfa suprimido, y concluyé con
las siguientes palabras: «Hay que recordar que es més
facil crear el Estado proletario en un pais dedicado a la
produccién en grande escala que en un pafs en donde
domina el pequefio propietario. Nosotros no hemos olvi-
dado que proletariado es una cosa y otfra la pequenia
produccion. Debemos admitir la necesidad de hacer
concesiones..... para establecer entre el proletariado y
la clase aldeana tales relaciones que aseguren la existen-
cia de ambos.y El texto completo de este discurso fué
reproducido en L’'Europe Nouvelle de 21 de mayo de
1921. La ley Agraria rusa esta publicada en la coleccion
de Documentos rusos, publicada por la American Orga-
nisation for International Conciliation. La evolucién de
la politica agraria de los Soviets se puede estudiar en la
valiosa colecciéon de documentos originales hecha por
el Dr. Kaplun-Kogan y publicada en su obra Vida eco-
némica de Rusia durante el Gobierno de los bolchevi-
ques (Russisches Wirtschaftsleben seit der Herrschaft der
Bolshewilki).

EFECTOS DE LA REFORMA

La interesante concesion de Lenin y la encarnizada
lucha con los campesinos revelan en pocas palabras el
cambio general que se ha operado en la Europa Oriental.
Por largo tiempo desde ahora serd una region de pro-
duceién agricola en pequena escala, y, por muchas razo-
nes, aun la misma industria puede desarrollarse en el
mismo sentido.

El efecto que, por lo tanto, la mayor parte de los
escritores sobre el asunto han considerado como admi-
tido, es una disminucién de la produceién agricola. Por
ejemplo, el profesor Sering, en su articulo «Las conse-
cuencias econémicas de la revolucién agraria», publi-
cado en el niimero 6 de esta revista, demostré que la
exportacién de trigo de la Gran Rumania en 1921 era
s6lo la mitad de la exportacién de anteguerra de la an-
tigua Rumania, aunque tenia sélo dos terceras partes
del territorio de la Rumania actual. Pero las cifras de
los tltimos pocos afios apenas tienen valor decisivo,
pues estan influidas por las pérdidas causadas por la
guerra en, hombres, inventario vivo y aperos de labran-
za, por el general agotamiento que en todas partes ha
disminuido la produccién individual, y, naturalmente,
también por los contratiempos que resultan de la apli-
cacién de la reforma. Los incidentes de la reforma no
pueden ser todavia aceptados como permanentes efec-
tos. Por motivos @ priori los eriticos de la reforma tienen
naturalmente razon al afirmar que el cultivo en peque-
fia escala tiene que ser menos productivo que el cultivo
en las grandes propiedades; pero esto sélo puede suce-
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der en el caso de que ambos trabajos se hagan con igual
diligencia y con iguales medios. En Rumania, antes de
la guerra, las haciendas de 100 hectireas y de menos
representaban el 51 por 100 de la superficie total del
pais y estaban en manos del 99,36 por 100 del ntimero
total de propietarios de tierra, mientras que las hacien-
das de més de 100 hectéreas, que representaban el 49
por 100 de la superficie total, estaban en poder de un 0,46
por 100 de los grandes propietarios. Aunque poseian la
mitad de la tierra cultivable, los grandes propietarios
Poseian solamente un décimo de las haciendas de gana-
do del pais y menos de la décima parte de los arados
disponibles (Jonescu-Sisesti, «Reformas agrarias en
Rumaniay, Regeneracién de Europa ntm. 6). Ademéas
del 47 por 100 de tierra cultivable en poder de los gran-
des propietarios solamente el 8 por 100 era cultivado
por ellos mismos, mientras que el 39 por 100 lo arrenda-
ban a campesinos o pequelios propietarios por plazos
que variaban de tres a cinco afios. En Rumania, al prin-
cipiar este siglo, solamente el 40 por 100 de la tierra
obtenible estaba cultivada (véase Radw Rosetti, obra
citada). Indudablemente, la acumulacion de fortunas
Produjo con frecuencia disminucién de la superficie
cultivada. Por ejemplo, poco antes de la guerra el barén
Seefried, yerno de Francisco José, transformé en hacien-
da particular las praderfas de 30 agricultores de la Baja
Ustria. Estas pequefias haciendas habian estado sumi-
nistrando carne y leche a Viena. Al mismo tiempo, el
principe Hohenlohe compraba cientos de pequefias pro-
Piedades a los campesinos del Norte de Hungria para
convertirlas en parques de caza (D. Thompson and
M. W. Fodor, The Green Rising).
Contra el retroceso econémico del cambio de pro-
uceién de grande en pequefia escala se debe, por lo
tanto, presentar el hecho de que una gran superficie de
tierra serd cultivada ¥ que lo serd con mayor actividad
Y beneficio. G. Mantu ha analizado en Pequefias propie-
es y expropiacién en relacion con la produccion la res-
Pectiva capacidad de produccién de las pequefias y
grandes propiedades en Rumania y otras partes. Dis-
cute las ideas de Marx, Jules Guesde y Kautsky sobre
el asunto, considerédndolas falsamente deducidas del pro-
ceso de la produccién industrial, mientras que la pro-
Elllcqién agricola estd sujeta a peculiaridades que no
Justifican la comparacién con la industria. Mantu con-
cluye que el poco rendimiento de las pequefias propie-
ades en Rumania ha sido debido a circunstancias que
Pueden cambiarse, y que el cultivo en pequena escala
Puede ser en Rumania tan productivo como la explota-
cion de las grandes propiedades. En su ensayo critico
sobre «Kl problema agrario en Rusia» (Regeneracion de
“ropa nam. 6) Luis Levine conviene en que «a Revo-
11101_611 ha concluido con las condiciones de atraso de la
agricultura rusay. El resultado més importante es el
cambio de psicologia que todo esto implica; habiendo
Sacado al propietario, el campesino no puede por més
ﬁlt?mpo hacerle responsable por sus dificultades econé-
Micasy. Ademés, estando ahora toda la tierra distribui-
L{a., el campesino tiene que buscar su salvacién en nueva
linea de conducta y en nueva manera de pensar. (No
mas tierra, pero mejor cultivo de la tierra que ya posee,
es decir, no extension, sino intensificacion del cultivo de
su hacienda.» Y esta suposicién parece que la estén jus-
tificando los acontecimientos. En el pasado septiembre,
un articulo publicado en el Revaler Bote y citado en la
Review of Foreign Press, 6 de octubre de 1922, aunque
critica acerbamente la reforma agraria de Estonia, hace
la mteresante confesién de que @mo se puede negar que
€1t comparacion con 1917 y 1918 la agricultura muestra
clertas mejoras. La facultad adquisitiva de los pequefios

propietarios ha aumentado considerablemente, y este
aumento se refleja en la mayor compra de maquinaria
perfeccionada y herramientas que antes de la guerray.
El Sr. Jonescu-Sisesti («La reforma agraria en varios
distritos de Rumania») indica un efecto semejante en
lo que queda de las grandes propiedades, pues sus due-
nos, para compensar de alguna manera la tierra que han
perdido, estdn cultivando ahora la que les ha quedado
aplicando métodos mis intensivos de cultivo.

Intimamente ligada con la cuestién de produccién
agricola en la Europa Oriental esté la del poder adqui-
sitivo o fuerza de compra de esa zona. El asunto no ha
sido estudiado detenidamente, pero es evidente que una
permanente disminucién de la produccién agricola debe
afectar la importacién de articulos manufacturados.
Contra eso hay que hacer valer dos consideraciones:
en primer lugar, el primer efecto directo de la reforma
ha, sido mejorar el nivel de vida de la clase aldeana, me-
Jora urgentemente necesitada. Todo el movimiento estd
pintorescamente resumido en las siguientes palabras de
un campesino hingaro: «Hasta ahora—dijo este campe-
sino—, llevaba mis gansos al mercado y me alimentaba
de patatas; pero ahora vendo las patatas y me como log
gansos.» (Simén Zagorski, L’ Evolution actuelle du Bol-
chevisme russe.) En segundo lugar, como toda la region
depende principalmente de la exportacion de sus pro-
ductos agricolas y otras materias primas, los campesi-
nos se inclinan a oponerse al sistema proteccionista
hasta ahora practicado por la mayor parte de los paises
en cuestion. Durante la altima primavera, cuando a los
campesinos se les pidi6 que apoyaran un nuevo Ministe-
1io hingaro, pusieron como condicién, entre otras
medidas liberales, el restablecimiento del librecambio
(D. Thompson and M. W. Fodor, obra citada). A esto
hay que afiadir las dificultades que la industria local
tendra con la disminucién en el mercado del trabajo.
«Actualmente la aldea ha absorbido una mitad del pro-
letariado industrialy, dice Chrjaschtschew, en un inte-
resante ensayo sobre «La evolucién de clases en la clase
aldeanay (Die Evolution der Klassen innerhalb der Bauer-
nschaft). Exigencias semejantes se encontrarin proba-
blemente en los programas de los fuertes partidos de
aldeanos que han surgido en todos los paises de los cua-
les nos estamos ocupando. Estos paises veran repetirse
la continua lucha entre la Asociacién Aldeana Agraria
v la Asociacién Anséatica Mercantil que tiene lugar en
Alemania.

Numerosas otras criticas de cardcter econémico se
han hecho contra esta reforma. Ernst Fromme en La
Repiblica de Estonia y la propiedad particular (The
Republic of Esthonia and Private Property) insiste en
que el ataque general a la propiedad particular ha con-
movido la confianza publica y que, por lo tanto, perju-
dicard al erédito publico y privado. Pero ningin escritor
hasta ahora ha indicado una consecuencia financiera de
mayor interés. La desaparicion de las grandes propieda-
des ha suprimido una provechosa fuente de impuestos,
porque ningin partido se atreve a tasar al campesino,
ya que la mayor parte de ellos solicitan continuamente
su valioso voto (1) y todos temen las consecuencias so-
ciales que resultaron para Rusia de la pasiva resistencia
del aldeano para pagar el impuesto. El efecto de tales
condiciones tiene que ser, naturalmente, importante
en las Tesorerfas nacionales de los pafses de la Europa
Oriental.

(1) Son interesantes los informes de la Prensa turca que atribuye a Mustafi Ke-
mal 1a intencion de formar un nuevo «Partido del Pueblos modelado aparentemente
segiin el Partido Agrario de Bulgaria (The Mdnchester Guardian, diciembre 11, 1922.)
Dshewad Rushdi Bey ha realizado recientemente la fundacién de una Unién Agraria
con base politica.
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Revistas

Agricultura.

Los insectos entomé6fagos ( Boletin
de Agricultura téewica y econdmica,
nitmero 169, 31 enero 1923, pag. 87).

Bl ingeniero agrénomo Sr. Nonell Co-
mas se ocupa en el articulo que reseria-
mos de la utilizaciéon de Coceinella, Novius
Cardinalis, en la lucha natural contra la
Cochinilla Australiana, fceria Purchasi
(Maskell), en Espana.

Bl Ieeria Purchasi vive sobre varias
plantas, especialmente sobre las auran-
cifceas, naranjos y limoneros. Es origi-
nario de Australia, y en 1868 invadio
(lalifornia, y econ este motivo se empeza-
ron a utilizar en su contra sus enemigos
naturales, siendo el Novius Cardinalis el
que condujo a mejores resultados.

Este 1ltimo es un pequerio coledptero
de la familia de los coceinélidos, que sélo
vive del Tcerya, sin gue se le conozca
accion ni sobre otro insecto ni tampoco
sobre vegetal alguno.

Como la lucha artificial no ha dado
resultado alguno en Espana, creemos del
mayor interés las piginas que el Sr. Nonell
dedica a la lucha natural, y esperamos
que el Novius Cardinalis, que tantas ven-
tajas reporta ya a los agricultores espa-
fioles, se extienda cada dia mas.

Explosivos.
Voladuras para grandes desmon-
tes.— (Ingenieria internacional, pa-
gina 140, marzo 1923.)

Se indican en este articulo las ventajas
del empleo de barrenos de grandes dia-
metros, de 150 mm, en adelante, por ser
més econdémicos. El autor establece la
relaciéon entre los voliimenes de roca vo-
lada y los diametros de los barrenos.

Como explosivo especial para estos ba-
rrenos recomienda el nitroalmidén, con
ausencia absoluta de nitroglicerina. Una
de las ventajas de este explosivo es lo poco
peligroso de su manejo, ya que se ha arro-
jado en taladros de 40 metros de profun-
‘didad sin producirse la explosién por el
choque, a pesar de que el cartucho pesa
aproximadamente dos kilogramos.

Se describe el sistema empleado para
obtener la explosién simultdnea de varios
barrenos, sin recurrir al uso de la electri-
cidad, para lo cual se emplea el dispositivo
Cordeau, que consiste en un tubo, gene-
ralmente de plomo, lleno de trinitrotuo-
leno, que se hace pasar por el fondo de
todos los barrenos y cuya detonacién se
propaga a razoén de 5.100 m. por segundo,
obteniéndose de este modo el resultado
apetecido.

Hidrdulica.

Méthode Thermometrique pour
mesurer le rendement des turbines
hydrauliques. ( L’Houwille Blanche,
vol. 21. pag. 155.)

En este articulo se indican las precau-
ciones que es necesario tomar para apli-
car con éxito el método Barbillion-Poir-
son, con el cual se determina el rendi-
misnto v de una turbina hidrdulica to-
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mando la temperatura del agua antes de
entrar en la turbina (0’,) y después de
salir de la turbina (8,), aplicando la for-
mula

6/ — fe
=427 {*7)
H

en la cual H es la altura del salto.

Para determinar 0, y 0, simultdnea-
mente son necesarios dos termoémetros
con graduaciones exactamente iguales.
El autor del articulo que resefiamos pres
fiere emplear imicamente un termometro
y medir 07y, 0, y luego otra vez 6',. Las
temperaturas se deben determinar adop-
tando todas las precauciones de rigor
para medidas de precigion. También es
necesario medir con gran exactitud la
altura del salto.

