ANO I.—VOL. L.—NUM. 5.

Madrid, mayo 1923.

Del momento

IV Congreso Internacional de Carreteras. — Es evi-
dente que desde el afio 1908, en el que la Asociacion
Internacional Permanente de los Congresos de la Carre-
tera celebré la primera de sus reuniones, se ha perfec-
cionado mucho la construccion de esta clase de vias de
comunieacion. :

Los firmes bituminosos y asfilticos han llegado a
alcanzar formas definidas y concretas, quedando per-
fectamente establecida su técnica de fabricacion y colo-
cacion y habiendo dado excelentes resultados en nume-
rosos casos. Los firmes de hormigbn de cemento, extra-
ordinariamente desarrollados en los Estados Unidos,
marcan el camino a seguir para llegar a una solucién
del problema del pavimento en vias de trifico intenso.

Pero una y otra clase de firmes exigen estudios muy
detenidos y delicados, mas largos y dificiles que los de
los firmes ordinarios. Las dosificaciones de aglomerantes
—cementos y betunes —tienen necesariamente que variar
de una region a otra, y Gnicamente se pueden determi-
nar por medios expm*il]lenta.les, escaseando, por trataise
de sistemas todavia poco desairollados, trabajos anélo-
gos que puedan servir como término de referencia o
comparacion.

Un firme bituminoso o de hormigén de cemento
no da necesariamente buenos resultados por el mero
hecho de que de él formen parte el alquitrdn o el cemen-
to: es necesario que estos elementos estén en cantidad
y en calidad que les permitan desempeifiar el papel que
les corresponde. Aunque todo esto tieme bastante de
perogrullada, insistimos en ello porque no es raro que
haya quien lo olvide, y al proyectar un firme, en lugar
de adaptarlo a las condiciones pariiculares del caso,
prescinda por completo de ellas y se limite a una simple
imitacién de lo hecho en otras partes y en otras circuns-
tancias.

Ademis, los firmes de hormigén, al lado de sus enor-
mes ventajas presentan ciertas dificultades, tales como
grietas, juntas de dilatacion y reparaciones, cuya solu-
€ién completa aun no se vislumbra.

Si a todo lo anterior unimos otros problemas, tales
como el de la colocacion de carriles de tranvia y el de la
reglamentacion definitiva y racional de la circulacion,
vemos que todavia queda ancho campo de trabajo para
los futuros Congresos.

Los resultados de la labor del IV Congreso celchrado
en Sevilla del 7 al 13 del cortiente pueden verlos nues-
tros lectores en otro lugar de este nfimero, donde pu-
blicamos las conclusiones por él aprobadas, asi como
un bfreve resumen de su discusion.

Una de las earacteristicas de este Copgreso ha sido
la relativa gran proporcién de adheridos no ingenieros,
fenémeno facilmente explicable si se considera la multi-

tud de personas interesadas en los transportes auto-
méviles por carretera,

Muy de lamentar es que las especiales circunstancias
en que se encuentra Buropa desde hace algunos afios
hayan repercutido en esta asamblea bajo la forma de
ausencia de representantes de ciertos paises, que segura-
mente hubieran podido aportar datos de gran interés.
Esperamos que aquellas circunstancias habran desapa-
recido cuando se celebre el proximo Congreso, que pro-
bablemente se reuniré en Italia (Roma o Milan)

En la sesion de clausura, el subsecretario de Fomento
indicé en su discurso que el Gobierno espafiol estaba
dispvesto a acoger favorablemente las conclusiones del
Congreso. Mucha falta hace que esto llegue a ser una
realidad y tenga consecuencias de orden préctico. El
problema de las carreteras en Espafia, dada su poco
tupida red de ferrocarriles, es vital; es dificil de resolver
por la diversidad de climas, muy duros en algunas re-
giones; por la intensidad del traiico, principalmente de
carros y carretas, y por la actual situacion financiera
que no permite acometer de una vez la reconstruccion
del gran ntimero de kilometros que serfa necesario ie-
hacer; pero es necesario resolverlo, y lo mismo que en las
provincias Vascongadas—en especial Vizeaya, cor sus
magnificos alquitranados—se ha llegado a soluciones
satistactorias, es de esperar que se llegue en el resto
de la mnacion.

* ok K

Progresos de la aviaeion.—En los primeros dias del
mes corriente han dado grandes muestras de actividad
los inventores, constructores y pilotos de aparatos aéreos.

Barbot, en un aeroplano con un motor de 15 caballos,
atraviesa en los dos sentidos el canal de la Mancha en
una hora y cuarenta y cinco minutos de vuelo efectivo,
cubriendo una distancia de 116 kilometros.

Los pilotos yanquis Macready y Kelly dan la vuelta
a los Estados Unidos en un solo vuelo de 26 horas 50 mi-
nutos y 38 2/, segundos de duraciéon, con un recorrido
de 4.200 kilémetros.

Etienne Oehmichen, ingeniero - francés, realiza en
Valentignes (Doubs), con el helicoptero de su invencion,
construido por la Casa Peugeot, un vuelo en un circuito
cerrado de 120 metros de longitud.

Y un espaiiol, Pescara, poco después recorre con
su aparato, otro circuito cerrado de 60 metros de des-
arrollo, distancia como la anterior muy pequefia, pero
siendo ambas dignas de mencién por corresponder a los
dos primeros circuitos cerrados recorrides con helicop-
teros.

Todos estos hechos prueban que la aviacién sigue
progresando; pero también nos dicen que aun quedan
por resolver grandes problemas, tales como lo de llegar
a despegar del suelo verticalmente y a sostenerse en el
aire sin velocidad horizontal, en un aparato més pesado
que aquél,
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Locomotoras eléctricas
~Ror NG BURGALETA,‘Ingeniero Industrial

Bl Sr. Burgaleta, a su regreso de un viaje por la Europa Central, ha dado en la Escuela Central de Ingenieros Industriales tres
interesanttsimas conferencias sobre la traccion eléctrica, en las que ha resumido todo lo que en esta materia han hecho los europeos

en los wltimos anos.

Hoy publicamos la primera de estas conferencias y en nimeros sucesivos publicaremos las otras dos.

SENORES:

Nueve afios hizo el pasado mes de enero que recibi
en este mismo local, y de los mismos profesores que me
escuchan, el grado de Ingeniero; nueve afios que el tra-
bajo profesional me ha tenido alejado de la Escuela
que me formd; al encontrarme por primera vez en un
acto pablico dentro de ella, séame permitido saludar a
quienes la integran, profesores y alumnos, con la mis-
ma satisfaccién con que se saluda a la madre patria
después de nueve afios de ausencia, pues al fin la Es-
cuela, donde se han invertido los mejores afios de nues-
tra existencia, constituye para nosotros una segunda
patiia, una familia mis amplia, en medio de la cual he-
mos experimentado los primeros triunfos y los primeros
fracasos, las primeras luchas y discusiones; todas las
consecuencias, en fin, de los primeros trabajos serios
que realizamos.

Esos trabajos profesionales que tanto tiempo me
alejaron de la Escuela me han dado ocasion de em-
prender un viaje de estudio por Italia y Suiza, espe-
cialmente realizado con vistas a la traccion eléctrica en
los grandes ferrocarriles; y como resultado del mismo,
he querido ofrecer a la Escuela un modesto resumen del
estado actual de la traccién eléctrica en la Europa
Central, una vista de conjunto de lo que, referente a la
traceién eléctrica, tenemos casi a las mismas puertas
de casa, y principalmente en Suiza, ese pequeio pais
admirable que, sin hierro, carbén ni cobre, ha sabido
crear una gran industria electromecénica y una red
ferroviaria de primer orden, que esté electrificando a
marchas forzadas para substituir el carbén, de que
Suiza carece, por la energia hidriulica, de que tan bien
dotada estd. Ejemplo admirable de economia nacional,
que no debiera pasar inadvertido a una nacién que
con carbones, hierro, cobre y*no despreciable energia
hidraulica no ha sabido crear una potente industria y
conserva su red ferroviaria con una explotacion rudi-
mentaria.

Dedicaré estas tres conferencias: a las locomotoras,
la primera; a las centrales, subestaciones y lineas, la
segunda; y a la electrificacion de nvestros ferrocarriles
de interés general, la tercera. Las dos primeras tendrén
un cardcter marcadamente téenico; la tercera, princi-
palmente econémico.

1.—EvVOLUCION DE LA LOCOMOTORA ELECTRICA EN LOS
ULTIiMOS ANOS.

La traccién eléctrica en las grandes lineas se inicia
en Europa en 1896 con la electrificacion de los ferroca-
rriles de Lugano, y el de Bugdorf-Thoune en 1899, por
la Sociedad Brown-Boveri; en aquella época, la corrien-
te trifisica era la finica adaptable a la traccion de lar-
gas lineas, y el Estado italiano decidi6 la electrificacion
de las suyas por este sistema, que es el que emplea ac-
tualmente.

En 1902 nace la fraccién monofésica, cuyo ensayo
acomete Suiza en 1905, para emprender en 1910 la elec-
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trificacion de la linea del Lotschberg, primera linea de
carfcter internacional electrificada con corriente mo-
nofasica a 15.000 voltios.

Esta electrificacion fué, en cierto modo, la consa-
gracién del sistema monofésico, que dié lugar a su
adopcién para los ferrocarriles de interés general en
Suiza, Alemania, Austria, Suecia y Noruega.

Siendo el motor monofésico de colector una deriva-
cién del motor-serie de corriente continua, la traccién
eléctrica por corriente continua habia de desarrollarse
paralelamente a la monofésica, aunque con menor ten-
sion en el hilo de contacto, y tuvo su consagracion
en 1906 con el ferrocarril New-York Central, a 600 vol-
tios, y en 1913 en el de Butte-Anaconda, a 2.400 vol-
tios, a las que ha seguido un gran desarrollo en Amé-
rica de la corriente continua a 1.500 y 3.000 woltios.

América, acostumbrada a las bajas tensiones de la
transmisién por tercer carril y poseedora de grandes
lineas, por las que hace circular trenes pesadisimos,
pero poco frecuentemente, ha encontrado suficientes
las tensiones de 1.500 y

c

= 4 3.000 voltios; pero Suiza,
s U —Bo_  acostumbrada a las eleva-
356 256 das tensiones monofasicas

y estimando incalculable
su valor para el trafico
tan frecuente de los fe-
rrocarriles suizos, elevd
aquellos dos tipos a 2.000
y 4.000 voltios, siendo

50 : esta Gltima la cifra mas
el 1815 | 1815 2

63 alta empleada en corrien-

te continua; cifra que ha

Figura 1. recibido su consagracion

practica en el ferrocarril
italiano Turin-Lanzo-Ce-
res. Al comenzar la gue-
rra europea, el estado de la técnica de las locomo-
toras eléctricas era el siguiente:

Kl sistema trifisico habia sido adoptado por Italia
con éxito completo desde 1903, fecha en que adopté la
corriente trifisica a 16 periodos y 3.000 voltios; lineas
de ensayo funcionaban en Alemania a 10.000 voltios,
y se habia llegado a una potencia especifica de 32 HP,
por T.; las locomotoras més corrientes tenian 24 HP.
por T.

Las caracteristicas esenciales de estas locomotora
son bien conocidas: sencillez y robustez de los motores,
gran potencia especifica, ausencia de colector, escaso
ntmero de velocidades, arranques poco econémicos y
recuperacién automética de la energia para velocidades
superiores al sincronismo. En Espafia era y es trifasico
el ferrocarril de Santa Fe.

El sistema monofésico habia sido adoptado por Sui-
za, Austria, Alemania, Suecia y Noruega, generalmente
con 15.000 voltios y 16 periodos; en Suecia, hasta
20.000 voltios. En Francia habia sido adoptado por la
Compaiifa del Midi; pero no tuvo éxito el ensayo. Por
el contrario, en América y Europa Central se desarrollé
considerablemente el sistema monofisico con poten-

Esquema del acoplamiento
Brown-Boveri.
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cias especificas de 20 HP. por T., llegando a 23 HP.
por T. en los tipos del Lotschberg. Son caracteristicas de
este sistema el gran campo de regulacion y la facilidad
de emplear tensio-
3 : nes elevadas. En Es-
paifia teniamos el de
Pamplona a San-
giiesa.

El sistema, de co-
rriente continua te-
nia gran desarrollo
en los ferrocarriles
americanos con ten=
siones de 1.500 y
3.000 voltios y pc-
tencia especifica de
20 HP. por T., lle-
gindose a 21 en el
New-York Central,
El motor de corriente continua es el que retine mejores
condiciones para la traccién; la recuperacion es también
complicada, y su inconveniente principal es la dificul-
tad de adaptarlo a tensiones elevadas. En Espafia te-
niamos de corriente continua el ferrocarril San Sebas-
tian-Hendaya.

Dedicadas estas conferencias a la traccion en gran-
des lineas de interés general, pues en los tranvias y fe-
rrocarriles suburbanos son sobradamente conocidas las
ventajas de la electrificacion, solamente he de hacer
referencia en lo que sigue a los progresos realizados en
aquellas lineas o que pueden tener aplicacion en ellas.

Desde un punto de vista ferroviario y dejando de
lado las cuestiones electrotéenicas, que deben quedar
supeditadas a las conveniencias de la explotacion fe-
rroviaria, puede afirmarse que los progresos realizados
en la traccién europea desde 1915 son los siguientes:

Aumento de la tension en la linea de contacto, es-
Pecialmente en corriente continua y trifasica.

Accionamiento independiente de los ejes de las gran-
des locomotoras.

Aumento de la potencia especifica de las locomoto-
ras y de su velocidad méxima, pues aun cuando en en-
sayos se habia llegado a velocidades superiores a los
100 kilémetros por
hora, las grandes lo-
comotoras rara vez
se construian para
tal velocidad,

Recuperacion -de
la energia en co-
rriente monofésica.

Figura 2.2
Eje motor con sus engranajes.

2. —LA TENSION
ELECTRICA EN
LAS GRANDES Li-
NEAS,

El circuito eléc-
trico de un ferroca-
rril se compone de
dos ramas de propie-
dades distintas: el
hilo de trabajo esun
conductor con resis-
tencia casi exclusi-
vamente 6hmica,
rra despreciables i6 i derivf_l.ci.ones A

Sl 8 ¥ seccion relativamente limitada; el ca-
rril, conductor de retorno, es un conductor con gran im-
Pedancia, a causa de ser gu material magnético, deriva-

Figura 3.0
Acoplamiento articulado,

ciones a tierra en toda su longitud y seccion relativa-
mente grande.

En el primero, la cajda de tensién estd dada por la
ley de Ohm, que para una resistencia r por unidad de
longitud, longitud I y corriente I, da

v=rll,

Cuando la linea estd alimentada por varias subes-
taciones, un tren colocado entre dos de ellas, que disten
entre si una longitud L, ocupa la posicién mas desfavo-
rable cuando esté en el punto medio, al que corresponde

1
V==
El

ril,

En el carril, la distribucién de tensiones depende de
las derivaciones a tierra, que pueden fijarse por un coe-

Figura 4.*

Automotriz del ferrocarril Chur-Arosa, 400 HP., 36 T.

ficiente & por unidad de longitud y proporcionales a la
tension v sobre el suelo. Un elemento diferencial del
carril dx perderd una corriente

—dt = kvdz.
Por otra parte, en corriente continua la ley de Ohm da
dV =—r.i.da,

y de ambas se deduce, derivando esta tltima,

2V PR
R A
que haciendo
o= \kr

da
V = Ae** 4 Be—%,

ev la que A y B son constantes arbitrarias. 4

En otro lugar he expuesto recientemente el calculo
de estas constantes (1), del que resulta que la tension
méxima del carril estd dada, para una longitud suficien-
temente larga, por la férmula

: ...Ir_
— /_ I:
vo= |/

que corresponde a los puntos & = 0, o sea bajo la loco-
motora, y = I, o sea en la subestacién, y en la que
es la corriente méxima que pasa por ésta.

(1) «Curso fundamental de traccién eléctricas, Instituto Catélico de Artes e
Industrias, — Leccitn' 4%
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Cuando hay varios trenes repartidos simétricamente
entre dos subestaciones, la corriente correspondiente a
cada una es la mitad de la corriente total, y la férmula
anterior se reduce a la siguiente:

l_,_ _‘I/Il.l'!?' I
R 2T

Esta tension méxima V; puede fijarse en 5 voltios
para el interior de las poblaciones, 10 para las lineas
interurbanas en servicio normal, y podria llegarse ex-
cepcionalmente hasta 25. Por ejemplo: en las lineas ge-
nerales espafolas, con 15 T. de carga por eje, la potencia
méxima de una locomotora puede llegar a 2.000 HP.;
pero en condiciones normales no pasard de 1.600 HP.;
y teniendo en cuenta que cada HP. util viene a repre-
sentar un kilovatio en la linea, deberén disponerse las
subestaciones de modo que en trafico normal, a razén
de 1.600 HP. por tren, no exceda de 10 voltios la ten-
sion en el carril, y que con el maximo trafico posible, a
razén de 2.000 HP., no se llegue a 25 voltios.

En corriente continua, para una potencia de W ki-
lovatio y tensién V, se tiene:

r 1000 - W
Vo V——,
i kv
y la maxima potencia por subestacion es
k
W= l/ "“—"I.V . kw.
r 1000

De este modo se obtiene para Vy=10 »., 7=—0,000015
@ por m. y K = 0,025 amperios por voltio y m.

V. =1500 2000 3000 4000 .
Potencia normal: W = 615 820 1225 1635 Lkw.
- maxima: W, = 1540 2050 3080 4090 ILw.

En corriente monofasica, la resistencia r debe subs-
tituirse por la impedancia, que para la frecuencia de

Figura 5.%
Locomotora del ferrocarril de la Bernina.

16 periodos es cinco veces mayor; y teniendo en cuenta
un cos ¢ = 0,80, se obtiene la formula

k- VoV -cosg
5r 1000

L]

que da

= 10000 15000 20000 .
Potencia normal: W = 1460 2200 2020 kw.
— méxima: Wy = 3650 5500 7300  kw.
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Figura 6.2
Locomotora del ferrocarril de cremallera de Andermatt.

La elevacion de la tensién es, como se ve, necesaria
para poder aumentar la potencia y, por tanto, la dis-
tancia entre las subestaciones.

Otra condicién a la que hay que atender en la elec-
trificacion de un ferrocarril es la caida de tension, que
no debe ser superior al 10 por 100 en condiciones nor-
males, para mantener un buen rendimiento, pero que
podria elevarse a un 20 por 100 en condiciones excepcio-
nales, sobre todo con motores continuos y monofasicos,
que se adaptan a las caidas de tensién mucho mejor que
los trifisicos. Teniendo en cuenta las pérdidas en el
carril, podrdn admitirse en la linea de contacto las si-
guientes pérdidas de tension:

Normalmente: 0,10 - ¥V — 10 volts.
Excepeionalmente: 0,20 - V — 25 —

que dan:
Para V' = 1500 2000 3000 4000 10000 15000 20000 volts.
Normalmente: 140 190 200 390 990 1490 1990 —

Excepcionalmente: 275 375 575 715 1975 2975 3975 —

Si una linea de longitud L kilémeiros y resistencia
kilométrica 7o estéd alimentada en un extremo por una
subestacion y alimenta a su vez n trenes, que se suce-
den cada [ kilometros con una potencia W, se tiene para
valor de la corriente total:

W - 1000 L W
I=p—— — Rt e >
( V- coso I V.cosog iy

Y supuesta ésta que se consume de un modo unifor-
me en toda la longitud de la linea, la caida méixima
de tension es:

QI.I.F
Vet = 00— :
2 Vl-cose

que da para valor limite de la longitud alimentada

Vel . COs g
T | =R
l/ 500 rW ° .

En las lineas espaiiolas puede hacerse I = 10 kilo-
metros, y con las potencias W= 1.600 HP. como valor
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normal, W= 2.000 HP. como valor excepcional y
7 = 0,100 @ por kilémetro (hilo de 100 mm2), se obtiene:

Continua, Monofisica.
T —

V' = 1500 2000 3000 4000 10000 15000 20000 volts.
Normalmente: L — 4 6 9 12 28 42 56 km.
n= 0 0 0 1 2 4 5 trenes.
Excepcional-
mente: fi=:-6" 9 I3 18 40 60 80 lkm.
= 0 0 1 1 + 6 8 trenes.

Las potencias méximas obtenidas al limitar la ten-
sion en el carril limitan a su vez el ntimero de trenes que
puede alimentar una subestacion:

Monofasica.

¥ = 1500 2000 3000 4000 10000 15000 20000 volts.
Normalmente: n = 0 0 0 1 0 1 1 trenes.
Excepcional-
mente: = 0 1 1 2 1 2 3 -

Continua,

Cuando la linea estd alimentada por varias subesta-
ciones, pueden alimentarse entre dos de ellas un no-
mero de trenes
jque consuman
potencias dobles
Y ocupen longi-
tudes dobles de
lag anteriormen-
te obtenidas. Re-
sumiendo lo que
antecede, resulta
que la explota-
¢i6n de una linea
con trenes de
2.000 HP., que
CoOnsumirdn unos

2.000 kilovatios, Figura 7.%
SuEuestus las €5 Locomotora del ferrocarril Pinerolo-Perosa-
taciones ferrovia- Argentina.

rias a distancia

media de 10 kilémetros una de otra, sélo puede hacer-
se admitiendo el siguiente nimero de trenes entre dos
subestaciones:

i Cnnr_i:m:l. — Monn&iaim. =

V — 1500 2000 3000 4000 10000 15000 20000
Normalmente: 0 L 1§ 2 1 2 3
Excepcionalmente: 1 1 2 3 3 5 7

- Doblando el hilo: 1 2 3 4

Las condiciones normales se refieren a 10 por 100
como caida méxima de tension y 10 voltios como ten-
Sibn maxima en el carril.

Las condiciones excepcionales son 20 por 100 de
caida de tension y 25 voltios de tensién méxima en el
carril,

Los nfimeros sin subrayar indican que el ntimero de
trenes estd, limitado por la tension en el carril; los nfi-
Mmeros subrayados, que lo estd por la caida de tension,
¥ los subrayados doblemente, por ambas condiciones.

La simple inspeccién de este cuadro indica que,
Para los valores medios de potencia en las locomotoras
Y de distancia entre estaciones ferroviarias, la tension

e 2.000 voltios es preferible a la de 1.500; y en aquellos
_fermcan‘ﬂe& como los suburbanos, en que el trafico
normal se confunde con el excepeional, por el gran ni-
mero de trenes que circulan seguidos, resultan equiva-
10_131’»651 las tensiones de 2.000 y 3.000 voltios, y en cam-
bio tiene ventaja sobre éstas Ta de 4.000 voltios.

Tales son las razones por las que casi toda la Europa

Central, Suiza, Alemania, Austria e Italia, ha adop-
tado las tensiones de 2.000 y 4.000 voltios para los fe-
rrocarriles de corriente continua.

En los de corriente monofasica, la tensién de 15.000
voltios permite ya colocar las subestaciones bastante
distantes; pero aun se puede apreciar la tendencia a la
elevacion, pues actualmente en Suiza se hacen mar-
char a 11.000 y 16.000 voltios los ferrocarriles de 10.000
y 15.000 respectivamente, y en Suecia se han estable-
cido ferrocarriles a 20.000 voltios.

3.—EL ACCIONAMIENTO INDEPENDIENTE DE LOS EJES.

La transmision del movimiento desde el motor a los
ejes ha sido siempre uno de los problemas de més difi-
cil‘solucién en las locomotoras eléctricas: sabido es, en
efecto, que esta transmision debe permitir el libre juego
de los resortes de suspension y el desplazamiento la-
teral de los ejes, y que, por tanto, no puede ser una
transmision rigida. .

Los sistemas corrientemente empleados son:

[.—Transmisiones directas.

IT.—Transmisién por engranajes.

ITI.—Transmision por bielas.

IV.—Transmisién por arbol intermedio.

. Las transmisiones por engranajes fueron las primiti-
vamente empleadas en los tranvias, con el motor des-
cansando en el eje por un lado y sobre el bastidor por el
otro, lo que presenta el inconveniente de que la mitad,
aproximadamente, del peso del motor no estd suspen-
dida elasticamente. Tal inconveniente di6 lugar a que
se adoptasen las transmisiones por bielas, con todos los
inconvenientes relativos a la conservacion de los coji-
netes, a las variaciones del par motor y a la torsion del
eje, motivada por el calado de las manivelas a 90°; la
periodicidad del par transmitido y las holguras en los
cojinetes contribuyen a aumentar los movimientos per-
turbadores, por lo que los counstructores de la parte me-
canica de las locomotoras eléctricas no han considerado
perfecta la solucion de las bielas; y a pesar de ser ésta
la adoptada para la mayor parte de los tipos durante
estos nltimos afios, han continuado estudiando la solu-
cién por engranajes.

Las transmisiones directas, en las que el eje motor
es el mismo eje del inducido, dan lugar también a que
el rotor no esté suspendido elasticamente y exigen gran-
des entrehierros.

No es de extranar, por tanto, que casi simultéanea-
mente en Europa y en América se haya vuelto a las
transmision por engranaje, modificada en el sentido de
suspender elasticamente todo el motor; el problema que
hay que resolver estriba en transmitir el movimien.o
por engranajes entre dos ejes que pueden tener des-
plazamientos relativos de traslacién, pero no de rota-
cion. La solucién dada al problema por la. Casa Brown-
Boveri se funda en las siguientes consideraciones (fig. 1.2):
Si en una rueda dentada, a la que transmite el motor
su movimiento, se fijan dos sectores dentados, Cy y D,.
que pueden girar alrededor de dichos puntos y que en-
granan entre si, dos puntos simétricos, £, y Fy, de am-
bos sectores, determinan una recta, #,F,, que en todas
las posiciones de los sectores se conserva paralela a la
CoDy; es decir, que no puede girar con relacion a ésta,
pero si trasladarse notmalmente a ella; el movimiento
sélo tiene, sin embargo, un grado de libertad, y para
que puedan girar dos ruedas excéntricas a la misma ve-
locidad angular se precisan traslaciones relativas de
dos grados de libertad. Sabido es que el paralelogramo
articulado también permite traslaciones de un lado con
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relacién a su opuesto, con un solo grado de libertad. La
solucién Brown - Boveri consiste en superponer ambos
mecanismos, el paralelogramo y los sectores, a cuyo
efecto en los puntos B, y F, se articula el cuadrilétero
A, B, FoE,, que practicamente juega el papel de un
paralelogramo, no siéndolo exactamente porque la dis-
tancia B, F, disminuye al girar los sectores, y la A, B,
se hace igual al valor medio de la E, Fy, no al valor mé-
ximo, que es representado en el dibujo. Haciendo esféri-
cos los cojinetes By y Fo, se consigue ademds que los
dos ejes puedan sufrir desplazamientos angulares, a pe-
sar de lo cual quedan.invariablemente unidos para sus
rotaciones propias; es decir, que a una revoluciéon de
uno de ellos corresponde necesariamente otra del otro
eje. La transmision queda en la forma indicada por las
figuras 2.2 y 3.%, y el par motor se transmite integra-
mente al eje motor sin reacciones periédicas de nin-
guna clase.

Sin negar los buenos resultados de otros sistemas de
transmision sin bielas, y especialmente el de la Wes-
tinghouse, puede asegurarse que el que acabamos de
exponer, que representa el Gltimo progreso de las lo-
comotoras suizas, es actualmente el mas perfecto, por-
que permite toda clase de movimientos del eje sin reac-
ciones elésticas de ninguna clase; no hay temor a reso-
nancias peligrosas; la carga por eje y las reacciones de
los cojinetes del motor son independientes de los des-
plazamientos relativos de ambas ruedas.

El accionamiento independiente de los ejes permite
la inscripcién perfecta de éstos en las curvas y reduce
considerablemente el desgaste de las llantas y el es-
fuerzo de traccién por tonelada de maquina, pues las
ruedas acopladas no pueden tener matematicamente el
mismo didmetro, y las diferencias son causa de que se
originen deslizamientos, que aumentan dicho esfuerzo,
desgastan las llantas y hacen trabajar inttilmente a
las bielas y cojinetes de acoplamientos.

4. —AUMENTO DE LA POTENCIA ESPECIFICA.

La potencia especifica, o sea el nitmero de caballos
por tonelada de peso de la locomotora, es mayor en las

de 21VHP. en las locomotoras de corriente continua,
23 en las monofasicas y 32 en las trifasicas.
Actualmente se ha logrado elevar la de aquéllas,

Figura 9.%
Locomotora del ferrocarril Turin-Lanzo-Ceres.

gracias, en parte, al accionamiento individual de los
ejes, habiendo llegado la Brown-Boveri a los siguientes
valores:

Locomotora para grandes expre-
sos, de 130 km. por hora de
velocidad maxima...........

Locomotora de mercancias, de
75 km. por hora de velocidad
it 0L RO LR P G A s i

28 HP. por T.
31 HP. por T.

Este aumento de la potencia especifica tiene primor-
dial importancia para la intensificacién del trifico y
para la economia de la explotacién, como es facil com-
probar por las siguientes consideraciones:

En Espaha, con una carga por eje de 15 toneladas,
no pueden admitirse més de cinco ejes motores, que

con un coeficiente de adhe-

rencia de 0,16 dan un es-
fuerzo tractor de 12.000 ki-
logramos; cifra algo elevada
para los ganchos de traccién
del material espafiol.

Una locomotora de 75 to-
neladas a 20 HP. por tone- -
lada tiene una potencia de
1.500 HP., que permiten

— 00 —— z——- 2400

desarrollar el esfuerzo de
12.000 kilogramos a una ve-

locidad de 34 kilébmetros
por hora; en cambio, a
30 HP. por tonelada se lle-
garian a 2.250 HP., que per-
mitirfan desarrollar el mis-
mo esfuerzo a 51 kilémetros
por hora.

En rampa de 0,020, la pri-
mera locomotora remolca-

Figura 8.%

Locomotoras del ferrocarril Milano-Varesse, 1.360 HP., 69 T.

lodomot’(lras de gran potencia que en las de mediana
y pequefia potencia; al comenzar la guerra europea, la
maxima potencia especifica a que se habia llegado era
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ria, a razon de una resis-
tencia de 24 kilogramos por
tonelada, 425 toneladas; la
segunda, 405. Fijando en
750.000 pesetas el precio de tales locomotoras, en un
10 por 100 anual los gastos de interés y amortizacion

de su coste; en 4.000 el ntmero de horas de servicio
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anual, y en cinco pesetas por hora de servicio los gastos
de personal se tiene:

Gastos de interés y amortizacién por
hora de servicio... ...............

: 18,75 ptas.
Gastos de personal...........covovenus 5

3 -

23,75 ptas.

0 sea, aproximadamente, 25 pesetas
vicio.

Considerando que cada HP. hora ttil supone un
gasto de un kilovatio-hora y fijado en 0,10 pesetas el
precio de éste, resulta:

por hora de ser-

Locomotora de) Gastos por hora.. .....
1.500 HP. .) Coste de 1.500 kw. hora

- 25 ptas.
150

175 ptas.

Toneladas kilométricas por hora de marcha: 425 X 34 =
= 14.450 T'. km.
Gastos por T. km.: 1,21 eénts.

Locomotora de) Gastos por hora.. ..... 25 ptas.
2.250 HP. .| Coste de 2.250 HP.. ... 225 —
250 ptas.

Toneladas kilométricas por hora de marcha: 405 X 51 =
= 20.655 T. km.
Gastos por T. km.: 1,21 cénts.

Es decir, que con el mismo gasto por T. km. se ha
conseguido elevar de 14.450 a 20.655 las toneladas ki-

—— 15100 ————

Figura ro0.*
Locomotora de accionamiento independiente, 2.580 HP., 92 T.

lométricas por hora de marcha, y, por tanto, elevar el
trafico en cerca de un 50 por 100.

. Si no se quiere llevar a tal extremo la intensifica-
cion del trafico v se busca una marcha mis econémica
en ambas locomotoras, teniendo en cuenta que si las
rampas maximas se elevan a 20 por 1.000, la media os-
cila alvededor de 10 por 1.000, se obtiene:

20 HP. por T.
Velocidades

rolocidades.. v s s 30 40 50 60 km. por h.
sfuel‘zo:§. St o AN ST 12000 10100 8100 6750 kg.
T“l‘g_a TOAXIMA. . o vavvvnns 445 345 250 185 toneladas.
Pré.fico_ HOPAMIO. o oo i 13350 13800 12500 11100 T. km.
OOtBllcla media en 10 %/,... 750 880 900 920 HP,
astos por hora de marcha, 100 113 115 117 ptas.
i e S R e R e 0,75 0,82 0,92 1,06 eénts.
30 HP. por T.
Y:}omgrla,des ............... 30 40 50 60 km. por h,
:m.uerz.o;.._ ............... 12000 12000 12000 10100 kg.
o e U ... 445 425 405 315 toneladas.
fotec{,' lorario.. .. . b he ey 13350 12000 20250 18900 T. km.
Gastosd media en 10 %y.. 750 1040 1330 1390 HP.
*astos por hora de marcha. 100 120 158 164 ptas,
por T. km.., . . 0,75 0,76 0,78 0,87 cénts.

Las cifras anteriores
de la elevacién de la pot
por tonelada, s

den_mestrzm la enorme ventaja
s encia especifica de 20 a 30 HP,
obre todo en los trenes de gran velocidad.

Figura 11.*
Locomotora del ferrocarril de la Jungfrau.

He tenido ocasion de hacer un viaje reciente en una
locomotora del tipo 2-C-1 de los ferrocarriles federales
suizos, pudiendo comprobar que a la velocidad de 90 ki-
lémetros por hora no se apreciaba ningin movimiento
perturbador, efectudndose los arranques a 13.000 vol-
tios y 150 amperios; es decir, con una potencia de
2.650 HP., pudiendo soportar durante una hora la po-
tencia de 2.580 HP.

Locomotoras de este tipo han hecho un recorrido
de 110.000 kilémetros sin revision alguna, y al entrar
en reparacién general no ha sido preciso tocar para
nada la transmision de movimiento; circunstancia que
seguramente sabrén apreciar los ingenieros de trac-
cion, que tanto tienen que luchar con las transmisiones
por bielas. '

5.— LA RECUPERACION DE LA ENERGIA EN CORRIENTE
MONOFASICA.

Cuando en 1918 estuvo en Suiza la Comisién nom-
brada por el Sr. Cambé para estudiar aquellos ferroca-
rriles, y de la que tuve el honor de formar parte, las
casas constructoras de aquel pais proyectaban ya loco-
motoras con recuperacién para nuestra rampa de Pa-
jares; ha sido a fines de 1919 y comienzos del 1920
cuando tales proyectos se han llevado a la realidad,
efectuandose los ensayos de una locomotora 2-6-6-2 en
lag lineas de los ferrocarriles federales suizos y bajo la

Figura 12.0

Locymotora de los ferrocarriles del Estado Italiano.
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direccién de la Brown-Boveri, autora del proyecto y
constructora de la locomotora.

Sabido es que el motor-serie, a cuyo tipo pertenecen
los monofésicos para traccién, no se presta para la re-
cuperacién sin un cambio en los arrollamientos; el sis-
tema Brown-Boveri consiste en excitar independiente-

Figura 13.%
Locomotora de los ferrocarriles réticos, 1.200 HP., 67 T.

mente el inductor con una corriente en oposicion de
fase con la de la linea, obtenida mediante un transfor-
mador de fase que s6lo aumenta en un 3 por 100 el peso
de la locomotora. Los resultados obtenidos han sido los
siguientes, con una locomotora en la que solamente se
habia instalado la recuperacién en dos de los cuatro
motores:

Trenes de viajeros.
Carga normal en rampa de 27 %/, 430 T. (locomo-

tora incluida),
Primer ensayo de recuperacion:

=125 T.
= 27 %fpp.

Carga
Rampa

Resultados: La recuperacién bastaba para retener
el tren en pendiente de 27 %/, y funcionaba perfecta-
mente en unién del freno neumético.

Segundo ensayo:

Carga = 431 T.
Rampa = 27 %/, Se emplearon también frenos meednicos.
Rampa = 169/, No fueron empleados los frenos mecanicos.

La recuperacién en dos motores es suficiente, por
tanto, para reteoer en pendiente de 16 por 1.000 la misma
carga remolcada por los cuatro motores en rampa de
27 por 1.000; se logré, por tanto, un esfuerzo de reten-
cion de unos 12 kilogramos por tonelada con sélo dos
motores, y como a la subida desarrollan los cuatro unos
30 kilogramos por tonelada, o sean 15 por cada dos
motores, resulta que el esfuerzo de retencion se eleva al
80 por 100 del esfuerzo tractor, lo que practicamente
permite retener a la bajada la misma carga remolcada
a la subida.

A partir de estos ensayos de la Brown-Boveri, puede
aiirmarse que la recuperacién en corriente monofésica
ha entrado de lleno en el campo de la préctica industrial.

6.—T1POS DE LOCOMOTORAS QUE REPRESENTAN ESTOS
PROGRESOS,

Después de justificada tedricamente la evolucion
que senalibamos en las modernas locomotoras, sélo
queda exponer como se han llevado a la practica tales
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progresos, pasando revista a los més modernos tipos
de locomotoras continuas, trifisicas o monofésicas.

