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Enclavamientos eléctricos
Por ALFREDO LOPEZ ESTELLA

VENTAJAS DEL SISTEMA.

A dos categorias corresponden los puestos de
concentracion de maniobra de agujas y senales, se-
gun la naturaleza de la energia empleada para el
accionamiento de dichos aparatos.

Comprende la primera los enclavamientos llama-
dos mecanicos, de transmision rigida o flexible, en
los cuales se aprovecha tunicamente la energia pro-
ducida por el esfuerzo muscular del hombre. A la
segunda pertenecen los enclavamientos llamados de
fuerza motriz o dinamicos, que son aquellos que
emplean, para el accionamiento de agujas y sena-
les, la transmision de la energia acumulada bajo
la forma de un fluido a presion o la electricidad.

Solamente las ventajas de los modernos sistemas
eléctricos, frente a los defectos de los restantes sis-
temas de su categoria (hidraulicos, neumaticos y
electroneumaticos) han sabido abrirse paso hoy dia.

Los enclavamientos mecanicos han probado cier-
tamente su adaptacion a las exigencias del servicio
durante muchos anos. Sin embargo, el desarrollo
adquirido por los ferrocarriles durante estos alti-
mos tiempos ha obligado al empleo de métodos
modernos en la explotacion de los mismos, y a ello
es debido el que el sistema eléctrico de enclava-
miento de agujas y senales sea el adoptado por la
generalidad de las empresas ferroviarias, al refor-
mar estaciones antiguas o al construir otras nuevas.

Esquematicamente ya conocidos los enclavamien-
tos a transmision flexible, tnicos empleados en la
actualidad entre los mecanicos, quiere ello decir
que la palanca de maniobra que recibe en estos
ultimos el empuje del obrero ‘que ha de accionar
el sistema, queda reemplazada por una maneta que
pone en comunicacion la barra de un generador de
corriente con un motor eléetrico encargado de mo-
ver el aparato. La transmision funicular desaparece
en este caso, siendo sustituida por cables subte-
rraneos perfectamente protegidos, lo mismo meci-
nica que eléctricamente, y los aparatos de acciona-
miento que transforman el esfuerzo muscular aquél,
bien sea en la inversiéon de una aguja o ya en
abrir o cerrar una senal, quedan modificados de
manera que el esfuerzo aludido lo facilite en su
giro el eje del pequeiio electromotor.

Las ventajas que asoman en pro del sistema que
nos ocupa frente a aquel otro cuya adopcion obliga

(1) Ingeniero Industrial.

a restricciones, estriba precisamente en que se pue-
den maniobrar aparatos a distancias limitadas tini-
camente por la caida de tension de los conductores
elt_ec_tricos, en tanto que en las instalaciones a trans-
mision flexible las distancias no deben exceder de
300 metros para las agujas y 1.300 metros para las
senales; en que la instalacion es mas facilmente
vigilahle; en que las casetas pueden construirse
mas pequenas y mas proximas a las vias, ya que
no existen transmisiones funiculares; en que no
existiendo trabajo fisico, el nimero de empleados
puede ser menor; en que la rapidez de las manio-
bras es mayor, etec. i

Hasta en puestos medianos o pequeiios, los apa-

Figura 1.*
Puesto eléctrico de enclavamiento en un ferrocarril noruego.

ratos eléctricos pueden ser mas ventajosos que los
mecanicos, si en el lugar de emplazamiento de la
instalacion existen reservas de energia eléctrica que
permitan alimentar el puesto sin el empleo de ba-
teri_a.de_ acumuladores. El consumo de energia es
casl 1nsignificante, ya que un puesto de tamaiio
mediano apenas si consume més corriente que una
lampara eléctrica de 50 bujias.

A un lado los enclavamientos mecanicos que nos
han servido para vulgarizar lo que son aquellos que
para su funcionamiento emplean la electricidad,
debemos indicar algunas particularidades de estos
ultimos que acreditan su superioridad.
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La primera de ellas es la seguridad de su funcio-
namiento, debido a su disposicion comprobadora.
La electricidad fué la encargada de ello en la ma-
yor parte de los sistemas dinamicos. Ni que decir
tiene la perfecta aplicacion que a tal fin tendra
aquélla en un sistema genuinamente eléctrico en to-
das sus partes, como lo es el sistema que nos ocupa.

Otra de dichas particularidades, comiin a los sis-

Dichas baterias se cargan, bien directamente de
la red, o bien por el intermedio de un grupo conver-
tidor, segtin sea el caracter de la corriente que exis-
ta en el lugar de emplazamiento del puesto. Como
reserva, siempre suele montarse otro pequeno gru-
po electrogeno, a base de motor de explosion.

Un cuadro de distribucion, con los aparatos de
medida y de conmutaciéon precisos, completan la

{Figura 2."
Aparato eléctrico de aguja.

temas dinamicos, pero cuya mejor aplicacion se
logra con el sistema puramente eléctrico, es la posi-
bilidad de acoplar varios aparatos de accionamien-
to a una sola maneta, logrando asi la formacion de
itinerarios con una gran rapidez y una seguridad
absoluta, ya que la comprobacion tiene lugar de
un modo completo.