El autor termina diciendo que para
alturas de salto superiores a 40 metros
se obtienen resultados con un error infe-
rior al 1 por 100.

Ingenieria naval.

Le sauvetage des navires echoués
ou coulés.— (La Technique Moderne,
| febrero 1923, pig. 70.)

Los nltimos adelantos de las diferentes
ramas de la industria han contribuido
a mejorar los procedimientos de salva-
mento de navios hundidos.

Con motivo de los proyectados trabajos
para rescatar el oro que transportaba el
Lusitania (hundido por un submarino
aleméan) se ha construido una escafandra
metdalica que permitird alecanzar a los
buzos grandes profundidades. Estos, en
lugar de trabajar directamente con las
manos lo hardn con unos utiles, andlogos
a las manos artificiales de los mutilados,
manejados y dirigidos desde el interior
de la escafandra.

Las bombas de achicar también han
experimentado notables perfeccionamien-
tos, habiendo causado una verdadera re-
volucién en la materia la aparicion de
bombas eléctricas sumergibles que tra-
bajan a cualquier profundidad. Esto se
ha conseguido mediante el empleo de
motores asineronos polifdsicos con el rotor
devanado en jaula.

Fécilmente se comprenden las venta-
jas de estas bombas, que no tienen que
vencer mas diferencia de presiéon que la
existente entre el interior y el exterior
del barco.

También se emplean bastantes grupos
motobombas de gasolina, acentuandose
la decadencia de las bombas de vapor.

El articulo que resefiamos termina con
varias descripeiones de salvamentos rea-
lizados recientemente, siendo la mas inte-
resante la que se ocupa del acorazado
francés La Liberté, hundido en la rada
de Tolén a consecuencia de una explosion
interior.

Metalurgia.

Le chauffage accéléré des Cowpers
por le procédé P.S.S.— (Pforer-Stra-
cle-Stwmm,.— Revue de Metallurgie,
febrero 1923, pag. 88.)

El ntimero de Cowpers por cada alto
horno varia en las distintas fabricas; pero
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generalmente se emplean cuatro: uno ca-
lentando el aire y tres quemando gases.
Un Cowper tarda en calentarse, por tér-
mino medio, cuatro horas, v se enfria en
hora y media. Esto revela que su rendi-
miento térmico es malo.

La base del procedimiento P. 8. 8. para
mejorar este rendimiento consiste en
aumentar la velocidad de los productos
de la combustion, habiéndose realizado
los primeros ensayos en las instalaciones
de Neunkirchen.

Para aumentar la velocidad de los pro-
duetos de la combustién modifica las con-
diciones en que ésta se verifica, llevando
el aire a presién por una tobera hasta el
centro del cowper, saliendo el chorro de
aire rodeado de gas.

De esta manera se ha conseguido elevar
la velocidad de los productos de la com-
bustiéon de 1 m/s a 2,6 y 3 m/s y reducir
la duracién del periodo de caldeo del
Cowper de cuatro horas a una hora y
media.

Esto ultimo ha permitido el funciona-
miento de un alto horno con dos Cowpers
vinicamente, y si bien esta gran reduccién
no es aplicable en todos los casos, al me-
nos revela una notable mejora del sis-
tema.

El autor del articulo que resefiamos
estima en 229.350 francos la economia
que se puede obtener aplicando el proce-
dimiento P. S. 8. a un alto horno que con-
suma 119.836.000 m® de gas anuales,
siendo el valor del m?* 0,01 francos, y
aconseja se aplique a las instalaciones
existentes utilizando tres Cowpers (uno,
para el caldeo del aire; dos, para la com-
bustién de gases) y dejando uno de reserva.

Tubos soldados.

Making - Welded Steel Tubing.—
(Machinery, febrero 1923, pagina
421.)

En la construccién de bicicletas, mo-
tocicletas y automoéviles desempefian un
papel muy importante las piezas tubu-
lares.

Una de las principales fabricas ame-
ricanas de tubos es la de la Standard
Welding Co., lo que utiliza como primera
materia hierros planos.

Estos hierros son sometidos a una serie
de sucesivas laminaciones que los van
encorvando transversalmente hasta cque
llegan a transformarse en cilindros abier-
tos a lo largo de una generatriz.

Los bordes de esta abertura se sueldan
automaticamente en maquinas especiales
que se pueden agrupar en dos tipos: mé-
quinas de soldadura eléctrica y méquinas
de soldadura oxiacetilénica.

El principio en que se fundan ambos
tipos es el mismo: elevar la temperatura
de un pequeno trozo de pieza aplicando
al mismo tiempo una gran presién que
una fuertemente los bordes de la abertura.
Lo primero se consigue por medio de
una corriente eléetrica transmitida por
una especie de escobillas circulares que
ruedan sobre el tubo o por medio de la
llama oxiacetiléniea, y lo tltimo haciendo
pasar la pieza por un laminador. Ambas
operaciones son simultdneas.




Libros

Industria del frio.

La conservation par le froid des
denrees périssables, por 4. Mon-
worsin. — Dunod, Paris.— Precio,
52 frs.

Las substanciasalimenticias experimen-
tan, en general, grandes transformaciones
durante su almacenamiento y transporte.
Estas transformaciones hacen que se in-
utilicen en gran parte—el 20 por 100 de
la produceién total-—para el consumo hu-
mano, constituyendo una pérdida para
el productor y un aumento de precio
para el consumidor.

Para evitar este dafio se han estudiado
varios sistemas de conservaciéon de las
substancias alimenticias, siendo hasta el
ahora el basado en la utilizacion del frio
el que mejores resultados ha dado y el que
ha alcanzado mayor desarrollo.

Casi todas las obras que hasta ahora
se han ocupado de esta cuestion la estu-
dian en el aspecto que pudiéramos llamar
mecénico, describiendo diversos tipos de
maguinaria, sistemas de refrigeracion,
construccién de almacenes, ete., etc. El
Sr. Monvoisin, al contrario, prescinde
por completo de esta parte del problema
¥ supone que al lector no le interesa el
procedimiento por el que se obtiene una
cierta temperatura en la camara frigori-
fica ni qué materiales se emplean en su
construccién, y estudia tnicamente las
modificaciones quimicas y biolégicas que
experimentan las materias encerradas en
dicha cdmara, marcando el camino a se-
guir con los diferentes productos a fin de
llegar a un maximo de conservacién.

Creemos de especial interés para los
agricultores espafioles los capitulos dedi-
cados a la conservacién frigorifica de
frutas, legumbres y vinos, pues este sis-
tema permitiria redueir las pérdidas que
con frecuencia experimentan nuestros ex-
portadores y al mismo tiempo les facili-
taria el acceso a mercados lejanos, ac-
tualmente no explotados por razén del
tiempo necesario para transportar a ellos
las mercancias.

Maderas.

Conservaeion de maderas, por
E. Novoa.—Madrid.—Precio, 4 pe-
setas.

El aumento general del consumo de
maderas, debido en gran parte al des-
arrollo de las lineas de telecomunicacion
y ferroviarias, ha originado en estos ilti-
mos afios una elevacion del precio de este
producto, cireunstancia que hace muy
inferesante el problema de la conserva-
cion de las maderas.

En el libro del Sr. Novoa aparece un
resumen de los diferentes procedimientos
industriales ue en la actualidad se apli-
can a postes y traviesas con objeto de
aumentar su duracién, abundando foto-
prafias y esquemas de las principales ins-
talaciones europeas.

Midquinas.

Maquinas y turbinas de vapor,
por H. Dubbell, traduccion del ale-
méan por Julio Palacios.—«Calpen
Madrid, Barcelona, Buenos Aires.
Precio, 40 pesetas.

Forma esta traduccién la obra méas
completa de las existentes en castellano

sobre maquinas y turbinas de vapor.
Ademas su manera de tratar el asunto
es, a nuestro juicio, la mas adecuada al
ptiblico a que va dirigida, correspondien-
do perfectamente al titulo «Tratados de
Ingenierias con que se publica esta nueva
coleccion de la Casa «Calpepr. No se limita,
como tantas otras, a una sencilla des-
eripeion de los diferentes tipos de maé-
quinas de vapor, sino que hace un estudio
detenido de sus elementos, ensefiando la
manera de calcularlos y proyectarlos, y
presentando numerosos ejemplos.

Se compone de las partes siguientes:
Principios fundamentales de la mecanica
de gases y vapores, transformaciones del
vapor en las méquinas, distribucién, pro-
cedimientos para disminuir el intercambio
de calor con las paredes, papel de la
inercia de las masas y volantes, regula-
cion, condensacién, turbinas de vapor,
aprovechamiento del vapor evacuado y
del vapor intermedio, disposiciones espe-
ciales y tablas para el vapor de agua.

Los capitulos més interesantes son los
dedicados a distribucién, fuerzas de iner-
cia y su equilibrio, condensaciéon y turbi-
nas de vapor. Ademés, sobre estas mate-
rias hay poco escrito en castellano, lo que
seguramente contribuird a que la obra
que resefiamos tenga una gran acepta-
cién entre los téenicos espatioles.

Mecdnica.

Estatica de las construeciones,
por Max Foerster, traducido del
aleman por Fernando Lorente de No.
«Calpe», Madrid, Barcelona, Buenos
Aires.—Precio, 40 pesetas.

Un buen tratado de la estatica de las
construceiones era un auxiliar que nues-
tros ingenieros, arquitectos y constructo-
res han echado de menos muchas veces,
y que ahora pueden encontrar en el exce-
lente libro de Foerster. No creemos que
el Sr. Terradas, bajo cuya direccion se
publica la serie de tratados de ingenieria
a que pertenece el que resefiamos, hubiera
podido encontrar sobre esta materia una
obra més completa, clara y sencilla.

Esta dividida en cuatro partes: la pri-
mera trata de los fundamentos de la
Estatica Grifica, estudiando la determi-
naciéon grafica de momentos estdticos y
de inercia; la segunda se ocupa de los
fundamentcs de la resistencia de mate-
riales; la tercera estudia la estitica de
las construcciones, dedicando varios eapi-
tulos a la teoria de las vigas, y otros al
céleulo de las mismas basado en las lineas
de influencia; y, por ultimo, la cuarta
parte describe los caracteres fundamen-
tales de las construcciones de hierro pre-
sentando toda clase de detalles sobre
roblones y su cdleulo, vigas simples y
compuestas, armaduras y cubiertas, es-
caleras, y tablas de perfiles.

Un eapitulo muy interesante es el de-
dicado a los principales sistemas de ed-
pulas,

Abundan los ejemplos, y tanto éstos
como lg claridad y exactitud en la ex-
posicién facilitan el estudio de este libro,
que dentro de poco se encontrard, sin
duda alguna, en todas las bibliotecas de
nuestros féenicos.

Metalurgia.
Les méthodes d’étude des alliages

"métalliques, por Léon Guillet.—Du-

nod, Paris.—Precio, 65 francos.

Los ultimos progresos de la Metalo-
grafia, al mismo tiempo gue mejoraban
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la industria de los metales, complicaban
el estudio de esta nueva ciencia, haciendo
cada vez mas necesaria la consulta de
obras que ocupéndose de sus principios
generales prescindieran de las aplicacio-
nes coneretas, proceso analitico que se ha
presentado en todas las ramas del saber
humano en su periodo de formacion.

La obra que resefiamos pertenece a
este género; en ella no se estudian los di-
versos caracteres y aspectos de una o va-
rias aleaciones; se estudian los métodos
de estudio de las aleaciones metélicas,
cuyo conocimiento es imprescindible al
metaltirgico moderno.

Estd dividida en cuatro partes: ensayos
fisicos, ensayos fisicoquimicos, ensayos
(uimicos y ensayos mecdnicos, ocupan-
dose de cada uno de estos grupos con ex-
tensién y detalle.

El Sr. Guillet anuncia la publicacién
de otros tres volimenes sobre aleaciones
de hierro, aleaciones de cobre y alea-
ciones en que no intervienen ni el hierro
ni el cobre.

Telecomunieaeion.

Le premier livre de ’amateur de
T. S. F., por Joseph Roussel. —Libre-
ria. Vuibert, Paris, — Precio, 15 fran-
COs.

Este libro, eserito por un aficionado
para los aficionados a la telegrafia sin
hilos, no es un tratado cientifico o mate-
mético. Expone de un modo claro y orde-
nado todo lo que necesita saber el que
desea construir, montar o manejar una
estacion de telegrafia sin hilos, explican-
do al mismo tiempo el porqué de los fené-
menos que se presentan y de las disposi-
ciones que se adoptan.

Empieza haciendo un resumen de la
historia de la T. S. H.; pasa luego al estu-
dio de las estaciones mds sencillas, que
va perfeccionando sucesivamente por la
introduceién de nuevos elementos hasta
llegar a los circuitos més complicados.
Dedica un capitulo a la indicacién de
iniciales, longitudes de onda y horas de
servicio de las estaciones transmisoras
més importantes, acabando con unas bre-
ves notas sobre los cileulos y medidas
mas elementales de la T. S. H.

A modo de apéndice, trata del estado
legal de la telegrafia sin hilos en Francia,
donde se ha acabado por establecer el
régimen de libertad (pago de un canon
anual de 5 francos) para las estaciones
receptoras y autorizado la instalacion de
estaciones transmisoras de longitud de
onda inferior a 200 metros y de una po-
tencia en la antena no superior a 100 va-
tios.

Catalogos

En esta seceisn publicaremos una breve
resenia de todos los catdlogos, follelos de
propaganda, ete., que recibamos.

Aceros.—Con el titulo Consejos prdc-
ticos sobre el empleo de los aceros Balfour
se ha publicado un interesante libro con
una larga serie de indicaciones sobre la
utilizacién de las herramientas de acero
rapido.

Ferrocarriles eléctricos.—La Casa Sie-
mens Schuckert ha publicado un album
Seccion de ferrocarriles, en el que grafica-
mente presenta la evolucién de sus loco-
motoras, tranvias eléetricos y material
accesorio desde 1879 hasta nuestros dias.
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La metalurgia francesa y la ocupacion del Ruhr
Por RICARDO DE URDAPILLETA

Entre las diversas industrias afecta-
das enormemente con la lucha industrial
desencadenada entre francobelgas y ale-
manes desde la ocupacién del Ruhr por
los aliados, figura en primer lugar la me-
talurgia. De aqui que nosotros, para acla-
rar totalmente su estado actual, debamos
retrotraernos a estudiar los aconteci-
mientos acaecidos a la otra orilla del Rhin.