1.— Locomotoras de corriente continua.

Habiéndose decidido los paises de la Europa Central
por la corriente alterna para la electrificacion de los fe-
rrocarriles de interés general, la corriente continua sélo
se aplica en los que pudieran llamarse secundarios, sien-
do de admirar la gran potencia especifica a que se ha
llegado en locomotoras ae reducida potencia. Llegar a
20 HP. por T. en locomotoras de 2.000 y 3.000 HP.
es tarea relativamente féacil; pero aleanzar dicha cifra
en las de 800 HP. representa ur detenido estudio de
log proyectos.

Los constructores suizos, y en particular la Brown-
Boveri, se mostraban partidarios en los comienzos de
la guerra europea de substituir las tensiones de 1.200
y 1.500 voltios, empleadas hasta entonces en los fecro-
carriles de poca longitud y en los de cremallera, por la
de 2.000 voltios, como medio de reducir la caida de ten-
sién sin aumentar el peso de cobre de las lineas.

El ferrocarril Chur-Arosa, de 25 kilémetros, a 2.200
voltios y con rampas de 60 por 1.000, fué el primer en-
sayo, realizado en 1914, con automotrices de 400 HP.
y 11 HP. por T. (fig. 4.2).

No es. sin duda, una solucién adaptable a las gran-
des lineas; pero ha sido el ensayo industrial de los mo-
tores a 1.000 voltios y ha preparado el camino para las
locomotoras de 4.000 voltios.

El ferrocarril de la Bernina, verdadera linea interna-
cional de 60 kilémetros, con rampas de 70 por 1.000,
inaugurado en el verano de 1916, no ofrece novedad al-
guna en cuanto a la tensién; pero sus locomotoras de
800 HP. y 750 voltios alcanzan la potencia especifica
de 19 HP. por T., sélo obtenida hasta entonces en las
locomotoras «e 2.000 HP. (fig. 5.2).

La cremallera de Andermatt, a 1.200 voltios, ofrece
la particularidad de que los motores son en derivacion,
con objeto de obtener una recuperacién sencilla; la es-
casa potencia (320 HP.) no ha permitido pasar de

Figura 14.%
Locomotora de los ferrocarriles berneses, 1.290 HP., 68 T.

15 HP. por T.; cifra relativamente elevada para auto-
motrices (fig. 6.%).

El éxito del ferrocarril Chur-Arosa hizo adoptar la
corriente continua a 2.200 voltios para el ferrocarril
Peggau-Uebelbach, en Austria; para el Pinerolo-Pero-
sa-Argentina, de 18 kilometros, en Italia (fig. 7.%), y la
de 2.600 voltios para el ferrocarril de la Sangritana,
en Italia, con 150 kilometros de via y locomotoras de
334 HP. y 12 HP. por T.
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za, a 750 voltios, los pri-
meros electrificados.

La baja tensién de este
ultimo ha dado lugar a
que las tltimas locomoto-
ras pedidas puedan adap-
tarse indistintamente a
las tensiones de 750 y
1.500 voltios, mediante
un simple cambio de co-
nexiones, pues se tiene en
estudio la elevacién de
aquella tension.

Los ensayos favorables
efectuados en Alemania
con la corriente a 10.000
voltios dieron lugar a
que en 1917 Suiza adop
tase resueltamente la de

Figura 15.%
Locomotora de los ferrocarriles federales suizos,

A pesar de su menor longitud, el ferrocarril Roma-
Ostia, de 25 kilometros, también a 2.400 voltios, ha
adoptado el proyecto de locomotoras Brown-Boveri de
875 HP. y 20 HP. por T.

El ferrocarril de Milano-Varese, electrificado en 1912,
con corriente continua a 600 voltios, ha adquirido tam-
bién locomotoras Brown-Boveri de 20 HP. por T. (f gu-
ra 8.2},

El mayor progreso realizado en orden a la tensién
corresponde al ferrocarril Turin-Lanzo-Ceres, de 42 ki-
lémetros, electrificado también por la Brown-Boveri a
4.000 voltios, y cuyas locomotoras han llegado a reco-
rrer 5.300 kilomeiros por mes, sin que los colectores
hayan sufrido revision alguna en 58.000 kilometros de
recorrido (fig. 9.2).

En orden a la potencia especifica, es digno de men-
cionar el proyecto de locomotora de 2.580 HP., tipo
2-8-2 y 130 kilémetros por hora de velocidad maxima,
que llega, con accionamiento independiente sistema
Brown-Boveri, a 28 HP. por T.; cifra la més alta de las
locomotoras de corriente continua (fig. 10).

I1.— Locomotoras irifdsicas.
La corriente trifisica fué la primeramente empleada
en los ferrocarriles, siendo los trifasicos del Estado ita-
liano a 3.000 voltios, y el de Berthoud-Thoune, en Sui-

Figura 16.0

Locomotora de los ferrocarriles federales suizos, 2.600 HP., 126 T.

2.400 HP., 108 T.

7.000 voltios para el fe-
rrocarril de la Jungfrau,
en la que las locomoto-
ras, de s6lo 330 HP., lle-
gan a 18 HP. por T. (fi-
gura 11); Ttalia, desde 1914, adopto la de 6.000 voltios
para el ferrocarril del Valle Bembrana.

Las méas potentes locomotoras trifisicas, construi-

Figura 17.%

Locomotora de los ferrocarriles federales suizos, 2.800 HP., 126 T.

das recientemente, son las de los ferrocarriles del Ks-
tado italiano, cuya electrificacion comenz6 en 1903, a
3.000 voltios; actualmente, la tension en la linea es de
3.700, con objeto de que, aun con las mayores caidag de
tension, no baje ésta de 3.000; y las locomotoras, pedi-
das en 1914 a la Brown-Boveri, pero que ro pudieron
entregarse hasta 1918, a causa de la guerra eumopea,
tienen 2.640 HP. con 29 HP. por T. Estas locomo-
toras tienen cuatro velocidades: 37,5, 50, 75 y 100
kilometros por hora, y en mi visita a tal ferrocarril
pude comprobar sobre ellas, en unién de un ingeniero
industrial italiano, la recuperacién hasta de 1.000 kilo-
vatios a 100 kilémetros por hora. Estas locomotoras
trifisicas satisfacen perfectamente a todas las exigen-
cias del trafico, a pesar de la variabilidad del perfil; sie
embargo, cuando se acoplan o marchan en doble trac-
cion dos locomotoras de distinto didmetro de ruedas, es
preciso regular con resistencias que disminuyen el ren-
dimiento y se calientan con frecuencia, ademés de ori-
ginacse bruscos tirones si no se opera con gran precau-
cion; éste es, como es sabido, el principal defecto del
sistema, trifasico.
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L1, —Locomotoras monofdsicas.

Después del éxito obtenido por el sistema monofa-
sico en la electrificacién del ferrocarril del Lotschberg,
decidié Suiza, en 1913, la electrificacion de los ferroca-
rriles federales y los del cantén de Berna con corriente
monofésica a 16 periodos y 15.000 voltios, casi al mis-
mo tiempo que Suecia emprendia la de los ferrocarriles
del Estado sueco, adaptando la misma corriente y ten-
sibn que Suiza, pero realizando un ensayo a 20.000 vol-
tios.

Los ferrocarriles réticos explotan algunas de sus li-
neas con corriente monofédsica a 10.000 voltios y 16 pe-
riodos desde 1913, y en 1918 decidieron la electrifica-
ci6n del resto de sa red; en 1919 inauguraron la traccién
eléctrica desde Bevers a Davos y Thusis, y en 1921
quedo totalmente electrificada la red rética, cuyas ram-
pas, hasta de 45 por 1.000, exigen locomotoras muy po-
tentes; el tipo C-C de la Brown-Boveri (fig. 13) tiene
1.200 HP., constituyendo la locomotora de mayor po-
tencia para via de un metro, en la que se han obtenido
18 HP. por tonelada. La tension actual es de 11.000

= )
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Figura 18.%

Locomotora de los ferrocarriles federales suizos, z.100 HP., g2 T.

voltios, con tendencia a sobrepasar esta cifra para que
se conserve tal valor aun con las caidas de tension.
Sobre una de estas locomotoras he realizado un viaje
comprobando el mantenimiento sostenido de la poten-
cia méxima, sin defecto alguno en la conmutacién.

El cantén de Berna decidié también en 1918 la elec-
trificacion de todos sus ferrocarriles, unos 113 kiléme-
tros, habiendo adquirido locomotoras de 1.200 HP., con
18 HP. por T. (fig. 14).

Los ferrocarriles federales suizos, que explotaban la
linea del Simplén con corriente trifisica, comenzaron la
electrificaciéon monofasica por la linea Berna-Thun,
inaugurada en 1919, a la que sigui6 la linea del Gotar-
do, cuya primera seccién se inauguré eléctricamente en
octubse de 1920 con locomotoras 1-B-B-1, de 2.160 HP.
y 21 HP. por T., para el servicio de viajeros, y loco-
motoras 1-C-C-1, de 2.200 HP. y 18 HP. por T., para
el de mercancias. Muy andlogo a este tipo eran las
locomotoras de 2,000 HP. y 108 toneladas que proyec-
taron para nuestra rampa del Pajares las Casas Oer-
likon y Brown-Boveri.

Las cifras de potencia total y especifica han sido
rebasadas en las locomotoras Gltimamente entregadas:

Tipo 1-B-B-1 2400 HP. 22 HP. por T. (fig. 15)
— 1-C.C-2 2600 HP. 21 HP. por T. (fig. 16)
1-B-1.1-B-1 2800 HP. 22 HP. por T. (fig. 17)

2-C-1 2100 HP. 23 HP. por T, (fig. 18)
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Los ferrocarriles del Estado noruego han decidido
también la electrificacién con corriente monofisica a
15.000 voltios y 16 periodos, comenzando por la linea
Cristianfa-Drammen, de unos 54 kilémetros; la electri-

Figura 19.%
Locomotora del ferrocarril de Silesia.

ficacion se emprende como ensayo y las locomotoras
son de poca potencia (1.000 HP.).

Los Estados prusiaro y bévaro, que habian electri-
ficado también sus lineas con corriente monofisica a
15.000 voltios, poseian en 1911 locomotoras de 13 HP.
por T., y en 1913 pidieron para su linea de Silesia
dos tipos de locomotoras de 1.400 HP, para viaje-
ros y 900 para mercancias, ambas con 15 HP. por to-
nelada (figs. 19 y 20). Estas locomotoras, pedidas a la
Brown-Boveri, no fueron entregadas, por causa de Ila
guerra, hasta 1919, y aun cuando son tipos de 1913,
no deja de tener cierto interés histérico sefialar hasta
qué potencia especifica se habia llegado en 1913 y c6mo
se habia ya extendido el sistema monofésico.

El estado austriaco, que adopté también la corrien-
te monofésica a 15.000 voltios y 16 periodos, ha comen-
zado la electrificacion en 1921 por la linea Blundez-
Landeck, y las locomotoras presentan caracteristicas
muy andlogas a las que se necesitarin para Espaha,
pues la carga por eje estd limitada a 14,5 toneladas,
Yy por metro lineal a 6,9 toneladas, debiendo inseri-
birse en curvas de 150 metros de radio; su potencia
es de 2.400 HP. con 21 HP. por T. (fig. 21).

Figura 20.%
Locomotora de los ferrocarriles bavaros.

El accionamiento independiente de los ejes, adopta-
do en la maquina 2-C-1 de los ferrocarriles federales
suizos, ha permitido elevar atin mis las potencias es-
pecificas; en la visita que hice recientemente a los talle-
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res de la Brown-Boveri en Baden pude examinar los
proyectos de los siguientes tipos:

Tipo 2-B-B-2 2800 HP. 110T. 25 HP. por T.
1 -1 2800 HP. 104 T. 27 HP. por T.
B-B 3630 HP. 114T. 32 HP. porT.

que son los tipos de mayor potencia especifica que se
conocen.

7. —CONCLUSIONES.

Cuando se compara el estado que reflejan los trac-
tores de que venimos hablando con el que ofrecen los
de nuestros ferrocarriles, que, salvo en las tres princi-

pasar de los 15 HP. por tonelada, con las modernas lo-
comotoras eléctricas de 30 HP. por T., no puede menos
de llegarse a la consecuencia categérica de que la lo-
comotora eléctrica es técnicamente mas perfecta que
la de vapor. ;Es también més econémica? Problema es
éste que abordaré en la tercera conferencia; entre tanto,
podemos resumir nuestra conversacién de hoy dejando
establecido que la electrificacion de las grandes lineas
puede acometerse con -cualquiera de los tres sistemas;
que el sistema trifisico, por su sencillez, economia y
robustez, parece el méas indicado para lineas de mon-
tafia y para aquellas regiones en las que hay que uti-
lizar personal poco preparado, como podria suceder en
los ferrocarriles marroquies, reservando los sistemas
continuo y monofésico para ferrocarriles més perfectos;

—=
[ ——
L T S ! G ! i = "7-11'-?“\ — e =
: R e oy P ey i
[ S —— — — 7T,
II 20300,
- et o L 2 1
: '- ) = f
| | o
[ T R
| | SR B e sy
o [ R |
5o 12 RGN s ¥ e
Figura z1.*

Locomotora de los ferrocarriles del Estado austriaco, 2.400 HP., 113 T.

pales lineas, nos presentan locomotoras de 50 y 60 to-
neladas de peso total, casi estancadas en los 600 HP.,
y aun en aquellas lineas, se comparan las locomotoras
de vapor, con la carga muerta de su ténder, sin poder

aquél con preferencia para los ferrocarriles secundarios,
lineas de penetracion en las grandes poblaciones y fe-
rrocarriles suburbanos; y éste para las grandes lineas
interurbanas. '

&
v

Espana, productora de cadmio

Por ANTONIO CARBONELL Y TRILLO FIGUEROA, Ingeniero de Minas

Un metal cuya produccion ha merecido poco inte-
rés aparente en el mundo y reducida atencién en las ex-
Plotaciones mineras es el cadmio. En un principio, de-
Preciado por sus escasas aplicaciones; después, la pro-
piedad de reducir el punto de fusién de las aleaciones
€n que interviene dale gran novedad, actualidad palpi-
tante en ciertos momentos, y sus cotizaciones suben, al
punto de que ha de desistirse provisionalmente, o limi-
tar al menos, los usos tan conocidos del amarillo de cad-
mio, seguidamente objeto de numerosas mixtificacio-
nes y falsificaciones a base de la limonita, el oropimen-
t*? ¥ otros productos. A ese viejo empleo, al mismo
tlemEo van reemplazindole, en parte, algunos en odon-
t;)logm; en pn'otecnila, como sulfuro; en tintoreria, como
cloruro; en fotogratia, como bromuro y como yoduro,

y en quimica, como reactivo de los alcaloides, bajo la
forma de yoduro cadmico potasico.

No es de extrafiar, pues, que Schnabel, en su clésica
Metalurgia especial, tratara del cadmio, allé por los co-
mienzos del siglo presente, en tonos algo despectivos,
ya qué entonces sus aplicaciones eran bien limitadas.
Fuera de las dichas, ciertas, muy reducidas, en medi-
cina, como yoduro, bromuro, sulrato y silicato, Tam-
poco sorprende, antes bien confronta lo anterior, que
R. Pitaval, en su reciente Traité Général de Commerce
des Minerais & Mélauzx, llame al cadmio metal relativa-
mente joven en el mercado, de un porvenir claro, pero
cuyog elevados precios en el dia no favorecen la investi-
gaciéon de nuevas aplicaciones; que a mas de las cita-
das hay otras que le reclaman, como la orfebreria, jo-
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yeria, construcciones de aparatos de fisica, electricidad,
aleaciones antimagnéticas, estereotipia, galvanoplastia,
va bajo la forma de nitrato, en la decoracion de esmal-
tes amarillos sobre objetos de vidiio y porcelana, bien
como acetato en los de barro cocido, o como bromo-
tungstato o brovolframato de cadmio, para la separa-
cion mecanica de minerales.

Es sabido que no hay minas comerciales de cadmio;
pues su sulfuro, la gieenockita, aunque acusa una ley
del 77,74 por 100 Cd. y se ha reconocido en numerosos
Ingares, siendo ejemplos clasicos Przibran, Bohemia,
Peosilvania, y se dice que fué explotada en pequenas
cantidades en Bishoptown (Escocia), en realidad es
una curiosidad mineraldgica que en Espana existe, ha-
biéndose senalado su presencia en Picos de Europa, y
Calderén lo encontrd en la parte alta del término mu-
nicipal de Montoro, en la provin-ia de Cérdoba, region
de minerales raros. Por el contrario, el cadmio no falta,
como mineral de impregnacion, en los yacimientos de
cine, aunque el analisis acuse su presencia en propor-
ciones muy exiguas. Con las menas de ese metal ofrece
una paragénesis marcada, ya bajo la iorma de sulfuro,
en asociaciéon con las blendas, o como 6xido acompa-
flando a la calamina, segin estudié Neumann en los
criaderos de Cerdefia.

En la practica, ésta es la forma en que el cadmio
llega a las fabricas de beneficio de cinc, y en ellas ocu-
rre un caso curioso: las calaminas y blendas cadmiferas
dan lugar a un cinc metal agrio; por tanto, el minero
evita en lo posible la obtencion de productos de tal na-
turaleza, ya que en Argelia, por ejemplo, durante algtin
tiempo, el exceso de 0,05 por 100 Cd. en el andlisis de
la partida de mineral llevaba consigo una penalidad en
el precio unitario de aquél. Por tales razones, el explo-
tador ve la ley de cadmio en el analisis conjo un factor
accidental que deprecia su producto.

La afinidad del cadmio es tal hacia los minerales de
cine, que su presencia en éstos hace pensar si mis bien
que a la mezcla de compuestos distintos se debe a la
existencia de un sulfuro doble, en que intervengan los
dos metales; y aunque en algunos casos parece relacio-
narse la abundancia del cadmio con la textura radiada
y las tonalidades rojizas de ciertas blendas, en gencral
blendas de aspecto distinto, dan la misma o semejante
ley en el metal secundario. En todo caso, la presencia
de la greenockita diferenciada en los yacimientos de
cine es, no ya un ejemplo raro, sino una curiosidad cien-
tifica. _

Al mismo tiempo hay razén para que los fundidores
de cine teman la presencia del cadmio en los minerales
del mercado, particularmente si se tiene presente que
una mena de cine con el 1 por 100 Cd. puede estimarse
como rara y muy cadmifera. Basta considerar que en
las fundiciones, donde se tratan minerales con una ley
media del 0,4 por 100 Cd., el cine metal obtenido acusa
el 0,3 por 100 Cd.; y aunque las aplicaciones de un pro-
ducto de esta naturaleza para el cincaje no se vean
perjudicadas por ese hecho, se trata de un producto
metalirgico de dificil laminacion.

Si en vez de la fusion se emplea el método electroli-
tico para la obtencion del cine, la cuestion varia: puede
recuperarse en gran parte el cadmio original, que den-
tro de ciertos limites debe abonarse al minero. Asi re-
sulta que los Estados Unidos, con sus grandes fabricas
de cine electrolitico, de Great Falls y de Park City; la
Colombia britanica en la de Trail, y Australia en la de
Port Pierrie, son los grandes centros productores de
cadmio.

Sabemos positivamente que el cadmio acompafia a
lo¢ minerales de cinc en Espafia, Cerdena, Bélgica, Alta
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Silesia, Hartz, Przibran, Derbyshire, Cumberland, Ar-
gelia, Japon, Australia, Norteamérica. Asimismo que
las leyes industriales de algunos minerales de cinc, en el
metal secundario, son las siguientes:

PROCEDENCIA DEIL MINERAL Y CLASE o e
Por 100,
Santander.—Calaminas y blendas. ............ 2a5b
Céceres (Berzocana, Mina «San Roques). —Blen-

(o R LTt AR el S Trazas.
Badajoz (Santa Marta, Mina «Constantes).—

Blendasil, wisiloaee L e s NI T S s e 0,60
Cérdoba.—Blendas de la provineia.—Promedio. 0,40
Neussiéres.—Blenda ........civiciienannnians 1,136
Bélgica.—Blenda.—Promedio ................ | 0,13 a 0,21
Przibran.—Blenda radiada. .......ooveeeinn. .| 2 a6
Bilesia. —Calamina . ..cco o vvsnmevmmems s s s 3
Argelia.—Blenda . . ...c.iiiiiiniiiiiraiiiaian 0,02 a 0,19

Estados Unidos (Joplin).—Blenda ............ | 0.36

Los anélisis de algunas blendas tratadas en la fa-
brica de Pefiarroya arrojan las siguientes cifras:

MINAS ! Ley en Cd.
Término municipal. Provincia., =:

DE PROCEDENCIA Por 100.
b L O e Posadag, . o !Cérdoba Ly 0,30
Mirabuenos. ........ |Villaviciosa. ... |Idem....... 0,45
VETYErRR T it iy Villanueva del

Duque....... Idem....... 0.25
El Soldado.......... 1S (e et & Idem....... 0,30
Constante.. . ..... . iSanta Marta. .. |Badajoz.... 0,60

Para formarse una idea de la marcha de tales mine-
rales durante la fusion, por lo que hace referencia a la
recuperacion del cadmio, téngase presente que las me-
gas industriales tratadas, cuyo dndlisis completo se in-

ica:

LEYES POR 100
SUBSTANCIAS
EL SOLDADO | CLAUDIO TERRERAS
DOSIFICADAS = i =
Mina Villanueva | Villanueva
«Pepitas. del Duque. del Duque.
3 2 T (= [ e B AP 5,40 4,20 9,95
Pb;:(wignside s 4,50 3.25 8,10
Ag.—gramosen T..... 190 125 1.510
AT D et s D S 8,20 7.40 9,55
) O N O R P 1,20 3,35 1,20
a0k S e 2 2 4,85
N Dttt ol 1,80 1,30 0.80
(BT e W 0,30 0,40 0,75
VA U ) I et (R SO 43,00 43,35 39,50
ARy s e 0,15 0,02 0,08
[0 i X0 Tice i 0,85 0,30 0,15
] I b e S | ~ Trazas. B B
B o e e | Idem » B
L e e g | 8,95 9,75 6,80
Biltotaly i | 24,49 28 24,75
o/ e e | 0,40 0,40 0,25
|
dan un cinc metalico cuya ley es la siguiente:
S B PR (1D G R T ceve 27,976 por 100
B s sl o e A = v A 3 1,65 —
(B R = e i 0,07 —_
[0 O P L e 0,006 —
B (I e o e s 0,3 —
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Se deduce de aqui que a 100 kilos del cinc original,
en sus minerales, corresponden 930 gramos del cadmio
original, y a 100 kilos del cinc comercial obtenido, 306
gramos de cadmio. Se estima en un 15 por 100 Zn. la
pérdida de este metal en la operacion, y que a ella co-
rresponde, dada la afinidad de ambos metales, la pro-
porcién relativa de cadmio en el mineral original. Lle-
gamos asi a la conclusion de que en la operacién de fu-
sién, la recuperacion del cadmio equivale, por exceso,
a 484 gramos en el caso considerado. Es decir, que si-
guiendo este tratamiento con interés, podria lograrse, a
lo més, el 50 por 100 del cadmio contenido en el mine-
ral objeto de fusion.

Para el caso de la obtencién del cine electrolitico, la
recuperacion del cadmio estd representada por mas del
80 por 100 del metal secundario original. Asi se observa
que los Estados Unidos, que durante muchos afios no
atendieron a su produccion de cadmio, perdida inttil-
mente en las manipulaciones de la fusién, hoy, en gran
parte debido al empleo de procedimientos electrometa-
largicos para la obtencién del cine, soa en el mercado
mundial los primeros productores de cadmio.

He aqui los datos que sobre este extremo disponemos:

PRODUCCION
NORTEAMERICANA DE CADMIO

ANOS [
i Cadmio metal.  |Sulfato de eadmio,
Toneladas, Toneladas.

P e il

I o S i e T e s e s N I 25 s
LT VRMNNE Sy TN v j 32 14
D L s R = O « 90 25
L L T s e S e e R T 45 30

Desde el punto de vista de la riqueza en cadmio, el
examen de los andlisis de algunas menas extranjeras y
su comparacién con otras espafiolas hace ver que al
menos éstas deben considerarse como menas cadmife-
ras normales, v algunos minerales, como los santande-
rinos, pueden clasificarse de excelentes. La consecuen-
cia es inmediata: las menas espafiolas de cine, exporta-
das a Alemania, Bélgica, Fiancia, Inglaterra y Estados
Unidosg, han contribuido a la produccién mundial de
cadmio.

Intentemos adquirir una idea del valor de tal apor-
tacion. Las estadisticas de la produccion de cine metal
ayudan a descifrar en parte la cuantia de esa con-
tribueion.

‘ PRODUCCION DE CINC METAL
ANOS ‘ Mundial, Estados Unidos, Espaiia,
i Toneladas. Toneladas. Toneladas.
142 FE e R ‘ 1.010.762 320.283 7.935
D e L e ‘ 644.550 427.909 16.313
|

En la hipotesis de que todo el cadmio producido por
los Estados Unidos esté consignado en las estadisticas
anteriores, se llega a un limite de la capacidad produc-
tiva espafiola, estableciendo una proporcién entre las
Producciones de cine metal, conocidas, y las produccio-
nes de cadmio metal, desconocidas para nuestro pais (A).
Otro limite se obtendré suponiendo en nuestras fundi-

ciones el aprovechamiento de un 50 por 100 del cadmio
original de las menas (B).

-
Produecion ¢o-||Limites de la producecion de cad-

nocida de cadmiof i0 que debieron dar las fundicio-
o nes espafiolas,
ANO S en los Estados
o3 Unidos. |
L (A) (B)
Toneladas. Toneladas. Toneladas,
|
|
L% S T e o 26,18 0,50 39
kL) R s i 49,20 1,50 82

La observacién de las cifras precedentes nos indica:
1.2, que positivamente Espafia es un pais productor en
cadmio; 2.9, que las producciones reales en los Estados
Unidos son superiores a las consignadas y que, por con-
siguiente, sblo tienen ua valor muy relativo; 3.2, que a
medida que se esmeren los métodos metalargicos, puede
ascender rapidamente la produccién de cadmio espa-
fiola; 4.9, que dado el valor unitario, reducido, de las
menas cinciferas, es un aliciente de gran interés insis-
tir sobre los aprovechamientos del metal secundario,
que por su precio puede contribuir a facilitar la ex-
plotacién de nuestros yacimientos de blenda y cala-
mina. .

Empleando el método metalirgico de fusién sin in-
novacién alguna, esto es, el procedimiento actual, sin
lexivigar productos derivados, simplemente recogiendo
el polvo desprendido de retortas y condensadores du-
rante las tres primeras horas de cada operacién; tra-
tando este producto por el mismo sistema que el cine,
a temperatura algo inferior, de unos 900°, se obtiene
una tonelada de cadmio metal por cada 10.000 tonela-
das de mineral de cine tratadas, con leyes originales de
43 por 100 Zn. y 0,40 por 100 Cd.

Aunque en Espafia ya hemos dicho que hay mine-
rales bastante més ricos en cadmio, prescindamos de
ello; y basindonos en ese dato confirmado por la prac-
tica, tendremos que habiendo sido en nuestro pais en
los ultimos afios las producciones de mineral de cine
las que se indican a continuacién, las de cadmio pudie-
ron ser, debieron'ser las siguientes:

PRODUCCIONES ESPANOLAS DE MINERALES DE CINC Y DE
CADMIO METAL PROCEDENTE DE AQUELLAS MENAS,

Mineral de cine, |Cadmio metal,
ANOS . — —
Toneladas. Toneladas,
{
O s v Cre vt b Tiv o (5o SH s /(oo PRe e 191.853.90 19,18
OB s e lmie e m o or NEL e omad 156.233,64 15.62
2400t R R e e e A 163.521,51 16,35
1408 S e I s A e e eratre 156.113 15,61
B s e e T SR e 162.140 16,21
| £ s A R S| 1) Ko e oYL Cowld . T 175.311 17,568
L e e e e e deata 171.831,05 17,18
Jig s e e 114317,39 | 11,31
L s i S e A e 81.921,85 | 8,19
(18 Rt o Bas 0 Wi Su DN sy 166.053,23 16,60
e g e s 123.485,63 12,34
L e e e o I T e e e A e 109.029,68 10,90
DO s e S e s s Gl s 103.608 10,36
(e i o 1 94.,050,69 9,40
1 Ee ) R O e N o ) 48.3506,62 4,83

Siguiendo métodos imperfectos en la metalurgia, des-
de el punto de vista del aprovechamiento del cadmio,
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la capacidad productora de Espafia resulta superior a
10 toneladas de este metal al afio, con las fluctnaciones
consignadas,

3Qué valor representa esta produccién para la eco-
nomia del pais?

Prescindamos de los precios de la guerra; entonces
llegé a valer el kilo de cadmio, con ley del 99 por 100 Cd.,

a 45 pesetas; esto es, 45.000 pesetas la tonelada. Antes

de esa fecha excepcional cotizése a 8 pesetas kilo; en la

actualidad, el mercado de Londres oscila de 5 a 6 che-

lines por libra. Considerando un precio de ‘20 pesetas

por kilo, la produccién espafiola de cadmio puede esti-

marse, segin el estudio precedente, en 200.000 pesetas.
Cérdoba y abril de 1923,

*

Menas de hierro gallegas

Por P. HERNANDEZ SAMPELAYO, Ingeniero de Minas

Los minerales de hierro de Galicia son en realidad
los de la provincia de Lugo; pero dentro de ella hay que
distinguir dos clases muy distintas, segtn sean fosforo-
£08 0 no, tanto que, como si perteneciesen a metales di-
ferentes, tienen precios y hasta mercados propios.

Todo el porvenir y las actuales explotaciones per-
tenecen a los fosforosos, sobre los cuales se ha fundado
el renacimiento de la mineria gallega; pero no son ellos,
sino los no fosforosos los que lograron la fama de pais de
ferrerias para el antiguo reino de Galicia; su importan-
cia, con ser estimable, empieza a ser més literaria que
real. Representan la historia y todo el esplendor des-
aparecido que hacia citar a Galicia como modelo de mi-
nerfa, incomparablemente més regional que la de hoy,
pues se tramaba con los rios, en sus rincones mis pin-
torescos, buscando los saltos que batiesen el hierro y los
bosques seculares que rompian sus leyendas al ceder
su carbén.

Los hierros fosforosos aparecen actualmente como
importante y tnica riqueza, aunque apenas tengan pa-
rentesco ni relacion histérica con las pasadas veneiras.
Estos criaderos sedimentarios se alojan dé un modo in-
defectible en niveles precisos del terreno siluriano, re-
presentando un término litologico que se puede consi-
derar como normal dentro del sistema. '

La distribucién geoldgica y geogrifica de estos cria-
deros coincide con las grandes sierras que de Norte a
Sur surcan la provincia de Lugo, jalonadas por las
cuarcitas como hiladas més resistentes. Generalmente
estos criaderos fosforosos se presentan pareados, siendo
frecuente la multiplicidad de niveles dentro del tramo
de pizarras de calymene, que es donde se acantonan, y
de este modo se puede suplir, para la produccién, la
escasa potencia con el nimero de labores. Vivero y
Villaodrid son magnificos ejemplos, pues llegaron a
producir antes de la guerra hasta 300.000 toneladas
por afio.

El renacimiento minero en Lugo es joven, porque
reciente es también la entrada de las menas fosforosas
en la siderurgia. Ya algo antes del afio 80 del siglo pa-
sado se sabia que afiadiendo cal en el convertidor que
tenia el hierro colado se producia fosfato cilcico, y el
acero, ya purificado, quedaba libre del fésforo; pero
como al mismo tiempo la cal reaccionaba sobre los la-
drillos, se desiruia el revestimiento, haciendo poco in-
dustrial el procedimiento. Fué Thomas, modesto em-
pleado de un notario de Londres, quien, estudiando por
si solo los librog de metalurgia publicados por Percy,
ide6 la férmula préctica para la desfosforacién del hie-
rro colado, y este deseubrimiento, tan importante en
la industria, tuvo tambiéa la sencillez caracteristica de
las grandes trascendencias; consistié en reemplazar el
revestido de ladrillos refractarios por una mezcla de

206

brea y magnesia para evitar la reaccién de la cal; se
repetia lo del huevo de Colén. :

Al enterarse Schneider, director de la fabrica del
Creusot en Francia, que las pruebas se habian realiza-
do con éxito, parti6 inmediatamente para Londres en
busca de Thomas; pero ya era tarde: la vispera habia
vendido el inventor la patente para el Norte de Fran-
cia, a ua belga llamado Tasquin, por 20 libras esterlinas,
con las que inmediatamente se habfa comprado una
gran levita y unas botellas de Jerez, pensando, de fijo,
que sin alegria y sin ropa negra no se va a ninguna par-
te (1). Aun habiendo enriquecido a los primeros que lo
solicitaron, tuvo Thomas tiempo de llegar también a
rico; pero disfrutd poco tiempo de su triunfo, murien-
do tuberculoso a los treinta afios.

El procedimiento, iniciado er Inglaterra, se desarro-
116 rapidamente en Alemania, que ha verido siendo el
mercado principal para estas menas por tener outillage
adecuado.

La entrada de los minerales gallegos no se efectud
hasta el ano 1902 en Vivero.

La cubicacion del mineral contenido en la provincia
de Lugo, segin la Comisién que informé en el Congreso
Geolbgico en que se recontaron las reservas de mineral
de hierro del mundo, ascendi6 a 122 millones de tonela-
das, céleulo quo considero optimista en extremo, pero
que, aun reducido a la mitad, ofrece un brillante por-
venir para nuestra region.

Por diferenciarse estos minerales de las antiguas ve-
nas sin f6sforo hasta tienen grandes variaciones de pre-
cios, que, al sostenerse en baja, producen frecuentes pa-
ralizaciones en su laboreo.

Después de haberse reanudado brillantemente los
embarques a raiz de la guerra, estin sufriendo la cri-
sis més aguda que nunca y sin que se sospeche el final;
bien es verdad que los técnicos de las ventas auguraron
todo lo contrario, y esto ya es una razén méis o menos
mégica, pues la guerra parece haberse complacido no
en la derrota, sino en el ridiculo de los profetas finan-
cieros.

(1) Contestacién de D, Daniel de Cortdzar en la recepeidn acaddmica de D, Gus-
tavo Ferndndez.

El deseo de incluir en este niimero la informacién refe-
rente al IV Congreso Internacional de Carreteras, que pue-
de verse en la pagina 220, ha sido causa de un pequefio
retraso de su reparto. Creemos que la pequefia molestia que
esto supone queda compensada por 1a causa que lo origina.

Independientemente de dicha informacién, daremos
cuenta en niimeros sucesivos de las principales ponencias
presentadas en el Congreso citado.
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Concepto general de la Metalografia y su técnica
experimental, referidos al sistema hierro-carbono

Por ANDRES Y FRANCISCO HERRERO EGANA, Ingenieros de Minas

SEGUNDA PARTE (1)

Proceso evolutivo de los eambios de fase.

APLICACION DE LA TEORfA CINBTICA DE LOS GASES A LOS
CAMBIOS DE FASE.

En la breve mencién de los diagramas representati-
vos de los cambios de fase, estudio que ha constituido
la primera parte de nuestro trabajo, como exposicion
indispensable que es para abordarlo con alguna cla-
ridad, se ha puesto de relieve que en los cambios de
fase se verifican dos fenémenos a cual mas interesantes,
a saber: la difusion y la cristalizacion. Ambos, como es
evidente, exigen movimientos moleculares, y s6lo pue-
den explicarse admitiendo como cierto para los sélidos
v liquidos la teoria cinética de los gases, cuya aplica-
cion es hoy tan general.

Seglim ésta nos indica, las moléculas de los cuerpos
no se hallan en estado de reposo absoluto, sino que, ani-
madas de movimientos vibratorios de amplitud varia-
ble, segiin los distintos cuerpos, aunque siempre cre-
ciente con la temperatura, pueden invadir las zonas de
fases en contacto, salvando en dichos movimientos la
linea de separacién entre aquéllas y llegando asi a pro-
ducirse transformaciones importantes en regiones més
0 menos inmediatas a dicha zona de contacto, segln lo
sea la amplitud de los movimientos de las moléculas de
las fases respectivas, que se verdn asi invadidas reci-
procamente. Evidente es que cuanto méas pronunciado
Y persistente sea este movimiento vibratorio, creceri
el alejamiento de las moléculas de sus fases respectivas
Y serd mas intensa la invasion reciproca y la transfor-
maciéon consiguiente; de aqui que muchos cambios de
fase, imperceptibles a la temperatura ordinaria, y du-
rante breves periodos de observacién, se hacen perfec-
tamente sensibles a temperaturas mis elevadas o al
cabo de mayores perfodos de duracion.

CoMPROBACION EXPERIMENTAL DEL ACIERTO DE APLI-
CAR DICHA TEORfA A LOS CAMBIOS DE FASE.— DIFU-
SION EN EL ESTADO SOLIDO.—TEMPLE. —CEMENTA-
CION DE LOS ACEROS.