En resumen: son tan grandes las ventajas, tanto
técnicas como econdmicas, de los sistemas eléctri-
cos de enclavamiento, que junto a ellas pierde im-
portancia el mayor gasto de adquisicion que gene-
ralmente llevan consigo.

ALIMENTACION DE LOS PUESTOS ELECTRICOS.

Los puestos eléctricos funcionan generalmente
con corriente continua de 120 voltios. El circuito de
comprobacion necesita usualmente de 25 a 50 vol-
tios. Ambos circuitos se alimentan por baterias de
acumuladores de capacidad apropiada a la impor-
tancia y trabajo de la instalacion, y suficiente para
un trabajo de dos dias sin nueva carga. El servi-
cio se efecttia generalmente con dos baterias, de
las cuales una permanece en carga mientras la otra
alimenta el puesto.
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pequena central alimentadora. Dicho cuadro per-
mite: la carga de las baterias de acumuladores; la
alimentacion de los circuitos de trabajo por me-
dio de las baterias, por medio del grupo o bien por
medio de los dos en paralelo durante la carga.

Cuando existen dos puestos de enclavamiento cer-
canos, una sola central alimentadora es suficiente.
En caso de montarse dos centrales independientes,
un circuito de unién entre ambas permite, en caso
necesario, alimentar cada uno de los puestos con
la corriente de los grupos y baterias del otro.

La corriente que parte del origen ha de pasar
antes de su llegada a las dos barras colectoras del
aparato central, por un cuadro de comprobacion
situado en la easeta de maniobra.

Dicho cuadro lleva montados sobre una placa de
marmol: dos amperimetros, uno correspondiente al
circuito de régimen y otro al de comprobacion; un
voltimetro comiin a los dos circuitos, un conmuta-
dor para el anterior, cuatro cortacircuitos, un inte-
rruptor general para empalmar y desempalmar el
puesto.

Por medio de este cuadro, el encargado del pues-
to puede conocer por una sola ojeada el regular
funcionamiento de los aparatos de accionamiento.
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De esta forma cualquier defecto en la instalacion,
sobrecarga en los motores, etc., puede corregirse
inmediatamente.

. El consumo de energia en los sistemas eléctricos
modernos es reducidisimo. Suele ser, aproximada-
mente, de 0,07 kilovatios-hora por dia y aparato, a
razéon de unas 100 maniobras diarias, absorbiendo
la comprobaciéon de 1/8 a 1/10 de dicha energia.
Para dar idea de lo que representa este consumo,
basta indicar que no llega a la cuarta parte del exi-
gido por cualquiera de los sistemas hidraulicos o
neumaticos, reputados como los mas econdémicos
entre los de su clase.

También se construyen para estaciones pequenas
0 medianas, instalaciones dispuestas para funcionar
directamente con corriente alterna. Empléanse muy
particularmente en estaciones comprendidas en tra-
Yectos donde existe implantado el block automé-
tico, utilizando para su alimentacién la misma fuen-
te de energia que este tiltimo.

Estos pequenos puestos, cuyo gasto de adquisi-
cién resulta muy econémico, ya que no precisan ba-
terias ni grupos, tienen, ademas, la ventaja de po-
der ser instalados en cualquier dependencia de la
estacién, sin necesidad de construir caseta alguna
especial, debido a su reducido tamafio.

APARATO CENTRAL.

Los aparatos eléctricos de maniobra asientan so-
bre una armadura metéalica revestida de chapa, for-
mando el conjunto la mesa de maniobra. Las pa-
lancas aparecen en la parte superior de dicha mesa,
separadas entre si 75 mm., dependiendo mecanica-
mente unas de otras y estableciéndose entre ellas
relaciones de dependencia eléctrica (fig. 1.%).

En la parte inferior de las palancas existen pe-
quefias ventanillas, tras las cuales aparecen discos
de colores que indican el estado de la operacién vy
orden en que se encuentran las palancas y sus co-
rrespondientes accionamientos.

La caja de enclavamiento se encuentra situada
detras del aparato central, no presentando particu-
laridad alguna con relacién a las que poseen los
enclavamientos funiculares, ya tan conocidos. Como
en éstos, una tapa precintable de cristal permite
ver el mecanismo que contiene.

a Unica parte del aparato accesible al encarga-

do del puesto, es la caja de cortacircuitos. Por cada
maneta hay dos de éstos: uno para el circuito de
régimen y otro para el de comprobacién.
_ Todas las manetas, tanto de aguja como de se-
nal o de itinerario, forman bloque que permite fa-
cilmente la sustituciéon sin mas que recurrir a los
tornillos de fijaciéon. En caso de averia, en breves
Instantes puede sustituirse la inutilizada por otra
de reserva.

Las manetas de aguja y de sefial tienen dos po-
sociones extremas: la de itinerario tiene, ademas,
una posicién intermedia, con lo que se logra ma-
niobrar dos itinerarios por las posiciones extremas

€ una sola maneta.