Si de una manera general es posible a
los franceses nivelar su déficit de apro-
visionamiento hullifero, con un llama-
miento a las hullas inglesas y. belgas, para
el de cok, por el contrario, no les es po-
sible de ninguna manera, por culpa de
los sidertirgicos loreneses, que egoista-
mente han sumido a Francia en un régi-
men de tributarismo a los alemanes y a
su famosa cuenca del Ruhr.

Para que nuestros lectores se cercioren
completamente de esta dependencia casi
absoluta, v desde luego facilmente reme-
diable segin nosotros, haremos un es-
tudio numérico, y para evitar toda ambi-
gitedad recurriremos a las estadisticas
da un periodo normal: la avantguerra.

En 1913 el consumo francés de cok, se
elevaba a 6.892.000 toneladas, de las cua-
les 4.000.000 eran para Meurte-et-Moselle.

La produccién francesa alcanzé en di-
cha fecha a 4.027.424 toneladas (de las
cuales 3.078.328, o sea el 76,47 por 100
de produccién, provenia del Norte y del
Paso de Calais), viéndose obligados, por
tanto, a importar unos 3.000.000 de to-
neladas (de las que 2.400.000 provenian
de Westfalia), colocdndolos, por tanto,
bajo el dominio de la industria carbo-
nera alemana. Y como, por otra par-
te, Bélgica tiene una produccién muy
poco superior a su consumo, y el cok in-
glés es muy dificilmente utilizable a cau-
sa de los numerosos transbordos necesa-
riog para acarrearlos a muelle-fabrica,
resulta en definitiva ¢ue la industria me-
talirgica francesa vive a expensas del
carbon del Ruhr por mds de un tercio de
su consumo, y se halla sometida a dicho
mercado forzosamente.

Teniendo en cuenta el aumento de ne-
cesidades y, por tanto, de produceién, en
los momentos actuales, resulta que para
1923 se necesita, para la normal y com-
pleta explotacion de las fdbricas meta-
lirgicas, un tonelaje doble del de 1913,

De aqui que se planteara, por tanto,
dadas estas circunstanecias, una situa-
cién de vida o muerte para la metalur-
gia francesa, que el Gobierno traté de
resolver con la ocupacién de la riquisima
cuenca del Ruhr. Esta situacién, que los
metaltirgicos alemanes conocen tan bien
como los franceses, explica la actuacion
pasada y presente del Gobierno del Reich.

Tsta patentemente demostrado, por las
mismas estadisticas alemanas, que este
pais puede suministrar a la vecina Repti-
blica, sin ningin sacrificio para su in-
dustria y su metalurgia en particular,
todo el cok que Francia pueda necesitar
actualmente. Pero los grandes industria-
les alemanes, saben perfectamente ¢ue si
le suministrasen a Francia todo el carbén
necesario para su metalurgia, el precio
de coste de ésta disminuiria considera-
blemente, y la fabricacién se converti-
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ria en muy superior a su consumo, per-
mitiéndoles presentar a precios ventajo-
sos un tonelaje importante en los mer-
cados de exportacion, que seguramente
podria ser todo el tonelaje de las fabri-
cas lorenesas, lo que indudablemente,
al competir con el potencial exportativo
de metalurgia alemén, harfa disminuir
su aceptacion en los mercados, no con-
viniendo, por tanto, a la industria alema-
na el buen funcionamiento de la metalur-
gia del otro lado del Rhin.

Comprendiendo esto el gran indus-
trial y financiero alemdn Stinnes, asi
como la imperiosa necesidad alemana de
asegurar el mineral de hierro lorenés para
la alimentacién de los altos hornos ale-
manes, propuso a Francia, poco después
de la Conferencia de Paris, ue el cok del
Ruhr fuese considerado como moneda
de cambio para el hierro de la Lorena y no
como moneda de pago de las reparaciones,
para lo cual proponia otros recursos. Al
sor rechazada esta habil proposicion ale-
mana por el Gobierno francés, decidieron
los Sindicatos alemanes negarse a la entre-
ga del cok, con objeto de matar la meta-
lurgia francesa, asi como declarar el boycot
a sus productos metaltrgicos, rompiendo
los contratos de compra de minerales y
rehusando aceptar los que se hallaban en
camino, trociandolos por el mineral sueco
y espanol y la fundicién inglesa, no obs-
tante la depreciacién del marco.

Ocupada la cuenca del Ruhr por los
aliados con objeto de remediar la catés-
trofe, empezaron los consorcios alemanes
a dificultar la vida de dichas fuerzas con
huelgas continuas, motines y sabotages,
que paralizaban, o por lo menos dificul-
taban extraordinariamente, la extraccion
y transporte del cok.

Estos hechos han determinado perju-
diciales intermitencias en la llegada del
cok; después, su rarefaceion, y por fin
la penuria, que a juzgar por la tenacidad
de unos y otros no cesard hasta la com-
pleta organizacién de servicios por las
fuerzas de ocupacién o por la capitula-
cién alemana, capitulacion que, como ra-
zonaremos al final, no serd debida a la
falta de combustible, sino a la de la res-
tante produceién del Ruhr,

Para Francia es de grandisimo interés
resolver la cuestion del cok de una mane-
ra integral, por ser ello una cuestién na-
cional que llevada con perseverancia los
conduciria a buen fin, ya que los meta-
lirgicos alemanes se verdn obligados a
ceder, puesto que no podrén mantener
su industria en francas condiciones de
competencia sin el mineral lorenés ni el
carbon del Ruhr, puesto que los carbones
ingleses los estan pagando a un precio
tres veces y media superior al de los com-
bustibles alemanes.

La consecuencia inmediata de la ocu-
pacién del Ruhr en la region del Este
francés es una restricciéon general de la
%)roduccién, extremadamente severa para
as fabricas mas fuertes y activas. Estas
fdbricas, grandes consumidoras de cok,
no habian podido constituir un stock su-
ficiente para que les permitiese actual-
mente sostener su-mercado.

Los altos hornos de la Lorena y del
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Luxemburgo, prineipales exportadores
hacia Alemania, son los principalmente
afectados por esta situacién, viéndose
obligados a cerrar en masa los altos hor-
nos de Kutange, Hayange, Rombas y
Thionville, y en el Luxemburgo los de
L’Arbed y Tierras Rojas, En la cuenca de
Longwy también se han apagado los de
Rechou y Chiers; las acererias de Longwy
también se han visto obligadas a cerrar
sus centros fabriles de Moulaine.

Por lo tanto, Francia necesita resolver
rapidamente su situacién, maxime cuan-
do el mercado inglés le seria abierto fi-
cilmente, puesto que la demanda inte-
rior britdnica es fuerte y los precios ele-
vados, por el alza constante del cok. Des-
graciadamente, si los precios franceses
son favorables, sus plazos de entrega son
lejanos, y los suministros los reclaman
pronto en Inglanterra.

Como deciamos al prineipio, y de acuer-
do con el notable economista Mr. Cam-
bén la capitulacién alemana no se deberd
a la falta de cok del Ruhr, puesto que es
inexacto completamente que dicha cuenca
abastezea de carbén a toda Alemania. En
tiempo normal se provee de carbén del
Ruhr s6lo el Oeste y el Sur alemén: el valle
del Rhin, Essen, Braden, Wurtemberg, Ba-
viera; v en el exterior, Francia, Suiza,
Ttalia y Holanda. Es decir, que respecto
de Alemania, el carbén del Rubr no llega
més alld del Elba.

Hamburgo, el centro més consumidor
de Alemania, se provee de carbén inglés
en nueve décimas partes, por resultar mds
barato que el carbén alemén debido a los
fletes.

Berlin y el Este de Prusia se sirven de
la Alta Silesia y del carbon inglés.

Quedan la Alemania Central, es decir,
Sajonnia, Hannéver y la cuenca del Elba.
Pero en estos sitios se ha desarrollado
desde la guerra la explotacién del lignito
en proporciones tales, que casi se eleva a
la del carbén: 124.000.000 de toneladas
de lignifo contra 132.000.000 de carbén,

En la Alta Sajonia, en los confines de
Bohemia, se explota una cuenca hullera
de umos 6.000.000 de toneladas de hulla.
En cuanto a Baviera, sus minas s6lo rin-
den un millén de toneladas de carbon;
pero posee lignito y muchos kilovatios de
fuerza eléctrica por sus saltos de agua.

Pero el Ruhr no s6lo produce carbén;
produce lingote de hierro, acero, rieles,
]a-minados y los productos quimicos que
se sacan de la destilacién de las hullas.

Por tanto, creemos nosotros que si
Alemania puede prescindir del Ruhr en
lo relativo al earbén, no le ocurre lo mis-
mo respecto a los productos metalivgi-
cos y quimicos, pues de él dependen, en
torno suyo, las magnificas fabricas de
maquinaria de Dusseldorf; las de tejidos
de Crefeld; de alta mecdnica en Aquis-
gran y en Colonia; de siderurgia en Rems-
cheid; de cuchilleria en Solingen; de
construceion naval en Hamburgo, en
Lubeck y en Kiel. En suma, que la clien-
tela metalirgica del Ruhr se halla espar-
cida por toda Alemania, y por tanto, si
Francia no puede vencer econdmica-
mente a Alemania por el carbén, lo pue-
de hacer por la metalurgia.
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Las primas al earbon.

De acuerdo con el plan de economias
adoptado por el ministro de Hacienda,
parece ser que las primas, que tanto ha-
brian de favorecer a la industria carbo-
nera leoneso-palentina, a pesar de que la
tendencia del Gobierno sigue siendo fa-
vorable a su establecimiento, aun no se
ha resuelto nada en concreto, tendiéndo-
se al parecer a la rebaja de proporcién en
todos ellos.

La Papelera Espafiola.

Segtin noticias nuestras, que podemos
afirmar con bastante seguridad, los bene-
ficios alcanzados en el dltimo ejercicio
por La Papelera Espaiiola ascienden a
unos seis millones de pesetas, siendo el
dividendo complementario que se repar-
tird de 25 pesetas.

La reversion de los tranvias de Madrid.

Se hallan muy préximas a la reversion
las lineas de Estaciones y Mercados y la
del Norte de los Tranvias de Madrid.

Estas dos lineas constituyen una verda-
dera red, de importancia extraordinaria
para Madrid, planteando su reversién
multitud de problemas que debe estudiar
minuciosamente el Municipio.

S. A. Sidertirgica comercial.

El 30 del actual celebraré junta gene-
ral esta Compaiiia en su domicilio, Conde
de Aranda, 11, Madrid.

Produceién petrolifera del Wyoming.

Segiin los tltimos datos de la Sociedad
explotadora, los campos petroliferos del
Wyoming ofrecen la posibilidad de acre-
cer notablemente su produceién. Los po-
Z0s no son utilizados mas que por el 40
por 100 de su capacidad, y en la region
de Salt-Creek el rendimiento, que se halla
limitado a 80.000 barriles diarios, puede
ntensificarse hasta 175.000 6 200.000 ba-
rriles.

El distrito de Salt-Creek constituye so-
lamente uno de los ecampos petroliferos
del Wyoming y se estima que las reser-
vas petroliferas apenas han sido tocadas.

La Sinclair Company parece que hace
Zestiones para su total adquisicién.

Acererias Becker.

Fsta Sociedad alemana ha elevado su
capital de 100 a 150 millones. La mitad de
las nuevas acciones han sido ofrecidas a
los antiguos accionistas al cambio del
2,000 por 100,

Badische Anilin.

L_a fabrica de Menebourg acaba de des-
pedir a 4.000 obreros por falta de carbén
¥ de los productos que se sacan de la des-
tilacion de la hulla. Los 100,000 obreros
empleados por la Sociedad no trabajaran
mas que cuatro dias por semana, reser-
vando_ el producto del wltimo de ellos
para el fondo de socorros al Ruhr.

El empréstito portugués.

El ministro de Hacienda ha declarado
que €l no es partidario del aumento de la
circulacion fiduciaria y que su proyecto
de ley tiende a evitarlo desde luego. Se

declaré partidario de empréstitos simul-
tdneos, destinados a mejorar el cambio,
insistiendo en que su proyecto no es mas
que una parte de su plan financiero y
que los cargos del futuro empréstito iran
disminuyendo constantemente.

Evolucién de la politica econémica de los
Soviets.

I8l Gobierno ruso ha entrado en nego-
ciaciones con Mr. Hessen, quien antes de
la guerra se hallaba al frente de un Sindi-
cato para los transportes fluviales en Si-
beria.

Se ha acordado que Mr. Hessen em-
prenderd nuevamente la explotacién, y
suministrard la mitad del capital, la otra
mitad la suseribird el Gobierno soviético,
quien se encargard de restaurar el mate-
rial y los muelles de embarque. El acuer-
do estipulado es a base de que el Gobierno
garantice la ausencia total de huelgas.

Los fondos necesarios han sido obte-
nidos en Londres.

U. S. Steel.

El warnets de pedidos de esta Sociedad
yanqui se elevaba a fines de febrero a
7.824.000 toneladas, con un aumento de
373.000 toneladas con respecto a enero.

En febrero de 1922 el niimero de pedi-
dos era tan s6lo de 4.141.000 toneladas.

Las ventajas de un nuevo proecedimiento
en las minas del Rand.

El nuevo procedimiento de amolacién
de las perforadoras del Rand permitird
reducir, segiin cdlculos suyos, a la mitad
las compras de acero, que se elevaban ac-
tualmente a 400.000 libras esterlinas por
ano, y que la mitad de los obreros emplea-
clos en las perforadoras, que era de 30.000,
quedarén disponibles para otros trabajos.

Metallgesellschaft, en Franecfort.