Buena prueba en apoyo del aserto anterior nos la
facilitan algunos experimentos aislados que hemos lle-
vado a efecto y que ponen de manifiesto la aplicacion
de la teoria cinética a los cambios de fase que tienen
luga,_r en los sistemas del mundo inorganico.

Es el primero el referenie a unas muestras de una
aleacion de cobre y niquel, cuyas microfotogratias apa-
recen adjuntas.

. La ntmero 1 corresponde al producto obtenido en
lingote por via de fusién y que se dejo enfriar al aire
en condiciones ordinarias. Examinada dicha microfoto-
grafia, hace creer en la existencia de dos verdaderas fa-
568, Pues existe una aparente, aunque clara, diferencia-
cion entre dos elementos. No obstante, si bien el aspecto
de las lineas de separacion entre dichas zonas indica ya

(1) Véase INGENIERIA ¥ CONSTRUCCION, niimero 4, piging 105,

que se trata de una figura de corrosién, motivada por
la desigual manera en que la atacé el reactivo emplea-
do, lo cierto es que no podremos afirmar a qué se debe
dicha diferenciacion, puesto que si se tratase de fases
distintas, también se presentaria de modo muy seme-
jante. No obstante, como ya indicamos que el factor
temperatura era uno de los reactivos de que debe va-
lerse el experimentador para provocar los cambios de
fase, es evidente que si en realidad coexistiesen dos fa-
ses en presercia, un recocido prolongado debiera fo-
mentar una intensidad mayor en la diferenciacién, ha-
ciendo asi méas maniiesta la separacion entre ellas;
mientras que, si no se tratase de fases distintas, el
mismo recocido debiera motivar una homogeneizacion
mayor, puesto que, segin la teoria cinética antes ex-

Figura 1.0

puesta, en ambos casos el mantener largo tiempo dicha
aleacion a temperaturas elevadas significaria el que la
invasion reciproca de ambas fases por moléculas de la
otra seria mas intensa, y con ella su diferenciacion.

Aplicado este procedimiento con tres muestras to-
madas del mismo lingote, y que se recocieron a 900° du-
rante una, dos y tres horas, nos han permitido obtener
las microestructuras que revelan respectivamente las
microfotografias namercs 2, 3 y 4.

De su examen se deduce que la libertad molecular,
incrementada sucesivamente, ha permitido llegar a la
total homogeneizacion de la aleacion estudiada, que apa-
rece completamente realizada en la microfotografia ni-
mero 4.

Infiérese también de aqui que, aun sin salir del estado
s6lido, pues a 900° el cobre y niquel estudiado no se ha
reblandecido siquiera, han tenido lugar en la aleacion
considerada verdaderos fenémenos de difusién, pues
no de otro modo se explica la homogeneizacion de la.
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fase solida primitiva (microfotografia nim. 1). Una apli-
cacion industrial importantisima de este hecho es la
que suministran los procesos de cementaciéon de aceros,
cuya esfera de accion es cada dia mis dilatada.

Por otra parte, si las temperaturas crecientes incre-
mentan los movimientos moleculares en los sistemas del
mundo inorganico, es evidente que, a causas inversas,
sucederdn fenémenos contrarios, v por lo tanto se de-
duce que todo enfriamiento detendré, aprisionard, cons-
tituird un freno para los movimientos moleculares, re-
tardando asi las transformaciones y llegando hasta re-
tener a la temperatura ordinaria estados moleculares
propios de temperaturas mis elevadas.

Tal es el efecto del temple, operacién que, como se
sabe, consiste Ginicamente en hacer experimentar a una
aleacién o cuerpo cualquiera un riapido enfriamiento
desde elevadas temperaturas; eafriamiento que tiene Iu-
gar generalmente en agua de hielo, si bien no es indispen-
sable que lo sea siempre en dichas condiciones, pues
hay substancias que experimentan el temple en corrien-
tes de aire.

Deducimos, pues, que la aplicacion de la teorfa ci-
nética de los gases a los cuerpos sélidos se halla confir-
mada por fenémenos tan conocidos e importantes como
gon los que se refieren a los procesos de temple, de queé
luego hablaremos con cierta extension, cuando nos re-
tiramos a los hierros y aceros, como aplicacion industrial
de este trabajo a cuestiones de interés eminentemente
practico. {

No obstante, el asunto en si, tedrica y abstracta-
mente considerado, tiene tal importancia que bien me-
rece le dediquemos alguna mayor atencion,

La palabra temple no indica nada que tenga relacién
intima con la causa que provoca el fenémeno contras-
tado cuando ciertos cuerpos, como, por ejemplo, los
aceros duros, se someten a un brusco enfriamiento en
agua de hiclo desde elevadisimas temperaturas. Tan

Figura 2.2

s6lo guarda relacion con los efectos que tales cuerpos
experimentaron, y claro es que conocido este fenémeno
desde la més remota antigiiedad en los aceros, substan-
cia de enorme aplicacion industrial, se observéd que el
brusco enfriamiento desde elevadas temperaturas oca-
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sionaba un aumento considerable en su dureza, y por
lo tanto se decia, para expresar tal fenémeno, que el
acero se habia templado, para querer indicar que se ha-
bia endurecido.

Y qued6 dicha denominacién aceptada para expre-

Figura 3.

sar no el fenémeno ni la causa, sino el efecto, y aunqre
con impropiedad, sigue admitiéndose; y decimos que
impropiamente, pues en algunos casos puede ocurrir
que la operacion de enfriar una substancia desde ele-
vadisima temperatura en agua de hielo provoque, no
un mayor endurecimiento, sino, por el contrario, un re-
blandecimiento manifiesto. La explicacion a este fend-
meno es evidente.

La operacién que como temple e denomina no esg,
en eseacia, mas que la de frenar por un brusco enfria-
miento los movimientos moleculares, conservando api-
sionado por una brusea contraccion de la masa el equi-
librio molecular propio de temperaturas elevadas; en
una palabra, hacer pricticamente estable a la tempera-
tura ordinaria una fase propia de temperaturas mucho
mdis elevadas. De aqui que el efecto de dicho enfria-
miento guardard con las propiedades del sistema, antes
de haberlo experimentado, la misma relacion que guar-
den ertre si las propiedades de la fase retenida por la
brusea contraceién,. y propia de otro medio distinto de
existencia a mayores temperaturas, con las fases esta-
bles a temperaturas ordinarias. Pues bien: si la fase es-
table a la temperatura ordinaria es muy dura, y la co-
rrespondiente a valores térmicos mas elevados lo es
menos, el temple habrd provocado una disminucion en
la. dureza. Por el contrario, si sucediese la inversa, como
acontece con los aceros, entonces al temple seguiria un
aumento en la dureza. Por supuesto, lo indicado refe-
rente a la dureza se puede hacer extensivo a cualquier
otra propiedad fisica 0 quimica, pues el temple, repei-
mos, es solo el medio de retener por un brusco enfria-
miento y la subsiguiente contraccion en la masa, causa
de gran rigidez molecular, fases estables a otras tempe-
raturas superiores a la ambiente.

Infiérese, pues, que todo sistema que no experimente
cambio alguno de fase cuando sea calentado, por ejem-
plo, desde la temperatura de 00 hasta la maxima que
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no provoque su fusién, ninguna alteracién podré expe-
rimentar por el temple; mientras que si en dichas con-
diciones otro experimenta varios cambios de fase de
propiedades distintas, unas mas duras y otras menos
que la primitiva, estable a la temperatura de 09, el tem-
ple podrd motivar en la misma muestra elegida o au-
mentos de dureza, o disminucion en esta propiedad que
elegimos tan s6lo como ejemplo, pues lo propio pudiera
decirse de otra cualquiera,.

Dediicese también de esto que si el efecto perse-
guido es el de frenar los movimientos moleculares para
retener a temperaturas bajas estados o fases propias de
temperaturas mas elevadas, 16gico es que cuanto ma-
yores sean los efectos de esa detencién, de ese freno
molecular, mas enérgicos seran los efectos del temple,
mejor se retendrin las fases que se deseen, sin que esto
lleve implicitamente a la idea de mayor endurecimien-
to, pues insistimos que esto ocurre en los aceros por
ser tales las diferencias de propiedades entre las fases
estables a la temperatura ordinaria y las correspon-
dientes a temperaturas mucho més elevadas.

También es légica consecuencia de todo esto el que
no es sélo el brusco enfriamiento el medio de que cabe
valerse para retener a la temperatura ambiente fases
propias de temperaturas mas elevadas, pues con ser en
verdad el medio més eficaz e inmediato para paralizar
los movimientos moleculares, no es el unico.

En efecto; facilmente se comprende que a veces la
adicion a un sistema, por ejemplo, binario, de un ter-
cer componente hace que se dificulten los movimientos
moleculares, y por lo tanto que se hagan més dificiles
las transformaciones, dando a las fases mayores carac-
teres de estabilidad.

Tal ocurre en los aceros al carbono con la adicién
de elementos tales como el manganeso y niquel, adicio-
nes (ue facilitan la retencién a bajas temperaturas de
las fases propias de temperaturas elevadisimas, con lo
cual se hacen més intensos los efectos del temple, lo-
grandose en dicho caso particular un mayor endureci-
miento, no tanto por la influencia quimica del cverpo
afadido como por su actuacion fisica, como retardador
de los movimientos moleculares y estabilizador, por lo
tavto, de las fases de temple.

CRISTALIZACION, —DISTINTAS FASES DEL PROCESO DE LA
ORISTALIZACION.

Los procesos de cristalizacion de las aleaciones tie-
nen lugar en tres periodos perfectamente determinados,
a saber:

1.0 El de germinacion, caracterizado por la apari-
cion en la disoluciéon de verdaderos nticleos o semillas
del futuro cristal.

2.0 El de formacion de los cristales elementales,
llamados cristalitos, constituidos a expensas de particu-
las archimicroscépicas que se agrupan en torno de los
ntcleos o gérmenes ya aparecidos con anterioridad; y

3.9 El de integracion de tales protocristales en ver-
daderas colonias, que son los cristales finales.

En todos ellos es preciso que haya movimientos mo-
leculares y difusion, a fin de que puedan cumplirse los
tres tramites del proceso antes sefalado, ya que la apa-
ricion de esos ntcleos, por infinitamente pequeiios que
Sean, supone una concentracién de materia, y, por lo
tanto, exige movimiento en las moléculas de los cuerpos
en que tiene lugar.

Evidente es que también éste es indispensable en
la formacion de los cristales elementales, y no menos

cierto que la integracién de la colonia también los re-
quiere.

Légico parece que cuanto tienda, pues, a facilitar
dichos movimientos hard-més facil la cristalizacion, e
inversamente, lo cual nos revela que los aumentos de
temperatura ayudarin a la obtencién de los cristales,
mientras que el decrecimiento en tal factor y los aumen-
tos en la viscosidad de los magmas serdn las causas que
tenderan con mayor influjo a dificultarla, atrofiando
dichos cristales y llegando en casos extremos hasta a
anularlos por completo.

Asi sucede, en efecto, y la experimentacion ha com-

Figura 4.0

probado repetidamente que una misma aleacion cristali-
zard en forma tanto més pronunciada cuanto més eleva-
da sea la temperatura a que se la sometié antes de
iniciarse dicho fenmeno. Buena prueba en apoyo de ello
nos la facilitaran los ejemplos que luego citaremos al ocu-
parnos del tratamiento térmico de las aleaciones del sis-
tema binario, hierro-carbono, que serd la aplicacion in-
dustrial de este trabajo.

Como allé veremos, una elevada temperatura hace
que crezca el tamano de los cristales, restringiéndo.e su
nimero, lo cual es motivado porque en tales condicio-
nes es menor el nimero de gérmenes que aparecen en el
periodo de germinacién indudablemente, como si una
sabia Providencia anulase a muchos de ellos en benefi-
cio de los restantes, que se convertirfan en poderosos y
fuertes; fenémeno comparable al que tiene lugar en
aquellos paises que, por disfrutar de medios faciles y
rapidos de comunicacién, poseen ciudades populosas en
vez de miseras aldeas.

Facilmente indicaremos que también puede fomen-
tarse la cristalizacién por medios ajenos a la elevacion
ae temperatura, siendo a veces causa bastante para
provocarla la introduccién en el magma de un cristal
perteneciente al mismo sistema la que debe cristalizar
aquél; cristalizacion inducida que es, por asi decir, ino-
culada. También en ocasiones en que la cristalizacién
se retrasa, debido a la inercia del sistema al movimiento
molecular, basta para provocarla un ligero movimiento
o trepidacién del magma fundido.
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La construcciéon de grandes bloques

de edificios para viviendas

Por CASTOR FERNANDEZ-SHAW, Arquitecto

;L’i 2

Titanic en construccién en la Avenida Reina Victoria (Cuatro
Caminos, Madrid). Vista de conjunto.

La gran escasez y carestia de las viviendas hace que
en la actualidad todo el mundo se preocupe del problema.

De los méas interesados somos sin duda los arquitec-
tos, pues a nosotros corresponde, por nuestra profesion,
hacer los planos y dirigir los edificios destinados a ser-
vir de habitacior.

Para que sea una realidad la construcciéon de estas
casas, aparte de otras consideraciones, tiene que suce-
der una cosa: que sea negocto construirlas, Sin esto es
muy dificil que se construyan.

El Estado, los Municipios, los filantropos, podrén
ayudar en algo a las Empresas que se dedican a cons-
truir; pero esto es poco, muy poco, para la magnitud
del problema.

El punto de vista actualmente para el arquitecto es
éste: proyectar industrialmente, convencer al capital;
sin esto no hay casa. :

Hay proyectos de casa-vivienda preciosos, dignos de
servir de modelo. En la fundacién Rostchild. de Pa-
ris, por ejemplo, estd todo muy bien estudiado; pero
esto fué el desprendimiento de un millonario en una
época en que las condiciones eran distintas de las ac-
tuales; hoy, desgraciadamente, no podemos copiar es-
tos tipos de casas.

Nos encontramos con la elevacién del precio de los
solares, de los materiales de construccién y de la mano
de obra, y todo lo que se haga para abaratar estos fac-
tores es poco; pero dentro de esto, ;podemos los arqui-
tectos abaratar la construccion al proyectar los planos?

Tal vez un modo de conseguirlo sea la construceién
de grandes bloques de edificacion,

El primer problema con que tropezamos es el de
conseguir encontrar un capital,
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Hacen falta algunos millones. La idea actual del
propietario de casa tiene que desaparecer. Un gefior
solo no puede emprender la explotacién de una mina.
Los propietarios tienen que hacer como los obreros: sin-
dicarse, formar Compaiiias que puedan emprender este
negocio,

Ventajas. En seguida se ven las consecuencias de
este sistema. Lcs solares de una misma manzana van a
ser estudiados por el arquitecto en conjunto. El proble-
ma, al ser estudiado en su totalidad, nos va a permitir
ir colocando los patios con el maximum de aprovecha-
miento del terreno.

Na va a haber esos encuentros absurdos de patios.
Las casas no se van a ahogar unas a las otras; todo va
a obedecer a una idea principal. Los propietarios salen
beneficiados. El bloque se subdividird luego en una se-
tie de casas independientes.

Estas casas obedecerdn a un mismo plan distribu-
tivo en cada manzana. Las escaleras serén iguales; la
distribucién de lineas y puntos de carga, los mismos.
La construccién cada vez resultard mas facil, y al irse
afinando el estudio del mismo problema, se hard mas
econémica y mds perfecta.

Estructura. No tienen méis remedio que desapare-

El primer bloque. Fachada a la Avenida.
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cer los murog de carga. El problema ha de ser estudiado
con amplitud. Los arquitectos debemos cuidar en estas
casas la estructura a la vez que la distribucion de las
viviendas.

Hoy damog cuatro viviendas por planta; mafiana es

Detalle de un patio.

posible que el negocio esté en dar sélo dos viviendas;
pasado, tal vez una.

Si puede hacerse la cuadricula perfecta serd lo mas
acertado. Los encargados deben encontrar la mayor re-
peticion de elementos, para el mejor orden y rapidez
de la obra.

;Qué sistema de construccion debe adoptarse para
estas estructuras?

No cabe duda de que en Madrid la construccién de
hierro y ladrillo es rdpida y esmerada; pero ;puede com-
petir en precio con el hormigén armado? Creo que en
este caso no; en el momento que vamos a tener que
construir por lo menos ocho pisos exactamente iguales,
los encofrados serdn los mismos. Con dos juegos de en-
cofrados se pueden levantar plantas cada diez y ocho
dias. Estando estudiados estos moldes, se pueden lle-
gar a armar por peones dirigidos por un buen oficial.

Dentro de esta estructura de hormigén armado es
mas ventajoso, por lo que he visto en la préctica, el
sistema de forjados planos que el de viguetas. Este sis-
tema simplifica el encofrado; ahorra un 50 por 100 el
enlucido de log techos, ademis de salvar el inconve-
niente del sistema de viguetas, de la multiplicacién de
rincones antihigiénicos, que de evitarse con falsos te-
chos producen una pérdida de altura.

Otra ventaja que nos da el hormigén armado, ade-
més de su perfecta incombustibilidad, es el poderse ir
terminando las viviendas conforme se van levantando
los pisos superiores, pues la impermeabilidad de los for-
jados es la suficiente para proteger la obra de albafile-
rfa y carpinteria.

Tl ahorro de tiempo en la construccién es asi grande,
y, por lo tanto, se consigue obtener la renta en breve
plazo. La construccion en serie de puertas y ventanas y
los precios excepcionales que pueden conseguir estas
Compaiiias son ventajas que se reflejan en el tanto por
ciento del capital invertido.

ASPECTO EXTERIOR DE ESTOS EDIFICIOS.

‘La belleza arquitecténica de estos grandes bloques
no debe ser descuidada, pues este mismo aspecto hello
tiene que contribuir a dar més renta al edificio. Con re-
peticién de elementos, habilmente combinados, se pue-
den conseguir efectos arménicos, con los que se substi-
tuya el primor del detalle por el conjunto de la masa,
a la que se puede prestar gran belleza.

Como complemento de estas lineas publico fotogra-
fias de los edificios que se construyen actualmente en
la avenida Reina Victoria (Cuatro Caminos), y en los
que, en colaboracién con D. Julian Otamendi, hemos
procurado hacer algo en el orden de ideas del presen-
te articulo.

Madrid, abril de 1923.

&
v

Explosiones en las minas de carbon

_Las explosiones en las mmas de carbén se deben
Principalmente al polvo de esta substancia, que se en-
cuentra en suspension en la atmosfera. Los gases, la
mayor parte de las veces solo actiian como detona-
dores,

Para evitar estos efectos destructores del polvo se

an propuesto varios sistemas. Uno de ellos consiste en
Mantener muy himedo dicho polvo, y, por consiguien-
te, disminuir la cantidad que de é] hay en suspension.
Otro se reduce a mezclar dicho polvo con otro de una
Mmateria inerte, con objeto de ahogar lag explosiones.

En Inglaterra y en Améiica se han realizado nume-
rosas experiencias, unas utilizando envolventes de cal-

deras viejas para formar galerfas artificiales, y otras
en galerias naturales, -

Como consecuencia de todas ellas se ha establecido
que el humedecer el polvo no da tan buenos resultados
como generalmente se cree, y que es mucho mis eficaz
la mezcla con otra materia inerte.

A fin de que ésta actlie Gnicamente en el momento
preciso y no moleste inaitilmente a los mineros, lo que se
debe hacer es colocar su polvo en unos estantes colgados
de trecho en trecho en las galerias, perfectamente equi-
librados, pero con gran movilidad.

Cuando una onda explosiva llega a una de estas «ba-
rrerasy vuelea el estante y remueve el polvo, que ahoga,
o por lo menos atenta, la explosién. Si no es suficiente
una «barreray, la misma explosién sigue poniendo en
accién las siguientes, hasta llegar a su completa extin-
cibn.,
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ESTUDIOS DE GEOLOGIA APLICADA

La geotectonica en relacion con las obras
hidraulicas
Por EDUARDO HERNANDEZ-PACHECO, Catedratico de la Universidad Central

En el articulo anterior (1) expuse la importancia que
tiene la naturaleza de las rocas que constituyen el fondo
y las paredes naturales de un embalse en relacion con
la masa de agua embalsada, y cémo se comporta ésta,
respecto a filtraciones, seglin la clase de los materiales
litolégicos que han de contenerla.

De la naturaleza intima de la masa litologica se
deducia que las rocas de origen pelitico, es decir, for-
madas originariamente de elementos arcillosos, se com-
portaban como materiales impermeables, fuese cual-
quiera el grado de litogenesis alcanzado, a partir de las
arcillas de edad moderna hasta las pizarras paleozoicas
o metamorficas.

Por el contrario, las rocas de naturaleza sammitica,
0 sea arendcea, constituyen materiales permeables, si la
litogenesis estd4 poco avanzada, adquiriendo la masa
litologica impermeabilidad tanto mayor cuanto mdés
avanzado es el grado de litogenesis; estableciéndose en
tal respecto términos sucesivos de permeabilidad de-
creciente desde las areaas, por intermedio de las arenis-
cas hasta las cuarcitas.

Ademis de este tipo de permeabilidad dependiente
de la naturaleza arcillosa o arenicea de las rocas, y de-
bida al menor o mayor grado de coherencia de la masa
litoldgica, establecia otro tipo de permeabilidad en los
materiales rocosos en relacién con su grado de frag-
mentacidn y fisuracion, fisuras a veces muy agrandadas
por las acciones disolventes de las aguas subterrineas,
como ocurre en 'as calizas.

Pero no tan solo hay que tener en cuenta Ia natu-
raleza de los componentes litoldgicos y la clase de roca,
sino que cuestién también muy importante para la re-
tencion de las aguas de un embalse es la manera como
estin dispuestas las capas y bancos rocosos, es decir,
Io que pudiéramos llamar la arquitectura natural del
terreno, la disposicion de los materiales que componen
la parte al descubierto y la zona subsuperficial de la
corteza terrestre.

Es bien sabido que todos los terrenos geolégicos
encajan en dos grupos de origen y de formacién bien
diferentes; uno, constituido por las rocas de origen in-
terno, bien sean de tipo eruptivo, como los granitos, o
claramente volcdnico como los basaltos y, en general,
las lavas; otro grupo es el de las rocas de origen externo,
formadas por sedimentacién y dispuestas originaria-
mente en capas o lechos.

Tanto los terrenos formados por rocas eruptivas
como los constituidos por capas de origen sedimentario
pueden. estar en su disposicién originaria y primitiva,
es decir, sin que presiones tangenciales de la corfeza
terrestre la hayan plegado y arrugado, y sin que acciones
orogénicas de descompresion la hallan dislocado y frac-
turado. Por el contrario, pueden aparecer las capas
litol6gicas plegadas vy dislocadas porque a causa de los
movimientos orogénicos y, en general, de las acciones

(1) Véase el articulo del mismo autor publicado en ¢l nimero 1,
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del dinamismo del Globo, que se comprenden en el con-
cepto general de acciones de diastrofismo, hayan com-
primido y dislocado a las capas terrestres, haciéndolas
perder su posicion primitiva horizontal.

Facilmente se comprende que ambas cosas hay que
analizar y tener en cuenta en una obra hidraulica, pues
por una parte la alternancia de estratos de naturaleza
diferente y por otra las dislocaciones y fracturas pueden
ser camino por donde las aguas retenidas en un embalse
pueden escapar.

En la Peninsula Ibérica, cuya constitucién geoldgica
es tan compleja y variada, tenemos grandes territorios
en donde las rocas estin en su posicion originaria, y
también extensas comarcas en donde todos los terrenos
se presentan perturbados de su situacién primitiva por
la accién de los movimientos orogénicos.

Es buen ejemplo del primer caso las planicies cas-
tellanas de la cuenca del Duero y de la Mancha, en donde
la estratificacién de los sedimentos no ha sido pertur-
bado o lo ha sido en grado minimo, como también acon-
tece en los terrenos del terciario de facies continental
de la cuenca del Ebro, por las zonas llanas de Zaragoza,
Huesca y Lérida, o en el valle del Guadalquivir, en la
parte que llaman la campifia, por tierras de Jaén, Cor-
doba y Sevilla.

En los territorios de las provincias de Valladolid
y Palencia, por ejemplo, los terrenos estan constituidos
por capas horizontales de edad miocena, entre las que
predominan las arcillas y margas més o menos yesiferas,
excelentes por su impermeabilidad para retener las
aguas embalsadas; pero a veces lentejones y capas de
arenas se intercalan entre las margas; si una de estas
capas aflora en la cuenca ocupada por las agnas embal-
sadas y su prolongacién bajo las capas de margas
vuelve a reaparecer en la ladera del valle aguas abajo
de la presa, se corre el peligro de que las aguas embalsa-
das, filtrandose por el lentejon arenéceo, reaparezcan en
forma de manantiales fuera del embalse.

Disposicién también horizontal presentan los mantos
de lava y los productos voleénicos, como, por ejemplo,
las formaciones basdlticas de diversas regiones de la
Peninsula Ibérica y de las islas Canarias. La naturaleza
escoriicea y fragmentaria de los montes lavicos y de
lapillis, si no estan intensamente alterados y convertidos
en productos arcillosos, son impropios para retener las
aguas que se filtran y escapan a través de las masas
escorificeas. Por esta causa las amplias calderas y cra-
teres de toba de las Canarias y de otras regiones, a pesar
de formar un recinto o cuenca cerrada, dejan escapar las
aguas de lluvias tan pronto como caen. Esta es también
la causa que en todo el territorio de la isla de Lanzarote
apenas pude seflalar, cuando hice su estudio geolégico,
algtn raro y pobre manantial que brotaba siempre bajo
el manto de las lavas modernas o en contacto con la
antigua formacion eruptiva, y estos hechos me hicieron
comparar la isla, en el respecto hidrolégico, a una masa
esponjosa parcialmente sumergida en el agua; esponja
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que dejarfa escapar bajo la superficie del liquido que la
rodeaba el agua que cayese sobre la parte emergida.

La existencia, por lo tanto, de una corriente o manto
de lavas escorifceas en el emplazamiento de un embalse
puede constituir un peligro para la finalidad de la obra,
pues la capa lavica o de lapillis puede ser el camino
por donde el agua del embalse se marche. En la proviu-
cia de Gerona, en la de Ciudad Real, especialmente en
los campos de Calatrava, existen territorios en donde
los mantos lavicos de edad pliocena o pleistocena ocupan
importantes extensiones que se comportan en el respecto
hidraulico en la forma expuesta.

Lo general es que los terrenos no estén constituidos
por estratos horizontales, sino que se presenten en capas
paralelas inclinadas, y en ciertos casos verticales, a causa,
como es bien sabido, de los plegamientos que han expe-
rimentado los estratos de los grandes compartimientos
de la corteza terrestre, como resultado de los empujes
tangenciales ocurridos en ciertas épocas de la Historia
de la Tierra. Por este proceso se forman las grandes
zonas montafiosas del Globo, en las cuales, actuando
durante largos milenios las acciones erosivas, acaban
por limarse las crestas, rebajarse las montafias y llegar
un pais, antes montafioso, al estado de penillanura;
quedando patente, al cabo de los tiempos, la prueba
de la existencia en otras épocas de las zonas montafosas
desaparecidas por el plegamiento que se advierte en el
terreno, que pueden considerarse como las raices de las
Ya no existentes montaas.

) Si los plegamientos corresponden a acciones oro-
genicas de muy remota fecha en la Historia de la Tierra,
tales como los ocurridos al final de los tiempos paleo-
Z01cos, en que se produjeron los llamados movimientos
hercinianos, las rocas se presentan en estado de litoge-
lesia muy avanzada, o sea muy cementadas, y las frac-
turas consolidadas. Un terreno de estas circunstancias
Presenta, en general, condiciones favorables para el es-
tablecimiento de embalses; tal sucede en Espaiia en las
extensas regiones de las provincias de Zamora, Salaman-
ca, Ciudad Real, Céceres, Badajoz y Noroeste o zona
([.e la sierra de la de Cérdoba, Sevilla v Huelva; territo-
TI0 que en su conjunto corresponde a la cordillera her-

Figura 1.0

Calizas del carbonifero inferior de Ribadesella (Asturias) en
superposicién anormal.

¢iana, ya arrasada y desaparecida; que presenta los
accidentes tectonicos ya consolidados y cementados;
asrocas en un avanzado grado de litogenesis, y en donde
1o han vuelto a producirse fenémenos orogénicos de
Intensidad notable en épocas recientes.

Cuando, por el contrario, se trata de territorios mon-

tafosos originados en periodos modernos de la historia
geoldgica, como los de la zona pirenaica, edntabro-
asturiana, cordilleras, ibérica, levantina y bética, en
donde los plegamientos datan del periodo terciario y los
ultimos fenémenos orogénicos son pliocenos o post-
pliocenos; presentindose actualmente las montafias cu-

Figura 2.2

Valle en sinclinal en concordancia con el relieve.

biertas, se corre el peligro de que las aguas emhalsadas
en algunos sitios de estas zonas montafiosas puedan
escapar por fracturas y accidentes tecténicos aun sin
consolidar, o filtrarse y desaparecer por las zonas de
trituracibn o miloniticas, producidas por efecto del
arrastre y deslizamiento de unos paquetes de estratos
sobre otros, pues a veces estos planos o espacios de arras-
tre estdn aun incompletamente cementados por los
depdsitos caleareos, ferruginosos o arcillosos. Un exa-
men minucioso en terrenos de esta naturaleza debe
preceder siempre a las obras de cardcter hidraulico.

En las comarcas en que los intensos empujes oro-
génicos se han efectuado en épocas recientes de la His-
toria de la Tierra, son muy frecuentes las superposi-
ciones anormales en los terrenos, y las aguas meteéricas
y los arroyos se filtran, sumen y desaparecen para re-
aparecer lejos, después de un recorrido subterraneo mis
0 menos largo.

Asi, por ejemplo, en las Asturias orientales, en la
zona comprendida entre el macizo de los Picos de Europa
y el mar, tales superposiciones anormales es lo general.
En Ribadesella, las calizas y otras capas del carbonifero
inferior (fig. 1.2) aparecen corridas y montadas sobre
terrenos més modernos, como el tridsico; las aguas de
una vallonada se sumen al llegar junto a la aldea de
Ardines, y siguiendo bajo tierra un largo camino entre
el contacto anormal, reaparecen por una cueva que se
abre al nivel de las aguas de la ria del Sella, cueva que es
invadida por la marea.

En las montafias valencianas del macizo del Coroche
es frecuente que los arroyos y rios de los hondos valles
y barrancos vayan perdiendo su caudal con el recorrido
en vez de aumentarlo, pues las aguas se sumen por las
numerosas y ocultas fracturas, hasta alcanzar el nivel
inferior de las margas y arcillas tridsicas infrayacentes,
reapareciendo més lejos en forma de potentes manan-
tiales, tales como los que riegan la llamada canal de
Navarres. Facilmeate se comprende que en territorios de
estas condiciones la inspeccién geoldgica tiene que ser
muy minuciosa antes de procederse al establecimiento
de un embalse.

La forma y disposiciéon de los pliegues, en relacién
con el relieve topografico, ejerce una accién importante
que debe tenerse muy en cuenta en las obras de cardcter
hidréulico. Dos cosas principales pueden presentarse en
la vallonada que ha de estar ocupada por las aguas del
embalse.

Primer caso. Que exista concordancia entre lag for-
mas topograficas y los plegamientos de los estratos;
es decir, que el valle corresponda con una sinclinal (fi-
gura 2.2); en este caso las laderas estaran formadas

213

Biblioteca Nacional de Espafa



por los flancos del pliegue cuya capa buzaran todas hacia
el valle. En una disposicién de este tipo, las agnas me-
tedricas que se infiltren en el terreno tendran tendencia
a seguir los planos de estratificaciony a brotar en manan-
tiales en la hondonada; por la misma causa, las aguas
embalsadas que ocupen la vallonada no encontrarén

SIS .__'-l.ll

Figura 3.0
Valle en anticlinal en discordancia con el relieve.

camino para escapar, siguiendo los planos de estratifi-
cacién, sino que volverian a resurgir a niveles inferiores
dentro del valle.

Segundo caso. La disposicion topografica y la del
plegamiento no concuerdan; hay lo que se llama in-
version del relieve (fig. 3.2); es decir, el valle estd ex-
cavado a lo largo de la charnela de una anticlinal des-
mantelada, disposicion muy frecuente en los terrenos
plegados. En una disposicién de esta naturaleza, las
capas buzaran del valle hacia afuera, tanto en una como
en la otra ladera, observindose como consecuencia de
tal digposicion tectonica que los manantiales faltan o son
raros en las vallonadas de este tipo, pues las aguas que
filtrdndose en el terreno sigan los planos de estratifica-
cion tenderan a salir del valle por el buzamiento de éstos
hacia el exterior, surgiendo los manantiales en otros
valles. Una disposicion tecténica de tal indole es, en
general, desfavorable (fig. 4.8).

La manera como los pliegues del terreno estan dis-
puestos en relacién con la angostura donde se ha de ins-
talar la presa debe también tenerse muy en cuenta.
Puede el eje de la angostura coincidir con la direccion
del plegamiento, caso que en general es desfavorable
para la retencién de la masa de agua embalsada, pues
si hay en el complejo estratigrifico capas permeables,
las aguas del embalse al filtrarse por ellas pueden brotar
en forma de manantiales aguas abajo de la presa, au-
mentandose el riesgo si la presa estd situada junto a la
confluencia con algin rio encajado, o con profundo
barranco que sirva de zanja de drenaje al valle ocupado
por el embalse.

Disposicion en cambio favorable es cuando el plega-
miento es normal u oblicuo al eje de la angostura que
ha de cerrarse con la presa, pues la alternancia de las
diversas capas del plegamiento haré que la de naturaleza
impermeable detengan las filtraciones que puedan esta-
blecerse por las diaclasas y planos de juntura de la
inmediata a la masa de agua embalsada. Esta altima
disposicién es muy comun en los rios pirenaicos, en las
gargantas por donde salen a la llanura de la provincia
de Huesca.

Asi como las acciones de compresion tangencial de
la corteza terrestre originan como principales efectos
el plegamiento, la pizarrosidad y los corrimientos, las
acciones de descompresion, subsiguientes a los fenéme-
nos de plegamiento, producen acciones que se manifies-
tan por descensos en la vertical de grandes comparti-
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m’entos de la corteza terrestre, originando las fallas y el
régimen tabular.

La presencia de una falla con su plano vertical o in-
clinado, que ha servido de superficie de deslizamiento
a los paquetes de estratos, advierte siempre la posibili-
dad de un peligro para las obras de la indole de que me
ocupo, y es un género de accidentes tecténicos al que hay
que prestar la mayor atencion.

Sin embargo, no debe juzgarse por las apariencias.
En ciertos casos a la existencia de fallas son debidos
algunos emplazamientos para presas de embalses, que
de otro modo no existirian. Por otra parte, hay una
cierta tendencia a considerar como fallas accidentes
topogrificos que no son sino un tajo vertical producido
por la erosién, o debido a apilamiento de capas por causa
de corrimiento y de cabalgamiento de estratos por ac-
ciones orogénicas.

En estos errores han incurrido distinguidos ge6logos
del siglo pasado interpretando como fallas la mayor
parte de las disposiciones anormales de los terrenos;
extando plagadas las descripciones de los territorios
espafioles (y lo mismo en el Extranjero) de cortes y sec~
ciones de terrenos en los que las fallas abundan en ex-
ceso0, pues su admisién hipotética resolvia los numerosos
casos de contactos anormales de estratos, que en un
pais como el nuestro, de complicada tectonica, se pre-
sentan por doquier. Eran tales interpretaciones producto
del estado en que entonces estaban las ciencias geol6-
gicas, pues la explicacion de los fenémenos de corri-
miento y su generalizacién a las montafas, formadas
por los grandes movimientos orogénicos, es relativa-
mente reciente. Pero aun reconocida una falla, puede
ésta estar ya consolidada o presentarse en tal sitio y
disposicién que no constituya un peligro, si bien en
todo caso la presencia de un accidente de esta indole
en obras hidraulicas exige cuidadosa atencion y recono-
cimiento detenido.

La alternancia de capas de diversa naturaleza lito-
légica en el territorio ocupado por un embalse y aguas
abajo de la presa es factor importante que debe tam-
bién tenerse en cuenta. No es lo general que una sola

Figura 4.%

Inversi6én del relieve en el valle del Narcea, en el carbonifero de
Moal, Cangas de Tineo (Asturias).

clase de roca forme un valle o el emplazamiento de un
embalse; sin embargo, ésta es la caracteristica de ex-
tensos tramos de las largas y profundas hoces que cortan
la ingente mole de los Picos de Europa (fig. 5.2), ase-
rrados por el Deva, el Cares y el Sella, que han ahondado
su cauce en la masa de la caliza del carbonifero inferior,
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Figura 5.%

Garganta del Cares entre Camarmefia y Cain, en las calizas
|dinantienses.

Y ésta es también la constitucion del imponente valle de
Las Batuecas, todo él formado por las cuarcitas del
siltrico inferior. En tales terrenos, el factor que mas hay
que tener en cuenta es el relativo al grado de disloca-
cion de los bancos rocosos y estado y direccitn de las
diaclasas dominantes.