Sentado esto, vamos a dedicar algunas lineas al
funcionamiento de las manetas de maniobra o con-
mutadores.

_En las palancas de los enclavamientos a doble

ilo existe un gatillo, que es preciso oprimir siem-
bre que se quiera maniobrar aquélla. Estos gati-
llos son dependientes, por medio de mecanismos es-
Deciales, de las cajas de enclavamiento, y asi se

obtiene la incompatibilidad o compatibilidad entre
todas ellas. Del mismo modo las manetas de manio-
bra que nos ocupan, disponen de un trinquete com-
binado con una disposicion electromagnética para
lograr la liberacién en caso de compatibilidad.

Invertida una maneta, el trinquete no escapa has-
ta tanto que el aparato en movimiento alcance la
posicion debida. Y ocurre que las barras transver-
sales del mecanismo de enclavamiento, en este in-
termedio, quedan en posicion tal, que excluven la
posibilidad de cualquier otra maniobra. De ahi que
no sea posible manejar una maneta de itinerario
cuando tarde en hacer su funcion un aparato cual-
quiera de accionamiento o cuando falte la corrien-
te que comprueba el estado de la aguja.

Las manetas de aguja llevan en su parte ante-
rior el conmutador para las tomas de corriente, y
detras, por conexioén rigida, el conmutador para las
dos posiciones de la aguja. El conmutador prime-
ramente indicado intercala la bateria que alimenta
el circuito de accionamiento y también la de com-

—_——

Figura 3.
Esquemas del funcionamiento de un aparato de aguja.

probacion cuando la aguja estid en estado regular
de reposo. Al invertirse la maneta para lograr una
maniobra, el conmutador toma la posicién que co-
necta el circuito de accionamiento, y al mismo tiem-
po se enclava en esta posicion por medio del trin-
quete antes indicado. Tan pronto como el apara-
to motor alcanzé la posicion a que le condujo la
de la maneta, la corriente de régimen atraviesa el
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electroiman del sistema de comprobacién. Inmedia-
tamente ocurre que la armadura, separada del elec-
troiman al manejar la maneta, es atraida enérgica-
mente, y al desenclavar el fiador, libera la maneta
y cambia la pantalla del ventanillo de comproba-
cion. Y ocurre, ademas, que por la acciéon del mis-
mo electroimén, el conmutador corté el circuito de
régimen y conect6 el de comprobacién, con la ten-
sion del cual, ya efectuado el arrastre explicado,

hay la corriente necesaria para sostener la armadu-
ra y cambiar otra vez, si asi conviene, la posicién de
la aguja. Hasta tanto, la pantalla de la ventanilla
de comprobacion aparece de color blanco, indican-
do con ello que la posicién de la aguja es perfecta.
Al maniobrar de nuevo la palanca, o bien en el
caso de que la corriente de comprobacién no circu-
lara, el color de la pantalla visible seria rojo.

Un timbre de comprobacion funciona precisamen-
te mientras estin las armaduras desprendidas de
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los electroimanes correspondientes, gracias al cie-
rre de un circuito local secundario.

Ocurre también que si la aguja quedara en po-
sicion anormal por causa de talonamiento, el cir-
cuito de comprobacion queda abierto. Como ya he-
mos visto, la maneta queda enclavada y no se lo-
gra liberarla mas que por la accién de la corriente
de régimen al atravesar el electroiman. Por ello,
aun en el caso de que pudiera lograrse que la aguja

Figura 4."
Aparato eléctrico de senal.

quedara en su posicién, de acuerdo con la de la
maneta, ya fuera maniobrando aquélla a mano o
por medios violentos, la aludida maneta permanc-
ceria enclavada en su posicién primitiva, ya que
la corriente de comprobacién, tinica que puede cir-
cular, no tiene la tensién suficiente para liberarla.

En este caso, para deshacer el enclavamiento, hay
que recurrir a apretar un botén auxiliar montado
detras del mango de la palanca, rompiendo un pre-
cinto, con cuya maniobra se intercala la corriente
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Figura 5.

Enclavamientos de la estacién de clasificacion de Venta de Bafios. Caseta 4.

de régimen capaz de arrastrar la armadura del
electroiman. La falta de precinto que proteje el
botén auxiliar advierte a quién corresponde la ano-
malia ocurrida.

De todo lo indicado anteriormente se desprende
que para poner la instalacién en condiciones de
prestar servicio, es indispensable que todos los cir-
cuitos de comprobacién estén cerrados, y, por con-
siguiente, que todas las armaduras de los electro-
imanes de comprobacién se mantengan atraidas.
Para ello seria preciso que el encargado del puesto
maniobrase una a una todas las manetas de aguja.
si el interruptor general del cuadro de comproba-
¢ion no tuviera una disposicion especial para lograr
dicho objeto, mediante la cual, alimenta los aludi-
dos electroimanes en el momento de intercalarlos
en el circuito, con una tensién aumentada, suficien-
te para ejercer la atraccién de las citadas arma-
duras.

Con el fin de impedir que una aguja ocupada por
un tren pueda ser maniobrada bajo el mismo, se
construye una disposicién especial de encerroja-
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miento que se agrega a la maneta de aguja sin mo-
dificar para nada la construccién de esta tltima.