Esta Sociedad ha aumentado su capi-
tal, que era de 170 millones, por la crea-
cién de 58.000 acciones ordinarias y 8.000
preferentes. Una parte de las ordinarias
ha sido ofrecida a los actuales accionistas
al cambio del 500 por 100.

Las fdabricas Skoda.

El Gobierno checoeslovaco acaba de
terminar sus negociaciones con esta enti-
dad para que se encargue del cantén na-
val de Komarno, en el Danubio, que hasta
el presente lo explotaba directamente el
Estado. Esta incautacién significa para
las fAbricas Skoda una extensién enor-
me de la produceion.

La producecién amerieana de hierro.

Segiin cablegrama del 8 del actual, la
produccién de hierro en los Estados Uni-
dos durante el mes de febrero ha sido
de 2.994.003 toneladas, contra 1.630.000
el afio tltimo.

El coste de la guerra en Inglaterra.

Segin la estadistica completa y defi-
nitiva, confeccionada por Mr. Stanley
Baldwin, canciller d’Echiquier, los gastos
cubiertos por la Gran Bretafia en el cur-
so de los ejercicios financieros del 1 de
abril de 1914 a 31 de marzo de 1919 se
han elevado a 9.590 millones de libras es-

Biblioteca Nacional de Espafa

terlinas, las cuales se han cubierto del si-
guiente modo: impuestos directos, 1.820
millones; impuestos indirectos, 910 mi-
llones; empiéstitos exteriores, 5.500 mi-
llones, y empréstitos al extranjero, 1.360
millones.

En cuanto a las pérdidas de sangre, han
sido las siguientes: el niimero de volunta-
rios enganchados durante toda la guerra
fué de 9.486.370 entre Inglaterra y sus
dominios, de los cuales 6.214.427 perte-
necian a la Gran Bretana sola. Las pérdi-
das fueron para el Imperio britdnico
946.023 muertos y 2.121.906 heridos, y
para el Reino Unido solamente 743.702
muertos y 1.693.702 heridos. Ademads,
han perecido 22.000 civiles a causa de
torpedajes, bombardeos aéreos, ete., etc.

Constructions électriques de France.

Esta sociedad, que acaba de construir
para la Compaiiia del Midi un lote de 50
locomotoras eléctricas, de las cuales cir-
culan algunas entre Pau y Tarbes, junta-
mente con la traccién a vapor, ha recibido
un nuevo pedido de 40 locomotoras del
mismo modelo para la seccién Montre-
jeau-Pau.

Los transportes férreos en Rusia.

Segun las cifras provisionales dadas por
el Centro de Transportes, la cantitad total
de mercancias expedidas en 1922 fué de
2.670 millones de pounds, o sea un 33 por
100 del movimiento de las mercancias
en 1913.

Con respecto a 1921, esta cifra repre-
senta un aumento del 20 por 100.

La produccion siderurgica francesa en el
tltimo mes.

Segin la estadistica del Comité de for-
jas de Francia, el niimero de altos hornos
encendidos en febrero se elevaba a 90,
el de los dispuestos a funcionar a 79, y
el de los que se hallaban en construccién
o reparacién a 50. De los 90 altos hornos
encendidos, 62, situados en el Este y en
Alsacia y Lorena, tenfan una actividad
bastante restringida. En conjunto, el ni-
mero de altos hornos que han tenido que
ser apagados durante el mes de enero
por falta de coque se eleva a 26.

La produccién de fundicién ha sido de
486.210 toneladas, lo que representa en
total una disminucién de 27.078 tone-
ladas, con respecto a la produccién del
mes precedente.

La producecién de acero es, por el con-
trario, con respecto al mes anterior, infe-
rior en 6.866 toneladas solamente, ha-
biendo alcanzado, por lo tanto, a un tone-
laje de 407.731 toneladas.

En el total de la produccién, la parte
de la Lorena desanexionada ha sido de
195.100 téneladas de fundicién y 144.361
de acero,

El oro y la plata en los Estados Unidos.

Durante el tiltimo afio se han importado
en los Estados Unidos oro por valor de
275.169.785 dolares, y se ha exportado
por valor de 36.874.895 dolares, contra
691.248.297 y 23.801,377 respectivamente
en 1921.

En cuanto a la plata, las importacio-
nes fueron de 70.806.653 délares y las ex-
portaciones de 62.807.286 doélares, contra
63.242.671 y 51.575.399 respectivamente
en 1921,
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Mercados nacionales de metales y mine-
rales

SEVILLA.—EIl conjunto de embarques
en febrero es aproximadamente igual que
el de enero; sin embargo, ha habido au-
mento en el hierro y en el mineral cobrizo
de hierro y disminueién en las piritas.

Esta disminucién no debe ser de gran
importancia para las Sociedades intere-
sadas, pues dos de ellas de las mas fuertes
estan admitiendo personal y ampliando
instalaciones.

Para el mes que entra parece haber
mejores esperanzas, al menos hay anun-
ciados mayor nimero de embarques que
en fehrero.

No se ha embarcado edscara de cobre,
v ha sufride disminucién el embarque
de pirita para la fabricacion de abonos.

La competencia de la Compaiiia Rio-
tinto con las demés productoras de piri-
ta ha llegado al miximo. Se ha cons-
truido un cargadero en el ferrocarril de
Cala, para que dicha entidad transporte su
pirita a las fabricas de la Sociedad Ané-
nima Cros, de San Juan de Aznalfarache,
compitiendo con The Peia Copper, y
Sociedad Espafiola del Castillo de Las
Guardas, para las que principalmente fué
construido uno de los ramales de dicho
ferrocarril. Todo ello a pesar de las an-
tiguas diferencias entre Cala y Riotinto.—
(De nuestro corresponsal.)

CARTAGENA.—EI alza del precio del
plomo contribuye a que se pongan en
explotacién algunas minas que estaban
inactivas, v aunque la produceién no
aumente considerablemente porque estén
ya muy trabajadas, sin embargo se no-
tard algo. Entre las minas que han
vuelto a explotarse estdn Zurbano y Se-
gunda Paz, que han producido 80 tone-
ladas de mineral, y en Mazarrén, la mina
«Santa Isabels, beneficiada por una nueva
Sociedad, que ha sacado 100 toneladas
de mineral rico de plomo.

Se han exportado 2.841 toneladas de
plomo desplatado para Londres, Marsella,
Newecastle y Amsterdam.

Toman bastante movimiento las ex-
plotaciones de manganeso, de cuyo mine-
ral parece que hay alguna demanda.

Del mismo modo la cotizacion de las
blendas anima mucho a los mineros y
aumenta el personal en sus tajos. La ex-
portacién ha sido de 600 toneladas para
Amberes.

En los hierros no se advierte variacién;
han sido exportadas 12.120 toneladas
para Port-Talborg y Filadelfia, y 356.750
l;ilogra-mos de pirita para Hamburgo.—

2
A .P.

LINARES.—Sigue la situacion satis-
factoria que indicibamos en el ntmero
anterior.

Se debe ella, en primer lugar, a la visible
tendencia al alza que refleja la situacién
del mercado plumbifero de Linares, y la
enorme subida que la moneda inglesa ha
tenido en este ultimo mes, conduce, ade-
mas, a elevar los precios de los minerales,
como consecuencia natural de registrarse
aquellas cotizaciones en libras esterlinas.

Como ya anunciamos, se nota activi-
dad minera en el distrito y parece que
la conocida Empresa «La Cruzy vuelve
a trabajar las paradas minas de Majada-
honda» y «El Porvenir Obscuron.

Los mineros suponen que subird ain
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més el plomo, opiniébn que comparten
los exportadores.

BILBAO.—Contintia la animacién en
el mercado de minerales y ereemos que ha
llegado el momento, sin duda alguna, de
que la crisis minera ha desaparecido. Sin
embargo, hay que tener en cuenta que
aunque la ecrisis haya pasado, no existen
motivos para creer que veremos en hreve
que la cifra de exportacion de mineral
por el puerto de Bilbao alcanzara el li-
mite de los afios anteriores a la guerra.
Por un lado, las minas de una de las zonas
mineras de Vizeaya estin ya en el co-
mienzo del agotamiento; por otro lado la
moderna ley de las ocho horas de trabajo
ha influide muchisimo en el menor ren-
dimiento del obrero, no sélo en el dia,
sino en cada hora de las ocho diarias.
Durante estos dias se han hecho nuevas
ventas a precios similares a las del mes
anterior. :

La exportacién continiia con alguna
actividad. Los compradores encuentran
dificultad para conseguir barcos del to-
nelaje corriente de 3.000 toneladas. Los
fletes, como consecuencia légica de esa
escasez de barcos, suben, y, por lo tanto,
se ve aumentar el precio cif del mineral
desde 22,6 que regia en enero hasta 25,
que es el precio a que se cotiza el mineral
best rubio cif en Middlesbrough actual-
mente. Las existencias en los depositos
van disminuyendo, v se dice se abrirdn
en breve nuevas explotaciones.

El niimero de obreros empleados en
trabajos mineros es alrededor de 6.000;
en afos anteriores ha habido hasta 15.000.
Las fabricas asturianas que se hallan en
gran actividad han llevado del puerto
de Bilbao 3.500 toneladas durante el mes
de febrero. La exportacién extranjera
durante ese mismo mes ha sido de 86.603
toneladas, — L. B.

Mercados extranjeros de carbones

INGLATERRA.—A causa de la falta
de produceién de carbones en la cuenca
del Ruhr, existe una gran demanda de
combustible en varias nacionesde Europa,
como Suecia y Noruega, Rusia, Italia,
Francia y otras, lo que ha motivado na-
turalmente una plétora de pedidos a las
minas del Reino Unido, plétora que se ha
traducido en una caracteristica firmeza en
los mercados earboneros de Newcastle,
Hull y Glasgow.

Toda la produccién de este mes se
halla va comprometida en Inglaterra, no
pudiéndose hacer, por lo tanto, ninguna
oferta en firme, y esperdndose atin nue-
vas alzas en los precios. Es de esperar,
desde luego, nuevos encarecimientos, so-
bre todo en el cok metaltirgico, por la
disminucién de produceién que se oh-
serva.

BELGICA.—También el mercado hei- -

za recibe constantemente pedidos de las
diversas naciones de Europa, por lo que
sigue experimentando un alza constante
a su ya determinada firmeza anterior, es-
pecialmente por lo que se refiere a los
carbones industriales, al paso que el mer-
cado de los combustibles domésticos se
halla algo mas paralizado y tranquilo.
Los carboues industriales tienen poca
exportacién, debido a las multiples ne-
cesidades que siente su industria y que le
obliga a reservar su produeccién para sus
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Mercados

propias necesidades. Su produccién de
cok no es mis que del 50 por 100 de la
normal. La marcha de los aglomerados
sigue algo desorganizada por el precio de
las breas. Han terminado las huelgas,
reanudéndose la extraccién en todas las
cuencas.

ALEMANIA.—La situacién carbonera
de este pais se halla en una situacién gra-
ve para el mismo, por las enormes com-
pras que tiene que hacer en el extranjero,
especialmente en Inglaterra, donde com-
pra en el momento actual el carbén inglés
disponible al precio de 200.000 marcos
la tonelada y el cok a 375.000 marcos la
tonelada, C. I. . Hamburgo, asi como
en los Istados Unidos. donde también
verifica sus compras a precios onerosi-
simos para su industria. Los stocks acu-
mulados en prevision de la escasez de
combustible empiezan a agotarse, sobre
todo en la Alemania del Sur.

FRANCIA.—La penuria de los carbo-
nes industriales, sobre todo de los coks,
sigue haciéndose sentir con bastante in-
tensidad alarmante. Aunque los técnicos
mineros tratan de intensificar la extrac-
cién con todas las medidas posibles, no
se llega a la produceién suficiente para
abastecer su industria, habiendo perjudi-
cado notablemente tal medida la reciente
huelga del Norte, que ha contribuido mu-
cho a la desorganizacién. La produccion
de Francia durante el mes pasado fué de
3.070.000 toneladas de hulla, contra
2.821.000 toneladas en el anterior. Las
cuencas que mas han contribuido a ese
aumento fueron las del Norte y Pas-de-
Calais, que aumentaron su produccién
en unas 200.000 toneladas. Y su produc-
cion de cok fué de 132.000 toneladas,
contra 113.500 el anterior. También los
aglomerados se apuntaron un aumento de
15.000 toneladas, al producir 293.000 en
el mes pasado.

ESTADOS UNIDOS.—En este pais
los carbones grasos y la antracita fienen
un mercado relativamente tranquilo. La
produceién de carbones grasos ha descen-
dido algo con respecto a la del mes de ene-
ro. Los carboneros de Hampton-Roads
hacen grandes esfuerzos para continuar
los negocios.

Los precios han descendido algo en este
mercacdo, y se esperan nuevas bajas de
15 a 25 centavos en tonelada

Mercados extranjeros de metales

INGLATERRA.—Plomo: El mercado
de este metal se halla bastante sostenido,
a pesar de que se han anunciado abundan-
tes remesas de plomo para estos dias.
A pesar de hallarse el dinero algo retraido
para este metal en él mercado de Londres,
los vendedores afirman su actitud, man-
teniéndose el negocio algo restringido,
por hallarse las compras de los consu-
midores un poco calmadas.

Cobre: Después de varias fluctuaciones
durante el mes en la cotizacion de este
metal, llegando a sufrir alguna baja que
debilité su mercado, logré reponerse por
el aumento de demanda y consumo de
Norteamériea, cotizdndose en alza por
ahora.

Cine: La orientacién de este metal se
halla firme, aunque no tanto como los
demds, aumentando algo la demanda de



Europa y América. Dada la dificultad de
08 negocios en Alemania, se va acumu-
lBg‘ldﬂ metal en este pais, pareciendo ma-
nifestarse cierta disposicion a la oferta
en aquel mercado,

Lstano: El estanio sigue en su marcha
aleista, por la gran demanda de Norte-
américa, que aumenta extraordinaria-
mente en su actividad industrial. Aunque
el negocio de este metal no se presta mu-
cho a la especulacién, y por otra parte
tiene en la actualidad wvarios sostenes
solidos, los compradores obran con pru-
dencia por no creer en la tendenecia al-
c1sta.