Una disposicién estratigrafica tan sencilla es poco
fl'faeuent-e; asi se observa que en la citada region de los
Picos de Buropa otra roca se intercala con la caliza en
las hoces del Cares, entre Arenas de Cabrales y aguas
arriba de Camarmeiia, en donde colosales paquetes de
arenisca muy cementados se intercalan en forma de
agudos y apretados pliegues verticales entre la potente
Mmasa de las calizas. :

Lo general es que la constitucion litologica de un
territorio sea compleja; capas de naturaleza y origen ar-
cilloso se intercalan en repetidas alternancias de muy
poco§ metros o de decimetros con otras de naturaleza
¥ Origen sammitico; es el caso general de los terrenos
jurasicos y cretéceos, en donde a los anteriores tipos
de rocas se unen capas y bancos de caliza méis o menos
marg sa: pudiéndose citar como alternancia tipica en
extensiones de varios kilémetros el carbonifero inferior
de la.. f:it:rra de Cérdoba (fig. 6.%), constituido por una
Sucesion muy plegada y apretada de capas de la are-
nisca llamada grauvaca con pizarras arcillosas de frac-
tura astillosa.

Los terrenos coastituidos por alternancias de capas

de distinta naturaleza litolégica presentan condiciones
en general muy favorables para el emplazamiento de
embalses, pues los defectos de la naturaleza litologica
de unas capas son compensados por las ventajas que la
impermeabilidad de las otras presentan.

Entre los datos que en relacién con la arquitectura
geolbgica de un lugar conviene tener en cuenta son de
interés los relativos a los materiales detriticos acumula-
dos en las laderas abruptas, y especialmente en sus
bases. Se producen estas grandes acumulaciones de de-
tritos, especialmente cuando hay alternancias de bancos
coherentes de gran potencia, con capas facilmente dis-
gregables y de poca resistencia a las acciones de la dina-
mica externa. Asi, por ejemplo, los rios que circulan en
régimen de hondas gargantas por el terreno creticeo
de la provincia de Segovia en los parajes en donde las
formaciones geolégicas estan horizontales o con suaves
inclinaciones, los potentes bancos de calizas cenoma-
nen es se destruyven y caen, cubriendo con colosales
derrubios a las zonas inferiores de arena y areniscas
sitnadas bajo el grueso manto calizo, cubriendo las
masas de calizas rotas y dislocadas las laderas inferiores
de las hcees, de tal modo que los niveles de las areniscas
quedan ocultos bajo el manto detritico calizo, haciendo
creer en una inspeccion somera y poco detenida que toda
la formacion corresponde al nivel de las calizas.

Otras veces grandes bloques de muchos metros cii-
bicos pueden ocupar el fondo de una garganta; la po-
tencia de tales bloques es en ocasiones tan considerable
que un sondeo que se hiciera en tal sitio, para reconocer,
por ejemplo, el emplazamiento de una presa, si no es
suficientemente profundo, podria conducir a error, acu-
sando un espesor de varios metros en roca firme, deduc-
cidon engafosa, pues puede el espesor corresponder a uno
de los enormes bloques que han rellenado el cauce y
existir bajo estos grandes cantos una zona de arena
y cascajos que, socavados por las aguas a gran presion,
pudieran poner en peligro la obra ejecutada sobre un
falso firme.

Para terminar estas consideraciones de caricter ge-
neral debemos decir que es en extremo dificil tratar de
concretar en reglas un asunto tan complejo y de indole
tan diversa como el que he desarrollado en estos articu-
los. Cada emplazamiento de un embalse tiene su carac-
teristica especial, que abarea el aspecto litologico, geo-
tecténico y estratigrifico, y s6lo un estudio especial de
cada caso particular puede determinar las condiciones
de seguridad y la probabilidad de las filtraciones, de-

Figura 6.8

Alternancia de grauvacas y de pizarras en el carbonifero inferior
del Muriano (sierra de Cordoba).
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biéndose también tener presente que en ciertos casos
ni la sola inspeccion del terreno ni aun los datos que
aportan los sondeos pueden dar absoluta seguridad de
acierto en el dietamen, si bien estos casos sean raros.
'Hay una cierta injusticia por una parte del piblico
en culpar a los ingenieros hidraulicos de algunos fracasos
que han sucedido respecto al emplazamiento de algunos
embalses; hay que tener en cuenta que unas veces el

emplazamiento estéd dado por la naturaleza del terreno
y no puede variarse en condiciones econdmicas racio-
nales. Otras veces la ciencia no alcanza a prever cudl sea
la disposicion, naturaleza y condiciones de los acciden-
tes geoldgicos del subsuelo. Fracasos por esta causa
pueden alguna vez ser inevitables en las obras hidrauli-
cas; la imprudencia estd principalmente en no conceder
al estudio geolégico la atencién que merece.

Un salto de agua

de pequeno caudal

Por ANGEL GARCIA VEDOYA, Ingeniero de Caminos

Las curiosas particularidades que caracterizan el
salto de agua, cuya descripeion a continuacién expone-
mos brevemente, tal vez puedan resultar interesantes,
como datos que faciliten la practica resolucion de casos
anélogos, y en esta idea las concretamos en forma de
conclusiones, que estimamos aplicables para los de ca-
racteristicas semejantes, aun tratindose de potencias
considerablemente superiores.

El caudal aprovechado es el procedente de varios
manantiales, naturalmente aflorantes en forma de venas
liquidas de ladera, en el macizo creticeo aislado, que
constituye una de las altimas estribaciones meridiona-
les de la cordillera cantébrica, conocido por Pefia Amaya

F

Trazado de la tuberia.

(Burgos), cuya cuenca de alimentacion es la altimeseta
que corona este macizo, con una extension aproximada
de dos kilémetros cuadrados

Captados y derivados por canal de 360 metros de
longitud, se retnen sus caudales, que aforan en estiajes
intensos un total de 3,5 litros por segundo, alcanzando
10 litros las dos terceras partes del afio. El desnivel
obtenido con esta derivacién es de 184 metros en 540
de longitud de tuberia.

Proyectado y construido recieatemente por nosotros,
describiremos sucintamente las soluciones adoptadas,
que han permitido realizarlo con resultados econémicos,
unitariamente comparables a los obtenidos actualmen-
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Vista general del canal de derivacién y depésito de carga.

te en los de gran potencia, llevandonos a la conclusién
de la general ventaja de los saltos de gran altura y escaso
caudal para una potencia determinada.

La toma de agua se hace directamente de los ma-
nantiales, derivandose por canal de seccion rectangular

Parte superior de la tuberia de carga. La linea de puntos repre-
senta la tuberia, que va entre los dos acantilados vistos en
escorzo en la fotografia.
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Grupo rueda Pelton-alternador.

¥ pendiente 0,001 totalmente cubierto; solucién indis-
pensable para evitar repetidas limpias. Lleva dispuestos
dos aliviadores de superficie, uno en la toma y otro
hacia mitad de su recorrido.

El depoésito de carga constituye la parte més impor-
tante en este tipo de salto, pues siendo de capacidad
suficiente permite el aprovechamiento integro del agua,
aun tratindose de grandes variaciones horarias de con-
sumo. Hemos adoptado una capacidad de 200 metros

ctbicos, permitiendo almacenar el caudal instantineo
maximo aprovechable de més de siete horas, pudién-
dose conseguir una sobrepotencia durante algunas ho-
ras, importante sobre todo para instalaciones eléctricas.

La tuberia de carga es de fundicién, con tubos de en-
chufe y cordén de diversos modelos, segin la presién
que sufren y siempre probados a doble carga. Juzgamos
esta clase de tubos preferibles por su mejor conservacion
que los de acero asfaltado y mayor economia que los
Manesmann; teniendo sobre los de bridas la gran ven-
taja del juego de las juntas, que permiten gran adapta-
bilidad al terreno, evitando costosos movimientos de
tierras. S6lo se han colocado macizos de anclaje en los
codos y en un tramo de gran pendiente, pues en el resto
el rozamiento lateral impide el deslizamiento. Por estar
enterrada, tratarse de agua de manantial y ser curvo el
trazado en algunos trozos, no hemos dispuesto medios
para evitar las dilataciones.

El receptor hidraulico es una turbina Pelton, de
16 HP. y 1.500 r. p. m., para acoplar directamente al
alternador. La seccion circular de salida del agua a que
hemos llegado es solamente de 1,3 centimetros de dié-
metro, funcionando con un rendimiento de 0,80.

En esta forma ha sido posible realizar este apro-
vechamiento, en terrero abrupto, con malas vias de
comunicacién y sin ninguna ecircunstancia favorable,
aparte de sus caracteristicas; pareciéndonos digno de
anotar como ejemplo demostrativo de las superiores
ventajas de los de tipos andlogos, que creemos exten-
sibles aun para log de minima potencia.

L

Cédigo interesante

La Asociacion americana de Ingenieros mecénicos
ha adoptado un codigo moral (Code of ethics), que ha
sido redactado por una Comisién formada por miem-
bros de varias Asociaciones americanas de ingenie-
ros. Se cree que todas éstas lo adoptarin en lo su-
Ces1Ivo y que, por consiguiente, seguiran sus reglas los
200.000 ingenieros asociados que existen en los Estados
Unidos.

El contenido del cédigo, segtin John L. Harrington,
Presidente de la Asociacion de Ingenieros Mecénicos,
es el siguiente:

«El trabajo de los ingenieros es uno de los factores
més importantes del progreso de la civilizacién y del

ienestar general. La profesion de ingeniero lleva, por
consiguiente, envuelta una gran responsabilidad, y debe
ejercerse en forma tal que siempre contribuya al bien
de la humanidad.

Es deber de todo ingeniero el contribuir a mantener
muy elevado el nivel de la dignidad profesional, y para
ello debe ajustar su conducta a las reglas siguientes:

L2 El ingeniero debe ejercer su profesién con un
espiritu de fidelidad para sus jefes, buena fe con los
clientes, lealtad con su patria y teniendo siempre pre-
sentes los més altos ideales de Ia cortesfa y del honor.

22 No se asociard con Empresas de dudosa morali-
dad, ni conse 1tir4, que éstas utilicen su nombre.

3.2 Se anunciard de una manera digna, evitando
las afirmaciones falsas o de mala fo. :

& Considerars, como reservados todos los datos
Yenicos, financieros o de otra clage que sobre los ne-

gocios de sus jefes y clientes obtenga en el ejercicio de
su profesion.

5.2 Informard a sus jefes y clientes de toda su in-
tervencion e interés en asuntos que puedan influir en
sus opiniones o en la imparcialidad de sus determina-
ciones.

6.2 Para conseguir trabajo no empleard procedi-
mientos ilicitos o desleales y en ninglin caso aceptars
0 pagard comisiones por tal concepto.

7.2 Por cada servicio prestado no aceptard compen-
saciones, financieras o de otra clase, procedentes de
varias partes, a no ser con pleno conocimiento y con-
sentimiento de todas ellas.

8.2 No empleard medios inconfesables para con-
seguir adelantos en su carrera o para evitar que oiro
ingeniero obtenga o conserve un cierto destino.

9.2 Cooperard, al progreso de la ingerieria, comu-
nicando sus conocimientos y experiencias a los compa-
fieros y a los estudiantes, y tomando parte en los tra-
bajos de las Asociaciones de ingenieros, escuelas profe-
sionales y Prensa técnica.

10. Se ocuparé del bienestar general, en favor del
cual utilizard todos sus conocimientos.»

Muchas Sociedades profesionales americanas han
adoptado ya hace tiempo c6digos andlogos; pero en ge-
neral los referentes a las Asociaciones de ingenieros han
pecado por un exceso de indeterminacion en las normas
que senalaban, siendo el que antes presentamos el mas
reciente y concreto.

Claro que uno de estos eddigos no evita completa-
mente las inmoralidades; pero siempre ofrece a las Aso-
ciaciones ocasién para castigar o expulsar de su seno
a los que a él falten, ejerciendo, en consecuencia, una
saludable coaccién.
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Contribuciéon al estudio de mejora de la producciéon

cereal en Espaifia
Por C. BENAIGES DE ARES, Ingeniero Agrénomo, Profesor de la Escuela del Cuerpo

MEDIOS DE HACER COMPATIBLE CON EL EMPLEO DE LA
MAQUINARIA MODERNA PRACTICAS CONSUETUDINARIAS
EN NUESTRA AGRICULTURA DE SECANO.

Las practicas que constituyen el istema de lineas
pareadasy, que venimos preconizando como medio de
aumentar el rendimiento de las tierras de secano, resul-
taron de repetidas experiencias que hubimos de enfocar
hacia la resolucion de problemas sentidos y planteados
por nuestros agricultores. Veamos cuéles eran esos pro-
blemas y como intentamos darles solucion.

Las cotizaciones de los productos de la tierra limita-
das por la tasa subieron durante la guerra mundial,
pero no en la proporcién que lo hicieron las de los me-
dios de producir.

Los jornales aumentaban sin cesar, los brazos esca-
seaban y en proporcion inversa crecian sus exigencias.
Después de la guerra, esas dificultades prevalecen, al
propio tiempo que la competencia exterior determina
una ruinosa baja en el valor de las cosechas.

La explotacién de la tierra ha de hacerse, como en
toda industria bien organizada, utilizando sélo la inte-
ligencia del obrero y emancipandole poco a poco de la
labor corporal penosisima, que conviene, en interés
comin, encomendar a las miquinas. No podemos pres-
cindir del 1til y econémico concurso de las segadoras
mecanicas. No debemos dejar de utilizar las enormes
ventajas que de todo orden pueden reportar las sem-
bradoras. Hay que reducir, que suprimir, a ser posible,
la escarda a mano, de dificultad creciente al despoblarse
los campos por la influencia del salario tentador que en
las urbes brindan la industria fabril y la mayor parte
de los oficios. Experiencias ajenas y experiencias pro-
pias nos demuestran que la tierra sin materia organica
se mineraliza, se empobrece, se agota. Las leguminosas
pueden aportar nitrégeno, pueden acrecer la materia
orgéanica, pueden producir forrajes que permitan fomen-
tar la ganaderia (1); pero..... veamos las objeciones que
a nuestras experiencias y a nuestras propagandas se
oponian:

1.0 Hay que aricar (2). En nuestras tierras de Cas-
tilla si no se arica no se coge, y si se siembra a méquina
no se arica, y si se arica no hay que pensar en el empleo
eficaz y econémico de la segadora. El terreno queda
ondulado, y la segadora coge tierra o salta. El golpeteo
y la trepidacién desorganizan en breve las méquinas
mds solidas y mejor ajustadas.

2. Tenemos que barbechar; el barbecho descansa
la tierra, al barbecho se debe la cosecha.

Muy cierto; el barbecho fertiliza, porque ese descanso
aparente no es quietud, no es muerte, sino, todo lo con-
trario, vida, actividad de inmenso niimero de microbios,
de complicadas reacciones quimicas que dan por resul-
tado utilizar, hacer solubles substancias. que sin esa
transformacion de nada servirian a las plantas. La roca
es descompuesta, los materiales pétreos atacados, ele-
mentos del aire incorporados a los de la tierra para el
servicio de la vegetacién. Cuando esas acciones intere-

(1) Las leguminosas en acertada rotacién, eultivindolas adecuadamente por el
sistera de lineas pareadas, nos han permitido, durante siete afios, mejorar la tierra,
suprimir el barbecho desnudo y acrecer la cosecha de cercales,

(2) El arico consiste en dar con ¢l arado romano una labor que aporea las plan-
tas. El arado se conduce por los grandes intervalos (de 40 a 50 centimetros) inter-
calados en el sembrado,
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santisimas no son estimuladas o favorecidas, el consumo
de materiales por las plantas supera a la produccién de
ese inmenso y admirable laboratorio. La tierra se agota.
Hay que esperar, hay que dar tiempo para que los ali-
mentos vayan reponiéndose en el suelo antes de arrojar
nueva semilla. Y en eso estriba el barbecho, cuyas labo-
res estimulan tan complicado mecanismo, y por eso
fertiliza.

El barbecho también capta y retiene el agua. Sin
llover después de sembrar, Alway consigui6 remune-
radora cosecha binando sin descanso. El peor aiio de
sequia —dice Widtsoe—es aquel en que el labrador des-
cuida las labores.

Durante nuestras experiencias hemos podido com-
probar muchas veces la certeza de esa aseveracion. La
zona meridional de Huesca es una de las comarcas mas
secas de Espafia, cuya precipitacién anual oscila entre
200 y 300 milimetros. El afio 1913, de triste recordacion,
la sequia fué extraordinaria, se perdieron totalmente
las cosechas, se secaron los pastos, hubo de malvenderse
o de sacrificarse el ganado ante la imposibilidad de ali-
mentarle..... Pero si tanta adversidad fué muy general,
tuvo alguna excepci6n, y el milagro se debi6 sélo a la
labor profunda dada antes de las dltimas lluvias y al
cultivo superficial incesante.

También en la Granja de Valladolid las mayores
ventajas imputables al cultivo de interlineos, las mas
eficaces demostraciones de la bondad de la labor super-
ficial dada en la hoja de siembra, se alcanzaron los afios
reputados de secos. Durante el afio agricola de 1917-18
la altura alcanzada por lluvias y nieves no pas6 de 286
milimetros, correspondiendo al perfodo vegetativo del
trigo escasamente 240, y siendo tan seca la primavera
que sblo la correspondieron en conjunto 73 milimetros.
E:0 no obstante las producciones de trigo por el «istema
de lineas pareadas» en tierras muy pobres pero profun-
das, después de un barbecho racional, fueron de 2.150 ki-
logramos (50 fanegas), y las de cebada ascendieron, en
suelos de mejor composicion, hasta 3.870 kilogramos
(120 fanegas).

A més puede llegarse, y bastante més han alcanzado
varios de los agricultores que siguen el sistema en otras
condiciones de clima y suelo, pero bien distantes de esas
cifras quedaron, en afio tan seco, las cosechas generales
de la regién (inferiores a 20 fanegas y en algunos casos
totalmente anuladas).

EIl barbecho, pues, fertiliza, el barbecho absorbe y
retiene el agua, el barbecho permite extirpar las malas
hierbas y compensar los trabajos de la explotacion;
pero el barbecho, que tantos bienes reporta, se lleva la
renta de un afio y consume los miltiples gastos de la
labor sin dar cosecha.

Si pudieran obtenerse g.an parte de sus beneficios
sobre la hoja de siembra, sin perder cosecha—nos diji-
mos—, la economia nacional resultaria mejorada extra-
ordinariamente. Los ingresos globales aumentarian en
fantéstica caniidad. Una regular cosecha, una minima
cosecha en buenas condiciones de cultivo no vale menos
de 500 pesetas, y son més de seis millones de hectéreas
las que actualmente se barbechan.

Pero esa supresion total la juzgamos ilusoria donde
la precipitacién sea tan exigua que, aun contando con
la reduccién por labor y el abono de los coeficientes de
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consumo de agua, la cantidad de ésta disponible anual-
mente no baste a producir cosecha remuneradora. En
esos casos, n4 el meocultivo ni otro artificio cualquiera
serd capaz de extraer del suelo lo que no existe. No hay
entonces més solucion, si el terreno es profundo, que
aguardar, que intercalar uno o méas barbechos entre los
anos de siembra, para acumular reservas y producir una
cosecha con la precipitacion atmosférica de varios afios.
De no hacerse asi, o de carecer de suelo profundo, las
producciones anuales, sean debidas al amacollamiento
0 a la siembra més o menos espesa, habran de ser en
extremo deficientes.

No es ése, afortunadamente, el caso dominante en
Espafia, y eatre los 300 y 400 milimetros en que se des-
envuelve el cultivo nacional puede intentarse la reduc-
cion del barbecho desnudo. En las condiciones ya indi-
cadas y con cantidad de lluvias y nieves, que como pro-
medio general oscila alrededor de 350 milimetros, sin
rebasar los 400, hemos conseguido cosecha anual remu-
neradora siguiendo nuestro sistema de dineas pareadasy,
apropiado y no costoso.

3. Por todas las razones expuestas, al considerar
las ventajas del barbecho conviene extender la labor
superficial a la hoja de siembra. Y esto, que es facil, que
es econdmico, que es bien hacedero, siempre, en los
barbechos desnudos, suele encomendarse a la grada en
las tierras que llevan cosecha.

Sin embargo, la labor de grada no puede prodigarse;
hay que suspenderla al desarrollarse y encafiar el ce-
rcal, y cuando en los meses de abril y mayo el sol aprie-
ta y la sequia—que por lo frecuente en nuestro clima
podemos coasiderar normal—pone en inminente peli-
gro la cosecha, el agricultor, impotente para regar y
Para binar, se desespera ante sus plantas sedientas, azu-
les y retorcidas. Entonces la bina previsora pudo ser la
salvacion. Pero esa bina perfecta no es posible si se
siembra en masa; es para ello necesario disponer las
siembras en lineas o en bandas espaciadas.

49 Ya hemos dicho el papel importantisimo que
en la mejora de nuestras tierras, en el fomento de la
ganaderfa y, en general, en la intensificacién de los
cultivos de cereales, asignamos a las leguminosas. En
nuestras experiencias de la Granja de Valladolid y en
las que aquel Centro ha proseguido después quedo cla-
ramente demostrado (1).

Distinguidos agricultores de varias regiones han po-
dido comprobar los beneficiosos efectos del cultivo de
forraje de vezas sobre el subsiguiente trigo. Pero en
cuanto a la leguminosa para grano—guisante, algarro-
ba, yeros) es muy general la creencia de que agotan el
suelo sin producir.

Los fracasos de la alternativa leguminosa grano-ce-
real en la zona que trabajibamos habfan sido numero-
80s. Las leguminosas sin labor dan efectivamente poco.
No hay motivo alguno para que estas plantas queden al
margen de las leyes que rigen la produccion vegetal y
rindan grandes cosechas con semilla sucia, deficiente
¥ escasa, sin abono y sin labor. Pero no es esto sélo; nos
decian los detractores de la leguminosa: «La tierra que
lleva legumbres se llena de malas hierbas y las escar-

S que han de darse a los trigos que las suceden se
llevan la mayor parte del beneficio.

¥ es (ue sembradas en condiciones de imposible bina,
10 s6lo privan a los terrenos de esas vertajas de la la-
b‘?l' primaveral del harbecho, sino que extrayendo unos
alimentos, aunque dejen otros, al no abonarlas pueden

esarmonizar la composicién del suelo e infectar real-
Mente, por las malas semillas que las acompafian y por

(1) Pueden verse en el almanagque de La Vida Rural (Valladolid, 1921).

la dificultad de escardarlas, las sucesivas cosechas. Era,
pues, la objecién de esos agricultores muy digna de te-
nerse en cuenta para ver de resolverla.

5.0 (Kl rastrojo de cereales y leguminosas debe Je-
vantarse prontoy, solemos decir los téenicos.

iPero quién piensa en esa necesidad—suelen argiiir
no pocos agricultores—cuando estd4 en riesgo inminen-
te la cosecha, que representa los afanes y desvelos, los
gastos de dos interminables afios?...

No; no es posible exigir a la generalidad de los agri-
cultores, que disponen casi siempre de menores fuer-
zas de las que proporcionalmente requieren sus predios,
que en aquella hora solemne de la recoleccion las dis-
traigan en atenciones previsoras. ;Quién piensa entonces
en otra cosa que en acelerar y ultimar el acarreo, la
trilla y el almacenado?...

No es dificil al experimentador, que nada arriesga,
porque tanto enseiian las buenas como las adversas co-
sechas, recomendar calma y no descuidar lo futuro por
lo presente. Puede atender a ello el propietario acauda-
lado, que dispone de medios mecénicos que facilitar.
esa labor. Pero lo que la gran masa rural espafiola com-
prenderd dificilmente es que por seguir un consejo téc-
nico haya de diluir sus atenciones y su esfuerzo en mas
objetivos que en los que puedan conducirle a salvar una
fortuna que ya tiene al alcance de la mano, y que aun
peligra, y que aun pueden arrebatarle, sumiéndole en
la ruina, el granizo, la tormenta, el incendio, ete.

Y si adoptamos un criterio ecléctico, salvar primero
lo seguro para acudir seguidamente a lo incierto; si es-
peramos... jquién hinca ya el arado en una tierra pe-
trificada, recocida por la acciéon del sol abrasador de
nuestras zonas trigueras, que desde mayo a septiembre
no reciben a veces ni una gota de agua?...

Hay que proceder inmediatamente después de la
siega para que la labor sea posible, y si asi no se encuen-
tra medio de realizarla, conviene disminuir el perjui-
cio, procurando mullir la mayor parte del suelo, antes
y no después de la recoleccién, cuando el trabajo de las
yuntas apremia menos.

Todas esas dificultades eran dignas de estudio; to-
dos esos problemas, si parcialmente estaban resueltos,
sus soluciones no habian llegado a la masa rural, faltaba
adaptarlas, darles forma facil de inmediata aplicacién.
Asi parecia, al menos, desprenderse de la frecuencia
cor que tales razonamientos se esgrimian contra nues-
tras propagandas en favor de la maquinaria agricola,
del tratamiento racional del secano y de la alternativa
de las cosechas.

De los medios puestos en practica para conseguirlo
y de los resultados obtenidos en nuestras experiencias
y en las realizadas en el gran cultivo de las distintas pro-
vincias a que el sistema que preconizamos se ha exten-
dido nos ocuparemos en préximo articulo.

El exceso de original nos obliga a aplazar la publica-
cién del articulo del Dr. Lana Sarrate sobre la impor-
tancia de los laboratorios en la industria moderna, que
anuncidbamos en nuestro ntmero anterior. Ademds
tenemos en preparacién otros articulos muy interesan-
tes; entre ellos uno del Sr. Godino, Ingeniero naval, titu-
lado «Consideraciones generales acerca de los lanza-
mientos de buques y aplicacién al caso del crucero rapi-
do Méndez Nudiezn, y varios sobre engrase y lubrifica-
cién, de autores extranjeros especialistas en la materia.

En el préximo ntimero dedicaremos gran atencién a
la Conferencia Nacional de la Edificacién, para lo cual
utilizaremos interesantes datos que nos ha facilitado la
Secretaria de dicha Conferencia.
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IV Congreso Internacional de Carreteras

En Sevilla, y conforme anuncidbamos en nuestro
altimo ntimero, la. Asociacién Internacional Permanente
de los Congresos de Carreteras ha celebrado su cuarta
reunion.

La organizacion, a cargo de una Comisién local pre-
sidida por el Sr. Valenciano y cuyo secretario era el se-
fior Prota, fué excelente, especialmente si se considera
las dificultades que generalmente se originan en estos
casos.

Las fiestas fueron animadas y agradables, y creemos
que los congresistas extranjeros llevan buen recuerdo de
la hospitalidad espanola.

Unicameate se nos ocurre una observacion, y ésta se
refiere a las malas condiciones actisticas de los salones
del palacio de la Exposicién Iheroamericana, agravadas
por la ausencia de puertas, circuastancia que permitia
que los ruidos exteriores dificultaran algo la buena mar-
cha de las sesiones. Afortunadamente esta dificultad no
aleanz6 grandes propoiciones y basté un poco de buena
voluntad por parte de todos para solventarla.

El Congreso, que resulté muy concurrido, fué presi-
dido por el Sr. Valenciano, siendo secretario general el
Sr. Prota, presidente honorario el Sr. Lagasse de Locht
y vicepresidentes los Sres. Girardo, Gevaert y H. L.
Holman-Hunt. Los trabajos fueron repartidos en dos
secciones, la primera de las cuales presidié el Sr. Spiteri,
ingeniero jefe de Obras publicas de la provincia de Ma-
laga, y la segunda el Sr. Gonzélez Quijano.

A continuacién presentamos a nuestros lectores las
conclusiones aprobadas por el Congreso, asi como un
breve resumen de la discusion que en las sesiones ori-
ginaron.

CONCLUSIONES
PRIMERA SECCION.—PRIMER TEMA.
Afirmados de hormigén de cemento.

1.2 Los afirmados de hormigén de cemento cons-
truidos con materiales de buena calidad graduados con-
venientemente, construidos sobre cimientos consisten-
tes y bien saneados y ejecutados con esmero, son capa-
ces de resistir trafico intenso y pesado de vehiculos do-
tados de llantas de goma.

2.3 (Con las condiciones y clases de trafico detalla-
dos en la conclusién primera, estos pavimentos son esta-
bles, adaptiandose bien a varios climas. Resultan lisos,
pero no resbaladizos; la resistencia que presentan a la
traccion es moderada, y al estar desgastados pueden ser-
vir de cimiento a otro tipos de afirmados. Son limpios,
producen poco polvo y es en ellos facil la evacuacion de
las aguas. Los materiales necesarios se encuentran en
casi todas las comarcas. Su visibilidad es buena durante
la noche y son poco sonoros. Los vehiculos que por ellos
circulan sufren poco.

En cambio tienen los inconvenientes de que la re-
paracién, si se deterioran mucho, es dificil; exigen gran
cuidado en la ejecucion, lo que implica vigilancia cons-
tante y minuciosa, hay que interrumpir el trénsito du-
rante bastante tiempo, son eu ellos las calas dificiles y
tienen aspecto poco agradable cuando se presentan
grietas.

3.2  Los ensayos efectuados en vias de comunicacion,
donde gran parte de los vehiculos pesados que circulan
por ellas tienen llantas metélicas, deben proseguirse.
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4.2 Los materiales para el hormigén han de elegirse
con gran cuidado.

El agua debe ser limpia.

El cemento serd de la mejor calidad.

El agregado fino debe estar exento de limo y materias
organicas, consintiéndose Unicamente pequeia propor-
cion de arcilla; debe evitarse gran proporcion de granos
finos.

5.2 Hs de capital importancia que los hormigones
tengan la mayor compacidad que se pueda conseguir.
Como indicacion general basada en la experiencia, y con
el cardcter de la primera aproximacion, puede adoptarse
la dosificacién en volumen de 1 X 2 X 31/, o su apro-
ximadamente equivalente, 400 kilogramos de cemento
por 540 litros de agregado fino y 945 litros de agregado
grueso. En cada caso deben de hacerse experimentos
con los materiales que se disponga, para llegar a una
dosificacion que permita obtener gran compacidad en
el hormigén.

Si el afirmado se ejecutase en dos capas, el hormigén
de la inferior puede ser mis pobre.

La dosificacion antedicha se refiere a hormigones de
cemento portland. El empleo de cementos especiales
puede aconsejar otras dosificaciones.

6.2 FEl cimiento ha de sanearse y consolidarse con
todo esmero. Los drenes han de establecerse bajo el ni-
vel a que puedan penetrar las heladas, a profundidad de-
terminada por la naturaleza del terreno; cuando las he-
ladas sean muy importantes, conviene completar la pre-
caucion, colocando bajo el afirmado capas de materiales
malos, conductores del calor, tales como cenizas de cok,
turba desmenuzada, etec.

7.2 Para obtener resultados favorables es indispen-
sable vigilancia constante y minuciosa durante la cons-
truceion.,

8.8 Siempre que sea posible debe hacerse el afir-
mado en todo su ancho a la vez.

9.2 Cuando el afirmado se ejecute en dos capas,
debe colocarse la segunda antes de que la primera haya
fraguado y apisonar de una vez el conjunto.

10. La conveniencia del uso de maquinaria ha de
estudiarse en cada caso desde el punto de vista econémi-
co. Sin embargo, como es muy importante para la resis-
tencia del hormigén emplear la cantidad de agua apro-
piada, se recomienda que el enrasado, apisonado y ali-
sado finales se efectiie mecinicamente, siempre que sea
posible. Asimismo, para asegurar la uniformidad de las
mezclas, conviene utilizar hormigoneras que tengan dis-
positivos conducentes a asegurar la constancia en la can-
tidad de agua y tiempo del amasado.

Es preciso hacer estudios metodicos para determinar
en cada caso la proporcion de agua.

11. No parece oportuno pronunciarse por el mo-
mento sobre la conveniencia del empleo de hormigén ar-
mado u ordinario y en qué casos, entendiendo que de-
ben continuarse los estudios y experimentos sobre tan
interesante materia.

12. Conviene continuar estudiando los medios de
reducir al minimo las grietas.

13. Para evitar los accidentes que se producen en
los pavimentos de hormigén, a consecuencia de las dila-
taciones debidas a las variaciones de temperatura y hu-
medad, pueden hacerse juntas de dilatacita a distancias
que hay que determinar en cada caso.

El material de relleno y las precauciones que deben
tomarse, tanto en esta clase de juntas como en las de
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reanudacién de trabajo, constituyen amplio objeto de
experimentacion.

14.  Son interesantes los estudios y ensayos que se
hacen para obtener economias en esta clase de afirmados
cuando el trafico es de vehiculos de peso ligero y medio.

Independientemente de los afirmados de hormigén.
propiamente dicho, los recargos de macadan, a los que se
afiade al principio o al fin cal hidraulica con arena, re-
sultan interesantes y deben seguir ensayandose.

PRIMERA SECCION. —SEGUNDO TEMA.
Los afirmados bituminosos y asfdlticos.

1.2 Se han obtenido soluciones satisfactorias para
las carreteras modernas, empleando afirmados especia-
les denominados bituminosos o asfilticos.

2.2 TLas Memorias presentadas indican que se han
empleado con éxito procedimientos de afirmados bitu-
minosos y asfalticos de una y de dos capas; otras aplica-
ciones con buen resultado se han hecho por el método de
penetracion y con losetas asfilticas o bituminosas.

3.2 Los modos de operar, fabricacién y colocacion
de las mezclas, asi como la determinacién cualitativa de
los elementos de las mezclas, parecen tener ya téenica
aproximadamente determinada. No sucede lo mismo en
cuanto a la parte cuantitativa; es funcién del clima y del
tréfico de la carretera y no puede, por lo tanto, tener so-
lueiéon finica, debiendo tenerse en cuenta, ademés, las
necesidades econémicas, log recursos locales y los gastos
de transporte de los materiales.

La fijacién uniforme de los agregados y aglomerantes
que se ha obtenido en determinadas regiones, aunque sea
una condicién buena para la rapidez, economia y senci-
ez del trabajo, no es siempre de desear, pues conduce fa-
talmente a la aplicacién en regiones diferentes de mezclas
en condiciones inadecuadas, y, por consiguiente, a resul-
tados poco satisfactorios para el estado de la carretera.

Ademés, en el estado actual de las pruebas de recep-
cién de los betunes y asfaltos, las especificaciones exis-
tentes de estos aglomerantes no bastan para la eleccion
de un aglomerante sin la previa experiencia local.

4.2  Es particularmente importante:

1. (Continuar las observaciones e investigaciones
acerca de los efectos producidos en la buena conserva-
cién de la carretera, por la variacion de las proporciones
de los materiales, su grueso relativo y los métodos de
mezcla, debiendo entenderse que lag mezclas deben ser
muy compactas.

2. (Continuar investigando las causas de las ondu-
laciones y medio de suprimirlas.

5.2 Se recomienda como condicién de buen resulta-
do que se ejecuten estos afirmados en tiempo favorable
Y cuidar minuciosamente del perfecto saneamiento y
consolidacién del cimiento; ejecucién esmerada de los
bordillos y uni6n entre el cimiento y el revestimiento, o
entre las dos capas cuando el afirmado sea de esta clase.

PRIMERA SECCION, —TERCER TEMA.

Colocacion de los carriles del tranvia en las distintas clases
de afirmados.

. Resulta de las Memorias presentadas que no se puede
indicar @ priori el método de ejecucion mas convenien te
para ‘]as vias de tranvias. La solucién del problema es
prmmpz}hnente de orden econémico, y en cada caso es
hecesario buscar el sistema que, tomado desde el punto

.

de vista técnico, dé maxima garantia de estabilidad, dé
un valor mfnimo al conjunto de los gastos de estableci-
miento y de los de explotacién correspondientes.

1.2 La instalacién de carriles de tranvias en una
calzada perjudica la conservacion de su revestimiento,
cualquiera que sea éste; pero los servicios que prestan los
tranvias son, sin embargo, de tal interés pablico, que
conviene estudiar con gran cuidado los métodos de cons-
truccién y conservacion de las calzadas y de las vias fé-
rreas que mejor satisfagan sus necesidades.

Es, pues, preciso someter a un estudio profundo el
modo de ejecucién aplicable en cada caso, teniendo en
cuenta la naturaleza del terreno, el plano y perfil de las
viag, la naturaleza del revestimiento y las exigencias de
la circulacién general.

La mejor solucién serd, cuando sea posible, situar las
vias de tranvias sobre plataformas separadas de la zona-
destinada a la circulacién general.

2.2 Es preciso procurar a la via la maxima estabili-
dad, tanto desde el punto de vista del buen estado en los
revestimientos como del de la reduccién de los gastos de
conservacion; por consiguiente, siempre que la natura-
leza del revestimiento o las condiciones de la circulacion
general lo exigan, la via se establecerd sobre nuevo ci-
miento de hormigén, en ¢l cual se fijard s6lidamente por
dispositivos elasticos e impermeables.

Cuando el trafico del tranvia es pequefio y los coches
ligeros, se pueden establecer los carriles directamente so-
bre el suelo natural, si éste es de grava o arena.

En otro caso, es conveniente interponer piedra ma-
chacada o balasto.

Si el trafico es més intenso y el peso de los coches es
mediano, se pueden asentar los carriles sobre traviesas
de madera colocadas sobre una capa de balasto.