Dicho mecanismo se pone en funcionamiento por
medio de un electroiman conectado a un carril ais-
lado. Mientras la aguja permanece ocupada por un
convoy, la maneta de aguja queda encerrojada ¢
imposibilitada para todo movimiento. La compro-
bacién indica por medio de una raya azul que apa-
rece sobre el disco de colores, la ocupacion de di-
cha aguja por el tren.

La maneta de itinerario, como hemos dicho an-
teriormente, tiene tres posiciones: una intermedia o
de reposo y dos invertidas correspondientes a dos
itinerarios distintos. E1 movimiento de la maneta se
transmite a una palanca acodada, la cual, a su vez,
comunica su movimiento a las barras que llevan
los érganos de cierre, situadas en la caja de encla-
vamiento.

La misma maneta transmite asimismo su movi-
miento, por medio de barras rigidas, a conmutado-
res situados en la parte baja del conjunto, los cua-
les tienen por misién formar los circuitos precisos
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Figura 6.
Enclavamientos de la estacién de clasificacion de Venta de Banos. Caseta B.
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para enclavar y desenclavar el itinerario, asi como
para permitir la maniobra de las sefiales corres-
pondientes.

El desenclavamiento de la maneta de itinerario,
que permite invertirla hacia su posicién de funcio-
namiento, y el enclavamiento de la misma, una vez

te intercalado un electroiman de comprobacién que
mueve el disco de colores que indica el estado de la
operacion.

Existe también un cerrojo que enclava la ma-
neta de senal, el cual es accionado por un electro-
iman alimentado por la misma corriente de com-
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Enclavamientos de la estacién de clasificacién de Venta de Baiios. Disposicién esquematica del aparato central de la caseta A.

abierta la senal o bien en su posicion de reposo,
una vez realizada la maniobra, se efectiian por me-
dio de cerrojos accionados por electroimanes ana-
logos a los que se emplean en las manetas de agu-
ja y sefial, y cuyas bobinas estan conectadas con
contactos situados en la parte anterior y posterior
del aparato. Las relaciones de dependencia eléctri-
ca estan dispuestas de forma que la maneta no se
puede maniobrar ni fijar hasta tanto que la com-
probacion eléctrica indique que todas las agujas
afectadas por el itinerario estin en su debida po-
sicion. Una vez maniobrado el itinerario, la corrien-
te de comprobacién cambia de circuito y desenclava
la maneta de sefial. Como se observa, no es posi-
ble poner esta tiltima en posicién de via libre si
existe cualquier irregularidad en el funcionamien-
to de los aparatos de maniobra, cuya comprobacion
efectiia aquella corriente.

La maneta de sefial es analoga en su construccion
a la de aguja, distinguiéndose de esta tltima por
carecer del conmutador de baterias. Esto es debido
a que la corriente de comprobacién no utiliza, como
en el caso de la maneta de aguja, los mismos con-
ductores que la corriente de régimen, sino que circu-
la a través de un circuito independiente, cuyo cir-
cuito abre o cierra el brazo del semaforo por me-
dio de un contacto especial. En dicho circuito exis-

‘k")‘.l.
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probacion, y cuyo circuito se cierra, liberando
aquella maneta, cuando una vez comprobada la de-
bida posicion de todas las agujas e invertida la
maneta de itinerario, la fijacion de este tiltimo sea
efectiva.

Los aparatos centrales para vias accesorias o de
maniobra son de construccion simplificada, no exis-
tiendo en los mismos, ni manetas de itinerario, ni
caja de enclavamiento, ya que cada aguja puede
maniobrarse de un modo independiente. Las ma-
netas de aguja estdn modificadas de forma tal que
la comprobacién se efectiia por la corriente de ré-
gimen, sefalando también el aparato, por medio de
discos de colores, cualquier caso de talonamiento.

APARATO DE AGUJA.

La fig. 2.* representa el mas moderno tipo de
aparato para el accionamiento e inmovilizacion de
agujas, inmovilizacién que cesa en caso de talona-
miento. 4 )

Dicho aparato va montado en una caja de hierro
fundido, G, con tapa de palastro, H, dispuesta de
manera que el cierre sea perfecto. A dicha caja
va fijo un bastidor especial, R, que soporta los ele-
mentos que accionan la aguja por medio de los ti-
radores, S y S1.
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Como ya se ha dicho, el aparato no sélo esta
dispuesto para el accionamiento de agujas, sino
que las inmoviliza en sus posiciones extremas, gra-
cias a la disposicion de cerrojamiento de que esta
dotado.

El mecanismo de accionamiento consta de un
electromotor, M, con su rueda de engrane, Z, que
arrastra a la rueda Z1 y ésta al husillo P, el cual,
seglin que el motor gire a derecha o a izquierda,
da lugar a que la tuerca N avance o retroceda.

Dos osciladores, 4, A1, en unién de las piezas
de cerrojamiento, F, F1, constituyen la disposicion
de enclavamiento al girar sobre los espirragos que
soporta la tuerca N.