Plata: Este metal ha tenido una coti-
zacién irregular, aunque las fluctuaciones
han sido de escaso interés.

Oro: El oro, por el contrario, estuvo mas
animado, teniendo un negocio mis nu-
meroso ¥ orientacion definida, eerrando
por fin a 88 chelines y 3 peniques la
onza,

ESTADOS UNIDOS.—Plomo: El mer-
cado plomifero se halla acui con la misma
tendencia anterior, y sosteniendo, en gene-
ral, sus precios, a pesar de no existir gran-
des demandas.

Cobre: Este metal se presenta en Amé-
rica con bastante firmeza, esperandose
nuevamente una alza en los precios, lo
que repercutird indudablemente en el
mercado de Londres. La demanda es muy
activa en este mercado, halléndose mas
paralizado el negocio en Inglaterra y el
Continente europeo por la incertidumbre
de la politica internacional. El precio de
cierre ha sido, al hacer este comentario,
de 16,75 centavos la libra.

Cine: El cine en el mercado de Nueva
York sigue en su anterior estado de fir-
meza. Senalindose la fuerte demanda de
Buropa y América, a pesar de lo cual
no hﬂu aumentado sus pl‘ﬁCiOS tanto como
los demés metales.

ALEMANIA,—Los precios estdn en
alza a pesar del afirmamiento del marco,
cotizdndose el kilo aproximadamente: en
cobre electrolitico a 8.790 marcos; el es-
tafio Banka y Detroits, a 23.200; el plomo,
a 3.150; el cine, a 4.000; el aluminio en
lingotes, a 9.400; el niquel, a 12.600, y el
antimonio, a 2.550 marcos.

Mercados extranjeros de hierros y aceros.

INGLATERRA.—En este mercado si-
gue el alza constante por lo que respecta
a los hierros y aceros, tanto en los pro-
ductos brutos como en los manufactura-
dos. La produccién de hierros es consu-
mida en su mayor parte por las acererias
inglesas, a pesar del nuevo encendido de
altos hornos. La fundicion Cleveland, ni-
mero 1, se vende a 130 sh. tonelada; la
nimero 3, G, M. B., a 125; la ntimero 4,
moldeada, a 120, y moldeada afinada,
a 117-7.

La demanda en hierros y aceros es
fuerte, tanto en Europa como en Amé-
rica, habiéndose tratado gran volumen
de negocios, aun enando los precios siguen
ascendiendo, especialmente en Escocia.

También la fundicién hematites tiene
lf-l;lsd%?u;({ﬁaa;da" elevéndose los precios.

S tienen abundantes 6rde-

Nes con precios ele .
e ; vados para alejadas
expedicionos, p !

BELGICA.—El m

o ercado belga tiene
pequenas transaccio g

nes, tanto en semi-
productos como en hierros comerciales,
manteniéndose el mercado en una dudosa

incertidumbre por ¢l suministro de cok,

que por no haberse resuelto de una ma.
nera integral desorganiza algo las fundi-

ciones, de las que apenas se encuentran
cantidades admisibles.

ESTADOS UNIDOS.—La situacion si-
dertigica es excelente en este pais, habien-
do encendido 17 altos hornos més que
el mes anterior, lo que da un total de 278
braseros en actividad. Las fabricas tienen

abundantisimas 6rdenes de pedidos para

la exportacién, habiendo remitido a la
Gran Bretafia 2.000 toneladas de fundi-
cién moldeada y 20.000 de bandas para
tubos, asi como al Japon, Suecia y Amé-
rica espafiola, a la que también se ha
abastecido bastante.

La escasez en los mercados exteriores
ha provocado el alza en este mercado,
vendiéndose la fundicién moldeada a 30
y 31 délares, los semiproductos a 45 y la
fundicién del Sur a 26.

La producecion del mes pasado fué de
2.989.000 toneladas, con un ligero des-
censo respecto del mes de enero.

ALEMANIA.—EIl mercado alemén se
halla en una situacién apurada por lo que
respecta a esta industria, dadas las difi-
cultades con que tropieza ante la escasez
de materias primas, desde la ocupacién
del Ruhr, siendo dificilmente atendida la
fuerte demanda que tiene en semipro-
duectos. A pesar de ello rectifican algo sus
precios, en baja, para conseguir la mejora
de su decaida divisa nacional.

Merecados de lanas.

BESPANA.—FIl mercado nacional de
lanas sigue en su situacién estacionaria,
sin grandes fluctuaciones en su balanza
comercial, cotizandose en Barcelona los
lavados extra de 15 a 16 pesetas kilo; de
segunda, a 13 y 14 pesetas, y las entre-
finas, de 12 a 14. La estambrera basta,
de 7 a 8, v la churra, de 4 a 4,75.

En Ciudad Rodrigo, Ledesma, Alba de
Tormes, Medina del Campo y demés mer-
cados del pais sigue la eotizacién con pre-
cios analogos.

AUSTRALIA.—En los mercados de
materias primas, la tendencia se muestra
mas féaeil, sefialiandose con frecuencia la
retirada de lotes ofrecidos, lo ¢ue man-
tiene en una situacién expectante a los
compradores.

INGLATERRA.—En el mercado de
Londres fueron ofrecidos tltimamente
210.000 balas en una sola sesién, perma-
neciendo a pesar de ello bastante calmado
el movimiento de contratacién. Sin em-
bargo, segiin las Gltimas noticias ha re-
accionado algo el mercado, tomando me-
jor orientacion.

FRANCIA.—En el mercado francés
de Roubaix-Tourcoing la corriente de ne-
gocios en los peinados es bastante regu-
lar, aungue menos activo que en meses
anteriores,

En el pasado mes se trataron en los
mercados franceses las siguientes canti-
dades: en Roubaix-Tourcoing, 2.275.236
kilogramos de lanas peinadas; en Masa-
met, 2.223.000; en [Fourmies, 484,370,
v en Elbeuf, 48.307.

ARGENTINA.—En los mercados que
se nutren de las Pampas, existe una ten-
dencia favorable, si bien el mercado se
halla algo paralizado y tranquilo por
ahora. Sin embargo, los precios siguen
sostenidos.

Mercados de algodones.

INGLATERRA.—La situacién se ha-
lla bastante dificil, provocando una re-
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duccién en la produccién de filaturas.
Sin embargo, parece ser que a ultima
hora ha mejorado la situacién, y Man-
chester ha recibido muchas ofertas de ne-
gocios y de precios, y aun cuando ello no
sea lo suficiente para modificar los cam-
bios, marca ya una buena orientacion.

ESTADOS UNIDOS.—Los temores de
que la actual cosecha no sea todo lo prés-
pera que era de desear, hace que el mer-
cado se halle influido de pesimismo y
muestra alguna pesadez en sus. contrata-
ciones. Por el momento se mantienen los
cambios con una excelente firmeza y con
tendencias al alza.

EGIPTO.—Las llegadas de algodén a
Alejandria pasan de 5.600.000 cantars,
estimindose en unos 500.000 los que aun
quedan en el interior, esperédndose, por
lo tanto, que a fines del préximo agosto
se llegue a 6.100.000 cantars de existen-
cias, cantidad muy superior a todos los
céleulos. La tendencia es muy buena, por
que los altos precios del algodén ame-
ricano han llamado la atencién sobre
el algodén egipcio, alcanzando las ex-
portaciones a 4.760.000 cantars contra
3.540.000 en la misma época del aiio
iltimo, esperdndose que se exportard ain
de aqui a gosto—final de la campaiia
actual-—unos 2.540.000 cantars.

FRANCIA.—La industria francesa tie-
ne todavia érdenes en cartera que le ase-
guran trabajo para varias semanas; pero
la conclusion de nuevos negocios queda
diffeil, y si la sitnacién no cambia, se im-
pondra la creaciéon de stocks o la reduc-
cién de produceion.

ESPANA.—Las transacciones siguen
con poco entusiasmo y bastante limita-
das, a pesar de venderse el algodén por
bajo de la paridad de reemplazo. El dis-
ponible americano aleanzé una ventaja
de 11 pesetas, asi como el indio, que tam-
bién se apunté en alza. La existencia
mundial de algodén se calculaba a pri-
meros del actual en 2.734.000 balas de
americano, 482.000 de jumel, 268.000 in-
dio y 254.000 de varios; total, 3.738.000
balas, contra 4.858.000 el anio pasado.

Mercados de petrdleos y aceites para
engrase.

A las crecientes necesidades en esencia
y petréleos no se pueden oponer por el
momento sino una extraccion insufi-
ciente que entrafa una disminuecién pro-
gresiva, principalmente en los stocks ame-
ricanos.

Asi, los precios de los productos brutos
mantienen una gran firmeza y son objeto
de una continua alza desde hace dos
MEeses.

Las esencias empiezan a ser ligeramente
afectadas en los mercados internacio-
nales.

En Francia, a pesar de la depreciacion
del franco, los productos combustibles
derivados del petréleo guardan sensi-
blemente sus precios anteriores, si bien
en breve y ante la escasez les serd impo-
sible mantener sus precios actuales, Desde
luego, los aceites de engrase han sufrido
en estos dos meses tltimos alzas de 15 a 50
francos en los 100 kilogramos, segun las
clases. Se senala un fraude creciente en
las calidades de las esencias pesadas y lige-
ras, debiéndose ocupar los Gobiernos de
que se definiese exactamente la densidad
v el punto de ebullicion de estas clases
comerciales, con ausencia de las cuales
es imposible intervenir el servicio de
fraudes.
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Ultimos precios de productos industriales AL

PLAZA UNIDAD
Metales, minerales y aleaciones.

Aluminio. Lingotillos (exportacién). ... .. Londres Tonelada
Antimonio, Réguloinglés............... — —_
- Régulo chino o japonés. ..... — =5
- Oxidoinglés... ..o iivaunn = —
Cobre. Standard... . s cowamse s - =2
—  Electrolitico. ..... ya — —
—  +«Best Selecteds. — e
— sWire Barss......oc00uan — e
—, (Bulato de). ... cvcvvesenne Ty ==
Estafio. Standard. . .. AR —_ =

= WEHTRTERE . +v 1o 5e ah e e aalain i v — —
Ferrocromo 70 %, sin carbono.......... - Libra da aleacida
Ferromanganeso 76/80 %g........... viva - Tonelada

— Splegel (export.), f. o b.. —_ E=
Ferrosilicio 45/50 Yy, « v vvvvnnrnvivanas — —
Ferrotungsteno 80/85 M. .. ..oooaiia, | _ Libra de W
Ferrovanadio 85/40 Mg, .ovvvennnnnnnnnn - Libra de V
Hierro mineral. Rubio L. ............. Bilbao Tonelada

— Rublo 28, 00 oban —_ s
— Rubio, fosforoso o silicioso —_ =
- Carbonato 1.%,....... — —
- Carbonato 2.°,.......... _dé l_h
| Almadén 75 libras
Mercurio,frasca‘...‘....‘.........,...\ Thidrea -
Niquel inglés (exportacién)............. — Tonelada
O R R R S SRR i — Onza
o e o e g T - —
PIBEROU Tl 5 ot et s e 8 e — —
Plomo inglés. ........ B3 o AR sian — Tonelada
Wolfram (mineral de)............c..o0u0 — Unidad WO,
Zine, Inglés (ordinario).. .. ....c.o00. e —_ Tonelada
— " Refinado,......... e 2 =
— Electrolitico. ..ccvvivviiinnnnaian | - —
Carbones.
Ingleses:
Cardiff. Almirantazgo superior,. ........ Bilbao Tonelada
Newcastle. Cribados de vapor........... —_ =
—_ Menudos. ... ..icvvviias — —
— Cok metalirgico............ — —_
— LTS T T e =i =
Newport, Cribadog........ ... .00, — —
- MONUADE i+ ia v o5 ssaiciamv v — —_
Asturianos:
L e T o B e T P S TR F.ob. —
EERIIOER v o m s o vt ket s — —
Granza. . . 15 — —
3 Lo L e e GRS S s — —
Derenebig: T AT iz Barcelona _
De aleornoque. . 2 — —
De haya. .... -y — =
Deroble...... e A A R e A T i — —
Qoreega. i viiaianan e e T s e — =
Materiales de construceién (puestos en obra)
Cemento Asland. ... ... ooviinciiinain, | Madrid Tonelada

—  Cangrejo..i.cevvenn — —

— Hispania. ........oocnnivnnns — —

—  Iberia..... Yy — —_

— Lebm. ... — —

—  Ridpido - —_
Gl ek - Fanega
EBHO D" as.e a2 windesafste o aioinmmistared aod/a's!s — Cahiz

— Dblaneo......... = Q/m
Almendrilla, ....... S R — m?
R RPDRNBRIDG = e onaracinns cnn s s - =
B3 e Al el e L e - —_ =
Arena de rio,...... — —

— OB ARG s e e e e —_ L
Baldogin cataldn. . .. - 100

PRECIO

105- 0- 0 £
8- 0- 0
27-15- 0
47-11- 0
74- 0- 0
79-15- 0
78- 0- 0
80-10- 0
26-10- 0
230- 5- 0
230-15- 0
0- 2-11
16« 0- 0
8- 0-0
11- 5- 0

38-10- 0 —
41-15- 0 —

Chelines

30
30
18
32

121

115
110
L]
110
L]
5,00

»

*

21

26

*

»