Estos dos tltimos sistemas de asiento de viano son apli-
cables en los revestimientos de madera, asfalto y hormigén.,

En toda clase de cimentacién de las vias es necesario
adoptar las precauciones convenientes para conseguir su
saneamiento y avenamiento.

3.2 El tipo de carril méas conveniente para emplear-
se en las calzadas, cualquiera que sea su revestimiento,
es el carril de ranura. Las juntas serdn, siempre que sea
posible, soldadas, y si no, las bridas que se empleen
seran largas y de up perfil que se adapte perfectamente
al del carril.

El desgaste ondulatorio debe evitarse, y si se produce,
conviene hacerlo desaparecer inmediatamente. Los apa-
ratos de cruzamiento deben ejecutarse y conservarse de
manera que se eviten los choques en el corazén y en las
juntas para asegurar la buena conservacion de la via y
atenuar los ruidos y trepidaciones.

En el mismo orden de ideas conviene estudiar y rea-
lizar el perfeccionamiento de los motores y de los engra-
najes de los coches de tranvias.

42 En el caso de un revestimiento de adoquines, la
unién entre los carriles y éstos debe ejecutarse de ma-
nera que quede asegurada la estabilidad perfecta de
conjunto y evitada la penetracién de las aguas superfi-
ciales. En el caso de calzadas asfaltadas se deberé inter-
poner entre el carril y el asfalto una o dos hiladas de ado-
quines unidos al carril en la forma descrita anterior-
mente.

SEGUNDA SECCION,—CUARTO TEMA,
Bl desarrollo de los transportes automéviles.
1.» Las experiencias realizadas en casi todos los

paises han demostrado la incontestable utilidad de los
servicios ptblicos de automoviles para reemplazar, en el
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transporte de las personas y en la difusion de los produc-
tos, los ferrocarriles y tranvias en los sitios donde éstos
no puedan penetrar y también en todos los casos en que
el establecimiento y explotacion de los mismos sean muy
onerosos; por tanto, conviene que los Gobiernos y las Ad-
ministraciones piblicas se dediquen a estimular el des-
arrollo de los transportes automoéviles y les concedan, en
caso necesario, subvenciones que aseguren su eXisten-
cia y estén en relacién con los servicios que estén llama-
dos a prestar.

2.8 Para facilitar este desarrollo es menester esfor-
zarse en disminuir el precio de coste. En este orden de
ideas conviene especialmente proseguir la investigacion
del manantial de energias que permita en cada pais ac-
cionar estos vehiculos en las condiciones mas econdémi-
cas posibles.

3.%  La multiplicaciéon de los vehiculos automéviles
no debe ocasionar una destruccién exagerada en las viax
que ellos recorran. Es esencial que se puedan acomodar
con los sistemas de construcciéon y conservacion de las
carreteras, los cuales, por lo demés, se estan perfeccio-
nando constantemente. Desde este punto de vista con-
viene provocar en la construccion de estos vehiculos el
estudio e introducciéon de todos los perfeccionamientos
susceptibles de atenuar los efectos de la circulacion ré-
pida o de grandes pesos sobre las vias puablicas. Se pue-
den citar como recomendables a este respecto, enfre
otros, diversos procedimientos ya experimentados que
ge fundamentan en las llantas, en el sistema de sus-
pension, en la accién del freno, y particularmente en
que ésta se ejerza sobre el mayor nimero posible de
ruedas.

48 La circulacion en las carreteras y caminos debe
facilitarse con la supresién, siempre que pueda realizar-
se, de obstaculos o peligros tales como los pasos a nivel,
badenes, etc., que constituyen una causa de obstruccion
o de peligro no sélo para los antomovilistas, sino tam-
bién para todos los demés usuarios.

Las principales aspiraciones que se pueden formular
para la mejora del trazado de las carreteras, aparte de
los afirmados especiales de las calzadas, tratados en lag
cuestiones I y L1, consisten en la disminucién de las pen-
dientes demasiado fuertes, el establecimiento de curvas
de gran radio, una buena visibilidad, un bombeo lo mdis
reducido posible, un sefialamiento completo de las direc-
ciones, distancias y obstaculos, inspirdndose en todos los
paises en las reglas y signos adoptados por la Conferen-
cia Internacional de 11 de octubre de 1909.

SEGUNDA SECCION, —QUINTO TEMA.

Reglamentacion general de la circulacién.

1.2 Pudiendo unificarse en todas las naciones la re-
glamentacion relativa a la circulacién nacional e inter-
nacional, para lo cual es necesario acuerdos de caric-
ter internacional que el Congreso no puede imponer,
deberia celebrarse una Conferencia diploméatica interna-
cional en la cual se concertara un solo reglamento de
aplicacion a todos los paises convenidos o que se ad-
hiriesen al convenio estipulado. En esta Conferencia de-
berfan adoptarse también las medidas convenientes con
respecto a las placas de identificacion.

2.2 En el estado actual de las carreteras, y ante la
diversidad de sus caracteristicas en los distintos pafses.
no se pueden concretar las dimensiones limites de los ve-
hiculos de modo general, pero es conveniente, sin embar-
go, que su ancho méximo, entre los puntos més salien-
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tes, no exceda de 2,50 metros. Los reglamentos especia-
les de cada localidad podrén contener, en casos excep-
cionales, aquellas reglas que sean convenientes y de apli-
cacién a la naturaleza y al ancho de las carreteras.

3.2 En tanto no se conozcan los resultados de los
estudios experimentales que se bacen en muchos paises
sobre pesos totales, sobre su reparticién eo los ejes, sis-
tema de suspension y velocidades en distintas clases de
pavimentos, y teniendo en cuenta el clima, puede adop-
tarse con cardctecr provisional el siguiente cuadro, que
tiene en cuenta el peso de vehiculo, el correspondiente al
eje mas cargado, la naturaleza de los pavimentos y la
clase de llantas:

VELOCIDADES MAXIMAS EN KILOME-
TRO POR HORA
s : PESO LR = =
PESO: TOTAL Carreteras de afir-]Carreteras de afir-
S mados ordinarios. fmados especiales,
DEL VEHICULO|SOBRE EL EJE MAS LLANTAS = £X;
Llantas elisticas, | Llantas eldsticas,
CARGADO CARGADO RIGIDAS, | —————— —_—
Ordina- | Neumd- Ordina- | Neumd-
ring, tieas. rias, s,

3.000 a 4500k |2.001 a 3.000 k. 12 25 35* 30 45

4.501 a 8000 3.001 a 5.500 8 20 30 23 40

8.001 a 11.000 5.501 a  8.000 5 15 20 20 30

Mis de 11.000 Mis de 2000 ] 8 10 15 20)

42 En tanto la experiencia y nnevos estudios no
aconsejen variarla, debe mantenerse la conclusién del
IT Congreso de Carreteras celebrado en Bruselas, que
propuso la presion méxima de 150 kilogramos por centi-
metro de ancho de llanta y la formula C = 150 /a cuan-
do los didmetros de las ruedas fuesen mayores de un
metro.

" 5.2 a) Todos los vehiculos destinados al trans-
porte de personas y mercancias deben estar provistos
de un freno, si la topografia del terreno lo exigiese.

b) Los vehiculos automoéviles deberan tener, por
lo menos, dos sistemas de frenos con mando y transmi-
siones independientes; estos frenos deben ser lo bastante
potentes para detener el vehiculo en las mayores pen-
dientes.

¢) Debe prohibirse en absoluto utilizar planchas,
cuadros con garfios o puntas que puedan destrozar los
pavimentos, asi como inmovilizar las ruedas atindolas
o hacer uso de objetos que arrastren sobre la superficie
de la carretera.

d) En los paises quebrados todos los vehiculos pe-
sados deberan estar provistos de un mecanismo indepen-
diente de los frenos que les impida la marcha hacia atras
en las pendientes.

6.2 No obstante la dificultad prictica de regular
la circulacién de peatones y animales sueltos por Jas ca-
rreteras, los reglamentos especiales nacionales deberian
contener medidas y penalidades para sus contravento-
res, que obliguen a los primeros a marchar por los cami-
nos sin ser obstaculo al transito de los vehiculos, y a los
conductores de los segundos a ordenarlos en forma que
permitan el paso de aquéllos.

7.2 Es de todo interés que en el plazo més heve
posible se unifique en cada pafs el sentido de la circula-
ci6n, desapareciendo las divergencias que existen entre
la marcha por las poblaciones y las carreteras.

(*) Cuando se trate de vehiculos destinados al transporte de viajeros, esta velo-
cidad de 85 kildmetros se podrd aumentar, sin exceder de 40 kilometros, si las
autoridades competentes estiman qfe la solidez del afirmado de la carretera y el
sistema de suspension del vehiculo permiten este aumento. '
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SEGUNDA SECCION.—SEXTO TEMA.

El problema de la circulacion en las carreteras y en las
calles de ciudades congestionadas por el irdfico.

1. En los casos ordinarios, y a pesar de la insufi-
ciencia de los reglamentos actuales, si éstos fueran con-
venientemente aplicados, bastarfan para hacer desapa-
recer la obstruccién del trafico. A falta de buena volun-
tad en conductores y peatones, deben proceder las auto-
ridades con toda energfa para imponer los castigos que
las infracciones merezcan.

2. Es de absoluta necesidad redactar nuevas reglas
de policia uniformando las disposiciones para su aplica-
cién internacional sobre la base de que sean poco nume-
rosas, muy concisas y extremadamente sencillas, pues
la variedad de las actualmente en vigencia pone de ma-
nifiesto su imperfeccion, o por lo menos pregona que
estos estudios no estan lo suficientemente consolidados
para evitar las dudas en su aplicacién.

3. La reglamentacion debe comprender cuanto se
refiere al camino, al vehiculo, al trafico y a la adminis-
tracion para que pueda ser aplicada sin pérdida de mo-
mento. Parece conveniente para iniciar este estudio
sirvan de base los reglamentos acordados por la Confe-
rencia de Paris de 1921.

Las ponencias contienen bastantes datos para faci-
litar la, propuesta.

48 Aparte de la conclusién anterior, y para que
las ciudades populosas puedan adaptarse al trafico ac-
tual y prepararse para el acrecentamiento de éste y tam-
bién al aumento de las velocidades (compatibles con la
seguridad) que todos deben admitir como signo de pro-
greso, convendria redactar algunas reglas que com-
prendan:

@) Disposicién més conveniente del perfil trans-
versal de las nuevas calles y reformas de las antiguas que
faciliten, en todo su ancho, la marcha de los vehiculos.

b) Prohibicién de establecer paradas junto a las
aceras en las calles muy frecuentadas, disponiendo, siem-
pre que sea posible, «parques de coches» en los emplaza-
mientos comodos de los distintos barrios de la ciudad.

¢) La prescripcion para los vehiculos de marcha
lenta. de marchar junto a la acera para facilitar el paso
de los vehiculos de marcha rapida; y para los vehiculos
de marcha répida, si es posible, quedarse a alguna dis-
tancia del borde de las aceras para disminuir los riesgos
de los peatones.

d) La interdiccion de instalar en la parte destinada
a la rodadura y sobre las aceras demasiado cerca del
borde columnas, postes de alumbrado, soportes de ca-
bles, carteleras, ete., por los obstaculos y peligros que
presenta a la circulacion, con excepeion de las vias anchas.

~¢) Deben ser desestimadas todas las peticiones de
lineas de tranvias para calles y plazas de gran trénsito,
Y conviene favorecer los ferrocarriles subterrineos o
aereos.

/) Exclusiéon de los vehiculos de marcha lenta en
algunas vias y durante algunas horas para facilitar el
trafico general, donde sea absolutamente indispensable.

5. Por lo que afecta al acondicionamiento de las en-
crucijadas y de los caminos de acceso a las ciudades po-
pulosas, puede recomendarse la instalacion de pasaderas,
transbordadores y zonas de cruce (con un color diferente
al ge‘nerail de la calle) y de pasos subterrianeos.

onviene aumentar el campo visual en los lugares
peligrosos, facilitando v ampliando la vista en las encru-
°1]afdf{»3, suprimiendo los vallados, setos, paredones, etc.,
que limitan la amplitud del reconocimiento.

6. En las ciudades que se est4n desarrollando se

debe fijar la atencion en los caminos de acceso, en la
construceién de vias paralelas para descongestionar tréa-
fico, el ensanchamiento de las vias antes de la construc-
cion de las casas.

7. Puede regularse el trafico en las encrucijadas
dando preferencia al vehiculo que marcha por la calle
principal, y para sefialar de manera segura la categoria
de ésta, convendria adoptar un sistema de senales que
seria aplicado internacionalmente.

Mientras tanto se llega a la aplicacién general de este
sistema internacional, se podri recurrir al sistema de
dar la prioridad al vehiculo que viene por la derecha del
conductor (o la izquierda, si éste es el sentido adoptado
para la circulacién).

8. En las calles muy concurridas convendria sepa-
rar el trifico en sus dos direcciones, y donde no sea po-
sible hacerlo por la poca anchura, deben habilitarse para
dicho servicio calles paralelas, situadas a poca distancia.
Parece de gran conveniencia el método del sehalamien-
to del eje, lineas para precisar la separacién de la circu-
lacién y para guiar el trafico, aumentando de este modo
la capacidad del movimiento.

9. Debe recomendarse la circulacién giratoria en
todas las plazas y encrucijadas de suficiente tréfico, es-
tableciendo senales internacionales que indiquen el sen-
tido de la circulacién.

10. Donde las calles lo permitan, conviene distri-
buir su anchura en parte, estableciendo los convenien-
tes refugios (poco numerosos) para los peatones que al
mismo tiempo serviran para canalizar la circulacion.

11. En las calles donde por su deficiente anchura
no pueda realizarse el trafico intenso de otro modo, debe
recomendarse la parada de la circulacion en determina-
dos momentos, por medio de érdenes precisas dadas por
los agentes de policia directamente o por medios mecé-
nicos.

12. Siempre que sea posible deben disponerse con
la. debida preparacién calles secundarias para desahogo
de las principales.

13. Debe realizarse el estudio de sefales electro-
mecénicas, que s6lo se instalardn cuando la practica acon-
seje su eticacia. (fada nacion debe comunicar a la Comi-
sion permanente del Congreso los ensayos practicados
y resultados obtenidos. Son recomendables en principio
las disposiciones presentadas por algunos ponentes.

14. Conviene evitar, siempre que sea posible, otra
solucion: los pasos a nivel de calles y carreteras con los
ferrocarriles.

15. Deben establecerse caminos especiales para el
gervicio inico de los muelles maritimos y de las estacio-
nes centrales cada vez que la circulacién en las calles
contiguas lo exija.

16. Debe educarse al pablico por sistemas pareci-
dos a los empleados con tanto éxito por las Asociaciones
inglesas y norteamericanas «Safety First» y «Children’s
Essay Competitions, llevando sus preceptos a las escue-
las primarias y difundiéndolos profusamente por cuan-
tos medios proporciona la propaganda moderna.

DISCUSION
PRIMERA SECCION. —PRIMER TEMA,

El Sr. Spiteri, ingeniero jefe de la provincia de M-
laga, que preside esta seccién, después de breves y cor-
diales palabras de salutacién a los congresistas, con-
cede la palabra al Sr. Aguilar, ponente del primer tema,
para que dé cuenta de su ponencia.

Acto seguido se aprueba la primera conclusién, con
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ligeras observaciones del delegado inglés, Mr. Bressey,
C. H.

La segunda conclusion suscita alguna discusion, y a
peticion del delegado francés, M. Mahieu, se suprime en
ella el parrafo que afirmaba que la duracion de esta
clase de pavimentos es grande, pues se convino en que
se carece de la experiencia necesaria para hacer tal
afirmacién. Es aprobada esta conclusitn, asi como la
tercera, con ligeras variaciones propuestas por la dele-
gacién francesa, que interviene constantemente en la
discusion.

El ingeniero espafiol Sr. Barrio interviene para ex-
poner el procedimiento de pavimentacion de que es in-
ventor, y al que denomina ¢hormigén blindado»; pero
la presidencia corta su discurso, por considerar que sc
sale del tema a tratar.

La cuarta conclusién, que se referia tnicamente al
cemento portland, se aprueba sin mis modificacion
que hacerla extensiva a otros cementos especiales (ce-
mento fundido).

Se aprueban répidamente y sin apenas discutirse
las conclugiones 5.2, 6.2, 7.2, 82 93 10y 11,

La conclusion 12, que estimaba la formacion de
grietas en esta clase de afirmados como inevitable, es
objeto de alguna mayor atencién, pues un congresista
cita el caso de un trozo de carretera en Francia que se
conserva sin presentar grieta de ninguna especie. En
vista de ello se suprime esta parte de la conclusion.

La conclusién 13 se aprueba sin discusién, mientras
que la 14 y Gltima suscita una discusion empefada en-
tre el ponente, Sr. Aguilar, y M. Gevaert, delegado
belga, de una parte, y la delegacion francesa, de parte
contraria.

Se da fin a la discusién aceptando el ponente gene-
ral el punto de vista francés, que estima muy recomen-
dables los recargados de macadén con ahadido de cal
hidraulica con arena, y se levanta la sesién, que ha cons-
tituido un éxito para el Sr. Aguilar, que ha visto salir
triunfantes sus conclusiones, casi integras.

PRIMERA SECCION. —SEGUNDO TEMA,

Es ponente de este tema el ingeniero D. J. M. Sainz,
el cual en su trabajo se limita a exponer conclusiones
de caracter general. Por el contrario, la Delegacion fran-
cesa presenta cinco conclusiones mas definidas, que el
Sr. Sainz, segin declara al abrirse la sesion, acepta en
su totalidad, por lo cual son éstas puestas a discusion.

En la discusién interviene muy activamente M. Ge-
vaert, delegado belga, el cual defiende la inclusion en la
primera conclusién de los afirmados en bloques de asfal-
to (asphalt block ), empleados con éxito en Bélgica, a
ejemplo de lo hecho en América.

Los Sres. Mahieu y Tur defienden la conclusién fran-
cesa, que estiman de cardcter mas general, y tras larga
discusion queda desechada la enmienda de la delega-
cion belga, quedando la conclusién redactada en su pri-
mitiva forma. Al pasar a la segunda conclusion, insiste
M. Gevaert en su punto de vista, y después de amplia
discusion, se acepta la inclusién de los afirmados con
losetas asfalticas, no admitiéndose la palabra asphall
block, por ser objeto de una patente. Asimismo se atien-
den las modificaciones propuestas por el delegado in-
glés, Mr. Bressey, quien propone que también se consi-
deren como satisfactorios los resultados del asfalto apli-
cado por penetracién. Un ingeniero espafiol interviene
para hacer constar que la palabra ensayos que se em-
plea en esta conclusién es inadecuada, pues en Espafia
se ha pasado hace tiempo del periodo de ensayo, exis-

224

tiendo, entre otras, la experiencia del patio de la fa-
brica de tabacos de Alicante, sujeta a un trafico inten-
s0 y pesado, y que resiste a satisfaccion, a pesar de sus
diez afios de fecha. Se acuerda substituir la palabra
@ensayosy por «procedimientosy, anadiendo que se han
empleado con éxito.

La tercera conclusion es aprobada con una ligera
modificacion, propuesta por Mr. Bressey, delegado in-
glés. Se acepta también una ampliacién a esta conclu-
sion, en que se hace constar la insuficiencia de las es-
pecificaciones actuales para la recepcién de materiales
bituminosos y asfalticos. También queda aprobada la
quinta y altima conclusion, anadiendo un pérrafo pro-
puesto por un delegado francés referente al tiempo en
que deben ejecutarse estos afirmados. A continuacion,
y ya fuera de la conclusiones, se toma en consideracion
una, propuesta italiana, para estimular la continuacion
de los ensayos sobre recepcién y empleo de materiales
bituminosos y asfalticos.

PRIMERA SECOION. —TERCER TEMA.

Una vez abierta la sesién, se origina viva discusion
entre el ponente, Sr. Dicenta Lloret, y los delegados.
franceses, de los que lleva la voz M. Mariage, quien pre-
tende poner a discusién las conclusiones de la Delega-
ci6n francesa. La discusion se hace en algunos momen-
tos sumamente acalorada, y por fin, el Sr. Dicenta, apo-
yado por la Delegacion inglesa, consigue imponerse, gra-
cias a su enérgica actitud, y comienza la discusion de
las conclusiones de su ponencia. Los delegados franceses
intervienen constantemente y logran que las conclu-
siones adoptadas sean de un cardcter general, y se re-
duzean a los cuatro fGnicos puntos que pueden verse en
otro lugar. ;

Una vez conseguido esto, languidece la discusion, y
répidamente son aprobadas todas las conclusiones.

SEGUNDA SECCION. —CUARTO TEMA.

Preside el Sr. Gonzilez Quijano, quien pronuncia
palabras de salutacién a los presentes.

El ponente, Sr. Sorribas, dedica un largo discurso a
exponer el desarrollo de los transportes automoéviles, ci-
tando cifras de diversos paises; entre éstas figuran la
de 7.000 automéviles como produccion diaria media en
los Estados Unidos durante el afio de 1922, y la de 1.000
millones de ddélares que esta misma nacién gasta anual-
mente en conservar sus carreteras. También hace notar
la. gran influencia que la guerra europea ha ejercido so-
bre este desarrollo. Indica los miltiples aspectos eco-
némicos, sociales, come.ciales, etc., que presentan los
transportes automoéviles por carretera.

Da lectura a sus conclusiones y las comenta, acep-
tando después de ello las de la Delegacién francesa, més
cortas y de cardcter mis general, que son las que se po-
nen a discusion.

La primera conclusién se aprueba, después de lige-
ras modificaciones que no afectan al fondo de la cues-
tion.

Al tratarse de la segunda, el Sr. Chaix, de la Delega-
ci6n francesa, propone que la palabra «carburante», que
figura en las conclusiones primitivas, se substituya por
@manantial de energia», estimando que la primera su-
pone una limitacién. Esta modificacién es aprobada.

En la discusion de la tercera conclusion intervienen
los Sres. Geelinck (Paises Bajos), D’Aoust (Bélgica) y
Chaix; ocupdndose del problema del frenado. Terminan
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por reconocer que el frenado debe ejercerse sobre el ma-
yor namero posible de ruedas, por conseguirse con ello
mayor eficacia y menor desgaste de la carretera.

La cuarta conclusién suscita alguna discusion que
no atafie a su fondo, sino més bien al catdcter de las
conclusiones del Congreso, muy diferente del de las
Conferencias diplométicas internacionales. Se aprueba
la. conclusion en la forma antes indicada, haciendo cons-
tar en el acta el deseo del Congreso de que en el plazo
més breve posible se retina una Conferencia diploma-
tica que dicte reglas internacionales de circulacion.

SEGUNDA SECCION. —QUINTO TEMA,

El ponente general, Sr Albacete, jefe de Obras pi-
blicas de Madrid, lee sus conclusiones, aceptando algu-
nas modificaciones de la Delegacién francesa.

La primera conclusién se aprueba répidameunte.

La segunda origina alguna discusién en la parte en
que cita los reglamentos especiales. Intervienen los se-
fiores Chaix, Gelinck, Albacete, Goddell, D’Aoust, opi-
nando unos que las palabras reglamentos especiales de-
ben desaparecer, puesto que el reglamento general es
una de las aspiraciones del Congreso. En cambio, otros
congresistas, entre ellos el Sr. Albacete, creen que, des-
graciadamente, el reglamento general todavia no es po-
sible, y citan algunos paises cuyas carreteras son muy
estrechas para poder permitir la circulacién de vehicu-
los del ancho indicado en la conclusién. Se llega a un
acuerdo, considerando la cifra de 2,50 metros como un
méximo y admitiendo Gnicamente los reglamentos es-
peciales en casos excepcionales.

En la tercera conclusion surgen algunas dudas sobre
el criterio que se debe seguir al determinar el peso que
va a fijar el limite de velocidad. Unos opinan que debe
ser el peso total del vehiculo, por ser més fécil de deter-
minar; otros, en cambio, estiman que es el peso por eje
el que debe decidir, puesto que éste es el que acta sobre
la carretera. Al fin se establece que subsistan las dos
columnas que figuran en el cuadro de velocidades limi-
tes, pudiendo utilizarse cualquiera de las dos; ciiterio
que también debe aplicarse a los remolques.

La cuarta conclusién se aprueba sin discusion.

En la quinta conclusién, el Sr. Hansez (belga) propone
una pequena modificacion del texto, que es aceptada.

Las restantes conclusiones se aprueban casi sin dis-
cusién. En toda ésta el Sr. Albacete ha demostrado un
gran conocimiento del asunto que se trataba.

Ya terminada la discusion, el delegado argentino,
Sr. Girardo, da cuenta que su pais ha decidido reciente-
mente la creacién de un Servicio central de carreteras,
auténomo, y con facultades para imponerse al poder
provincial, de gran importancia en la Argentina por su
organizacién federativa.

SEGUNDA SECCION.—SEXTO TEMA.

Es ponente el Sr. Martinez, jefe de Obras pablicas
de la provincia de Cédiz, quien lee sus conclusiones, a
las que la Delegacién francesa presenta algunas enmien-
das, que son aceptadas.

En la discusion de este tema intervinieron numerosos
congresistas, en general defendiendo puntos de vista
particulares, por lo cual, y para no cansar al lector, fini-
camente recogeremos lo mas saliente de ella.

La primera conclusion da origen a que se discuta si
los reglamentos actuales son o no insuficientes. Se acuer-
da que sf lo son; pero que si se cumpliesen, se obtendria
una mejora de la circulacion.

En la segunda conclusién se insiste en la importan-
cia de la sencillez y del caricter internacional de los re-
glamentos.

En el apartado d) de la cuarta conclusion el sefior
Albacete hace notar que en calles anchas, los refugios,
columnas, etc., pueden ser ttiles, por encauzar el tra-
fico. Se toma en consideracion esta observacién, modi-
ficdndose en este sentido la conclusion.,

El apartado f) de la misma conclusion establecia en
su forma original la exclusion de los vehiculos de trac-
cion animal. El Sr. Resines, secretario general del Real
Automévil Club de Espafa, propone, y es aceptada, la
redaccién que aparece en las conclusiones definitivas.

La conclusi6én séptima da lugar a una gran discusion,
por sostener las Delegaciones inglesa y americana el cri-
terio de que el vehiculo que va por una calle secundaria
debe ceder el paso al que viene por una calle principal.
Varios congresistas hacen notar la dificultad que repre-
senta la determinacion de estas categorias, asi como la
del sefialamiento de las mismas.

Las restantes conclusiones se aprueban rédpidamente.

®

El peligro de los faros de los automoviles

Desde hace tiempo, los que se ocupan de los pro-
blemas que presenta el trafico automévil vienen tia-
tando de suprimir el peligro que supone la luz deslum-
brante de los faros, tanto para los peatones como para
otros coches, especialmente en el momento de cruzarse
dos de éstos.

Inglaterra es el pais que més atencién ha dedicado
al asunto, y en varias ocasiones ha intentado llevarlo a
sus reglamentos de circulacion.

. Pero se presentan bastantes dificultades; el finico
Sistema eficaz de atenuar el efecto deslumbrante de los
fa:ros_ de automévil consiste en limitar su intensidad y
disminuir ésta en la parte superior del haz luminoso me-
diante la colocacién de unas placas poco transparentes,
de tal modo que la cabeza del peatén o del conductor
quede comprendida en una zona de luz poco fuerte.

Los inconvenientes de este sistema son: que al em-
pezar a subir una cuesta, momento en que precisamen-
te suele ser necesario el llegar al maximo de velocidad,
disminuye notablemente el alcance de los faros, y que
al pasar una cresta se pueden seguir produciendo efec-
tos deslumbrantes.

Para evitar estos inconvenientes se ha propuesto la
aplicacién de placas poco transparentes, movibles a
voluntad del conductor; pero esto a su vez presenta la
dificultad de una gran complicacion.

Ademés equivale a apagar los faros de carretera y
a encender los de poblacién en los momentos de cru-
ce, ete., combinacion eétmoda con el alumbrado elée-
trico, cada dia més extendido, y que recomendamos
a nuestros lectores mientras ro se llegue a resolver de-
finitivamente el problema de que nos ocupamos.
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La locomotora-turbina de Ljunstrom

Por M. POTO

notable ingeniero Mr. Fre-
derik Ljunstréom, el menor
de los dos hermanos, tan
conocidos por los perfec-
cionamientos aportados a
la construccion de turbi-
nas, cuyas factorias tienen
- en los alrededores de Esto-
' colmo. En los talleres de
Liding6, en colaboracion
con los ingenieros -de los
ferrocarriles del Estado,
cristalizo la idea y alcan-
76 su plena realizacion la
locomotora de turbina. Sus
detalles estudidronse mi-
nuciosamente desde el
punto de vista del rendi-
miento, durabilidad, ro-
bustez, facilidad en el ma-
nejo y posible fabricacion
en serie, para de este modo
poder lanzar al mercado
una locomotora no de en-
sayo, sino definitiva. Y a
tal punto llegé la convic-
cion de su autor de su bon-
dad, que ni aun un modelo
experimental se hizo; atre-
Vista de la locomotora Ljunstrom. vimiento que, como ocurre
casi siempre con los atre-
De poco tiempo a esta parte circula por las ferrovias  vidos sensatos, fué coronado por el més lisonjero de los
suecas una locomotora en la cual han fijado su atencién  éxitos. El aspecto general de la locomotora es el que re-
cuantos a transportes fe-
rroviarios se consagran. Ni !
por su aspecto exterior ni ;
por sus dimensiones se
aparta grandemente de los
tipos corrientes de locomo-
toras. Sélo llama la aten-
cion la ausencia de meca-
nismo motor en el chassis
de la caldera y el desmesu-
rado ténder, que, como he-
mos de ver, no es tal. Se
trata simplemente de un
mecanismo en el que se
retinen no pocas de las cua-
lidades de las locomotoras
alternativas, del motor de
turbina y la condensacion
de las instalaciones motri-
ces fijas. Dada sunovedad,
los resultados magnificos
alecanzados en cuanto a
rendimiento y gasto y su
posible utilizacion en. las
lineas espafiolas, creemos
interesante su descripeion.

Figura 1.®

* ok
El inventor de la loco- Figura 2.
motora que nos ocupa es el La locomotora Ljunstrom en servicio en la linea de Estocolmo a Upsala.
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Figura 3.2

Vista de la parte anterior del bastidor de la locomotora, antes
de su total terminacién, y de los tubos recalentadores de aire.

presenta la figura 1.2; su distancia entre topes es de 21,60
metros, y el peso en orden de marcha, de 126 toneladas.
El chassis anterior, o sea la caldera, aparte determina-
dos perfeccionamientos que examinaremos, lleva sobre
la parte trasera del generador el depdsito de carbén en
forma de tolva. El chassis posterior, el que hace las ve-
ces del ténder ordinario, substenta una turbina suscep-
tible de desarrollar hasta 1.800 HP., que acciona por
un engranaje de reduccion los tres pares de ruedas mo-

Figura 4.0

Mecanismo motor y accesorios contenidos en el bastidor
posterior,

Figura 5.0
Parte superior de la envolvente de la turbina.

trices acopladas. Esta mitad motriz pesa 64 toneladas,
de las cuales 48 gravitan sobre las ruedas acopladas. El
esfuerzo tractor, a 100 kilémetros por hora, es de
unas 12 toneladas.

En realidad, todas las partes de la locomotora han
sido estudiadas con el fin de obtener un rendimiento
econémico lo mas elevado posible. Teniendo en cuenta
que el tercio final de los tubos de la caldera influyen
muy poco en la eficiencia evaporatoria del hogar, el
inventor suprimié radicalmente buena parte de la cal-
dera en beneficio de la caja de humos, que es origina-
lisima. Los gases procedentes del hogar, en vez de ir
directamente al exterior, vense obligados por un tabi-
que a pasar por entre un amasijo paralelepipédico de
tubos, por los cuales pasa el aire de alimentacion del
hogar. Estos gases, que al salir de la tubuladura alcan-
zan atn la temperatura de 320° centigrados, obligados
por el diafragma antedicho pasan a través de la caja de

Figura 6.%

Rotor de la turbina Ljunstrom.
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Figura 7.*
Embrague eléstico intercalado entre el segundo par de
reduccién y las ruedas motrices.

tubos que puede observarse en la figura 3.3, caldeando
el aire que penetra por ellos durante la marcha de la
locomotora. Con ello se consigue que este aire robe a
los humos que se escapan al exterior la mitad de su ener-
gfa térmica, que de otro modo quedaria en absoluto in-
utilizada. El aire, al penetrar en el horno de combus-
ti6n, alcanza una temperatura de 1509, aumentando con
ello el calor de evaporacion y consiguiéndose subsidia-
riamente un aprovechamiento mas completo de la ener-
gia potencial del combus-

Figura 8.%
Arbol de manivelas y engranaje reductor.

hallase en la parte frontal del ténder, siendo su eje
transversal al del chassis. Es de tipo reaccional y la
transmision de su impulso motor légrase mediante un
engranaje helicoidal de doble reduccién. A la velocidad
de 110 kilémetros por hora, méaxima consentida por el
Gobierno sueco, gira esta turbina a razén de 9.200 re-
voluciones por minuto, en tanto los tres pares de ruedas
motoras acopladas lo hacen a razén de 420. El embra-
gue entre el segundo par de reduccion y los ejes mo-
tores estd provisto de muelles (fig. 7.2), que proporcio-
nan un arranque muy suave y una marcha sin trepida-
ciones, La marcha atrds se obtiene por un engranaje
subsidiario del prineipal.

Es natural que, dada la erorme cantidad de vapor
que el condensador ha de recibir y enfriar, su estudio

tible.

En las calderas actua-
les el tiro del hogar se ase-
gura mediante la corrien-
te de vapor que se escapa
de log cilindros; en la de
turbina esta disposicién
queda naturalmente ve-
dada, pero se comsigue
anélogo efecto mediante
una pequena turbina que
acciona un ventilador si-
tuado en la caja de hu-
mos. Esta turbina, que
gira a razén de 10.000
revoluciones por minu-
to, consume 40 HP. a
toda marcha, siendo su
accién perfectamente re-
gulable, con la particula-
ridad de que el vapor de
escape no va a la atmos-
fera, sino que pasa, como
el de la turbina principal,
al condensador del chas-
sis trasero. Como todas
las locomotoras, traba-
jando a altas presiones,
la que nos otupa tiene el
recalentador correspon-
diente.

La turbina motora
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Figura 9.*

Mecanismo motor en su caja.
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Figura 10.%

Dinamémetro empleado en las pruebas de la locomotora
Ljunstrom.

haya recibido una especial atencién. Si se hubiese re-
currido al sistema de enfriamiento por agua, los incon-
venientes hubiesen sido grandisimos, dada la gran can-
tidad de agua necesaria para enfriar el vapor proce-
dente de la turbina. Entendiéndolo asi, el ingeniero
Ljunstrom decidié construir un radiador anédlogo al de
los automoéviles, pero de vastisimas proporciones. Con-
siste principalmente en un vagén cerrado, rectangular,
de chapa de acero. En los lados, numerosas aberturas
verticales de ventilacién determinan, en tanto el con-
Voy se mueve, una enérgica y continua corriente de aire.
En el interior del vagon hay dos cilindros: uno mayor
en la parte baja y otro superpuesto a él mas pequeno,
ambos en comunicacion por una serie de tubos. En la
parte superior, un voluminoso haz de tubos de latén re-
cibe el vapor que antes pasé por la turbina y los dos
cilindros citados; en este radiador colosal, cuya super-
ficie de enfriamiento es de 836 metros cuadrados, con-
dénsase el vapor gracias a la baja temperatura que
determina la corriente de aire desarrollada por la mar-
cha del tren y la accién de tres ventiladores movidos
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por turbinas accesorias. El agua de condensacion se
refine en un recipiente situado en la parte baja, para
desde alli, mediante una bomba, entrar en la caldera,
no sin antes haber pasado por la parte externa del tubo
de escape del vapor, que eleva la temperatura del agua
de alimentacién a 1509,

Constituye una caracteristica muy notable de esta
maquina la aplicacion a la turbina del principio de lu-
bricaciéon forzada, tan en boga en los motores de ex-
plosion. Con ello se obtienen dos principalisimas ven-
tajas: una reduccién considerable en el gasto de aceite
y una garantia de buen funcionamiento en las partes
que por estar sujetas a velocidades enormes estén mas
expuestas que ofras a peligrosos recalentamientos.

® ok oGk

De las rudas pruebas a que ha sido sometida se de-
duce que la locomotora Ljunstrom, aparte ciertas ven-
tajas derivadas de dispositivos que no podemos deta-
llar en gracia a la brevedad, tales como suspension, fa-
cilidad de inspeccién de partes méviles, descansado tra-
bajo de alimentacion del hogar, etec., etc., tiene condi-
ciones notabilisimas en cuanto a su rendimiento econo-
mico.

Tenemos en primer término el hecho indudable de
la recuperacién en gran parte del calor de los gases y
del vapor, que en las maquinas ordinarias van inatilmen-
te a la atmosfera. Después, la ventaja considerable de
la absoluta supresion de los depdsitos salinos, dado que
el agua circulante por la caldera y el condensador prac-
ticamente es siempre la misnta, y sélo de vez en cuando
ha de agregarse nuevo liquido.