Los tiradores, S, S1, tienen arriba y abajo unas
poleas que obran sobre cada uno de los osciladores
A, Al. Sujetos, B, B, al oscilador A1, en el que los
tiradores, S, S1, tienen su asiento, y dispuestas como
en el dibujo aparecen, las piezas de enclavamiento
F, F1 se consigue éste por medio de los ganchos H,
H1, y solo cuando la aguja llega a cualquiera de las
dos posiciones extremas.

Esquematicamente puede estudiarse el funciona-
miento del aparato de aguja que nos ocupa, recu-
rriendo a los esquemas de la fig. 3.* El esquema I
representa la posicion del sistema con los espadi-
nes a la derecha. La pieza oscilante A1, apoyada
en la polea C del tirador S, cuando éste ya llego al
final de su carrera, y empujada por la tuerca N,
gir6 sobre el esparrago L de la nombrada tuerca,
dando lugar a que el pestillo K quedara corrido
sobre la pieza de enclavamiento F, cerrojando lu
aguja en cuanto al tirador S se refiere,

Asi las cosas, si un eje cogiera la aguja de talon,
el tirador S7, empujado en sentido contrario por el
talon de la rueda, daria lugar, primeramente, a que
el oscilador girara, descerrojando el sistema, y lue-
g0 a que la tuerca se deslizara por el husillo, ha-
ciéndolo girar e invirtiendo la posicion de la aguja.

El esquema II representa la aguja recorriendo
el camino de su inversion en el momento en que el
pestillo libera al tirador S.

El esquema III demuestra el avance de la tuer-
ca e indica el empuje que transmite al tirador S7
por medio del punto de agarre O1.

En el esquema IV aparece el momento en que
se inicia el nuevo giro del oscilador A1 apoyando
en la polea de agarre O1, que ya llego al final de
Su carrera.

_El esquema V representa el cerrojamiento del
tirador S71 por el giro total del oscilador, unido al
pestillo H1 que entré en el cerradero F1.

En esta posicion la aguja, y en caso de talona-
miento, la inversion tiene lugar analogamente a lo
que se dijo para igual caso al explicar el esquema 1.

ay que advertir que en caso de talonamiento la
aguja no recobrara movimiento alguno por la ac-
€i6n del motor hasta tanto que la maneta de aguja
en el aparato central no se lleve a posicion contra-
ra a la que tenia cuando se verifico el talona-
miento.

En la alimentacion del sistema interviene el con-
mutador U, el cual actiia por medio_de un basti-
dor movil, al oscilar sobre las entalladuras dispues-
las en los tiradores, coincidiendo con el limite de
la carrera de cada uno, con cuyos limites corres-
Ponde el sistema de comprobacion que actiia en el
aparato central.

Cuando se precise una comprobacién especial de
la posicién en que quedan las puntas de aguja se

recurre a aparatos provistos de otros dos tiradores
suplementarios S3 v S4, que influyen sobre el con-
mutador U.

La caja de fundicion, G, esta dispuesta de ma-
nera que facilita la entrada del cable de alimen-
tacion, con los elementos de amarre y proteccion,
permitiendo su emplazamiento lo mismo a la de-
recha que a la izquierda del aparato, segiin X.

Para garantir el electromotor en el caso de que
un impedimento cualquiera dificulte el que el es-
padin de la aguja alcance su posicion de ajuste, la
rueda dentada, Z1, estd provista de un embrague
por friceion.

Los motores de accionamiento de la aguja son de
tipo normal, serie y de doble arrollamiento induc-
tor, para lograr la inversion del sentido de giro
siendo su potencia de 1/3 CV.

2

APARATO DE SENAL.

El accionamiento de senal por motor consta co-
rrientemente de una transmision de rueda dentada
y tornillo sin fin y de un acoplamiento para la pa-

Figura 8."

Vias de lanzamiento y de rodeo de la estacién de clasificacién de
Venta de Baiios.

leta o semaforo. A este acoplamiento se refiere la
moderna disposicion indicada en la fig. 4.

A dos aplicaciones distintas se presta el indicado
aparato de accionamiento: una para mover una
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sola sefal semaférica, o bien una sefial avanzada,
y otra para fres senales de aquéllas. La disposi-
cion para tres senales puede servir igualmente para
dos senales con sélo suprimir la tercer disposicion
de acoplamiento. Esta disposicién funciona con sélo
el accionamiento de la primera sefial, que actia so-

Figura 9."

Estacién de clasificacion de Venta de Baiios. Aparatos de agujay
caseta B.

bre el acoplamiento de cualquiera de las otras se-
nales.

El accionamiento para senal simple consta del
motor a, que actia sobre la transmision de engra-
najes b, ¢, el tornillo sin fin d y la rueda helicoi-
dal e. Esta tiene su corona dependiendo de un em-
brague de friccion formado por dos discos f y g, que
aprisionan a aquélla por la accién del muelle A,
contenido opuestamente por la tuerca i. El disco g
soporta al conmutador-inversor, obligando a las pa-
lanquitas distribuidoras y al perno, g1, que sujeta
a la eclisa o pieza ri1, que por otro lado une con
la palanca de accionamiento. Un eje suelto, el cual
en el interior del aparato es de seccion cuadrada,
lleva la palanca semaférica por el lado interno, y
por el externo la palanca k1, que ataca al sema-
foro.