"
28

=1

1 T L L I T A )

PLAZA UNIDAD PRECIO
Baldosin finode 1.5, ....ouvvviiviianns Madrid 100 14 ptas,
— finode 2®, ....4. — —_ 13 e
— hidraulico gris. . .. S 8,25 —
Ladrillos recochos. . vo.o.ovvinainian.. — — 78—
= cerdmicos de 62.. . ... 00nun.nn — — 14,50 —
—_ cerdmicos de B2.. ... ... ieenn —_ — 12.75 — i
— huecos sencillos............... — — 10,00 —
—_ huecos dobles. ............... — — ' -
Rasillas......... eI — == w5
Pino de Avila, rollo. ... s —_ m? 1;',5' =
— deSoria, fdem. .................. — =] 170 —
— del Norte, fdem;, . ..0. . aaiiaea — = 260 =]
Entarimado pino rojo 3y > 4........... — m? f =
- pinorojo l><d4...ccvvvnn, ‘ —_ s 6,75 —
- pinoMelisg 1 3<8..vv0er.nn. — — 10 —
Plomo en planchas y tubos. ............ | — 100 ke, 113 =
Abonos y produetos quimicos.
Nitrato de sosa, 25 °f; riqueza, 15/ 9y N..| Barcelona 100 kgs, 44 ptas,
Sulfato de hierro, cristalizado, iy — — 16 —
— de hierro, en polvo... — — TR
—  ambnico ™ %o N ..o vnennrine | — - 58 —
Cloruro de potasa /g %y, . . | —_ — 35 —
Sulfato de potasa g %y, .. ...ovuun.... | —_ — 34 —
Superfosfato de cal mineral ¥, Y,. .. ... — — 12 —
= de cal mineral %/ %, ..... — — 183 —
- de cal mineral ¥/, %,. ..... — — 4 —
— de huesos %/, %,, 1a 29, N. — S 19 —
Escorias Thomas /g e cevnennnnrra. ho — - 18 —
Sulfato de cobre 98 %, inglés. ..... R — — 04 —
— de cobre 98 %,, del pais......... — — P2 —
Hierros. (Precios en fabrica.) Por100:ky,
Pesetas,
De1Bra T B v TR 47
— Y AR orE e o 49
Redondos: v cundrados ? =g A R 51
— B T T Yana T St 83
Pletinas y llantas, conysing De gl a 120 X 4 y T o By e I_l:.-'
ranura, de bisel y paral 1212 200 X4 ¥ INAR. .\ iuinenane 52
cockia 2 = 18,8 T30 K.d s il o4
B0 e b e (— 108 17 x4a10....... ‘ 58
(, Niams, 9 al 14. . 69
De 61 a150¢ — 15al 1B...... 71
{ — 10y 20...... 70
‘Nl'llnﬁ. gal=14lu.. o 7l
De 30a 60 — 165al18...... 76
. — TR0 sl 81
FloJed ey s mnasres sare Nims, 9 al 14...... 79
De 12 a 29 = Yoial AR 83
= ARy B 03
De 151 a 200 — Qoal 250 76
= s d e A00) R SR I 3 81
Angulos y simples T de 20 a 44 % .oviinvnnininnnas Bt ar b2
g De'l2y mas ¥ ........ . 49
Cortadillos para clavo....i — 88 11 % .......... " s
I'= 4 ph, 58
( De 31 y mis % 59
Cortadillos para herraje ..{ — 18 a 30 < 4 y mis........ i1}
= A0S 17 R G i e oo 63
( Medias cafias, medios redondos, almen-
Pasamancs de todas clases.;  drados, bastidores y planchuela co-
e T o i 58
Cuadrados y planchuelas ........... . 06
Hierros y aceros trnbajadosi Ejes para carros y coches........... 79
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NorA.—Gran parte de los precios ingleses de metales han sido suministrados por la Casa Miguel Pérez Fuentes, de Bilbao.

Seccion de consultas

En nuestro deseo de fomentar la mutua colaboracién entre nuestros lectores, abrimos ufia seccién de consultas encami-

nada a este fin.

Las preguntas que se nos hagan serén publicadas en ella para que lleguen a conocimiento de todos y puedan ser contes-

tadas por los que estén en condiciones de hacerlo.

Las respuestas serdn igualmente publicadas y completadas, si necesario fuere, por los datos que desde esta Redaccién

puedan obtenerse.
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Informacion
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Nacional

«Gaceta»

Sdabado, 3 de febrero de 1923.

Real orden disponiendo se abra concur-
so para proveer una plaza de oficial de pri-
mera. clase, ingeniero industrial al servi-
cio de la Hacienda ptiblica en la tercera
regién de la Inspeceion provineial.

Fomento.—Direccién general de Obras
publicas.—Aguas.—Autorizando a la So-
ciedad Hullera Espaiiola para reconstruir
el puente llamado Mariano, sobre el rio
Aller, en término de Morera, para el esta-
blecimiento de un ferrocarril minero de
uso particular.

Otorgando a D. José Termiiio Lépez el
aprovechamiento de 500 litros de agua
por segundo del rfo Trueba, en término
de Medina de Pomar, con destino a la pro-
duceidon de fuerza motriz.

6 de febrero.

Seccién de Puertos.—Concesiones auto-
rizando al Ayuntamiento de Pasages para
ocupar parte de los terrenos pertenecien-
tes al cauce de la ria de Molinao con la
. construceion de nuevo muro de ribera que
defienda el colector general que ha de
construir dicha corporacion.

8§ de febrero.

Real decreto aprobando el proyecto de
la zona oeste del ensanche de Santander,
llamado de Maliafio.

Fomento.—Direcciéon general de Obras
publicas.—Aguas.—Otorgando a la Socie-
dad Unién Espaifiola de Explosivos auto-
rizacién para unificar en dos aprovecha-
mientos los saltos de agua que se men-
ciona,

10 de febrero.

Real decreto jubilando a D. Fernan-
do Carlos Blan Duquesnay y Campbell,
mngeniero jefe de primera clase del Cuerpo
de Ingenieros gederafos, jefe de Adminis-
tracién de segunda, concediéndole hono-
res de jefe superior de Administracién
civil, libres de gastos.

Otro disponiendo que en lo sucesivo ri-
jan en los servicios generales de agricul-
tura que en los presupuestos vigentes no
tengan consignado el personal facultativo
correspondiente las plantillas de ingenie-
ros y de ayndantfes que se mencionan.

Otro autorizando a la Junta de Obras
del puerto de Valencia para ejecutar por
el sistema de administracion las obras de
reparacion del depésito cubierto ntimero 1
del puerto de Valencia.

Otro prorrogando por un plazo de tres
meses los efectos del Real decreto de 26
de diciemhre de 1918, que autorizd a las
Empresas ferroviarias para elevar sus ta-
rifas en un 15 por 100,

Otro autorizando al ministro de Fo-
TRELLO l}:“’: confratar mediante subasta
pul:l_l}ca. eJecucion de las ob o la-
it Fabrs ras de expla

cion y fabrica del trozo primero del fe-
1(;:;00&1'1'11 d(}e; Valdezafra al Mediterréneo,
comprondido enis Aleusiz y Vai o Ko
. Otro nombrando, en ascenso do escala,
ingeniero jefe de segunda, clase dol Cuerpo

de Agrénomos a D. (laudio Oliveras
Masso. S5

Otro idem id. ingeniero jefe de segunda
clase del Cuerpo de Montes a D. Mariano
Pérez Serrano.

Otro resolviendo instancia de D. José
Martinez Alonso, opositor admitido a las
oposiciones a plazas del Cuerpo de Inter-
ventores del Estado en la explotacion de
los ferrocarriles, que no pudo ser exami-
nado por encontrarse en el ejéreito de
Afriea, solicitando se le concedan exAme-
nes y la oportuna ampliacién de plazas.

Fomento.—Direccién general de Obras
publicas.—Personal y asuntos generales.
Trasladando Real orden por la que se dis-
pone que por los gobernadores civiles de
las provincias se ordene a los ingenieros
jefes de Obras ptiblicas (jefes de los nego-
ciados de Fomento, Obras piblicas, de los
(lobiernos civiles) el cumplimiento de to-
dos los tramites que establece la instruc-
cién para la celebracién de subastas de
obras priblicas, aprobado por Real orden
de 11 de septiembre de 1886.

11 de febrero.

Real orden declarando desierto el con-
curso para la enajenacion de los vapores
Fispaia nim. 2 y Espana nim., 4.

Direcciéon general de Agricultura y
Montes.—Convocando concurso para el
suministro de 100.000 metros de cine.

Idem id. para el suministro de un mi-
nimum de 25.000 cajas de gasolina,

12 de febrero.

Carreteras. — Construcecién. — Dispo-
niendo se construyan por administracion
las obras que restan en el trozo segundo
de la carretera de Horcajos delos Montes a
la de Talavera a Herrera del Duque (Ciu-
dad Real).

Caminos vecinales.—Aprobando el ex-
pediente de declaraciéon de utilidad puabli-
ca del puente sobre el rio Guadalquivir,
en el camino de Cantillana a su estacion.

Declarando de utilidad publica el cami-
no de final de Biota al kilometro 45 de la
carretera de Gullara Sangiiesa (Zaragoza).

Idem id. del eamino vecinal que, par-
tiendo de la carretera de Almazén a Agre-
da, en Tejedo, termina en la de Duarie a
Ateca, seccién de Gomara a Deza, en Ma-
zaterém (Soria).

Aprobando el expediente de declara-
cién de utilidad priblica del puente econé-
mico sobre el rio Tea, en Moreiras, Ayun-
tamiento de Puenteareas (Pontevedra).

Idem el expediente de utilidad publica
de un camino vecinal que, partiendo de
la carretera de Espinosa de los Monteros
a Ramales, en el sitio de Bollen, termine
en el lugar denominado Villar, del mismo
Ayuntamiento.

Ferrocarriles.—Concesion y Construc-
cion.—Aprobando definitivamente la ad-
judicacion a D. José de las Cuevas de las
obras de explanacién y fabrica del trozo
segundo de la seccién de Gijéon a los Ca-
hos, del ferrocarril estratégico del Ferrol
a Gijon.

Trabajo, Comercio e Industria.—Sub-
secretaria.—Aprobando el aparato de su-
ministros y medicién de gasolina tipo
«Milwauke Tank Works.

13 de febrero.

Real decreto disponiendo sea vicepre-
sidente nato del Consejo de la Propiedad
industrial el subsecretario del Ministerio
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de Trabajo, Comercio e Industria; que sea
voeal nato del mismo el subdirector de
Industria de este departamento ministe-
rial, y que para el caso de ausencia por en-
fermedad del vocal letrado forme parte de
aquel Consejo un vocal letrado substituto.

Otro admitiendo la dimisién del cargo
de presidente del Instituto del Comercio
o Industria a D. José del Prado y Pala-
cios, marqués delRineén de San Ildefonso.

Otro nombrando presidente del Insti-
tuto del Comercio e Industria a D. Basi-
lio Paraiso, senador del reino.

Fomento.—Direccién general de Obras
priblicas.—Seccién de Puertos.—Adjudi-
cando a D. Jaime Linares la subasta de las
obras de construccién de un dique de abri-
go en el puerto de Villajoyosa.

Trabajos hidrdulicos.—Resolviendo el
concurso para el suministro de la maqui-
naria destinada a la elevacién de las aguas
que han de abastecer a Grandtula de Ca-
latrava.

Fomento.—Direccién de Obras pribli-
cas.—Seccién de Puertos.—Autorizando
a la Sociedad Isusi y C.* para instalar una
grua y una planchada en el rio Cadagua
para la carga y descarga de carbén.

Aguas.—Autorizando a D. José Salga-
do Codesino para derivar la cantidad de
1.000 litros de agua por segundo del rio
Izo, en la parroquia de Beigondo, Ayunta-
miento de Santiso (Coruiia).

Otorgando al Ayuntamiento de Oreja
(Guiptizcoa) la concesién para aprovechar
un litro de agua por segundo del manan-
tial Musu-Iturre para el abastecimiento
de dicha villa.

Autorizando a D. José Maria Urquijo,
presidente del Consejo de Administracion
de la Sociedad anénima Coto Minero de
«E1 Hoyo y Ontény, para aprovechar un
litro de agua por segundo de los sobran-
tes de la fuente de Las Mieres y de un em-
balse establecido en las barrancadas del
mismo nombre con destino al lavado de
minerales de dicho Coto Minero.

Fomento.—Direccion general de Obras
publicas.—Aguas.—Concediendo al Ayun-
tamiento de Idiazdbal (Guipnizcoa) auto-
rizacion para derivar tres litros de agna
por segundo de la regata Gaztaniari-Chulo,
con destino al abastecimiento de dicha
villa.

16 de febrero.

Fomento.—Direccién general de Obras
publicas.—Modificaciones del formulario
para la redaccion de proyectos de acopios
de piedra machacada para conservacién
del firme de las carreteras.

Rectificacion a la Real orden inserta en
la Gaceta del 11 del actual dictando re-
glas para la mejor ejecuciéon de las obras
rescindidas y declaradas desiertas dos ve-
ces de reparacién y conservacion de ca-
rreteras.

Ferrocarriles.—Concesién y Construe-
cion.—Adjudicando a la Sociedad Altos
Hornos de Vizeaya el suministro de los ca-
rriles, bridas y placas solicitadas con des-
tino a las vias francesas de la estacién in-
ternacional de Canfrane del ferrocarril de
Zuera a Olorén.

18 de febrero.

Real decreto (rectificado) sobre reorga-
nizacion del Consejo de la Propiedad in-
dustrial y comercial.. : i
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Fomento.—Direceién general de Obras
piiblicas.—Modificaciones del vigente for-
mulario para la redaccion de proyectos de
reparacion de explanacién y firme de las
carreteras.

20 de febrero.

Real orden disponiendo se cumplimen-
te los extremos que se indican en la apli-
cacién del reglamento para la exaccion de
arbitrios sobre los aprovechamientos de
la zona maritimoterrestre.

Otra desestimando instancia de D. Vi-
cente Presente Gonzdlez, gerente de la
Sociedad anénima Productos Vigre, en so-
licitud de bheneficios de la ley de 2 de
marzo de 1917 sobre proteccién a las in-
dustrias nuevas y desarrollo de las ya
existentes.

Otra idem id. de D. José Bosch y Sin-
tes, fabricante de cervezas en Las Pal-
mas (Canarias), en solicitud de beneficios
de la ley de 2 de marzo de 1917 sobre
proteccion a las industrias nuevas y des-
arrollo de las ya existentes.

Otra idem id. de D. Marcelino Suarez
Gonzilez, director gerente de la Socie-
dad anénima Antracitas de Branuelas, en
solicitud de beneficios de la ley de 2 de
marzo de 1917 sobre proteccién a las in-
dustrias nuevas y desarrollo a las ya exis-
tentes.