Analizando la distribucién de la energia térmica del
hogar se obtienen los siguientes datos: 18 por 100 pasa
al exterior en forma de humos, cenizas y radiacion; la
caldera aprovecha mas del 82 por 100 restante, dada la
recuperacion del calor mediante el recalentador de aire.
El calor perdido por irradiacion en las turbinas, pérdi-
das y escapes, etc., es de 3,5 por 100. El poner en movi-
miento las turbinas accesorias del radiador absorbe
un 3,30 por 100, y el 60,5 por 100 del calor total es el
que va a parar al condensador. Las 14,7 unidades res-
tantes son lag que se transforman en fuerza motriz til

o de arrastre, resultado a todas Iuces notable cuando se
considera que los mis eminentes téenicos estiman que
una eficiencia termodinimica de un 14 por 100 es
raramente alcanzado en mecanismos de gran potencia,
y menos atn en locomotoras en las que, con motores
alternativos, nunca pasa del 6.

Antes de ponerla en circulacion, sometiose a esta
locomotora a pruebas dinamométricas, valiéndose de un
dispositivo que representa la figura 10. La fuerza de
arrastre transmitiase por friceién a las ruedas del dina-
moémetro, cuyo freno se mantenia frio por estar sumer-
gido en un tanque con constante circulacion de agua.
Cuando los ingenieros del Estado sueco se aseguraron
de la perfecta validez de su mecavismo, autorizaron su
servicio en las lineas. Puesta en el terreno de la practica,
se vi6 que su esfuerzo tractor llegaba hasta las 13,5 tone-
ladas, cuando las mejores maquinas del servicio sueco
no pasaban de un maximo de 9,3.

En cuanto al consumo de carbén, nada hay mas
convincente que el grafico adjunto, en el cual se pueden
comparar los consumos de una locomotora alternativa
y otra de turbina.

De estas pruebas sobre rendimiento se dedujo que,
en igualdad de trabajo, el consumo es un 50 por 100
menor en la locomotora de turbina que en las alterna-
tivas; ademds, los gastos de conservacion de las partes
moviles se reduce a su minimo en la turbina, dado su
perfecto equilibrio, y se suprimen los movimientos per-
turbadores; el esfuerzo tractor es mayor en el arranque
y menor el patinaje; por efecto del rendimiento econd-
mico elevado se suprime gran parte del peso muerto de
la reserva de carbén, y que, por ltimo, la entrada del
agua caliente procedente del radiador en la caldera
suprime en gran parte los enfriamieotos que en las alter-
nativas se producen en el hogar durante la alimentacion

que, naturalmente, es en ellas més frecuente.

Quienes han visto funcionar estas locomotoras afir-

man. pueden cimentarse en ellas grandes esperanzas.

Asi, por ejemplo, adoptando sus principios a las condi-

ciones de la via de los Estados Unidos, se cree seiia
facil poner en circulaciéon locomotoras de 6.000 HP. en

el servicio corriente.

Madrid, abril de 1923.

®

Una gran tuberia

La fotogeafia anterior representa una de las valvu-
las Johnson, construidas para la central 3-C. de la
Niagara Falls Power Co., comparada con la mayor
locomotora del mundo.

' En la central 3-C. se montarin dos turbinas de
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70.000 caballos, con una altura de salto de 65 metros
y una velocidad de 107,5 vueltas por minuto.

Tanto estas turbinas como las valvulas seran sumi-
nistradas por la Wm. Cramp & Sons Ship & Engine
Building Co., de Filadelfia.

Biblioteca Nacional de Espafa



A

Bibliografia

AY

Revistas
Electricidad.

Eleetrificacion de ferrocarriles en
Sueecia. (Teknisk Tidskrift, 7 de abril
de 1923.)

La Comisién nombrada por el Gobier-
no para informar sobre la electrificacién
de la linea de Estocolmo-Gotemburgo
(500 kilémetros), después de detenidos
estudios ha emitido su informe, que en
sintesis contiene lo siguiente:

1.0 La electrificacion, cualquiera que
sea el sistema que se elija, es ventajosa
comparandola con la traccién a vapor
a pesar del precio relativamente redu-
cido del carbon.

2,0 Kl suministro de energia eléctrica

.para los ferrocarriles en Suecia se debe
ﬁgcer por mediacién de las grandes lineas
de corriente trifisica que son alimenta-
das por centrales hidroeléctricas de gran
potencia. Bsto significa la instalacién de
subestaciones con maquinaria rotativa,
1o s6lo en el caso de corriente continua,
sino también para la corriente alterna
monofasica; pero en cambio permite un
mejor aprovechamiento de la fuerza hi-
draulica que cuando se construyen cen-
trales con generadores monofasicos ex-
‘presamente destinados a suministrar el
fhiido para los ferrocarriles eléetricos,
puesto que la carga de éstos es muy va-
riable. Ademés, uniendo las subestacio-
nes con una red trifdsica alimentada por
varias centrales grandes existe mdis se-
guridad eontra interrupeiones que cuan-
do sean alimentadas s6lo por una o dos
centrales de corriente monofasica.

3.2 En Suecia las principales: lineas
telefonicas y telegraficas interurbanas
pasan a lo largo de las lineas férreas, lo
mismo que las lineas telegrificas y tele-
fénicas para el servicio que unen las esta-
ciones entre si. En la electrificacion del
ferrocarril de Riksgransen, en el norte
de Suecia (440 kilémetros), que se ha
efectuado con corriente monofdsica v
con buen resultado, se han notado bas-
tantes dificultades en las lineas teleféni-
cas y telegraficas a causa de la induccion
por la corriente monofasica en el hilo de
trabajo del ferrocarril. Para evitar estas
perturbaciones en el servicio telegréifico
¥y telefénico es preciso instalar pequenos
transformacdores especiales (llamados «de
aspiraciony) entre los carriles y el hilo
de trabajo para compensacién de las
corrientes, y ademis trasladar las lineas
telegrificas y telefonicas a una distancia
de unos 200 metros de la via.

42 Teniendo en cuenta la conye-
liencia, para poder aprovechar mejor las
fuerzas hidréulicas del pais, de instalar
subestaciones rotativas también para la
corriente monofésica y la necesidad de
tomar medidas contra perturbaciones en
las lineas telofénicas, no hay gran dife-
rencia entre los sistemas de corriente
alterna 'y la corriente continua, desde el
punto de vista de los gastos del primer
establecimiento y de la explotacion. La
Comisién, que ha dedicado la mavor
barte de sus trabajos al estudio de esta
cuestion, llega a la conclusién de que los

dos sistemas son casi equivalentes tanto
desde el punto de vista econémico como
en el aspecto técnico. Tratandose de tra-
vectos cortos con paradas relativamente
frecuentes (verbigracia, ferrocarriles sub-
urbanos) tiene algunas ventajas el sistema
de corriente continua, y para lineas gran-
des (verbigracia, la linea Estocolmo-Go-
temburgo) tiene ventajas el sistema de
corriente monofasica.

5.2 Como en Suecia las lineas que
primeramente serdan electrificadas son
precisamente las grandes lineas que tie-
nen mucho trafico, y en las cuales la
traccion eléetrica rinde sus mayores be-
neficios, y como ademds la electrifica-
cion de la linea de Riksgransen con co-
rriente monofdsica ha dado un resultado
satisfactorio, la Comisién recomienda que
se efectiie la electrificacion de la red fe-
rroviaria de Suecia con corriente alterna
monofésiea, ya que no hay ninguna ra-
z6n especial en favor de la corriente con-
tinua. El sistema de corriente alterna
tiene ademas la ventaja de que las féabri-
cas suecas que construyen maguinaria y
material eléetrico tienen mas experien-
cia en este sistema que en el de corriente
continua.

Para empezar la electrificacion de la
linea HEstocolmo-Gotemburgo, el Parla-
mento concedidé ya en el afio 1920 un
crédito de 20 millones de coronas (35 mi-
llones de pesetas), pero los trabajos no
fueron comenzados en espera del informe
de la Comisién. Desde entonces los pre-
cios del material ¥ de la mano de obra se
han reducido considerablemente, y ac-
tualmente la situacién es muy favorable
para efectuar la electrificacion. Por lo
tanto, es de suponer que el Gobierno
acepte la propuesta de la Comisién, y
que se lleve a cabo la electrificacion de
esta linea en un plazo relativamente bre-
ve, para luego seguir extendiendo la
traccion eléetrica a otras lineas en el sur
y en el centro de Suecia.—R. L.

Materiales de construeeion.

Le ciment fondu. (Revue des Mate-
riauwr de Construction, septiembre,
octubre y noviembre, 1922.)

El cemento fundido goza de propie-
dades quimicas y mecénicas especiales
que lo hacen muy superior a los demés
aglomerantes. Su produceién industrial
fué estudiada por primera vez en los labo-
ratorios del Teil, de la Société Pavin de
Lafarge.

Su composicién es la siguiente:

BEOLS AR AT 10 por 100,
AR CN il g 40 -
Hierro y 6xido de hierro.,. 10 =
| R R R SR 40 -

Es un cemento muy aluminoso. Se ob-
tiene calentando a una temperatura muy
elevada (unos 1.5007), hasta conseguir su
fusion, una mezela de bauxita roja y ca-
liza®

Antes de proceder a la trituracion del
elinker asi obtenido, se separan por pro-
cedimientos magnéticos las escorias me-
tdlicas, en general muy abundantes. La
trituracion as dificil, por ser el elinker del
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cemento fundido de extraordinaria du-
reza.

El eemento fundido es de eolor pizarra;
su densidad aparente, de un kilogramo;
su peso especifico, 3; pasa a través del ta-
miz de 900 mallas y deja un residuo de
un 5 por 100 en el de 4.900.

El fraguado empieza dos horas después
del batido y se termina al cabo de tres o
cuatro. No se produce aumento alguno de
volumen.

En la figura adjunta se pueden compa-
rar las resistencias de dos morteros 1: 3,

‘ ) Cemento. (2]
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uno con cemento portland y el otro con
cemento fundido.

El cemento fundido no es atacado por
las aguas selenitosas ni por el agua del
mar. Se ha empleado en algunos bloques
de puertos franceses, sumergidos en 1919
y que todavia mo presentan senal alguna
de descomposicion.

El ecemento fundido tiene un solo in-
conveniente, y éste es su elevado precio,
que siempre resultard, por muchas mejo-
ras que en la fabricacion se introduzean,
superior al de los cementos portland.

Estd muy indicado su empleo en las
obras de hormigén armado; su adheren-
cia al hierro es grande; permite el qui-
tar los moldes al cabo de veinticuatro
horas y reducir las dosificaciones en la
proporcién de cuatro a tres.

Metalurgia.

Les alliages d’aluminium pour fon-
derie. (De la Fonderie Moderne, oc-
tubre, 1922.)

Como es bien sabido, el aluminio es un
metal muy poco resistente, pero muy diie-
til. Ciertos metales, al alearse con él, au-
mentan su resistencia y disminuyen su
ductilidad, Las dos aleaciones que mis
se emplean son aluminio-eine y a]luminic:»
cobre. En Europa predominan las prime-
ras, aunque a veces entren los tres meta-
les, si bien el cobre en proporciones ‘exi-

as.

Entre las aleaciones aluminio-cine, la
més utilizada es la de 33 por 100 de cine;
tiene la ventaja de una gran fluidez, mas
se necesita tener un especial cuidado du-
rante la fusion.

La aleacién con 50 por 100 de cine es
muy fragil, pero muy resistente.

Es de notar que las aleaciones alumi-
nio-cine pierden resistencia cuando se
las somete a una temperatura relativa-
mente poco elevada (a 100° centigrados
hay aleaciones que pierden hasta el 30
por 100 de su resistencia). y

El manganeso y el cobre obran de una
manera analoga. El cobre se alea al alu-
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minio en proporciones que varfan entre
15 por 100 de cobre como méximum, ori-
ginando las aleaciones ligeras, y 89 por
100, dando las aleaciones pesadas. En-
tre las primeras, la aleacion mas usada es
la de 8 por 100 de cobre, teniendo un coe-
ficiente de ruptura préximamente igual
a la aleacion de aluminio-magnesio (10,5
a 14 kilogramos por milimetro cuadrado).
Entre las segundas, una de las mas em-
pleadas es la de una proporcién de co-
bre de 90 por 100, originando el bronce
de aluminio, de gran resistencia, muy
poco atacable y resistiendo muy bien a
los esfuerzos alternativos.

Trata después el autor del articulo que
reseiiamos de aleaciones de aluminio-
niquel y aluminio-hierro, que no tiene
gran importancia practica.

Libros

Fisica.

La teoria atémiea, por el Doctor
L. Graetz, traduccion de la cuarta
edicion alemana por el Dr. C. Lana
Sarrate.—Gustavo Gili, Barcelona. —
Precio, 5 pesetas.

La teoria atomica ha alcanzado tal des-
arrollo, que su conocimiento previo es ac-
tualmente necesario para el estudio, aun
superficial, de cualquiera de las diver-
sas ramas de la Fisica matemética.

Por otra parte, el estudio aislado de
la teoria atémica es uno de los méis in-
teresantes y atractivos.

Hasta el momento actual no habia en
espafiol ninguna obra que de un modo
claro y sencillo, accesible aun para acue-
llos que no poseen una cultura cientifica
especial, expusiera el fundamento y des-
arrollo de dicha teoria. De aqui en ade-
lante los interesados en esta materia en-
contrardn un excelente auxiliar en la tra-
duceién que de la obra del profesor
Graetz, muy conoeido en Espafia por va-
rias otras de sus publicaciones, ha hecho
nuestro colaborador Sr. Lana Sarrate,
conservando con gran exactitud el espi-
ritu y sentido del original. ;

No dudamos que el libro que resena-
mos, traducide en menos de un afio al
ruso, al franeés, al portugués, al hebreo
v al inglés, agotado rapidamente tres ve-
ces en Alemania, obtendrd una gran di-
Euﬁiién en todos los paises de habla espa-
nola.

Manuales.

Formulario del Ingeniero, por
E: Garuffa, traducido de la cuarta
edicién italiana por L. Alvarez Val-
dés.— Gustavo Gili, Barcelona.—Pre-
cio, 17 pesetas.

Quizd sea el formulario el libro mas
dificil de resefiar; es imposible dar en el
espacio de que para estas notas biogrd-
ficas disponemos una idea siquiera leve
-del contenido de una de estas obras. Uni-

ecamente una copia del indice, indicando-

ademas el nimero de péginas dedicado
a cada asunto, podria orientar al lector.

Y este problema de la resena se presen-
ta agravado en la traduccién de la obra
del Sr. Garuffa, que seguramente es el
formulario redactado en egpaifiol que més
diversas materias trata, bastando para
comprobar este aserto la sola indicacion
de que dedica algunas paginas a tecnolo-
gia agricola y otras cuantas a arquitec-
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tura naval, pasando por todas las ramas
y aspectos de la ingenieria, suministrando
de todos ellos datos ttiles e interesantes.

Su sutor lo califica de manual préctico
para los ingemeros mecénicos y construc-
tores, calificacion adecuada, pues todos
los que a estas profesiones dedican su ac-
tividad encontrardn en él waliosos ele-
mentos auxiliares.

Dos extensos indices, uno alfabético y
otro analitico, facilitan el manejo y con-
sulta de este formulario.

Midiquinas y herramientas.

Poingons et Matrices pour le tra-
vail des metaux en feuilles. Estudio,
construccién y empleo, por F. A.
Stanley, traducido de la primera edi-
cion americana por M. Varinois.—
Dunod, Paris.—Precio, 48 francos.

Hasta el presente no se habia publica-
do ningiin trabajo de conjunto sobre las
méquinas y utiles empleados en el tra-
bajo de los metales en hojas.

Giracias a esta traduccion de la intere-
sante obra de Mr. Stanley, los talleres
de estampado podran proyectar y cons-
truir todos los tipos de punzones, matri-
ces y estampas que necesiten para la fa-
bricacion de la gran diversidad de piezas
que actualmente se obtienen por estos
procedimientos.

El 90 por 100 de los elementos reunidos
por Mr. Stanley para su obra son origina-
les v en ella se han publicado por primera
vez. Bl resto proviene de articulos publi-
cados en la Prensa técnica americana.

Orientacién profesional.

La educacion del obrero. —Estudio
de un esquema de formaciéon obrera,
por César de Madariaga, —Industria
y Economia, Madrid.

En Espafia son muy pocos los indus-
triales que se preocupan de la formacién
del personal que utilizan, problema que
tampoco el Estado considera, especial-
mente en lo que al obrero se refiere, con
la debida atencion. En general, nuestro
obrero se forma a si mismo espontine-
mante; la educacién profesional que re-
cibe es escasa cuando no nula; malgasta
con frecuencia sus esfuerzos en vanos in-
tentos de perfeccionamiento, y estas difi-
cultades con que constantemente tropie-
za, excitan su animo y le inducen, cuando
se ha hecho fuerte por medio de la asocia-
¢ién, a adoptar actitudes extremas, no
siempre las mas convenientes a sus pro-
pios intereses.

El Sr. Madariaga, en su estudio, com-
para lo que es actualmente la formacién
del obrero con lo que debia ser, senalando
los peligros y ventajas de cada uno de
los dos sistemas. :

Se ocupa también de la orientacién pro-
fesional del obrero, de los Congresos de
aprendizaje, de la conveniencia de la edu-
cacién profesional del obrero adulto, de
la reeducacién de los mutilados, y termi-
na su interesante trabajo con un proyec-
to de Instituto Experimental de Forma-
cién obrera.

The Young Man and Civil Engi-
neering, por G. Fillmore Swain.—
Macmillan Company, New-York.—
Precio, 2 pesos.

Hl libro que nos ocupa pertenece a una
serie dedicada a orientar al joven estu-

diante respecto del camino que debe em-
prender para desarrollar su actividad, ex-
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poniendo las posibilidades y perspectivas
que los distintos ecaminos pueden ofrecerle.

Esta dividido en siete capitulos, eu-
yos titulos son los siguientes: «Introduc-
ci6n histériean, «Ramas de la Ingenieria
civily, «Cualidades necesarias o econve-
nientes para el ingeniero civily, «La edu-
cacion del ingeniero civily, «Caracteristi-
cas de la Ingenierfa civil considerada
como una profesiény, (La estera de aceion
del ingeniero civils, «Conclusiones».

La obra resulta muy interesante, tanto
porque la mayoria de las ideas en ella ex-
puestas son perfectamente aplicables a
nuestro pais, como porque ofrece oca-
sion de estudiar la manera de ser de los
ingenieros americanos, no siempre bien
comprendida en Europa,

Puentes.

A practical freatise ou suspension
bridges, por D. B. Steinman.—Chap-
man & Hall, Londres.—Precio, 20
chelines.

La obra del Sr. Steinman se caracteriza
por la sencillez de la exposicién y la gran
facilidad de aplicacién de los métodos y
férmulas en ella indicados.

Tisté dividida en cuatro partes. En la
primera se ocupa el autor de la determi-
nacién de los esfuerzos que se desarrollan
en los puentes colgados. Para facilitar
la aplicacién de los métodos de céleculo
indicados presenta varios diagramas e
indiea procedimientos graficos.

La segunda parte trata de los tipos y
detalles constructivos mas notables, sien-
do numerosos los datos y fotografias en
ella incluidos.

En la tercera parte figura una intere-
sante serie de ejemplos del eédleulo de puens
tes colgados y sus elementos principales.

La cuarta y ultima parte estudia los
métodos de montaje de los puentes col-
gados, concediendo especial atencién a
todo lo relacionado con los cables.

Varios.

Instalaciones de frituracion y mo-
lienda, por Carl Naske, traducido de
la segunda edicién alemana por
J. Garcia Siiieriz.—«Calpey, Madrid,
Barcelona, Buenos Aires.—Precio,
25 pesetas.

La trituracién de cuerpos duros y su
fragmentacion en trozos de diversos ta-
mafios son operaciones que desemperian
un papel importante en las distintas ra-
mas de la industria. Unicamente las fa-
bricas de cemento europeas muelen anual-
mente més de 100 millones de toneladas
de aquel material.

De la antigua muela, que consumia 10
caballos por hora y tonelada, se ha pa-
sado a los molinos modernos, que gastan
la mitad de potencia. Estas cifras justifi-
can plenamente la importancia que ac-
tualmente se concede a las instalaciones
de trituracion y molienda,.

Para que un molino o una trituradora
funcionen con buen rendimiento es ne-
cesario que se hayan construido después
de un detenido estudio de las propieda-
des fisicas de la substancia que se haya de
moler o triturar. Ademds deben ser ficil-
mente desmontables y de féeil substitu-
cién las piezas que se desgasten.

En el libro dgl Sr. Naske aparecen es-
tudiadas con todo detalle estas cuestio-
nes, que necesariamente han de intere-
sar tanto a los quimicos que utilizan los
molinos y trituradoras como a los inge-
nieros que las proyectan.
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Economia

Los yacimientos de mineral de hierro en Terranova
Por LUIS BARREIRO

Creemos interesante para nuestros lectores el conocimiento d
mundial. Por este motivo publicamos a continuacion una resena

mera de una serie que ird apareciendo en prorimos nimeros.

Terranova, como su nombre lo indica,
es un pais de reciente formacién, pues
en 1654 solamente tenia 1.750 habitan-
tes. Después fué aumentando la pobla-
cién: afio 1869, 146.536 habitantes; afio
1883, 185.000, y segin el ultimo censo
hay unos 223.000 habitantes. El pais esta
formado por una isla principal y algunas
pequeriitas, situadas en la parte noroeste
de Norteamérica, en el Golfo de San Lo-
renzo. La principal tiene una superficie
de 42.000 millas cuadradas y tiene for-
ma de tridngulo. La tercera parte de la
superficie ocupan los lagos y los rios.

Terranova es una colonia inglesa, cuya
capital es San Juan., Tiene 340 millas de
ferrocarril, que atraviesa grandes bos-
ques y terrenos de labranza.

La isla fué descubierta por Juan Ca-
bot en 1497; y a los pocos afios se formé
una numerosa colonia de pescadores que
llegaban de Europa para pescar el baca-
lao que aparecia en el famoso banco de
Terranova. Los pescadores que llegaban
a aquellas costas eran principalmente
bretones, normandos y vascos, y queda-
ban alli durante la época de la pesca del
bacalao, que es de junio a fines de no-
viembre, regresando después a sus pafses,

Las tmnicas exportaciones de este pais
son lag maderas de sus bosques y la pes-
ca, sobre todo el bacalao. La explotacion
de estos negocios es la principal fuente de
riqueza del pafs.

Sin embargo, hay una rigueza mucho
mayor en el subsuelo de una de las islas
de esta colonia inglesa.

La isla de Bell, que se encuentra en la
bahia Concepeién, contiene unos yaci-
mientos de mineral de hierro de gran im-
portancia.

La isla esté situada en la parte Sur
de la bahia y mide nueve kilémetros de
ancho por cinco de largo. La superficie
del terreno esté a unos 60 metros de al tu-
ra sobre el nivel del mar, siendo, por lo
tanto, las costas muy pendientes y con
grandes precipicios, y solamente en pocos
sitios se puede desembarcar. Esta origi-
nalidad es causa de que las grandes ma-
sas de mineral que (}l&b[& en las costas
inaccesibles hayan sido ignoradas hasta
fecha reciente.

En esta isla estan las célebres minas de
hierro de Wabana. El mineral es hema-
tites oolitico y pertenece al siluriano su-
perior. Las capas mineralizadas apare-
cen intercaladas en medio de pizairas y
areniscas; su origen es indudablemente
sedimentario y su posicién esté conforme
con los estratos superiores e inferiores.
La caracteristica de la composicién me-
canica de estos minerales es la forma de
paralelepipedos regulares en que apa-
rece.,

Existen en la parte de tierra tres ca-
pas mineralizadas completamente inde-
pendientes. La inferior varia en altura
de 14 a 26 pies, y el andlisis del mineral
es de 50 a 54 por 100 de hierro, 10 a 14 por

100 de silice. La capa media tiene de altu-
ra de 7 a 8 pies, y el andlisis de sus mi-
nerales es de 50 por 100 de hierro y 10
por 100 de silice. La capa superior tie-
ne de 5 a 10 pies de altura, y el andlisis
de su mineral es de 50 por 100 de hie-
rro v 9 a 10 por 100 de silice. Todas es-
tas masas buzan al Norte en éngulo de
unos 10° De los estudios geologicos rea-
lizados se cree que el yacimiento subma-
rino es de 9 kiléometros por 32.

Las reservas de mineral son muy difi-
ciles de precisar. Mr. J. P. Howley en
su Memoria «Los yacimientos de mineral
de hierro del mundo», publicada por el
Comité del XI Congreso Internacional
celebrado en Estocolmo en 1910, las cal-
culaba en 3.653 millones de toneladas.
Mas tarde, Mr. Ellis fijaba para esas re-
servas la cifra de 3.250 millonss, y
Mr. Eckel en 3.500 millones. Las recien-
tes investigaciones han confirmado que
las apreciaciones de estos sefiores no son
exageradas.

La Dominion Iron & Steel Co. es pro-
pietaria de tres concesiones en la isla con
una superficie de tres millas cuadradas,
y tiene ofra concesién submarina de cin-
co millas y media, de las cuales tres mi-
llas cuadradas se hallan tocando a la
costa, y el resto, dos millas y media, se
hallan bajo el mar y estdn separadas
por las concesiones de la Nova Scotia
Steel & Coal Co. Esta Sociedad tiene la
mayor parte de sus concesiones bajo el
mar,

Antes de 1920 las minas eran explota-
das independientemente por las dos So-
ciedades, la Dominion Iron & Steel Co. y
la Nova Scotia Steel & Coal Co., las cua-
les tiemen hornos altos en las inmedia-
ciones del puerto de Sydney, donde se
consumia gran parte del mineral de hie-
rro producido en las minas de Wabana.
La Nova Scotia Coal Co. exportaba gran
cantidad de sus minerales a los Estados
Unidos y Buropa, mientras que la Domi-
nion consumia todo el mineral que produ-
cian sus minas. La exportacion anual me-
dia de la Nova Scotia Steel.& Coal Co. es
de 400.000 toneladas, y la de la Domi-
nion Co., unas 600.000.

En 1921 se fusionaron estas dos Socie-
dades bajo el nombre de Dominion Iron
Steel Co., pero es administrada por una
nueva Sociedad inglesa que se fundd6 en
Londres en 1921 bajo el nombre de Bri-
tish Empire Steel Corporation. Las minas
distan dos kilémetros y medio de los car-
gaderos, que estén en la parte Sur de la
isla. Il mineral se transporta de las minas
por medio de un cable sin fin con una ca-
pacidad de transporte de 8.000 toneladas
al dia; pero los ingenieros no estén confor-
mes con este sistema y estin estudiando
una nueva instalacion para un transporte
diario de 15.000 toneladas. En los carga-
deros hay grandes depésitos construidos
sobre el mismo terreno, aprovechando el
desnivel con relacién al mar, con capaci-
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e la situacion de las grandes industrias que influyen en la economia
de los importantes yacimientos de mineral de hierro de Wabana, pri-

dad para 80.000 toneladas, y el cargue a
bordo se efectia a razén de 2.500 tone-
ladas a la hora.

La explotacion se lleva en tres formas:
al cielo abierto, en galerias subterrdneas
v galerfas submarinas. Los trabajos sub-
marinos se llevan hoy a unos cinco kilé-
metros de la costa. Las instalaciones para
el movimiento de los vagones son todas
eléctricas. La entrada a los trabajos sub-
terrdneos y submarinos se hacen por pla-
nos inclinados. El agua se extrae por me-
dio de potentes bombas. Las galerias no
necesitan revestimiento alguno de ma-
dera. La ventilacién también es buena, no
necesitando por ahora corrientes forza-
das por el aire. La Dominion tiene seis
minas, y las instalaciones de arranque es-
tén preparadas para una producecién de
6.500 toneladas de mineral al dia.

En general la explotacién es facil, y
debido a las modernas instalaciones y la
gran cantidad de mineral, el coste de ex-
plotacién es muy reducido.

El mineral no puede eargarse a bordo
en cualquier época del afio por las grandes
nevadas, y los embarques comienzan en el
mes de mayo y terminan a mediados de
enero.

En julio del afio pasado la British Em-
pire Steel Corporation hizo un convenio
con el Gobierno de Terranova, en virtud
del cual se compromete a construir una
instalacién moderna de hornos altos capa-
ces de producir 100.000 toneladas de lingo-
te y una instalacién de hornos de cok.
Ademsés se compromete a pagar un im-
puesto de 25 eéntimos de délar por tone-
lada de mineral explotado y a gastar en
aquel pafs tres millones de délares antes
del afio 1928. El Gobierno permitird, en
cambio, la entrada libre de derechos de la
maquinaria para las nuevas fdbricas, y
les ha concedido libremente los aprovecha-
mientos de aguas. El impuesto por tone-
lada de mineral regird hasta el afio 1940.

Il mineral que se exporte a Nueva Es-
cocia pagard un impuesto de 25 eéntimos
de délar por tonelada, y el mineral que se
exporte a otros paises que no sea Canadd
no pagard derecho alguno.

Exportacién de mineral de hierro de las
minas de Wabana.
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Revista General de Mercados

(DE NUESTRO SERVICIO TELEGRAFICO)

Mercado nacional de minerales.

BILBAO.—La actividad que reinaba en el mercado
de minerales al comenzar el afio se ha redueido, y ya no
se nota ln animaeion que producia ¢l movimiento, de los
compradores que solicitos visitaban las oficinas. ]:)u:an-
te el primer trimestre del afio se ha embarcado mis can-
tidad de mineral de la que se esperaba, y si continta en
e3a escala durante el afio, no serd dificil se llegue en éste
u embarcar por el puerto de Bilbao unos dos millones.
Respecto a los precios no se ve mejora alguna, y a los
actuales no e pueden poner en explotacion muchas mi-
nas que hoy estin paradas. Aunque los fletes han ba-
jado, ha hecho lo mismo el precio cit del mineral en
Middlesbrough. Se realizan compras en especulacion
ante la esperanza de una alza en los precios. El mercado
inglés, finico que consume los minerales de Bilbao ac-
tualmente, no hace grandes pedidos, porque ha res-
tringido algo la produceidon por el temor de lo gue
pueda suceder al solucionarse o complicarse la cnestion
del Ruhr, pues los ingleses estin a la expactativa.-L. B.

SEVILLA.— En este mes, dentro de la relativa para-
lizacion de mercados, ha habido aumento de exporta-
cidn, Por los cargaderos de la Sociedad de Cala se han
embarcado 10,700 toneladas de pirita y 4.300 de hierro,
contra 5 800 y 3.600 en marzo. El aumento en la pirita
ae debe, sin duda, a las esperanzas que ha hecho conce-
hir el resultado de Ia Conferencia de Londres,

También, ¥ por andloga razdn seguramente, se ha ex-
portado alguna pirita por el cargadero de Ia Compaiiia
de Aznaleollar.

En cuanto al hierro, el aumento ha sido pequefio,
pero hay eaperanzas fundadas de que continie, pues se
trata de poner en marcha algunas minas hoy paradas.

La exportacién de minerales en conjunto ha sido la
mayor idel ano actual.

Por destinos, la pirita ha sido exportada casi en total
a Inglaterra, salvo dos pequeiios cargamentos al medio-
dia de Francia. El hierro, casi totalmente a Alemania.
Corresponsal.

HUELVA. — Ha fracasado la Conferencia de Londres
# que hacinmos referencia en nuestro nimero anterior
v en la que tenian puestas sus esperanzas los mineros
de eata regiom. A consecuencia de ello el mercado de
piritas presenta mal agpecto, — Corresponsal,

Mereados extranjeros de carbones.

INGLATERRA. — La exportacion inglesa, que du-
rante ¢l mes de marzo fué muy activa, ha decaido algo
en el mes de abril, habiéndose registrado, por lo tanto,
una disminucién bastante notable de demanda en el
mercado de Cardiff, principalmente por lo que se re-
fiere a las briquetas y al ecok, manteniéndose algo,
sin embargo, los gruesos superiores y los menudos,
En Swansea también se mantienen firmes tan solo los
gruesos ¥ los menudos de vapor. En Neweastle se
nota una buena demanda en los cok finos.

Por tener vendida casi toda su produceién varias
minag, a causa de la gran escasez de disponible en
carbones de todas elases que hubo hace poco, los com-
pradores se retraen en lag compras por la elevacidn de
los precios, obligando a que éstos se hagan mis ase-
quibles, contando con la mayor produccién en las
minas, ante la solucién de varias huelgas parciales.

A pesar de ello, en Glasgow se hacen operaciones de
importancia, acnsando bastante firmeza el mereado.
La hrea se cotiza aproximadamente a 190 chelines,

BELGICA. =Tl mercado belga, que marcaba una
orientacion favorable y decidida hacia la mejora,
preséntase en muy buena disposicion para los carbones
grasos, por ser ahora bastante bueno el aprovisiona-
miento inglés. Del mismo modo los carbones semigrasos
se hallaban con tendencia excelentisima, asi como log
cok, que se suministran ya con bastante regularidad,
seglin Ins dltimas noticias,

Los precios fijados desde el 1.2 del actunl al 31 de
agosto son los signientes: grasos, '/, grasos ¥ '/, gro-
sas, a4 155 francos la tonelada; triturados, a 168;
eabezas de carnero, '/. grasos y '/, de grasos, 100; tri-
turados. a 199; galletines, '/, grasos y '/, de grasos,
a 170; menudos, a 173; triturados, a 183; hulla, Y/,
@rasa vy '/, de grasa, a 135, y triturada, a 156,

Las primas de verano son: mayo, 12 francos; junio,
8, v julio, 4.

Ahora se acentia algo la flojedad del mercado, en
cuanto a disponibilidades, aungue no en lo relativo a los
precios. En las clases industrinles reina por ahora la
estabilidad, creyéndose que los precios no sufririn nue-
vo aumento,

Debido a los precios actuales y a las grandes adgui-
giciones hechas por los compradores al por mayor,
¢stos se mantienen reservados y a la expectativa, en es-
pera de que baje el mercado,

Los precios dados anteriormente son en francos
franceses, debiendo caleularse un anmento de unos 33
francos de transporte y aduana desde Charleroi a Paris.

FRANCIA. - El mereado francés evoluciona lenta-
mente en sentido favorable, mejorando la situacion
desde el punto de vista indudtrial de dia en dia, merced
a la mayor intensidad en las expediciones que se re-
ciben del Ruhr; sin embargo, aun se halla lejano el
dia en que la industria no tropiece con grandes difi-
cultades para sus adquisiciones de carbon.

234

Los precios fijados, a partiv del 1 de mayo, por
el Comité intersindical del comercio de combustibles
son los siguientes: carbones de primera para cocinas y
hornillas, cabezas de carnero, 265 o 285 francos tone-
lada; galletines, 250 a 270: brasas, 230 a 250; bolas,
220 a 240; carbones de llama, galletas, 0 a 230;
cabezas de carnero, 239 a 259; antracitas belgas y si-
milares, cabezas de carnero, 285 a 305; galletines, 260
a 280, v brasas, 230 a 250,

Antracitas inglesas, nueces, 352 a 372; galletines,
340 a 350; granos, 15/25, 340 a 360; idem, 10/15, 280
a 300, y finos, de 130 a 150,

La importacidon francesa el mes pasado fué de to-
neladas 2,623,000 en hulla, 127.000 en cok, y 41.800 en
aglomerados,

ESTADOS UNIDOS, — La produccién carbonera de
log Estados Unidos durante 1922 ha sido de 417 mi-
llones de toneladas, o sea el 34,8 por 100 de la prodne-
eion mundial,

El mereado carbonero de Yankinlandia tiende ligera-
mente hacia la baja, debido muy principalmente a Ia
ealma reinante tanto en Inglaterra como en Francia
v Bélgica, asi como al estado deficiente en que lega
al Continente el cok, que por su mal estado tiene que
ser mezelado con otro para que rinda algin efecto.

Se asegura que los contratos a largo término se
hallan en estudio por los interesados,

Mercados extranjeros de metales.

INGLATERRA. — Plomo: El mercado de este metal
en Londres, que habia logrado mejorar algo, decayo
bien pronto, colocindose los consumidores en una acti-
tud reservada, no decidiéndose por las compras, a
pesar de haberse llegado en los precios casi al fondo de
la baja, siendo los arribos muy abundantes a causa
e la debilidad de consumo en el continente. En el mer-
cado inglés se ofrece Ia tonelada a 25 libras y aun a
24-17-6, y el inglés, a 26-5.

Estaito: Los precios han disminuido a causa de las
persistentes noticlas relativas a la liquidacion de los
stocke de Oriente., Recondeese en general que la venta
de estos stocks serd favorable al mereado; pero se abriga
el temor de gue los consumidores no puedan absorber
sin inconvenientes 000 toneladas mis mensuales,
También ha infuido en la pesadez de la contratacidn el
que América se haya alejado del mereado en espera de
mejores precios, asi como el Continente, cuyo consumo
se ha reducido,

Los stocks visibles a fin de abril eran de 19,058 tone-
ladas, Ultimamente se ha cotizado en baja marcada.