En situacion de reposo, el pestillo de cerradura
vl hace presion sobre la palanca de accionamien-
lo s1 para dejarla cerrojada con auxilio de la pa-
lanca adicional de enganche o de acomplamiento
wl, en la que apoya. Ademés, la palanca de ac-
cionamiento, por medio de la pieza suplementaria
s11, asienta en el diente y17 de la palanca semafo-
rica y1, quedando en posicion de alto. De la palan-
ca semaforica dependen: el sector de contactos m
y los contactos mi y m2; la armadura z1 y el elec-
troiman de acoplamiento son independientes. Al
recibir este iltimo la corriente es atraida la arma-
dura z1, y el pestillo suplementario de ésta se coloca
debajo de la barra de la palanca de enganche o de
acoplamiento w1 hasta que ésta apoya encima de
aquélla.

Tras la maniobra de abrir la sefial, la palanca
de accionamiento s, ya nombrada, deja libre el
pestillo de cerradura v1, en el que sentaba la pa-
lanca de enganche w1, por medio del suplemento
wll. En estas condiciones el apuntalamiento, y sin
desviarse el pestillo de la armadura z1, la palanca
semaforica yi, arrastrada, actia sobre la palanca
que ataca al seméaforo k1, abriendo éste y dejan-
dole en posicién de via libre. En esta posicién, el
sector de contactos dejé en servicio el contacto m2.

El electroiman, #1, al interrumpirse la corriente,

456

deja caer su armadura, dejando a la palanca de
enganche wi sin su punto de apoyo, y por ello y
por la accion del peso de la paleta semaférica la
palanca del semaforo y1 gira detras de la de ac-
cionamiento, haciendo que el suplemento w1 suba
resbalando hasta quedar cerrojada en posicién de
alto. Prendida la palanca de enganche al final de
su curso por el diente de la del pestillo de cerra-
dura, no vuelve a abrirse la seiial hasta tanto que
se repita la maniobra.

Por medio del mecanismo x se utiliza el freno
de aceite u, que actiia sobre la palanca semaférica
de manera que queden amortiguados los choques,
lo mismo al abrir que al cerrar la sefal.

En posicion normal del aparato, la palanca de
accionamiento no puede descender, por la accién
del suplemento s71.

Todas estas partes estdn encerradas en una caja
de fundicién con cerradura, existiendo un cierre
hermético, n, para la conduccién del cable, y un
liston de terminales, O, para ordenar los conduc-
tores.

La potencia del electromotor es de 1/8 CV., apro-
ximadamente.

CANALIZACION.

Para la alimentacion de los aparatos de accio-
namiento se emplean cables subterrdaneos, forma-
dos por conductores multiples de cobre electroli-
ticos, aislados con papel impregnado y protegidos
exteriormente por una envuelta de plomo y una
armadura de alambres de hierro planos.

El didametro de los conductores suele ser de 1 a
1,5 mm., suficiente para aquellos por los que ha de
circular mayor intensidad, y adoptado también en
virtud de la resistencia mecanica, para los restan-
tes. En el caso de que algunos aparatos se encuen-
tren situados a distancias excesivas de la caseta,
deben emplearse conductores de un didAmetro ma-
yor al indicado, con objeto de salvar los efectos a
que podria dar lugar una caida de tensién exce-
siva,

La canalizacion principal parte de la caseta co-
rrespondiente a lo largo de las vias, dispersandosc
a los diferentes aparatos de accionamiento por me-
dio de cajas de distribucion subterraneas, conve-
nientemente repartidas.

Desde el punto de vista de las canalizaciones, el
sistema eléctrico es el que con mayor facilidad per-
mite ejecutar modificaciones en las vias o trasla-
dos de aparatos de accionamiento. En efecto, por
medio de cualquier conductor aislado colocado sen-
cillamente sobre el balasto, se puede accionar cual-
quier aparato provisional, o bien poner inmedia-
tamente en servicio un aparato trasladado de lu-
gar, mientras se efectian los trabajos de la canali-
zacion definitiva.

SISTEMA DE PALANCAS DE ITINERARIO.

La descripcion de los distintos elementos com-
ponentes de las mesas de maniobra en los siste-
mas eléetricos la hemos efectuado considerando un
sistema en el cual, anilogamente a los sistemas
mecanicos, cada maneta acciona individualmente
una aguja, una seiial o un itinerario; o sea que nos
hemos referido a un sistema de palancas indivi-
duales.

Pero ya hemos dicho al principio la facilidad con
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que se prestan estos sistemas eléctricos a acoplar
varias agujas a una sola maneta, formando el sis-
tema de palancas de itinerario.