Estado.— Subsecretaria.— Seccidn de
Comercio.—Anunciando que los trapos y
maculaturas para su exportacion de Sui-
za estan sujetos a la obtencién de un per-
miso especial.

Ferrocarriles.—Concesién y Construc-
cibn.—Anunciando haber sido solicitado
por el gerente de la Sociedad andénima
Ferrocarril Metropolitano, de Barcelona,
la concediéon de un ferrocarril eléetrico
subterraneo en la referida capital desde
la plaza de Espaia a la de la Universidad,
pasando por las calles y rondas que se in-
dican.

Idem id. la concesién de un ferrocarril
eléetrico subterrdneo en Barcelona, pro-
longacion de la linea de la plaza de Espa-
fia a la de la Universidad hasta la plaza de
Tetuan, por la calle de Cortes.

Direceién general de Agricultura y Mon-
tes.—Resolviendo los concursos anuncia-
dos para la adquisicién de gasolina y cinc
para los trabajos de extinciéon de la lan-
gosta, y adjudicando los referidos sumi-
nistros.

21 de febrero.

Estado.—Subsecretaria.—Seccion  Co-
lonial.—Anunciando concurso para pro-
veer una plaza de maquinista del ferroca-
rril de Fernando Poo, vacante en el ne-
gociado de Obras paiblicas de los territo-
rios espanoles del Golfo de Guinea.

23 de febrero.

Aguas.—Autorizando a D. Ramén Go-
doy Manzano para derivar 1.600 litros de
agua por segundo del rio Aguas Blancas*
y 200 por igual unidad de tiempo deriva-
dos del barranco Tintin, en término de
Quentar (Granada).

Idem id. a la Compania del ferrocarril
de Aragén para construir un puente de
hormigdén armado sobre el rio Tajo, en un
camino de acceso a la estacion de Sace-
dén, del mencionado ferrocarril.

Idem id. a D. Ramén Gémez Pou para
derivar 15.000 litros de agua por segundo
del rio Jalén en términos de Purro y Vi-
llanueva (Zaragoza).

24 de febrero.

Real decreto autorizando al ministro de
Fomento para contratar, mediante subas-
ta publica, la ejecucion de las obras de
explanacién y fabrica del trozo compren-

142

dido entre el perfil 237 y Roquetas, del fe-
rrocarril de Zafan al Mediterrdaneo.

Otro autorizando la ejecucion por con-
trata, mediante concurso, del tubo para
el nuevo sifén de Malacuera, en el canal
de Isabel TI.

25 de febrero.

Real orden nombrando vocales del Ins-
tituto del Comercio e Industria, en repre
sentacion de las Camaras oficiales mine-
ras, a D. Valeriano de Balzola v a don
José Maria Cabafas.

Fomento.—Direccion general de Obras
publicas.—Seccién de Puertos.—Autori-
zando a la Sociedad The Cooperative Who-
lesale Society Ltd. para construir una
atarjea que conduzca al mar aguas pro-
cedentes de una fabrica de conservas que
dicha Sociedad tiene instalada en Denia
(Alicante).

Ferrocarriles

A partir del presente namero dedicare-
mos especial interés a las cuestiones [erro-
viarias, para lo cual hemos gestionado lu
colaboracion de especialistas en la materia,
y disponemos de excelentes medios de in-
formacion, pudiendo nuestros lectores apre-
ciar estos wltimos en las lineas que siguen:

Los ferrocarriles en la Bolsa.

Al comenzar este mes se inicia en las
acciones ferroviarias un alza de cinco en-
teros (M. Z. A. y Norte), que contintia en
dias sucesivos, y se atribuye a la casi se-
guridad de un reparto de dividendo ma-
yor que el de anios pasados. La Compania
de M. Z. A. se cree repartird hasta 24 6 25
pesetas, y la del Norte llegard hasta las
28 si triunfan los elementos bilbainos que
defienden esta cifra.

El directo a Valencia.

Ha vuelto a desempolvarse, y ahora con
impulso extraordinario, el proyecto de fe-
rrocarril directo de Madrid a Valencia, -con
motivo de haberse formado para su reali-
zacion una Sociedad angloamericana, for-
mada por las Casas Rostchild, J. Henry,
Schroeder y Baring Bros, de Londres, y
sus corresponsales de Nueva York, entre
los que se encuentran Kuhn, Loeb y Mor-
gan; entidad que comenzd6 a plantear el
asunto con el nombre de Sociedad Espa-
fiola de Industrias y Traccién eléetrica, y
que ahora trabaja con el de Sociedad Is-
pafiola de los Ferrocarriles de la Alpuja-
rra y directos. Como indica este altimo
titulo, la Sociedad citada proyecta cons-
truir el ferrocarril de Torre del Mar a Zur-
gena, llamado de la Alpujarra, y el de Re-
quena a Baeza, y explotar varios saltos de
agua en el Jiicar y en el Segura, de los que
quiere conseguir hasta 200.000 caballos
de fuerza, ademés de explotar las minas
que hay en los territorios atravesados por
las lineas en cuestion.

Los proyectos, como tales proyectos, no
pueden ser mas inferesantes; mas como se
pretende que el Estado garantice al capi-
tal de todos esos negocios un 5 por 100
en oro y que se autorice la importacién de
todo el material necesario, la impresién
dominante entre los entendidos es que el
proyecto, a pesar del impetu demostrado
en la asamblea celebrada a fin del mes de
febrero ltimo, dificilmente se llevard a
la practica.

El estado actual del asunto es el siguien-
te: el Gobierno desglosa la parte referente
a los ferrocarriles de los demas negocios,
y dispone que informe el Ministerio de
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Fomento en cuanto a la primera parte,
v el de Hacienda en cuanto a la segunda.

En Alicante se hace una camparfia en
contra del proyecto de que nos ocupamos,
fundada en que es mds necesario el esta-
blecimiento de la doble via entre Alcdzar
y Alicante, o por lo menos hasta Encina,
para descongestionar aquel puerto.

. Krupp en Espaiia.

De Barcelona nos llega la noticia de ha-
ber llegado a una inteligencia la Casa
Krupp con la Maquinista Terrestre y Ma-
ritima, de Barcelona, para intensificar en
alto grado la fabricacién de locomotoras
en los talleres de esta tltima Sociedad. No
necesitamos deeir a nuestros lectores la
grandisima importancia que tiene para
nuestra patria esta noticia, pues significa
el establecimiento definitivo en Kspana
de esta industria, ya iniciado con éxito
por la Maquinista v por la Sociedad Bab-
cock & Wilcox.

Fallecimiento.

El dia 28 de febrero pasado fallecié en
Madrid, casi repentinamente, el excelen-
tisimo Sr. D. Alfredo Loewy y Porgés, di-
rector de la Compania de Explotacion de
los ferrocarriles de Madrid a Céceres y a
Portugal y representante de la de los de
Medina del Campo a Salamanca. Reciba
la familia y las citadas Compafifas nues-
tro pésame.

Obra benéfica.

La Asociacion general de Empleados v
Obreros de los ferrocarriles de Espaiia,
fundada con cardcter exclusivamente be-
néfico, y que como montepio puede ser-
vir de modelo (paga anualmente mas de
tres millones entre pensiones y retiros),
ha tenido la feliz idea de crear un colegio
da huérfanos, al que pueden suscribirse
todos los socios mediante una pequeriisi-
ma cuota mensual. La iniciativa es de las
que no necesitan alabanza: ella sola se en-
salza. Puede decirse que de aqui en ade-
lante, con las instituciones establecidas
por dicha Asociacién, ninguna familia que
esté acogida a la misma se verd abandona-
da y en la miseria.

Compaiiia Auxiliar de Ferrocarriles.

Esta Compaiiia ha acordado la redue-
cién de su capital social, que era de tres
millones de pesetas, a un millén. Kl valor
nominal de sus acciones queda, como con-
secuencia de dicha reduecion, en pesetas
166.66 cada una de las 6.000 emitidas.

Nuevas lineas.

Parece ser que existe el proyecto de en-
lace, por medio de un ferrocarril, de nues-
tras costas del Cantabrico con las del Me-
diterrdneo. No hemos podido comprobar
la certeza del rumor que acogemos; pero
le da ecierto viso de verosimilitud el deseo
que parece demostrar Inglaterra de que
exista dicha comunicacion a través de
Espaiia y de que sea lo més directa po-
sible. .

& ok %

Se ha presentado a la Diputacién Pro-
vincial de Navarra una solicitud de auxi-
lio para la prolongacién hasta Logrofio de
la Iinea del ferrocarril secundario de Irin
a Elizondo, pasando por Pamplona y Es-

tella.
* k%

En Castellén se ha celebrado una asam-
blea para tratar de la construccién del fe-
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rrocarril de dicho punto a Zaragoza, ha-
biendo quedado nombrada una Comisién,
que habré de dedicarse a procurar llevar
a la préactica dicha construceion.

* % %

. La Sociedad de Tranvias Eléctricos de
Granada ha puesto en servicio la linea de
Granada al Padul, cuya inauguracién ha
sido muy bien recibida en aquella co-
marca.

oK m

Se ha inaugurado el nuevo trozo de Tra-
na, desde San Fausto a Levario, kilome-
tros 1 a 3 del ferrocarril de Bilbao a Zu-
mdrraga, que acorta en 770 metros esta
linea y evita el tiempo que antes se em-
pleaba en el cambio de agujas.

#® %

Esta en vias de hecho la construceién de
un ferrocarril desde la villa de Santonia a
la estacion de Gama, de Palencia, provin-
cia limitrofe.

* K %

Se ha constituide la Sociedad andénima
Tranvias eléetricos de Pontevedra, que
construird la linea Lerez-Pontevedra-Ma-
rin con algunos ramales. El capital social
es de dos millones de pesetas.

Fusién.

La Compaiia del Ferrocarril Cantébri-
co, que explota la linea de Santander a
Llanes, tiene en estudio su fusién con la de
los Ferrocarriles Econémicos de Asturias,
propietaria de la de Oviedo a Llanes. Es
de toda l6gica esta fusién, pues las lineas
mencionadas constituyen en realidad una
sola desde Santander a Oviedo.

Nueva Sociedad.

Los ferroviarios despedidos por la Com-
pafiia del Norte a consecuencia de la huel-
ga de 1917 se han constituido en Sociedad,
habiendo sido aprobado su reglamento
por la autoridad competente. La Comi-
sion gestora ejecutiva la forman: D. Satur-
nino Arroyo, D. Felipe Pellico, D. Céndi-
do Balaguer, D. Pedro Ramirez, D. Da-
maso Illescas y D. Cayo Miguel.

Los tranvias de Barcelona.

La recaudacién de esta Sociedad du-
rante el ejercicio de 1922 ha sido de pese-
tas 26.127.962, cantidad que significa un
aumento de 1.865.779 sobre el ejercicio
anterior.

Ferrocarril de Hernani a San Sebastidn.

Los productos totales obtenidos por
este ferrocarril en el afio 1922 ascienden a
473.725,70 pesetas.

Sociedad Madrileiia de Tranvias.

Dicese que esta Sociedad proyecta hacer
una emision de unos cinco millones de pese-
tas, que dedicard a la ampliacién de lineas.

Tanger a Fez.

_ La Compania explotadora de este fe-
rrocarril proyecta una emisién de obliga-

ciones al 6 por 100, que lanzaré al merca-
do al cambio de 97 por 100,

Larache a Aleazarquivir.

A fines del presente mes se celebrard la
inauguracién de esta linea ferroviaria, a

cuyo acto se cree asistird el alto comi-

sario.
Cifras interesantes.

Copiamos de la Revista Nacional de
Eeonomia:

«En los anos transcurridos desde la
inauguracion del primer ferrocarril en Es-
pafia hasta ahora sélo se han construido
unos 12.000 kilémetros adicionales. Esto
representa, en un pais cuyo territorio
abarca 505,000 kilometros cuadrados,
2,01 kilometros de via férrea por cada
100 kilémetros cuadrados de territorio.

En el transcurso de 1899 a 1901, afnos
que fueron de gran actividad, se constru-
yveron algunas lineas, pero estas cons-
trucciones correspondieron casi exclusi-
vamente a las provincias Vascongadas,
santander, Asturias y Cataluna. Las Cor-
tes aprobaron en 1908 un proyecto de ley,
que adquirié mejor complejidad y fijeza
en 1912, debido al cual el Estado otor-
gaba concesiones con garantia de 5 por
100 para ferrocarriles secundarios y es-
tratégicos. Sin embargo, estas concesio-
nes no dieron los resultados apetecidos,
porque no fueron bien acogidas por los
banqueros y el publico en general.

Al estallar el conflicto europeo no se
habian construido sino 400 kilémetros,
sobre la base de lo legislado en 1912.
Después de-esa fecha casi nada se ha
hecho, por lo que en la actualidad la red
ferroviaria nacional aleanza una exten-
sion total de 15.000 kilémetros aproxi-
macdamente.y

Varios
Real decreto sobre instalaciones
radioeléctricas.
EXPOSICION

Senor: El gran desarrollo alcanzado por
las instalaciones inalambricas desde sus
primeras aplicaciones hasta el dia culmi-
na hoy en la radiotelefonia, cuyas insta-
laciones se cuentan por cientos de miles,
distribuidas por todas partes del mundo,
aplicadas a las Ciencias, a las Artes, a la
Industria, al Comercio, a la Agricultura
y a la educacion y cultura general de los
pueblos.

En los Estados Unidos de América, en
Inglaterra, en Francia..., los respectivos
sobiernos han tenido que reglamentar
como un monopolio del Estado el esta-
blecimiento y explotacién de estas ins-
talaciones de radiotelefonia privada lla-
mada broadeasting, evitando asi el des-
orden, los incidentes y las dificultades
que venian originédndose, al funcionar con
grave dano de las demas instalaciones
radioeléctricas ya establecidas, por no
tener ni aun limitadas las longitudes de
onda de los nuevos aparatos y producien-
do interferencias y trastornos en los pri-
meros montados.