Clabre: La falta de interds por parte de los consumi-
dores y las noticias menos satisfactorias de América
provocaron una tendencia mis facil en el mercado de
Londres, descendiendo las cotizaciones del cobre Stan-
dard, perdiendo unos 30 chelines, descendiendo hasta
60-13/16 libras. Mis tarde consiguid reponerse algo,
debido a las demandas de los americanos, por ser
muy sensible el descenso del cobre Standard con res-
pecto al electrolitico.

Al mismo tiempo el mercado interior parece tener
una orientacion mds ficil por haberse interesado algo
mds los consumidores.

Cine: Bl mercado cincifero se encuentra bastante
deganimado y las cotizaciones han continuado des-
cendiendo, recuperando al final algo de lo perdido.
Los productores no ofrecen grandes cantidades; pero
los stocks son mis (ue suficientes para cubrir las nece-
gidades del mercado.

Los galvanizadores no se interesan seriamente en
el mercado, recibiéndose gran cantidad de metal del
Continente.

Plata y oro: La plata ha continnado bien orientada,
elevando algo su cotizacién para descender mas tarde
y reponerse luego. Del mismo modo el oro ha elevado
sn cotizacion para quedar firme en el mercado.

La plata mejorari todavia algo, porque, con arreglo
o la ley Pittman, los Estados Unidos van a adquirir
un nuevo stoek de plata de 1.500.000 onzas.

ESTADOS UNIDOS. — Cobre: Tl mercado america-
no, por lo que respecta al cobre, empezt o manifestarse
en baja, perdiendo precio en su cotizacion, logrando
reponerse algo e indicando un mercado mis fieil,
consigniendo apuntarse ventaja, y un cierre mejor,
quedando a 16,37 centavos libra,

Estailo: Xl estafio consigue remontarse algo en sus
cotizaciones, aunque muy lentamente ¥ con trabajo,
sin gran interés aparente por parte de los consumidores.
A pesar de ello, en Nueva York la libra de metal se
ofrece a 45,50 centavos.

Plomo: Las noticias de los Estados Unidos acusan
un mercado mas ficil, aun lo haya au tado
@l consumo, ofreciéndose la libra a 7,75 centavos.

Cine: En el cine el mereado yangui ha tenido varias
fluctuaciones, manifestandose cierta tendencia a la
haja, aungue con gran resistencia por parte del merca-
do. Las ventas son poco importantes, a pesar de la baja
de la cotizaci6n,

FRANCIA.— En Paris la cotizacién oficial de los
metales en bruto registra de nuevo los precios en baja;
esta baja estd determinada por la paralizacion de los
cambios. El cobre en lingotes se inscribe & 580; el
cobre en catodos, a 575, contra 593 francos anterior-
mente; el estafio Banka, a 1.545, contra 1.582; el estafio
Detroits, a 1.538, contra 1.797; el estafio inglés, a 1.528,
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“contra 1.531; sin embargo, se nota la debilidad existen-

te entre el estafio de Cornailles y el estafio Banka v
Detroits; el plomo se trata a 197/202 francos, contra
200/214, y el cine a 230/258, contra 260,50/279,50.
En el mercado de los metales no ferrosos reina una
calma casi absoluta,

Mercados extranjeros de hierros y aceros.

INGLATERRA. —En este mercado la reduceitn
en los precios de la fundicién no ha estimulado la de-
manda, 8ino que, por el contrario, la esperanza de nue-
vas reducciones ha retraido a los compradores, que
se mantienen a la expectativa. Confirmando esto, la
fundicién Cleveland ha experimentado un descenso en
los precios, ¥ aun cuando se eree que la baja serd tran-
gitoria, lo cierto es que se mantienen los precios con
una reduccion de 2-6 chelines. La causa de pesadez en
el mercado es que se ha debilitado la demanda, tanto
en el interior como en el Continente, ¥ antes que alma-
cenar el exceso de produecion, fibricas importantes han
preferido ofrecerlo en baja. También en Escocia se
han reducido los precios en la misma proporeion, .

La tendencia mis ficil se ha extendido al mercado
de la fundicion hematites, Costa Este.

A dltima hora parece que los precios de fundicion
tienden a elevarse por haber aumentado los de costo,

“La fundicion Cleveland niim. 1 se ofrece a 130 cheli-

nes tonelada; la mim, 3 G. M. B., a 125; el nim, 4
moldeado, a 120, y el idem afinado, a 117-6,

Segiin nuestras tltimas noticias van a encenderse
dos nuevos altos hornos, con lo que se elevarin a 47
los en actividad en el distrito de Cleveland.

BELGICA. —El mercado belga se halla dominado
por la incertidumbre, siendo muy escasas las ordenes
recibidas para exportacion; los compradores se retraen
en espera de mejores condiciones, a pesar de la baja,
manteniéndose a la expectativa. Por las flnctuaciones
dominantes es dificil dar precios exactos; pero, sin em-
bargo, las barras pueden fijarse en 700 francos, obte-
niéndose concesiones para pedidos de importancia; los
redondos se sostienen dificilmente hacia 875, v las
verjas, a 900; pudiendo conseguirse las planchas fuer-
tes de 5 milimetros a 750 francos como base,

A pesar de esto, aumenta la produceién metalir-
giea, siendo lentos los negocios v reducidos los precios,
En fundiciones, el negocio se halla bastante desequi-
librado v las cotizaciones estin influidas por los nego-
cios ¥ las competencias. En hierros, las especialidades
estdn mdis sostenidas v algunps son muy solicitadas,

FRANCIA.— Aungue con lentitud, van aumentando
los arribos de cok, lo que permite a la industria fran-
cesa el encendido de algunos altos hornos nuevos, La
demanda no demuestra gran actividad, y, por lo tanto,
los precios contintian debilitindose sobre la mayoria
de los productos metalirgicos, sin que por ello au-
menten lag negociaciones. Los pocos pedidos que sur-
gen son en cantidades pequefias.

Las 6rdenes n servir en mayo para la fundicion
3 P. L. se cotizan en varias fibricas del Este de 470
a 490 francos tonelada; las fundiciones inglesas se
ofrecen a 500, franco Rouen. En hematites los precios
oscilan entre 540 y 580 francos, segin las regiones,

En el altimo mes se importaron en Franeia 71,160
toneladas de mineral de hierro, 12.500 de fundicion
bruta, 43.700 de hierro y acero laminado, 22.300 de
planchas y 14.300 de rieles de hierro y acero.

La exportacion fué de 1.893.000 toneladas de mi-
neral de hierro, 164,300 de fundicién bruta, 163.000
de hierro ¥ acero laminado, 7.600 de planchas ¥
39.000 de rieles,

Mercado de petréleos, aceites de engrases
y alquitranes.

Log americanos han bajado ligeramente los precios
de los petréleos brutos ¥ refinados para la exportacion;
a pesar de ello, estos productos quedan en el mercado
francés a precios superiores a los practicados anterior-
mente al alza del dolar. A causa de ello, los esfuerzos
intentados para aprovisionarse de petroleos, esencias,
aceites de engrase de origen polonés, rumano y ruso,
contintdan con energia. Por ello, a la hora presente,
Francia, a pesar de su horror a la Rusia de los Soviets,
se ha convertido en uno de sus mejores clientes para
los petrolecs Tusos ¥ caucdsicos.

Por el contrario, el alza anormal experimentada
por los petrOleos rumanos es muy probable que se
traduzea en un abandono general de dicho mercado,

ESENCIAS

Esencias de twrismo: En bidones de 50 litros se cotiza
de 148 a 153 francos hectolitro, seghin marca. Al
detall, el bidén de 5 litros, se trata de 9,40 a 9,556
francos,

Esencias para grandes pesos: En bidones de 50 litros
se cotiza de 132 a 137 francos, ¥ al detall, el bidén de
5 litros, de 8,60 a 8,75 francos,

PETROLEOS

Los petroleos de Pechelbroun se venden en el Este
al detall, y en bidones de 5 litros, de 6,75 a 7,15 francos,



En el departamento de Nueva York, el petréleo en
barriles cotiza los 100 galones de 13,50 a 13,60 d6-
lares, y en bidones, de 16,50 a 16,60 délares.

El petrolen ordinario, en bidones de 50 litros, se
trata en Francia de 95 a 105,50 francos hectolitros.

El refinado blanco, de 52 a 55 francos los 50 litros.

A estos precios deben agregarse los derechos de
entrada y cirenlacidn.

ACEITES PESADOS

F. 0. B. se cotizan los 100 Kilog, sin envase, de aceite
para quemar, de 33 a 38 francos, segin calidad, Kl
aceite para motores Diesel valen los 100 kilos, f. o. b.,
44 6 48 francos.

En Londres el aceite para quemar vale de 75 a 90
chelines la tonelada, segin densidad.

ACEITES MINERALES DE ENGRASE

Para trapsmisiones ligeras se cotiza al por mayor
de 138 a 160 francos; para transmisiones pesadas vy
movimientos de méquinas, de 155 a 180 francos, se-
gin caracteristica; parn motores a gas, compresores,
de 170 a 185 francos; para motores delicados, de 190
@ 220 francos; para cilindros de miquinas a vapor de
baja presion, de 175 a 190 francos; para cilindros de
miquinas a vapor a alta presion, de 205 a 245 francos,
¥y para cilindros de méquinas a vapor, Tuertemente
calentadas, de 235 a 265 francos.

GRASAS MINERALES

Se cotizan los 100 kilos de grasas para cambios de
velocidades y diferenciales, por grandes cantidades,
de 190 a 225 francos; para cables y como grasa anti-
deslizante, de 180 a 195 francos.

GRASAS CONSISTENTES

En calidad extra se cotizan los 100 kilos de 180 a 100
francos. Las calidades superiores valen de 1556 a 170,
v las ordinarias, de 140 a 150, y las grasas plombagi-
nadas, de 140 a 150,

DERIVADOS DEL ALQUITRAN

El alguitrin bruto se cotiza en las fibricas de gas
al por mayor, de 290 a 315 francos la tonelada a granel.
El aceite de alquitrin se hace de 33 a 35 francos
los 10C kilos en las destilerias.

El benzol, en grandes cantidades para el producto
bruto de destileria, de 165 a 170 francos, Al detall,
en Paris, se trata el bidén de producto refinado y
lavado, de 5 litros, de 9,75 a 10 francos,

El Solnent-Nafta, 90/160, se hace de 153 a 158 fran-
cos. El Tolnol 80/120, con poca abundancia en el mer-

cado, se trata de 168 a 175 el producto bruto de des-

tileria.

La brea se cotiza en Inglaterra de 140 a 150 ehelines
tonelada, ¥ en Francia, a 65/68 francos los 100 kilos.
La naitalina se manifiesta en alza, faltando en cuanto
al producto bruto. El refinado se hace de 105 a 108
francos, en sacos de 100 kilos.

PRODUCTOS DIVERSOS

Aceltes solubles para taladrar, garantizados y anti®
deslizantes en el metal, se cotizan los 100 kilos de
100 a 140 francos. Al detall, de 170 a 180, y aceites
pilidos para imprentas, tenerias, ete., ete., de 115 a 130
los 100 kilos.

Mercados de maderas.

SUECIA Y FINLANDIA.—A causa del deshielos
que ha empezado un mes antes que el afio precedente,
han dado comienzo algunos envios por los puertos
meridionales. Algunos puertos septentrionales empi
a ser liberados, creyéndose que para mediados del
actual, o sea en estos dias, empezarin las expedicio-
nes en toda su actividad. Sin embargo, este deshielo
prematuro no ha dejado de tener inconvenientes,
pues numerosas explotaciones han zido sorprendidas
por esta rapidez, teniendo que detener sus trabajos
v transportes. Se cree que del 20 al 25 por 100 de los
troneos no podrin ser trangportados a los agerraderos,
Debido o las necesidades importantes de construceion
sentidas en Franela y otras demandas, los precios se
hallan sostenidos firmemente ¥ en ligera alza,

Fl flete acusa tendencias al alza y se trata actual-
r{lcnltc gobre una base de 47 a 50 chelines por standard
doble.

Se cotiza sobre Dunkerque o Calaiz el abeto rojo
Maderos de 8 = 23 em., de 7,40 a 7,50,

RUMANIA. — Alemania ha cesado de comprar, ha-
biéndose operado elevaciones importantes sobre los
derechos de exportacidn; las maderas han aleanzado
precios excesivos, a congecuencia de los cunles parece
haber cesado casi por completo la demanda ¥ adquisi-
ciones en este pafs.

HUNGRIA, — Parecidamente a Rumania, el merca-
do hiingaro ha experimentado alzas considerable en
estos Tltimos dias, traduciéndose, por lo tanto, en
una disminuecién de compras. La madera empleada
para la ealefaceion tiene una demanda anorimnal, a
consecuencia de haberse generalizado su eémpleo en
numerosas fabricas por falta de hulla, eayo aprovisio-
namiento es dificil,

En el Este se paga el esterio de ojaranzo o haya,
de 20 a 35 francos. Redondeados solos, de 25 a 20,
v carbones de maderas, de 30 a 32 francos log 100 kilos,
Fixiste muy buenn demanda y gran escasez en algunas
Tegiones, -

YUGOESLAVIA.—Las cotizaciones quedan sensi
blemente inalterables, especialmente en fresnos.

CHECOESLOVAQUIA.—En este pafs se nota un
acrecentamiento notable en ln demanda. Las made-
ras de pino y abeto se tratan, para largueros de 4 a

12 metros, sobre una base de 205 a 220 coronas che-
cas. Sin embargo, el aprovisionamiento a Francia es
bastante difieil por las difieultades que en los transpor-
tes ofrece Alemania,

FRANCIA.—En Francia lo que caracteriza ahora
este mereado es la gran debilidad reinante en los
stocks, la penuria de los aserraderos de maderas blan-
cas v la falta de portes. A consecuencia de la ausencia
de las expediciones alemanag, las instalaciones telefo-
nicas, telegraficas y de luz en las regiones liberadas
han sufrido una paralizaciéon, Esta necesidad en el
congumo se ha traducido naturalmente por una gran
carestin de precios, especialmente en las maderas
blancas.

Las miis solicitadas son las calidades inferiores, que
se ven verdaderamente disputadas, a pesar de sus pre-
cios exeesivos, Las maderas gecas se ven también so-
licitadas, haciéndose rarisimas en el mereado.

En maderas duras, la demanda recae principalmente
sobre la encina, buscadn sobre todo en el exterior v
en alza importante. El olmo también es buscado con
empefio ¥ con alza en su cotizacion,

Mercado de sebos industriales.

En el mercado de sebos se ha producido una baja
de 7 francos en los 100 kilogramos por el momento, pero
en breve se acentuari la misma.

A pesar de ello, los consumidores se muestran ex-
tremadamente reservados, no cubriendo mis que sus
necesidades mds inmediatas, Los acaparadores sud-
americanos, algo impresionados, envian a Londres
grandes cantidades que no son absorbidas por el con-
sumidor, esperindose que en vista de ello se inunden
en breve los demds mereados del Continente, También
en Nueva York se acusa una baja de un centavo por
libra.

Tan s6lo el sebo vegetal contrasta por su firmeza,
atribuible a las dificultades con que se tropleza para
procurarse . este producto en cantidades suficientes.

La cotizacién oficial del sebo fresco fundido, indi-
gena ¥ marcando 43° y medio, estd actualmente a
202,50 francos los 100 kilogramos a granel {. o b, Paris.

El sebo en rama, de un rendimiento del 70 por 100,
se cotiza a 204,75 francos los 100 Kilogramos.

Los sebos indigenas, de 293 a 305 francos los 100
kilogramos, segin regién; los de la Plata, de 42 a
45 libras; la grasa de caballo, a 37 libras. Los sebos de
tenerfas, de 312 a 319 francos,

Los sebos vegetales en Londres se cotizan de 43
a 43-6 chelines, v las grasas de cola, en Francia, de
268 a 271 francos los 100 Kilogramos.

Mercados de cdfiamos, yutes y linos.

Caitamos: Los mercados italianos permanecen fir-
mes, al paso que los franceses mantienen sus cotiza-
ciones mas ficiles, a consecuencia de la baja de la libra,

. .8e.da por seguro que la produceion italiana es andloga

a la del ejercicio pasado, siendo inmejorable el estado
de los cultivos. Esta industria, por lo que respecta a
Francia, no se halla ahora en situacion excelente, ya
que las disponibilidades son nulas y sus primeras en=
tregas no podrin verificarse hasta julio. 8in embargo,
los precios quedan sostenidos en este mercado,

Yutes: Este mercado empezd dando muestras de
alguna indecision, indecisidn que se tradujo mis tarde
en una ligera baja a continuacion de la firmeza pre-
dominante con anterioridad. Las marcas principales
son tratadas entre 31 y 32 libras esterlinas. Las noti-
cias sobre la nueva cozecha son favorables, En Dundee
ha dado comienzo, por fin, el trabajo, con lo que se
acentuard la demanda, tomando mayor actividad el
mercado, En Francia los cambios gon mucho mis fir-
mes, En hilados hay buena corriente de negocios a pre-
cios inalterables.

Lines: El movimiento huelguista va disminuyendo,
esperando que muy en breve haya terminado por com-
pleto, por lo que se refiere a los hilados, quedando toda-
via de alguna importancia en los tejedores,

Los negocios permanecen muy calmados en el mer-
cado de Lille, tanto en los linos del pais como en los
linos de Rusia, quedando los precios sin variacitn.

Por lo que se refiere a la cosecha se espera buena,
ya que la superficie plantada en Francia es muy supe-
rior ala del afio anterior. El mercado de hilos, ealmado
por el movimiento huelgulsta, K1 mercado de exporta-
cién se halla un poeo dificil por la situacitn del franco.

Mercados extranjeros de abonos.

Como deciamos, anunciindolo ya en la revista del
mes pasado, 1o eual prueba nuestra buena orientacidn,
este mercado ha conseguido una firmeza notable, al-
canzando excelentes cotizaciones. Esta situacion no
tiene solyeidn alguna, segiin la autorizada opinién de
los téenicos, que no sea la que ya apuntibamos nos-
otros, por lo que se refiere a los abonos sintéticos y
al sulfato de amoniaco, o sea la de tomar medidas
enérgicas, por lo que se refiere al Ruhr, para conse-
guir algunn mejorn en la situacion precaria de las dis-
panibilidades,

ABONOS NITROGENADOS

La escasez de partidas en nitrato de cal, cianamida y
abonos orginicos crean una necesidad imperiosa la
adquisicion de nitratos a pesar de sus cotizaciones, que
gomr elevadisimas por la insignificancia de los stocks
que permite a los almacenistas regir al mercado,

ABONOS FOSFATADOS

Signe el mereado, por 1o que a estos productos se
refiere, en andloga situacién a la reseiiada en el niimero
anterior, por la escasez marcadisima en escorias de
desfosforacion, lo que permite a los tenedores de parti
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das marear la pauta del corro imponiendo sus cotiza
ciones.

ABONOS POTASICOS

A consecuencia de no tomar parte Alemania en este
mercado y de ser la solicitacién de América cada dia
mis creciente, junto con la ezeasez existente, hace que
el mercado atraviese una crisis lnmentable en estas
materias, adquiriendo una firmeza -el mercado que
seria facilmente vencida por Alemania.

Mercados de lanas.

En los mercados de origen, como Sydney, se¢ acusa
una gran actividad y firmeza, subiendo los precios en
un 10 por 100 por lo que se refiere a las lanas merinas
v eruzadas finag, influyendo principalmente en ello el
que todos los mercados australianos se hallen muy
reducidos. Los mercados del Plata se hallan muy sos-
tenidos.

En Inglaterra, la segunda gerie de subastas de lanas
ecoloniales tuvo una animacién excelente, pagindose
todos los géneros en alza, llegando a aleanzar éstos
hasta un 7 por 100 de los precios precedentes; para
las merinas ¥ ernzadag finas, de un 5 a un 7 por 100,
En Francia se hallé al principio el mercado con un
negocio regular ¥ algo animado. Por lo que se re-
fiere a Roubaix-Tourcoing, el negocio se halla también
muy animado, habiendo gran demanda en las merinas
y cruzadas finas.

A pesar de esta orientacion, las ultimas noticias re-
cibidas marean tendencia a mayor firmeza en las co-
tizaciones, pudiendo resumir diciendo que la tenden-
cia. mundial es al alza.

Por lo que se refiere al mercado nacional, podemos
decir que en Barcelona la gituacidn ge halla calmada, al
pago que en Badajoz hay ofertas de lanas nuevas a
35 pesetas arroba.

Mercados de algodones.

Loz mercados reguladores experimentaron al prin-
cipio falta de orientacién y de consnmmo, descendiendo
las cotizaciones, aunque con ligeras reaceiones; sin em-
bargo, las entregas de mayo contintian sosteniendo sn
prima sobre las entregas de julio. Fl disponible llegé
a 27,15 en Nueva York, 27 en Nueva Orledns y 15,14
en Liverpool. La opinidn mis géneralizada es bajista,
v la diferencia a que se cotiza el algodén de campaiia
nueva, la causa primordial de la paralizacion de los
negocios, Los tiltimos precios conocidos en Nueva York
son: mayo, 26,756 centavos libra; junio, 26,10; julio,
25,560; agosto, 24,76; septiembre, 24; octubre, 23,79;
noviembre, 23,59, y diciembre, 23,39,

Mercado de cueros.

Los cueros de buey ¥ vaca, en el matadero barcelo-
nés se pagan de 1,80 a 1,90 kilogramo; de ternera, de
1,80 a 1.90; cueros secos, Sevilla, de 3,95 a 4,20;
idem Madrid, a 4,75.

Mereados nacionales de cereales y harinas.

Trigos: Debido a la situacion del tiempo, los sem-
brados prometen dar una abundante cosecha, En cuan-
to al negocio, la situacion se encuentra indeciza, y
los precios, flojos; los compradores se hallan retrai-
dos, a la expectativa, por cuya causa las operaciones
son casi nulas.

En Valladolid se opera al detall entre 78 y 78,50
reales fanega, En Arévalo, a 76; Soria, a 70; Aranda
de Duero, a 77: Palencia, a 77,60; Nava del Rey, a 78,
v Talavera, a 80.

En Aleafiiz la cosecha se hard muy irregular por
falta de lluvia, cotizindose en dicha plaza el trigo
de monte v de huerta a 72 pesetas cahiz.

En Salamanca también se espera buena cosecha, y
en enanto al negocio, por el buen estado de los campos,
sus caracteristicaz son abundantes ofertas, escasas
transacciones y precios sin variacion.

En Sevilla ¥ Valencia no se acusa variacion.

En Barcelona se halla encalmado el mereado, ‘no
habiendo transacciones; cotizindose sdlo el candeal de
Castilla de 44,50 a 45,60 pesetas los 100 kilogramos,
y el extremefio, a 43.

Tarragona ofrece log 55 kilogramos de trigo Sega-
rra de 27 a 28 pesetas,

En Buenos Aires se ofrece a 65,40 francos los 100
kilogramos; Rosario, a 64,03, y Chicago, a 65,93,

Cebadas; El articulo ge halla en baja por Ia abundan-
tisima cosecha que se presenta, ofreciéndose las ceba-
das nuevas de Alicante para entregar en este mes.
Valladolid cotiza a 41 reales la fanega; Herrera, a 45;
Talavera, a 40; Palencia, a 41; Nava del Rey, a 44;
Arévalo, a 42; Soria, a 55; Aranda de Duero, a 40;
Trigueros, a 41, ¥ Villarcayo, a 52 y 54

Valencia ofrece los 100 Kilogrames a granel a 38
pesetas; Tarragona, de 35 a 30; Sevilla, de 34,50 a 35;
Barcelona, de 36,50 a 38,50, ¥ Aleafiz, a 37 pesetas
eahiz.

Harinas: El mercado se halla desorientado, lo que
obliga a los compradores a que no hagan contratos
v se limiten a adguirir al dia; siendo, por lo tanto, la
venta mala, lo que naturalmente ge traduce en una
mayor oferta ¥y en un descenso de las cotizaciones.

Valladolid no ofrece variacion,

Nava del Rey, a 26 reales fanega; Trigueros, n 20;
Paredes, a 29; Mucientes, a 33 y 35, y Herrera Pi-
suerga, de 20 a 31,

Aleaniz cotiza harina de 1* a 73 pesetas los 100
kilogramos; de 2.8, a 68; de 3.8, a 32 los 70, y de 4.%,
a 25 los 60,

En Barcelona, la extra blanca nimero 1, de 63,50
a 65 los 100 kilogramos; superfina blanea nimero 2,
de 57 a 61; entera, de 60 a 62, ¥ la extrafuerza nime-
ro 1, de 75 n 125,
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Avenas: La avena ¥ demis granos de pienso se
hallan paralizados, Valladolid cotiza de 30 a 21 rea-
les fanega; Mucientes, a 32; Saldaiia, a 32; Herrera, o
34; Arévalo, a 42, y Nava del Rey a 14

Valencia ofrece los 100 kilogramos con envase usado

a 36 pesetas, la manchega; Tarragona, a 38; Darce~
ionn, 36,50 y 37,50, ¥ Alcailiz, a 30 los 180 litros.

Mereados de fletes.

Los fletes ofrecen mejor aspecto, hallindose soste-
nidas las cotizaciones, y en los sectores del Plata y
en los de aguas orientales los fletes han experimentado
un considerable avance por. falta de tonelaje dispo-
nible. Los dos centros para el tonelaje son las Indias y
la Argentina.

Norteamdérica, que disminuy6 su demanda por to-
nelaje para carbon, ahora la renueva con idéntica in-

tensidad para grano, principalmente para destinos
del Mediterrineo; el Canadd inaugurd temporada ce-
rrando media docena de fletamentos de Montreal a
Italin Occidental a 28 centavos 100 libras y /s por
cuartel.

Kl apresuramiento en la contrata de pronto tonela-
je en la zona de Bombay y Karachi hizo que los fletes
subjeran ripidamente de 28/6 a 32/0 flete, el mis alto
de que recordamos desde julio de 1921,

El Rio de la Plata, que también se mantuvo muy
aetivo, mejord los fletes, de 25 a 28/9, para carga in-
mediata hasta mayo-junio sobre la base de San Lo-
renzo a v. k. cont. Hace dos meses, por este mismo flete
no se pagaba mis de 18{6. El cierre de este mercado
se hace con alguna quietud, pero completamente fir-
me, siendo la perspectiva Tavorable a los armadores.

Los fletes de carbén inglés para Barcelona se mantie-
nen alrededor de 14 chelines la tonelada.

Los fletes costeros en nuestro pais contintian sos-
tenidos, aunque no son grandes las tendencias al alza.
De Asturias para Bilbao se pide el flete de 9/10 pese-
tas para vapor de unas 750 toneladas; Bantander,
8]0 pesetas, segin tonelaje, y Pasages, 12/13 pesetas,

Las tltimas operaciones conocidas son las signientes:
Mineral: de Bilbao a Middlesbrd, 7-9; a Cardiff, 7,
tonelada; a Garston, 10, ¥ a Newport, 7-0. De Melilla
a Cardifi, 6-6; a Huelva, 9-6; a Rotterdam o Emden, 7,
De Marbella a Cardiff, 7; de Huelva a Lubeck, 8-7 ¥
medio; De Cartagena a Garston, 8; de Onton a New-
port, 8-3,

En carbén inglés: De Cardiff a Sevilla, 16-3; a
Valencia, 14; a las Palmas o Tenerife, 10-9; a Carta-
gena, 12-6; a Vigo, 11-9; a las Palmas, 11; a Alicante
o Gandia, 17; o Barcelona, 14-6, ¥ a Almeria. 16,

De Swansea a Sevilla, 14; de Newport a Aguilas
17, ¥ de Glasgow a Barcelona, 14.

A2 Ultimos precios de productos industriales A%

‘ PLAZA UNIDAD | PRECIO PLAZA UNIDAD | PRECIO
- : X Baldosin fino de L8, «...veovescoenoe. | Madrid 100 14 ptas,
Metales, minerales y aleaciones. fino de 2.4 LIV e - 13—
—  hidriulico gm. —_ = 8,25 —
Aluminio. Lingotillos (exportacién)..... | Londres Tonelada | 115- 0- 0 £]| Ladrillos recochos... .. — —_ 8,50 —
Antimonio, Réguloinglés........... iy — 87- 7- 0— — cerdmicos de = —_ 14,60 —
— Régulo chino o japonés. ... .. | — —_ 25- (- 0— —  cerimicos de AR R e — — 12,75 —
— OXIdo Inglés.. o cvvevernsonns - — 41-15- 0 — —  huecos sencillos.. . ....o.oieulf - — 10,50 —
Cobre: Standard. ..e v sesviereess ol — — 68-10- 0 — —  huecos dobles. ....ciun Ve — — S -
—  Eleetrolitieo: . oo e e e —r — 74-10- 0— || Rasillas. .. oovevnnneesn — == 750 —
—  «Best Selecteds....... e e | —_ — 72- - 0 —|| Pino de Avila, rollo. .... — m?* 156 —
— «Wire Barss..... — — 74-15- 0—|| — de Soria, idem. .... — -_ 170 —
—  (Sulfatode).............. — — 26-10- 0 —|| — del Norte, idem, ...... e/ 2 T _ — 260 —_
Estafio, Standard. ......... ot —_ 201-10- 0 — || Entarimado pino rojo ¥y >=< d.........00 — m? 5 —
— oStraitsr......0n0eee . — — 206-15- 0— — pinorojo 1><d...... — — 6,75 —
Ferrocromo 70 9y, sin CATDONG o - e — Libra-de aleacitn|  0- 2-15— - pino Melis 1< 8......0..... — — 10 —
Ferromanganeso 76/80 %p......coovnns — Tonelada 18- 0- 0 —|| Plomo en planchas y tubog............. —_ 100 kg. 13 —
—_ Spiegel (export.), . 0 1:.. — —_ 9-10- IJ-—I -
Ferrozilicio 45/50 %g. o vvvvviean SRR i — — 12-10- 0 — Abonos y productos quimicos.
Ferrotungsteno 80/B5 Mg..vovviviiauains - Libra de W 0- 1- H— i
Ferrovanadio 85/40 %p. . vvvvrsevsrnanes — Libra de V 0-17- 0 — || Nitrato de sosa, 25 Y/, riqueza, %/;; 9/; N..| Barcelona 100 kgs. 44 ptas,
Hierro mineral. Rubio 1.5, ..... e Bilbao Tonelada 0-18- 66— || Sulfato de hierro, eristalizado........... - 16 —
— Rubio 2., — —_ 18 a 19 ptas. — de'hierro, en polvo. ... coviveues — — 18 —
— Rubio, fosforoso o silicioso — — 17a 17 — — amoénico ©fy Yo N........ Sl - — 62 —
— Carbonato 15, . ....eene- — — 22 — || Cloruro de potasa ™5 ®fa.covvveiriinnes — — 31 —
— Carbonato 2.8,...... T — 17a 18 — || Buliato de potasa g % ... ovnn.. — — M4 —
M fo, t | Almadén 75 libras 207 — || Superfosiato de cal mineral "3y 9. ... — - 12 —
Braurl0, TEABCO. ..o v e vivanainss vonss seoY Tondrea et 10-12- 6 § - Ao calantnetal Wadl v = = 8 =
Niguel inglés (exportacién). ........... . — Tonelada | 130- 0- 0— —_ de cal mineral 8o %y, . ..., —_ — 14 —
Qt0: s T b R arelncs — Onza 80/2 — de huesos /35 %, 18 29, N — — 19 —
IR 05 ot erm) arace wia bl ot i _ — 35-7/16 Escorias Thomas Tfyg.ceescaeiianiinns — —_ 18§ —
PRGNS bR S £ —_ — 24-10- 0 — || Sulfato de cobre 98 %, Inglés. .....o.vu. — — M —
Plomo inglés. ........... st AT - Tonelada | 26- 5- 0— —  de cobre 98 %, del pais..... AR — e 0 —
Wolfram ](é?ima.’ll,ln d(l:),}‘ A e — U%idadl;gﬂ; 0-14- 4 — Hi P t4h Por 100 kg
Zine, Inglés (ordinario).. .........co0 e e onelada 84- 0- 0— ITOS. i rica. 3
P T N S S T — = 35- 0- 0— e (Precios en ) Pesetas,
—_ Llectmlir.lcu....... ........ — - 36- 2- 6— Dslﬂa?ﬁ%.....‘.‘..‘........_.. 40
Redondos  owadradon .-} — "8 ¥ i i B
Carbones. f 5a izd% S 55
81 a x4y e aieigienine 49
: Pletinas y lantas, con y sin| * 2] % mis,..... S 2
Ingleses: Chelines Fonra, de-bsal"y pa_m 118 : 233 ; : grr m2:: ........... gﬁ
Cardiff. Almirantazgo superiot,..... Bilbao Tonelada 41 COGHE cvraitiais sroimsiss il S Jaoal AR Ml A b e i 60
Newcastle, Cribados de vapor....... — — a8 Nims., 9 al 14...... 71
—  Menudos. .......oeeiiiei = = 25 De 61a 150! — 15 Al 18 71
== Cok metalirgico...... L - — 70 = R T e 83
= Cok de gas....... piam e n e — — 42 Nums 0al 14..... 73
Newport, Cribados, . ....cvvvvess A - — 49 De 30 a 60; 15&118...... 78
— Menudos. ......... e e _ e 35 103‘-%__”__ 83
Flojes covonuennennens Ntma. 9 al 14,000 81
Asturianos: De 12a 20! — 15al 18...... 85
o], 5 — 39y 2D e 95
R s i o) Bk T R sy De151 a 200 — 9al15.....| 85
o) O TR Y a L g = T e o= R0, B e =l %
1 L e e e L = o - — |l Angulos mples e a TR e 4
MenudoR. . «coonesonicssani A (i) y De Ig ok mﬁz% g : ‘;2
. Cortadillos para clavo.... - Al
Vegetales: on gy 58
DR T 5 i ot e s e .| Barcelona — 229 — De 3l y mas 3 -c-vvvvs v 50
Do AleOrNOqUE: Jou s i vainsssannssss — — 200 — || Cortadillos para herraje ..{ — 18 a 80 X 4 ¥y M. ...eniien.n [ij}
De haya: «o.ovess — - 200 — — 102 17 X4 YMAS..ooieenann 63
De roble. .. — —_ 188 —_ Medias cafias, medios redondos, almen-
OOreegn, « .« vounas —_ — 290 — || Pasamanos de todas clases, | driadot:, bastidores y planchuela co- i
Trien’ Gassesmanes s baanalrnanean
Cuadrados ¥y planchuelas ............ 96
Materiales de construceion (puestos en obra). Tierros y aceros trabajados) Ejes para carros y coches........... 79
al martinete, ....... .. Dentales y rejas ....... 100
Cemento Asland. .......... ceveeeesnnn| Madrid | Tonelada | 160 ptas’ Azudns. picachones y garroteras . ... 114
Cangrcjo ..... e e — — 185 — || Vigas T de 160 a 240 . 48
—  Hispania. . ...... el ol - 1m0 — || = 1de 80a140 % . i 50
—  dberig. ... | — _ g - — lde%ﬂn%ﬂfgu ...... v . 52
—  la6n,.... — — 110 — || Hierros en U desde 30 a 140 Z5......... TR AT e 52
—  Répido.... = — ne = — on U dedde 180 a 2407 . asni il sl i 54
CR)S S s meta ey - Fanega 6,00 — snemasdesz:azax..‘..‘. 55
Y80 PUIO. +vvvvvnrnnnnnnns X — Cahiz 2 — Il Chapas ...... De mids de 5 7% a 8 inclusive .... 57
- Elsnm..,,..............m. X — Q/m 2,75 — "’ De 8 % de grueso a 5 % inclusive :. 61
KT AR i s o s fire e et ¢ = m? 25 — De%g}aggg%zga; AR 55
A DI o ol e e e re - — 35 - = a X TR R s tias 4
R T v By s e e i = = R P!anos&uehoa..‘..--.---;_ 20.1&(500§x7 B R E 56
Arenagnria. ............. S T - - 20 — 5 20113600 S R i y
T S e — - V- AT CAMIBEAR . 0 oniberdinn wistayaisioiie :
RO s e e R 3 100 85/ 50 — || Te2areos Dot on calidad ¥ for-} " 3orna Cireiiar o100 16
T A R [N ' 2 @~ || ma. Chapas......---:| Dg otras formas irreguiares ....... 2 8
|

NOTA.—Gran parte de los precios ingleses de metales han sido suministrados por la Casa Miguel Pérez Fuentes, de Bilbao.
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2 Informacidon

Nacional

Ferrocarriles

Las reclamaciones ferroviarias.

La Compaiifa de Madrid a Zaragoza y
Alicante ha tomado el excelente acuerdo
de autorizar a los jefes de numerosas es-
taciones de sus redes para instruir y re-

solver por si mismos los expedientes por

reclamaciones de poca monta por averias.
A unas estaciones se les ha autorizado
para solventar los asuntos cuya cuantia no
exceda de 25 pesetas, y a otras se les ha
ampliado esta autorizacién hasta 50 pe-
setas.

De esta forma los perjudicados podran
solucionar sus reclamaciones en la propia
estacion, sin necesidad de sostener co-
rrespondencia e invertir tiempo en la tra-
mitacion de los asuntos cerca de las Dele-
gaciones regionales de reclamaciones es-
tablecidas en las lineas o cerca del ser-
vicio central de Madrid.