En estos sistemas el acoplamiento de los apara-
tos de aguja se efectiia en paralelo simultineamen-
te y en el mismo espacio de tiempo que el nece-
sario para mover un solo aparato de aguja. La in-
version de una maneta de itinerario da lugar a las
siguientes operaciones: 1.° Enclava en posicion nor-
mal las manetas de los itinerarios incompatibles.
2. Envia corriente a todos los aparatos de aguja
que comprende el itinerario establecido. 3.° Des-
pués de obtenida la comprobacion de todos los ele-
mentos, abre la senal que corresponde a dicho iti-
‘nerario.

Los primeros sistemas de palancas de itinerario
exigian la posicién normal de las agujas, o sea la
restitucion a su primitiva posicion, una vez efec-
tuada la maniobra. Este procedimiento, por su com-
plicacion, ha sido abandonado, y hoy, en los siste-
mas modernos, al restituir la maneta de itinerario
a su posicion de reposo las agujas quedan inmo-
viles en la posicién correspondiente al ultimo iti-
nerario establecido, ya que este procedimiento,
como se puede comprobar, no implica inconvenien-
te alguno y e¢s también practicable en los sistemas
individuales.

Este sistema de palancas de itinerario presenta
en ciertos casos soluciones admirables. Como ejem-
plo citaremos su aplicacién a los puestos de cla-
sificacion de trenes por la gravedad, en los cuales
se preparan los itinerarios con el menor numero
de maniobras, con una gran rapidez y con una se-
guridad absoluta, gracias a su ingeniosa disposi-
ciéon comprobadora.

Sin entrar en més detalles sobre este sistema, ya
que, en principio, es andlogo al ya detallado de pa-
lancas individuales, vamos, por tltimo, y como
ejemplo de todo lo citado, a intentar describir a
grandes rasgos una de las instalaciones del tipo
mas moderno que se construye, instalacion monta-
da, y en servicio desde hace algtin tiempo, en la es-
tacion de clasificacion de Venta de Banos, de los
Caminos de Hierro del Norte.

ENCLAVAMIENTO ELECTRICO DE LA ESTACION DE CLASI-
FICACION DE VENTA DE BANOS.

Consta dicha instalacion de dos puestos de ma-
Niobra independientes. El uno corresponde al haz
de clasificacion por la gravedad, de vagones de tre-
hes de mercancias. El otro, que sirve de comple-
mento al primero, alecanza incluso a asegurar la cir-
culacion de trenes sobre las vias principales (figu-
ras 5. y 6.4).

La alimentacién de ambos puestos tiene lugar
con corriente continua, a 144 voltios para los ecir-
Cuitos de accionamiento y a 48 voltios para los de
comprobacion. Dicha energia es suministrada por
una bateria de acumuladores formada por 144 ele-
Mmentos de una capacidad de 72 amperios-hora, for-
Mmando seis grupos conmutables a voluntad, que-
dando siempre dos de ellos de reserva.

La carga de la citada bateria se efectia por me-
dio de un grupo motor-generador alimentado por
la corriente alterna trifasica de la red, y formado
POr un motor asinerono a 220 volts., 50 periodos, v
dinamo de 1,8 kw., especial para la carga de dicha

aleria, con su correspondiente resistencia de re-
gulacién. Como reserva existe montado otro grupo

electrogeno, compuesto de motor de gasolina de
3 CV. y generatriz analoga a la del otro grupo.

Un cuadro de distribuciéon con todos los elemen-
tos de medida, regulacion y comprobacion de la
carga y descarga de la bateria completan la pe-
quena central generadora, instalada en el subsuelo
de la caseta B.

La alimentacién del puesto A se logra por medio
de un cable armado de tres conductores de 10 mi-
limetros cuadrados de seccion, que une la central
generadora con dicho puesto por el intermedio de
un cuadro de comprobacion instalado en dicha ca-
seta, y cuyo objeto ya hemos indicado.

El aparato central (fig. 7.*) consta de nueve ma-
netas de itinerario a doble efecto y tres manetas
individuales de aguja, que accionan las agujas 179,
181 y 183, respectivamente. Las primeras tienen por
mision la formacién de los 18 itinerarios de cla-
sificacion de un modo rapido y seguro, ya que la
comprobacion indica que las agujas quedaron bien
hechas y el itinerario formado perfectamente.

Para ello existen cuatro clases de comproba-
ciones:

1.*  Comprobacion del movimiento de la maneta
de itinerario—Esto se logra en la forma indicada
al tratar de las manetas de itinerario en los sis-
temas individuales, o sea por medio de discos de
colores, apareciendo el color rojo cuando dicha ma-
neta estd en posicion normal, y blanco cuando, in-
vertida en uno u otro sentido, la posicion de la mis-
ma es la debida.

2* Comprobacion del funcionamiento de las
agujas.—Para dicha comprobacién existen 17 mi-
rillas, que presentan color rojo cuando la maneta
del itinerario en la cual estdn comprendidas esté
en posicion normal, luciendo lamparitas con luz
blanca cuando, establecido el itinerario que las
afecta, su funcionamiento es normal, quedando bien
hechas y encerrojadas.

3.* Comprobacion del paso de un vagén por el
piquete correspondiente al itinerario establecido.—

Figura 10,
Aparatos de aguja destapados y caja de distribucién.