Los Estados Unidos dieron la explota-
cién industrial a la Sociedad Radiocor-
poration Company. Inglaterra hizo lo
mismo con la Compainia de telefonia sin
hilos Broadecasting Company. Francia v
las demds naciones todavia no han publi-
cado su legislacion, siendo la de la primera
bastante parecida a la inglesa.

Las Companias explotadoras estén
constantemente en contacto con el Go-
bierno, que cobra directamente las licen-
cias concedidas a los abonados, sin las
cuales no pueden aquéllas verificar ni una
sola instalacion. Estas son inspeccionadas
e intervenidas por el personal de Telé-
grafos nombrado al efecto por el Gobierno.

La Radiocorporation y la Broadeasting
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estan constituidas por la reunién de va-
rias entidades, reputadas como primeras
firmas entre las Casas constructoras y ex-
plotadoras de estaciones radiotelegrafi-
cas mundiales.

El desarrollo de la radiotelefonia y su
mas generalizada aplicacién, el broadcas-
ting, es mundial, y Espafia no puede ni
debe substraerse a este movimiento de
avance cientifico hacia sus manifestacio-
nes prdcticas, siguiendo el empuje que
arrastra en su marcha a los pueblos mas
progresivos del mundo.

Imitando, pues, a las grandes naciones
mencionadas, el Gobierno espafnol no
puede hacer dejacién de sus derechos a
reglamentar la radiotelefonia, evitando
(ue se cree una situacion anarquica pare-
cida, aunque en pequeiio, a la creada a
los Estados Unidos: perturbadora de los
servicios ya establecidos, lesiva para los
intereses del Tesoro y perjudicial para la
propia conveniencia del ptiblico en ge-
neral.

La reglamentacion que se haga respe-
tard los derechos adquiridos al amparo
de los Reales decretos de 8 de febrero
de 1917 y 13 de enero de 1920, para aque-
llas instalaciones radioeléctricas desti-
nadas a usos cientificos, permanentes o
temporales, y deberda comprender todas
las demds instalaciones privadas, fijando
la categoria de sus estaciones segun su
aplicacién, para que abarquen las diversas
manifestaciones ya mencionadas, desde
las comunicaciones privadas entre dos
0 més puntos, pertenecientes a una misma
entidad o particular para el uso exclusivo
de su industria, comercio o recreo, hasta
el ya popularisimo broadcasting, con sus
multiplicadisimas aplicaciones; para ofr
conciertos de bandas y orquestas, audi-
ciones teatrales y fonogréficas, sermones
v miusica religiosa, cuentos morales e ins-
tructivos, narraciones de viajes, confe-
rencias de Arte, Ciencias, Industria, Co-
mercio y Agricultura; noticias generales
de Prensa; boletines meteorologicos y co-
merciales, industriales, navieras y de mi-
nas; cotizaciones de Bolsa, sesiones de
Cortes, Academias y Ateneos; noticias de
espectaculos, loteria, ete. :

Ademéas de las condiciones téenicas y
las caracteristicas de los aparatos que ha-
van de emplearse, se fijard el canon anual
que han de satisfacer los abonados al
nuevo servicio; las reglas a que han de
sujetarse las estaciones que se instalen
para la debida vigilancia, intervencion ¢
inspeceion oficial de parte del Gobierno,
por mediacion del Cuerpo tle’Telégrafofs;
y se sefialard un plazo para oir a cuantos
quieran aportar alguna nueva idea util
o deseen formular propuestas, que deben
ser tenidas en cuenta, respecto de la ex-
plotacién del servicio, tanto en Madrid
como en provineias. '

Fundado en las consideraciones ex-
puestas, de acuerdo con el Consejo de mi-
nistros, el que suseribe tiene el honor de
someter a la aprobacién de 8. M. el adjun-
to proyecto de Real decreto. 1

Madrid, 27 de febrero de 1923.—Sefior:
AL.R. P.de V, M.—El dugue de Almodo-
var. del Valle.

REAL DECRETO

A propuesta del mimstro de la Gober-
nacién, y de acuerdo con el parecer de
mi Consejo de ministros,

Vengo en decretar lo siguiente:

Articulo 1.° Todas las instalaciones
radioeléctricas constituyen un monopolio
del Estado, y desde la publicacién de este
Real decreto quedan terminantemente
prohibidas aquellas estaciones transmiso-
ras y receptoras, o simplemente recepto-
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ras, que no sean debidamente autorizadas
por el ministro de la Gobernacién o, en su
nombre, por el director general de Comu-
nicaciones,

Art. 2.° Cuantas estaciones radioeléc-
tricas privadas de todas clases y potencias
se hallen establecidas actualmente se con-
siderardn clandestinas desde la publica-
cién de este Real decreto.

Se exceptiian solamente las concedi-
das con ecardcter temporal o permanente
al amparo del Real decreto de 13 de enero
de 1920, teniendo en euenta lo dispuesto
en el 8 de febrero de 1917 sobre instala-
ciones radioeléctricas, sin que les sea per-
mitido destinarlas a otros fines que a
aquellos para los que fueron objeto de la
coneesion ni hacer variacion alguna en su
montaje.

Art. 3.° El ministro de la Goberna-
cion nombrard inspectores de entre los
funcionarios de Telégrafos, que cuidaran
del cumplimiento de lo dispuesto en el
articulo anterior y desmontaran y retira-
ran los aparatos de las estaciones no con-
cedidas, declardndose incursos sus pro-
pietarios en las sanciones establecidas en
el art. 13 del Real decreto de 8 de febrero
de 1917.

Art. 4.° Las instalaciones de nuevas
estaciones radiotelefénicas se sujetardan
a las prescripciones de orden econdémico
y téenico que se establezcan en el regla-
mento para evitar interferencias y perjui-
cios a las ya establecidas.

Art. 5.° El ministro de la Goberna-
cién dictard las érdenes oportunas para

que en el plazo de dos meses se redacte.

v publique el reglamento de aplicacion
de este Real decreto, fijando el canon
anual que satisfardn las licencias de aho-
nados, las reglas a-que han de sujetarse
las instalaciones y plazos de reversion,
las condiciones y caracteristicas de los
aparatos, las categorias de las distintas
estaciones, las disposiciones para vigilar,
registrar e intervenir éstas, asi como tam-
bién la venta de los aparatos, las sancio-
nes aplicables a los infractores y cuanto
guarde relacién con este nuevo servicio.

Art. 6.° Para redactar el nuevo regla-
mento se oira durante el plazo de un mes,
a contar desde la publicacion de este
Real decreto, a cuantas entidades o par-
ticulares deseen aportar elementos de
juicio para el establecimiento del servi-
cio radiotelefénico.

Art. 7.° El Estado podra explotar el
servicio radiotelefénico mediante conce-
sibn o por si mismo.

Los particulares o entidades, en el pla-
zo de sesenta dias, después de publicado
el reglamento, podran dirigirse a la Di-
reccion general de Comunicaciones, en
exposicién razonada, acompanada de una
Memoria explicativa, solicitando la im-
plantacién de un sistema de explotacién
parecido o semejante al de ofros paises
en materia de radiotelefonia.

Si fuesen wvarios los solicitantes, se
darfa la preferencia, en igualdad de las
deméfs condiciones, a aquellas entidades
nacionales asociadas al efecto que a
juicio del Gobierno reunieran las mayo-
res garantias econdmico-téenico-adminis-
trativas, para desempeiiar mejor el ser-
vicio en beneficio del ptiblico y de los in-
tereses del Tesoro. p

La parte técnica, la vigilancia, la in-
tervencién y la inspeccién seré siempre
desempenada por aP Cuerpo de Telégra-
fos en nombre del Gobierno.

Art. 8.° Quedan derogadas todas las
digposiciones gue se opongan a lo preve-
nido en este Real decreto.

Dado en Palacio a 27 de febrero de 1923.
Arronso. — El ministro de la Goberna-
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cién, Martin Rosales. — (Gaceta del 1 de
marzo.)

Subastas.

La Gaceta de Madrid de 28 de febrero
ultimo inserta los pliegos de condiciones
con arreglo a los cuales se saca a concur-
so el suministro de diversas clases de ma-
terial (descargadores de diversos tipos,
cable telegrifico, alambre de cobre elec-
trolitico, sulfato de cobre, cincs para pilas
Callaud, hilo B de dos conductores, aisla-
dores y poleas de porcelana) necesario
para las atenciones del servicio telegra-
fico y telefénico del Estado. El tipo mé-
ximo, por el total de cada uno de los ma-
teriales, serd inferior a 25.000 pesetas.

En el segundo se saca a conecurso el su-
ministro de 1.000 aparatos telefénicos
con destino a las redes telefénicas del Es-
tado, fijindose en el pliego de condicio-
nes generales y econémicas el tipo md-
ximo de 160.000 pesetas.

La Gaceta de Madrid del 1 del mes ac-
tual inserta el pliego de condiciones con
arreglo a las cuales se saca a publica su-
basta el suministro de centrales teleféni-
cas con destino a las redes del Estado.

Extranjera

Automéviles con motores de aceite.

Bajo la inspeccion del Automobile
('lub de Francia, la Casa Peugot ha reali-
zado unos ensayos de un automévil con
motor de aceite pesado.

Participaron en la prueba dos automo-
viles iguales, con la sola diferencia de que
uno de ellos llevaba un motor de gasolina
de"15 caballos y el otro un motor de acei-
te de igual potencia. Ambos hicieron el
viaje Paris-Ferté-Bernard y regreso, con
un recorrido total de 331 kilometros a
una velocidad media de 50 kilémetros por
hora. El motor de gasolina consumié6 15 li-
tros y el de aceite 14 por cien kilémetros.
Dados los precios del aceite y de la gaso-
lina, resulté el coste de este combustible
cuatro veces mayor que el del primero.

Concesiones pefroliferas de los Soviets.

Tl CGobierno de los Soviets ha hecho
una concesiéon petrolifera a una Compa-
fifa americana por un periodo de freinta
v seis afios y en una extensién de 500 mi-
llas cuadradas.

T.os terrenos estédn en el norte de Sa-
khalin (1), v el canon es el 5 por 100 de
la produccién.

Il Soviet se reserva el derecho de anu-
lar la concesién si los Estados Unidos
emprenden alguna accién hostil contra
61 0 no le reconocen de jure antes de cinco
anos.

Region minera de Katanga (Tanganyka,
Afriea Central).

En esta regién, que segin algunos ged
logos han afirmado, después de recientes
estudios, encierra las mas ricas minas de
cobre del mundo, se han hecho al parecer
nuevos descubrimientos, tanto de yaci-
mientos cupriferos de alta ley como de
minerales de estaiio, cobalto y uranio
radiactivo.

La Compaiifa «Union Miniére du Haut
Katangas, cuya produccién de cobre me-
talico aleanzé a unas 42.000 toneladas
en el pasado afio, ha decidido, en vista

(1) Sakhalin, isla del Pacifico cuya parte Sur perte-
nece al Japém. -
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del éxito de las nuevas investigaciones,
ampliar inmensamente sus centrales hi-
droeléetricas sobre los rios Lupira y Lua-
laba, dedicando un capital de 500 millo-
nes de francos para dicha empresa y la
ampliacién gradual de sus fundiciones de
panda, hasta alcanzar la gigantesca pro-
duecién de 230.000 toneladas anuales, que
parece posible dada la cubicacién deter-
minada en sus yacimientos de Ruashi,
Kambave y otros.

Por el pronto se piensa alcanzar tan
s6lo un tercio de la cifra indicada, en
tanto que se lleva a cabo la construccién
de un nuevo trozo de ferrocarril de 100 ki-
lémetros de longitud, perteneciente a la
linea del Benguella.

La produceién rusa de nafta.

Segtin un telegrama de Mosecti, fecha
15 del mes corriente, la producecidén rusa
de nafta en el mes de enero alcanzé la ci-
fra de 18.114.000 poods, lo que constituye
un econsiderable aumento sobre la produc-
cion de diciembre tltimo.

Los datos anteriores proceden del Co-
misariato general de los Soviets.

El petréleo de Marrueecos.

Por la Societé de Recherches et Fora-
ges y Mssrs. Pearson & Sops de Londres,
se ha constituido un Sindicato con obje-
to de explotar los yacimientos petrolife-
ros de Marruecos. El nuevo Sindicato,
llamado del Tselfat, tiene un capital de
500.000 francos dividido en 100 acciones
de 5.000 francos.

Nuevos pozos de petrdleo en Méjico.

La Mexican Petroleum Company ha
puesto en explotacién su pozo ntim. 10
(Tierra Blanca), que produce 50.000 ba-
rriles diarios.

—La Mexican Eagle Co. esté perforando
el pozo mim. 13 en las inmediaciones del
ntimero 12 (San Jerémimo) recientemen-
te terminado y que produce 13.000 ba-
rriles diarios.

—La Freeport and Mexican Fuel Oil
Corporation ha terminado el pozo ni-
mero 2 de la coneesion nim. 2 (Cacalilao),
obteniendo 25.000 barriles diarios. La
profundidad del pozo es de 644 metros,

Un barril equivale a 117,33 litros.

Aeroplanos gigantes.

Recientemente se han efectuado las
pruebas de un aeroplano gigante destina-
do al ejéreito inglés y construido por la
casa Armstrong-Whitworth en sus talle-
res de Coventry. i

El nuevo aparato podrd transportar
30 soldados con todo su equipo, si bien
su dotacién en tiempos normales se redu-
cird a 20 hombres.

Pronto se ensayard, también en Ingla-
terra, un hidroplano provisto de dos mo-
tores Roll-Royce de 600 caballos cada
uno y que podrd aleanzar velocidades de
120 millas por hora.

Estd dispuesto en forma tal que resis-
tird a flote los mds violentos temporales,
pudiendo acompafiar a la escuadra y
permanecer fuera de su base durante va-
riag semanas.

Vuelo sin motor.

El aviador Maneyrod, en un aeroplano
Peyret, sin motor, ha realizado un vuelo
de diez kilémetros entre Vauville y Jo-
bourg, batiendo el wecords de distancia
de esta clase de vuelos.
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