Las estaciones de Madrid, grande y
pequena velocidad y muelles del Cerro de
la Plata, han sido habilitadas para resol-
ver y pagar reclamaciones por averias
hasta el limite maximo de 50 pesetas.

Los ferrocarriles navarros.

Con constancia digna de imitacién vie-
ne trabajando la Diputacién de Navarra
para llevar a feliz término su plan de red
ferroviaria en aquella provinecia con vias
de ancho internacional, de ancho normal
v de via estrecha.

La linea «nternacionaly, aunque tiene
buenas influencias en su apoyo, adolece
de tales inconvenientes que dudamos se
realice.

Se proyecta también Ia Ilinea Pam-
l}lonmAld uides, que habria de enlazar con
o0s ferrocarriles franceses, constituyendo
su estacion de Pamplona una estacion
fronteriza de transbordo. Esta linea, que
mediria unos 35 kilémetros, conduciria
a Paris desde Pamplona en unas ocho
horas y a Madrid por los trayectos Pam-
plona Castejon, Castejon-Soria, Soria-To-
rralba y parte de la linea de Madrid a Za-
ragoza y Alicante, modificada en pequeiia
parte, en igual tiempo.

En el mismo plan entra la construceién
de la linea Castejon-Soria, que se haria a
cargo del Estado, y para la cual esté dis-
puesta la Diputacion de Navarra a dar
toda clase de facilidades y ayuda,

De via estrecha se construirdn las li-
neas de Pamplona-Santisteban y de Pam-
plona-Estella-Logrofio, y como consecuen-
cia de éste, el de Allo - Calahorra - Mar-
cilla,

Para todos estos planes tiene ya pre-
Parada la Diputacién de Navarra la ayu-
da de Empresas y Bancos que asegurarin
la construccién.

Nuevas lineas.

En las provineias de Valencia y Aragén
se estd trabajando para conseguir que se
lleve a cabo la construceién de una nueva
linea ferroviaria que, constituyendo una
prolongacion de la de Tudela a Tarazona,

una este punto con Calatayud, con la cual,
y mediante el ferrocarril Central de Ara-
gbn, se conseguiria la unién de Valencia
con la linea de Barcelona a Alsasua y a
Bilbao.

Para dar mayores facilidades a la cuen-
ca minera que se proyecta trabajar, se
esté, gestionando una concesién de unos
eréditos que permitan terminar el ferro-
carril de La Carolina a Puertollano.

Gijon-Ferrol.

Ha sido aprobado en Consejo de mi-
nistros el expediente de adjudicacion de
las obras del segundo trozo (Gijén a Los
Cabos) del ferrocarril de la costa que ha
de unir a Gijén con El Ferrol.

El ferrocarril Gijén-Musel.

En el Ayuntamiento de San Martin del
Rey se ha celebrado una asamblea de
Munieipios interesados en la construceion
de este ferrocarril, acordando gestionar la
continuacién de las obras, para lo cual se
han constituido en mancomunidad, ha-
biéndose dispuesto por Real orden la ta-
sacion de las obras realizadas.

Disolueién de una Empresa.

En la Junta general celebrada en Bru-
selas por la Sociedad Anénima Belga de
los Caminos de Hierro Econémicos de Ca-
talufia se acord6 la disolucién de dicha
Empresa, haciendo constar que contra ella
habia pendiente una instruccién judicial
en Espana; que el Consejo de Administra-
cion habia concedido una opeién sobre
sus bienes en territorio espafiol a un siib-
dito espafiol y que sélo se esperaba la
publicacion del precepto correspondiente
en la Gacela de Madrid para la cesion ofi-
cial.

Adelanta que al proceder a la liquida-
cion resulta perdida la totalidad del ca-
pital social y que los obligacionistas sélo
cobrarian entre el 256 v el 30 por 100 de
sus eréditos.

La transferencia del tranvia de vapor
de Flassa a Palamés, propiedad de aque-
lla Empresa, fué hecha a nombre de don
José Marfa Lacoma, el cual a su vez soli-
cité se transmitiera a la Compania de los
ferrocarriles econémicos de Espafia, de la
que es presidente del Consejo de Admi-
nistracién, habiendo sido aprobada la
transferencia y reconociéndose a esta
Compaiiia como concesionaria de dicho
tranvia, y con todos los derechos que co-
rrespondian a la Empresa primeramente
citada sobre la concesién del tranvia de
vapor de Gerona a Bafiolas con ramal a
Flassa, a reserva de lo que se resuelva por
el expediente de caducidad de la misma,
quedando obligada la Empresa en los mis-
mos términog y con las mismas garan-
tias que tenia la Sociedad cedente.

El ferrocarril de Pefiarroya.

Se ha constituido una Sociedad titula-
da Companfa Espanola de Caminos de
Hierro, filial de Ia Minera y Metalirgica
de Peiniarroya, con el objeto de explotar
los ferrocarriles de ésta, cuyas lineas con-
tintan constituidas en garantia de las
obligaciones emitidas al 4,50 por 100.
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Conferencias.

Bl ingeniero industrial D. Vicente Bur-
caleta ha dado en la Escuela Central de
Ingenieros Industriales los dias 21 y 28 de
abril 1iltimo y & del actual unas intere-
santisimas conferencias sobre los temas:
«Locomotoras eléetricasy, «Centrales, sub-
estaciones y lineas para tracciény y «Elec-
trificacién de ferrocarriles espafioless. En
esta 1ltima, que era como resumen de las
anteriores, demostré el Sr. Burgaleta la
posibilidad y conveniencia de la electri-
ficacién de gran parte de los ferrocarriles
espafoles.

Terminadas estas lecciones préicticas se
proyect6é una pelieula del ferrocarril elée-
trico de San Gotardo, cuya construceion,
llevada a eabo por la Casa Brown-Boveri,
llamé mucho la atencion.

En otro lugar de este ntimero comen-
zamos la publicacién de estas conferen-
cias.

Los ferrocarriles en la guerra.

En la Academia de Jurisprudencia co-
menzo6 el dia 9 del mes pasado un curso
de conferencias sobre «Transportes mili-
tares ferroviarios para la guerra y tropas
de ferrocarriles», a cargo del teniente co-
ronel de Tngenieros D. Julian Gil Cle-
mente, quien en diciembre del afo 1921
fué destinado en comisién de servicio para
estudiar dichos transportes en Francia,
Bélgica e Ttalia.

El Sr. Gil Clemente resume en estas
conferencias las modernas organizacio-
nes ferroviarias militares, el reclutamien-
to del personal, su instruceién y ascensos,
la organizacién de unidades en cada una
de las naciones citadas, el material de
que disponen los parques centrales y la
organizacion general del mando.

!Eichas conferencias, que han tenido
lugar en los dias 20, 23 y 27 de abril y
I, 4, 7 y 11 del actual, continuarin en

- los dias 14, 18, 21, 25 y 28 también de

este mes y 1, 4, 8 y 11 de junio pro-
ximo, a las seis y media de la tarde.
.
Varios
Concesiones de petrélec en Espaia.
Durante el pasado mes se han trami-

tado las siguientes coneesiones de petro-
leo:

PROVINCIAS Jonoe:| Hectareas.
FSUEROB . < ure.s strmistorslate sl 9 6.064
I E Y Ty e 4 15. 300
O ONBE oo s s v e b 1 1.000

TOPAL S o taaivisie 14 22.964

Es digno de seguir con atencién ol des-
arrollo de las exportaciones petroliferas
en Espafia, no solamente por el valor
intrinseco de las presuntas fuentes de pro -
ducto industrial tan estimado en el mundo
entero, sino porque puede considerarse
virgen en Espaiia la explotacién de pozos
petroliferos, a pesar de haber dictaminado
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en multitud de ocasiones téenicos y ged-
logos la posibilidad de hallarse importan-
tes fuentes del preciado hidrocarburo en
nuestro territorio.

Prorroga del «modus vivendis con Als-
mania.

Los Gobiernos de Espana y Alemania
han acordado prorrogar hasta las doce de
lamoche del 30 de junio préximo el modus
vivendi comercial entre ambos paises,
establecido por canje de notas de 15 de
enero 1ltimo y prorrogado en la misma
forma por el de 26 de febrero y 3 de marzo.

La cantidad de 70.000 hectolitros de
vinos espanoles, cuya importacion prevé el
citado modus vivendi, se amplia de nuevo
en la proporeién correspondiente al tiem-
po a que se refiere esta nueva prorroga.

Indices de precios.

Los indices de precios que calcula y
publica la Direccién General de Estadis-
tica referentes al mes de marzo rveflejan
una situacion de calma y tranquilidad en
el mercado espanol.

El indice de los metales permanece fijo
en 151, el de materiales de construccion
pasa de 232 a 231, y el indice parcial de
la seccién «Materiales industrialesy pasa
de 172 a 174.

Un concurso.

La Gaceta correspondiente al dia 14 del
actual publica una Real orden del Mi-
nisterio de Fomento, cuya parte disposi-
tiva dice asi:

«1.%  Se abre un concurso para la pre-
sentacion de proyectos relativos a cada
uno de los dos temas siguientes:

“a) A lainstalacion de un Centro des-
tinado a ensayo industrial de destilacio-
nes de carbones minerales de calidad infe-
rior y substancias hidrocarbonadas, y de
aplicacion de nuevos procedimientos mi-
nerometaliirgicos;

b) A la implantacién en Espafia del
aprovechamiento industrial de nuestros
lignitos y ecarbones minerales pulveriza-
dos.

Bl primer proyecto debe comprender la
instalacién de un Centro dotado de cuan-
tos elementos sean precisos para hacer en-

sayos industriales en gran eseala, con gran -

des cantidades de productos y en condi-
ciones de trabajo en un todo andlogas a
las de un establecimiento fabril, y en que
puedan obtenerse industrialmente pro-
ductos que se estimen necesarios a las ne-
cesidades del Estado, y principalmente
a los fines de la defensa nacional, dando,
naturalmente, preferencia a aquellos que
puedan derivarse de los minerales que con
mds profusiéon se presentan en Espaiia.

También debe proveerse la instalacion
de un Laboratorio industrial, donde pue-
dan hacerse ensayos de métodos y proce-
dimientos de una manera réapida y sobre
cantidades mas reducidas de productos a
ensayar. Los presupuestos de las instala-
ciones industriales del laboratorio y del
gran Centro experimental deberdn presen-
tarse también separadamente.

El proyecto de aprovechamiento de
combustibles pulverizados deberd estu-
diar las dos modalidades: preparacion en
grandes centrales, de donde se transporte
el produeto obtenido a los lugares de apli-
cacion o pulverizando el carbén directa-
mente a la entrada de los aparatos que lo
consuman, determinando dificultades y
ventajas para cada aplicaciéon conereta; y
presentar estadisticas de su desarrollo y
empleo hasta el dia, precio de coste, ren-
dimiento, ete.
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2.2 Cada uno de los proyectos que
opten a los premios deberd componerse de
Memoria, planos, presupuestos y anejos
necesarios que permitan su completa ins-
talacion; sus autores habrian de ser inge-
nieros de Minas esparioles, con titulo pro-
fesional expedido por la Escuela especial
del ramo de Madrid.

3.2 BSe otorgarin dos premios, de pe-
setas 20.000 cada uno, a los dos proyectos
que mejor respondan a las condiciones es-
pecificadas en los apartados @) y b) de la
base primera. Estos proyectos deberan
merecer el favorable informe del Consejo
de Mineria, con las dos terceras partes,
por lo menos, de sus votos, y ser aproba-
dos en Consejo de ministros a. propuesta
del de Fomento. El concurso podra de-
clararse desierto si ninguno de los proyec-
tos presentados merveciera los premios, o
adjudicar uno solo de ellos.

4.2 Los proyectos deberan presentarse
en la Seccion de Minas y Metalurgia del
Ministerio de Fomento antes del dia 15
de diciembre préximo. Cada proyecto lle-
vara un lema, y deberd ir acompaiado de
un sobre cerrado y lacrado, que contenga
bajo el mismo lema c¢ue el proyecto el
nombre’ del autor. Una vez adjudicados
los premios se abrirén los sobres corres-
pondientes a los lemas de los proyectos
premiados. Los sobres correspondientes
no premiados seran destruidos sin abrir.

El Estado se reserva el derecho de pu-
blicar las Memorias; pero los proyectos se-
ran siempre de la exclusiva propiedad de
sus autores. Si aquél decidiera en cual-
quier tiempo instalar por su cuenta el Cen-
tro de ensayo industrial de destilaciones
de combustibles con arreglo al proyecto
premiado, no tendrd obligacién de abo-
nar a su aufor remuneracion ni indemnni-
zacion alguna, fuera del premio otorgado.»

Pensiones para ingenieros y obreros en
el Extranjero.

La Gaceta del 11 del corriente publica
una convoeatoria de pensiones para di-
rectores téenicos, con titulo o sin él, y
para obreros de las industrias de fundi-
cion, con objeto de aprovechar las ense-
nanzas que a los ingenieros y ohreros es-
pafioles ha de reportar la proxima Re-
unién Internacional de Fundicién y su
Exposicién anexa, que se celebrard en
Paris el mes de septiembre préximo.

Es criterio de la Junta de Pensiones
de Ingenieros y Obreros en el Extranjero,
organizadora de esta convocatoria, que
preceda a la marcha de los obreros e in-
genieros al Extranjero un eurso prepara-
torio, euya duracion maxima sera de tres
meses, en el que los ingenieros pensiona-
dos iniciardn a los obreros en los proble-
mas teéricos dé la fundicién, completin-
dose este curso con lecciones de idiomas
en los paises donde hayan de trabajar.

La convoeatoria comprenderd tres pen-
siones para un grupo 4) y diez para un
grupo B).

Las pensiones del grupo A4) durarén
nueve meses y serdn de setecientas cin-
cuenta pesetas mensuales, corriendo a
cargo de la Junta los gastos que ésta
autorice de wviajes, matriculas y libros.
A ellas podrian aspirar los téenicos diree-
tores con titulo o sin él.

Las pensiones del grupo B) durardan un
ano y tres meses, pudiendo prorrogarse
a juicio de la Junta. Durante ellas el
obrero percibird un jornal entre diez y
doce pesetas. Serd asimismo de cuenta
del Estado los gastos de matricula, libros
e instrumental cuando asi lo estime con-
veniente la Junta. A este grupo de pen-
siones pueden aspirar los obreros.
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trica.

Los interesados en ambos grupos pue-
den dirigirse, a fin de obtener mas deta-
lles, a la Junta de Pensiones de Ingenie-
ros y Obreros en el Extranjero, Prado,
26, Madrid.

Congreso Municipal de la Edificacidn.

Se ha reunido en Madrid el Congreso
Municipal de la Edificacién, a fin de
estudiar soluciones para los temas segun-
do y sexto del cuestionario de la Confe-
rencia Nacional, encargo conferido por
Real orden del Ministerio del Trabajo
al Ayuntamiento de Madrid. El tema
segundo dice asi: Accion de los organis-
mos locales (exencién de arbitrios, fun-
cion de dichos organismos en la edifica-
cion, ensanche de poblaciones, extrarra-
dio de Madrid, ete.). El sexto se refiere
a las comunicaciones urbanas.

El Congreso redacté y aprobé unas
conclusiones, basadas en la informacion
ptblica que le precedié, habiendo in-
fluido poco en ellas los discursos pronun-
ciados en la asamblea, que, con raras
excepeiones, demostraban una gran falta
de preparacion en los que los pronun-
ciaban.

Esperamos que no ocurrird lo mismo
en la Conferencia Nacional de la Edifica-
cion y que la labor de su Comisgion orga-
nizadora ha realizado serd apreciada y
aprovechada por todos.

«Gaceta»
2 de abril de 1923.

Fomento.— Direccién general de Obras
ptiblicas.—Conservacién y reparacion.—
Adjudicaciones definitivas de subastas de
obras de carreteras.

Seccion de Puertos.—Autorizando al
Ayuntamiento de San Sebastiin para am-
pliar las obras de un lavadero publico en
terrenos situados en el muelle de dicha
ciudad.

3 de abril.

Fomento.— Declarando desierto el con-
curso a los dos premios anunciados por la
Real orden de 18 de octubre de 1922, rela-
tivo a la presentacion de proyectos sobre
instalacién de un Centro industrial de
experimentacion y la implantacion en Es-
pania del aprovechamiento de combusti-
bles pulverizados.

4 de abril.

Fomento. — Adjudicaciones definitivas
de subastas de obras de carreteras.

Rectificacion al anuncio de adjudica-
cién de las obras de la carretera de Alma-
gro a Alcaraz, inserta en la Gaceta del 30
de marzo ultimo.

Agnas.—Concediendo a D. Juan Bau-
tista Solis y Alday autorizacién para esta-
blecer una nueva presa en el cauce del rio
Cega, en término de Viana de Cega, con
destino a la producecién de energia eléc-

5 de abril.

Fomento.—Adjudicaciones de subas-
tas de obras de carrateras.

Aguas.—Concediendo a D. Ramén Fer-
nandez Prida autorizacién para aprove-
char 1.000 litros de agua por segundo, de-
rivado del rio Quintana, en término mu-
nicipal de Pilofia, con destino a la produc-
cion de energia eléctrica.

Trabajos Hidraulicos—Fijando el pla-
zo de diez diag para la informacion publi-
ea sobre el proyecto de acequias y tomas
de distribucién de aguas en la zona com-
prendida entre los rios Bafiuelos y su
afluente el Becea y el canal derivado infe-
rior del pantano de Gasset.



G de abril.

Fomento.— Adjudicaciones definitivas
de subastas de obras de carreferas,
~ Aguas.—Concediendo a D, Rafael Diaz
Garcia el aprovechamiento de 20.000 li-
tros de agua por segundo, derivados del
rio Genil, en el sitio «El Cuchillos, de la
provincia de Cordoba.

BEscuela Hspecial de Ingenieros Agro-
nomos.— Rectificacion a la convocatoria
para los exdmenes de ingreso en esta Hs-
cuela.

Escuela Especial de Ingenieros de Mi-
nas.—Anuneciando concurso para proveer
dos plazas de profesores de esta Iscuela.

7 de abril.

Fomento.—Autorizando a la Junta de
Obras del puerto de Tarragona para ad-
quirir, por el sistema de eoncurso, el ma-
terial de carriles y el de cruzamientos y
cambios de via que se indica,

Declarando con cardcter general que el
cargo de ingeniero en précticas del Cuerpo
de Caminos, Canales y Puertos al servicio
del Estado es incompatible con el ejercicio
libre de la profesién de ingeniero.

11 de abril.

Fomento.— Autorizando para su ejecu-
cion en el actual ejercicio econémico, con
arreglo al presupuesto vigente, la parte de
los presupuestos de los servicios que se
estan efectuando por el sistema de admi-
nistracién aprobados en los afios 1915
a 1922,

13 de abril.

Fomento.— Anunciando haber sido so-
licitado por D. Mariano Rubié y Bellvé la
eoncesion de un ferrocarril suburbano de
Barcelona a Badalona,

Adjudicando definitivamente a D. Juan
Ramoén Espada Perdiguer las obras de un
depésito y taller de locomotoras para la
estacion internacional de Canfranc de la
linea de Lérida a Saint Girons.

Tdem a la Sociedad anénima «Cubiertas
v Tejadosy las obras para la estacion de
La Molina del ferrocarril de Ripoll a Puig-
cerdd.

Disponiendo se reconozea en lo sucesi-
vo a la Compania Feriocarriles Econémi-
cos Ispafioles como concesionaria del
tranvia a vapor de Flassa a Palamés, asi
como de cuantos derechos correspondian
a la Sociedad Ferrocarriles econémicos
de Cataluiia, sobre concesion del tranvia
de vapor de Gerona a Banolas con ramal
a FlassA.

14 de abril.

Fomento.— Adjudicaciones definitivas
de subastas de carreteras.

Seccion de Aguas.—Fijando un plazo de
treinta dias para que los que se consideren
perjudicados con el proyecto de acequias
v desagiies principales del Canal de Tor-
desillas, para riegos en los términos mu-
nicipales de Villamarciel y San Miguel del
Pino (Valladolid), puedan reclamar contra
el mismo,

Resolviendo la propuesta del Consejo
Superior de Fomento, relativa a construc-
clones hidraulicas y modificacion de los
articulos 22 y 23 de la ley de 7 de julio
de 1911,

_ Disponiendo sea anunciado en este dia-
rio oficial y en el Boletin Oficial de Minas
Y Metalurgia el coneurso para premiar dos
Proyectos relativos a cada uno de los dos
temas que se insertan.

19 de abril.

Fomento.—Autorizando a la Compa-

Aia General de Carbones para establecer

en el rio Odiel, puerto de Huelva, un de-
posito flotante para carbones.

Seccién de Aguas.— Disponiendo se dis-
tribuya en la forma que se indiea el eré-
dito para la ejecucién de obras de conduc-
cion de agua destinada al abastedimiento
de poblaciones.

Disponiendo que D. Raiael Velarde Me-
dina, nombrado ingeniero tercero del
Cuerpo de Minas por Real orden de 4 de
los corrientes, preste sus servicios en el
distrito minero de Lérida.

Nombrando ayudante primero del Cuer-
yo Auxiliar de Minas, con el sueldo anual
de 5.000 pesetas, a D. Antonio Cordero v
Lépez del Rinedn, que es el concursante
mds antiguo del escalafén de ingenieros
aspirantes,

Trabajo, Comercio e Industria.—Apro-
bando el contador automedidor para li-
quidos gistera «Oledmetron.

Adjudicando a D. Vicente Lloret la con-
cesion del pesquero de almadraba deno-
minado Calpe.

20 de abril.

Hacienda.—Concediendo una cuarta
prorroga de un anio, que terminard el 25
de marzo de 1924, para que el Consorcio
del Depésito franco de La Corutia presen-
te a este ministerio todos los documentos
comprendidos en el art. 3.° del Real de-
ereto de 25 de marzo de 1919,

Resolviendo el expediente incoado a
instancia de D. Eugenio Grasset y Eche-
varria en solicitud de beneficios de la ley
de 2 de marzo de 1917 sobre proteccién
a las industrias nuevas y desarrollo de las
ya existentes.

21 de abril.

Fomento.— Autorizando a la Sociedad
Altos Hornos de Vizeaya para establecer
un cargadero y tablestacado gn la Bene-
dicta para servicio de su fabrica La Viz-
caya.

Autorizando a D. Jacinto Sudrez para
establecer en la darsena de Axpe, cerca

de sus talleres, para reparticiéon de bu-

ques, una planchada para el servicio de
los mismos.

Aguas—Autorizando a D. Agustin Pé-
rez de Guzmdan para derivar 80 litros de
agua por segundo, y todos los que se pue-
dan derivar en épocas invernales, del ba-
rranco Moreno, en término municipal de
Competa (Malaga).

Direccion general de Minas, Metalur-
gia e Industrias navales.—Comunicacio-
nes maritimas.— Abriendo informacion
pablica sobre los proyectos de tarifas que
se publican, presentados por la Comparia
de Vapores Correos Interinsulares Cana-
rios. :

Trabajo, Comercio e Industria.— Dis-
poniendo se proceda con arreglo a las nor-
mas (ue se publican, para la aplicacién
del art. 39 del Reglamento de instala-
ciones eléctricas, aprobado por Real de-
creto de 29 de marzo de 1919,

Aprobando el contador eléctrico mode-
lo ¢Arémy, tipo . M, 4.

23 de abril.

Fomento.— Autorizando a D. Agustin
Pérez de Guzmdn para derivar 95 litros,
y los que sean posible derivar en épocas
invernales, del barranco Moreno, término

‘munieipal de Cémpeta.

Otorgando al alcalde de Viscarret la
concesion de dos litros de agua por se-
guntlo, derivados de la regata de Sarrondo,
con destino a la ampliacion del abasteei-
miento del referido pueblo; a la Sociedad
Quintana y Bertrand el aprovechamiento
de 15 litros de agua por segundo, deriva-
dos de los arroyos Fayedo y Sanfrechoso,
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en término municipal de Oviedo, y a la
Sociedad Electra del Esva para construir
una presa de embalse en el rio Esva, en
término municipal de Luarca (Oviedo).

25 de abril.

Fomento. — Adjudicando definitiva-
mente a D. Manuel Corton Rodriguez las
obras de la carretera de Tejeiro, en la de
Lugo a Ribadeo a la de Bavalla a Meira,
trozo segundo.

26 de abril.

Fomento.— Derogando la Real orden
de 25 de octubre del afio proximo pasado,
v disponiendo que todo camino vecinal
que deba ejecutarse por el Istado, en la
parte que afecta su auxilio, se haga por el
sistema de contrata. :

Disponiendo que el ingeniero jefe de
primera clase del Cuerpo de Caminos, Ca-
nales y Puertos D. Justo Ruiz Moyano
preste sus servicios en la Jefatura de Obras
publicas de Burgos, a las érdenes del in-
geniero jefe de dicha provineia, y que que-
de suspenso de funciones y sueldo desde
el dia de su posesién hasta que los Tribu-
nales ordinarios resuelvan lo que estimen
de justicia como consecuencia de la Real
orden de 20 de septiembre del afio an-
terior.

Fijando un plazo de treinta dias, que
terminaré el 24 de mayo préximo, para
que los interesados soliciten la liquidacion
de las primas que tengan pendientes de
peticién y correspondan a los earbones na-
cionales embarcados en cabotaje o para
exportacion con anterioridad al 15 de
marzo.

27 de abril.

Fomento.— Disponiendo se proceda con
arreglo a las normas que se insertan para
la aplicacién del art. 39 del Reglameénto
de instalaciones eléctricas aprobado por
Real decreto de 29 de marzo de 1919.

Trabajo, Comercio e Industria=—Apro-
bando el contador eléetrico «Aréns, tipos
E.F.a,B. F.M,E. F. 0.2,y E..TF.
0. 1.

Disponiendo la inclusién en la Real or-
den de 23 de mayo de 1922, aprobatoria
del contador para agua de turbina 1'. H.,
con arranque seco, los calibres que se men-
cionan.

Aprobando el contador distribuidor de
gasolina «Servos, tipo A.

28 de abril.

Fomento,— Autorizando al ministro de
este departamento para llevar a cabo la
subasta de las obras de dragado y des-
monte en rocas submarinas en el puerto de
Palma de Mallorca (Baleares).

Disponiendo contintien siendo funecio-
nes de los inspectores generales del Cuer-
po Nacional de Ingenieros de Montes las
establecidas por el de 22 de enero de 1915
v las de los de 1.° y 16 de febrero de 1901.

Autorizando al ministro de este depar-
tamento para la construceién, por con-
curso. del aparato, linterna y accesorios
para el faro de Montjuich por su presu-
puesto de 113.156,28 pesetas. .

Jubilando a D. José Mesa Ramos, -
geniero jefe de segunda clase del Cuerpo
de Caminos, Canales y Puertos.

Nombrando. en ascenso de escala, in-
genieros jefes de segunda clase del Cuer-
po de Caminos, Canales y Puertos, a don
Manuel Becerra y Ferndndez y a D. Emi-
lio Serrano Navas.

Autorizando al ministro de este depar-
tamento para contratar, mediante subas-
ta publica, la ejecucién de las obras de
explanacion y fabrica del trozo segundo
de El Ferrol-Mera, del ferrocarril estraté-
gico de El Ferrol a Gijén.
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Jubilando a D. Adolfo Falero, ingenie-
ro jefe de segunda clase del Cuerpo de
Montes.

Disponiendo se declare incluida en el
tiltimo lugar del plan provineial de la zona
oriental, en la provineia de Oviedo, la ca-
rretera de La Arquera (kilometro 73 de la
de Torrelavega a Oviedo) a Santa Marina
(kilémetro 5 de la de Llanes a Merés); en
el niimero 8 en el plan provincial de la
zona ocecidental, de la provincia de Ovie-
do, la carretera de Cangas de Tineo a Li-
nares del Acebo, y con el ntimero 11 en el
plan provincial de la zona central, de la
provineia de Oviedo, la carretera de San
Julian de Box a Olloniego.

Declarando de utilidad ptiblica los tra-
bajos hidrolégico-forestales proyectados
por la sexta Divisién en la Seccién prime-
ra de la cuenca del rio Huecha.

Extranjera

Unién Internacional de los Caminos de
Hierro (U. I. C.)

En 1.° de diciembre del pasado afio co-
menzd a regir esta Unidn, cuyos estatutos
fueron aprobados en la asamblea gene-
ral celebrada en Paris (su domicilio so-
eial), en 17 de octubre tltimo, y a la que
se han adherido las Compaiifas espanolas,
haciendo alguna salvedad respecto al nue-
vo régimen en que pudiera colocarlas el
proyecto de ordenacién ferroviaria y una
vez suprimido del plan la parte relativa
a la unificacién del ancho de vias.

El objeto de la U. I. C. es la unificacion
y mejora de las condiciones de estable-
cimiento y explotacién de los ferrocarri-
les en relacién con el trafico internacio-
nal europeo, y los estatutos se refieren
al objeto de la entidad, Sociedades cue
la integran, gestion, emisién de votos en
las asambleag, reparticién de gastos, ad-
misién de nuevos miembros, separacion
de entidades -y arbitraje.

La Direccién de la Unién esté encomen-
dada a un Comité de Gerencia formado
por doce de lag Compaiias adheridas y
bajo la presidencia de una de ellas. Au-
xilian a este Comité varias Comisiones de
trafico de viajeros, del de mercancias, de
descuentos mutuos, cambios y de inter-
cambio de material mévil, y otras que se
iran nombrando oportunamente.

La asamblea general ordinaria se ce-
lebrard cada cinco afos y las extraordi-
narias cuando lo soliciten cuando menos
seis Administraciones-miembros de tres
paises distintos, como minimo, y que ade-
més representen la déeima parte de los
votos que constituyen la totalidad.

Los ferrocarriles ingleses.

Las antiguas Compaiiias ferroviarias
de Inglaterra y Escocia, fusionadas ahora
en cuatro grandes grupos, acaban de pu-
blicar sus respectivas Memorias corres-
pondientes al ejercicio de 1922.

El grupo denominado London Midland
& Scottish, integrado por las Compariias
Caledonian, Furness, Glasgow and South
Western, Midland y North Staffs, obtuvo
en el ejercicio en concepto de productos
brutos la cantidad de 92.251 millares de
libras, cifrdndose los gastos en 73.822 y
los ingresos netos en 21.034, lo que acusa
un aumento de 2.657 millares de libras
con respecto a 1921,

El segundo grupo, London & North
Eastern, en el que figuran las Compaiiias
Great Central, Great Eastern, idem Nor-
thern, Nort Eastern. Great Nort of Scot-
land y North British, alcanzé unos pro-
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ductos brutos de 71.024 millares de libras,
de los que, deduciendo 58.106 en concepto
de gastos, quedé un ingreso neto de 14,135,
superior en 1.276 al obtenido en el afo
anterior.

El tercer grupo, Southern, del que for-
man parte las Compaiiias London & South-
Western, London Brighton & S. Coast y
South Eastern and Chatham, obtuvo un
producto bruto de 27.572, ascendiendo
sus gastos a 21.761 y sus ingresos netos
a 6.519, cantidad que supera a la del afio
anterior en 1.340 millares de libras.

Por dltimo, el grupo Great Western
tuvo también excelentes resultados, pues-
to que sus productos brutos ascendieron
a 38.523 millares de libras, los gastos a
31.103 y los ingresos netos a 8.276, o sean
916 millares de libras més que en 1921.

Como se ve, los ingresos brutos de los
cuatro grupos suman en junto 229.370
millares de libras, los gastos por todos
conceptos 184.792 y el ingreso neto 49.964,
siendo, por tanto, el aumento de las utili-
dades con velacion al ejercicio precedente
de 6.189 millares de libras esterlinas.

En los productos brutos estan incluidos
los subsidios correspondientes a siete me-
ses del Gobierno, que ascienden a 20 mi-
llones de libras esterlinas.

Los notables aumentos registrados en
los productos, con respecto al ejercicio
precedente, los ha determinado de una
parte el haberse intensificado el tréifico, y
de otra, la reduceion de gastos, que ha sido
mucho mayor que el alza en los ingresos.

Tan satisfactorios resultados han per-
mitido a casi todas las entidades citadas
elevar el dividendo a sus acciones.

Como es de suponer que la normalidad
se ird restableciendo a medida que des-
aparezcan las salpicaduras de la guerra,
no es aventurado esperar que en el afo
en curso acentien ain més sus utilidades
las aludidas Compariias,

Reducecion de las tarifas ferroviarias in-
glesas.

La Federacién de las industrias bri-
ténicas inglesas habia mostrado su deseo
de que nuevamente se redujesen las tari-
fas ferroviarias, por entender que la si-
tuacién general y las estadisticas del tré-
fico no justificaban la continuacién del
recargo del 50 por 100 que venia rigiendo
sobre los precios anteriores a la guerra,
pues los ingresos de 1922 han excedido en
1.600.000 libras (48.640.000 pesetas) y los
gastos han bajado en 55.600.000 libras
(1.690.240.000 pesetas).

En vista de esa situacién se ha acor-
dado una reducecién de las tarifas de trans-
portes ferroviarios que ha comenzado a
regir el dia 1 del mes actual y que afecta
principalmente a los productos mineros,
a los agricolas y al ganado, para el que se
llega a reducir en un 50 por 100 el re-
cargo de 118,75 por 100 que existia. En
otras tarifas se reduce también ese aumen-
to en un 15 a 20 por 100.

El ferrocarril de Rabat a Fez.

Se ha verificado la inauguracioén oficial
del ferrocarril de unién de Rabat con Ke-
nitra, Petit Jean, Mequinez y Fez, que
habra de ser prolongado hasta Ténger,
a través de la zona de influencia espafola.
A dicho acto asistieron las altas persona-
lidades francesas, el baji de Rabat, va-
rios diputados y senadores franceses y el
delegado de Fomento en la Alta Comisa-
ria espafiola, Sr. Pérez Retinto.

La linea en general esté en buenas con-
dicicnes, a excepeion del trozo Petit-Jean-
Fez, en el que ya una vez descarril6 el
tren que conducia al sultan.
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Aeroplanos sin piloto.

Los aviadores militares franceses han
ensayado en el aerddromo de Ville Sauva-
ge un nuevo tipo de aeroplano de bom-
bardeo sin piloto. El aparato llevaba a
bordo dos pasajeros y volé durante una
hora y media sin accidente de ningiin gé-
nero. Todas las maniobras se ordenaban
desde tierra; pero al alcance de los pasa-
jeros iban unos botones que al ser apre-
tados hacian aterrizar el aparato.

La potencia de los motores era de 300
caballos, y se cree que en breve la avia-
ci6n militar francesa dispondra de varios
aparatos de este tipo.

Suiza.

En los ferrocarriles federales suizos se
han efectuado ensayos con una locomoto-
ra movida por una turbina de vapor
Zoelly dispuesta transversalmente al eje
de la via delante de la caldera, que ataca
por engranajes un eje intermedio que a
su vez mueve los ejes motores por medio
de bielas. La turbina gira a 8.000 revo-
luciones, lo que corresponde a una velo-
cidad de 78 kilémetros para la locomotora.
Iista estd provista de recalentador y de
condensador y el hogar es de tiro forza-
do meednico. Se economiza gran cantidad
de combustible sobre el sistema Com-
pound.

Un vuelo notable.

El domingo 6 del corriente el aviador
Barbot atravesé dos veces el canal de la
Mancha en una aviette Dewoittine con
un motor de 15 caballos.

Los puntos extremos del racorrido fue-
ron los aerddromos de St. Inglevert (Fran-
cia) y Lympne (Inglaterra), que distan
entre si 58 kilémetros. El horario de los
vuelos (hora inglesa) fué el siguiente:

Salida de St. Inglevert. . ... 6,20 p.m.
Llegada a Lympne. : . . . .. 7,21 —
Salida de Lympne. . ... ... 81 —
Llegada a St. Inglevert. . . 8,45 —

Las caracteristicas del aparato son las
siguientes: superficie, 1,95 m?; enverga-
dura, 13 metros; largo, 6 metros; peso en
vacio, 110 kilogramos; peso en disgposi-
ciéon de marcha (20 kilogramos de eom-
bustible), 220 kilogramos, incluyendo al
piloto; potencia del motor a una altura
de 1.500 metros, 11 caballos.

Los wuelos fueron realizados a una
altura de 1.700 metros y con un consumo
de 9 litros de gasolina por hora.

El mayor barco del mundo.

La United States Lines dice que posee
el mayor buque del mundo. Se trata del
Leviathan, que ha sido modificado 1ilti-
mamente, substituyendo el earbén por
el aceite. Con ello se ha conseguido au-
mentar el tonelaje neto en 5.674 tonela-
das, pasando, por consiguiente, de 54.282
a 59.956 toneladas, cifra que excede en
més de 3.000 toneladas a la equivalente
de otro buque cualquiera de los actual-
mente a flote.

El Leviathan puede ecargar 10.000 to-

neladas de combustible y consume por
dia, a una velocidad de 24 a 25 nudos,
1.000 toneladas.
_ Permanecerd en dique hasta fines de
junio, en que se espera acaben las obras,
v el 4 de julio saldrd de Nueva York con
rumbo hacia Southampton.
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