Existen para ello 18 mirillas, cuyas lamparitas, apa-
gadas normalmente, indican, al apagarse de nuevo
después de haber lucido, el paso de un vagon por el
referido piquete. Esta comprobacién se obtiene por
medio de carriles aislados montados en cada una
de las 18 vias de clasificacion e intercalados en
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los circuitos de aquellas lamparitas, cuyos circui-
tos abren o cierran los ejes de los vagones a su
paso por dichos carriles.

4* Comprobacion de itinerarios.—Una lampari-
ta luce con luz blanca solamente en el caso de qus
un itinerario establecido esté bien hecho.

Las tres manetas individuales de aguja tienen su
correspondiente comprobacion en la forma que ya

Figura 11.

Venta de Banos. Disco con accionamiento eléetrico.

hemos descrito, asi como sus pulsadores precinta-
dos para el caso de talonamiento. :

Las agujas comprendidas en cada uno de los iti-
nerarios son arrastradas automéaticamente a su po-
sicién correspondiente al establecer cada uno de
aquéllos, quedando en dicha posicién inmoviliza-
das al volver a su posicién normal la maneta del
itinerario y continuando en ella hasta que, al esta-
blecer otro nuevo itinerario que las afecte, sean de
nuevo arrastradas a la posicién que a éste corres-
ponda.
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Las distintas maniobras que se pueden ejecutar
desde dicho puesto son las siguientes:

1.* Establecimiento de uno cualquiera de los iti-
nerarios de lu via de lanzamiento a cada una de
las de clasificacion.

2.* Maniobras desde las vias del haz de clasifi-
cacion a la de lanzamiento.

3.* Maniobras desde la via de paso a la de lan-
zamiento, y reciprocamente.

El puesto B comprende la maniobra y formacién
de los siguientes itinerarios:

Itinerarios 1 al 9 6 12-al 26.—Corresponden a las
vias de ordenacion, traslado y recorrido.

Itinerario 27.—FEntrada de circulaciones descen-
dentes a ia via L.

Itinerarios 28 al 34.—Entrada de circulaciones

descendentes a las vias 21 a 33.

Itinerario 36.—Salidas de la via de enlace de
circulaciones descendentes.

[tinerario 37.—Salida de circulaciones ascenden-
tes de la via II.

[tinerarios 39 al 45.—De las vias 21 a 33 a la via
de paso,

[tinerarios 46 al 49.—De la via de paso a las vias
27 a 33.

El aparato central estd formado por 44 manetas,
distribuidas en la siguiente forma:

Veinticuatro manetas de itinerario, de las cuales
21 son de doble efecto y tres de maniobra de un
solo itinerario.

Trece manetas de agujas, escapes, diagonales y
travesias.

Tres manetas de aguja y seiial acopladas, co-
rrespondientes a la aguja 84 y senal 52, aguja
73 y senal 44 y aguja 75 y senal 5, respectiva-
mente.

Cuatro manetas de senal: una para la maniobra
de la senal I; otra para la de las sefales LX-LX’ y
LXII-LXII’; la tercera para las senales 42, 46, 48,
20, 54, 56 y 58, y la ultima para la seial 3.

La comprobacion se efectia de la misma forma
que para el puesto A. Solamente indicaremos la
comprobacion de las senales, la cual se manifiesta
por medio de discos de colores, analogamente a la
de las agujas, pero cuyas mirillas presentan franja
roja horizontal cuando, estando la sefal o sefiales
en su posicion normal de cerradas o cerrojadas,
la palanca de itinerario estd también en su posi-
cion normal; eolor blanco cuando, accionada la ma-
neta del itinerario correspondiente, la de la senal
no haya sido actuada atin, indicando que el itine-
rario esta bien hecho y que la senal puede ser abier-
ta, y diagonal roja cuando, accionada la maneta, 12
senal correspondiente al itinerario que se ha esta-
blecido queda abierta.

El disco I' estd provisto de un pedal de mercu-
rio, situado a 30 metros después de la citada senal,
cuyo pedal tiene por objeto producir el cierre au-
tomatico de la misma una vez rebasada por el tren.
Asimismo existen un pedal de mercurio y un carril
aislado en la via general ascendente, que tienen el
doble objeto de producir el cierre automatico de
las senales LX-LX’ o LXII-LXII’ e impedir que el
itinerario de salida establecido sea deshecho hasta
que el dltimo eje del tren haya pasado por dicho
carril.

En el aparato central existen dos pulsadores, 1la-
mados “Llave auxiliar de Madrid” v “Llave auxi-
liar a Madrid”. Este tltimo tiene por misién poder
deshacer el itinerario de salida establecido, en el
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caso de que el tren no hubiese podido liberar dicho
itinerario con su ultimo eje, o en el caso de que los
electromotores de las senales LX-LX’ o LXII-LXII’
no hubiesen funcionado normalmente al llevar la
palanca de las sefiales respectivas a su posicion
normal.

Con el primero se logra la posibilidad de desha-
cer el itinerario de entrada establecido cuando esto
NO sea posible, aun después de haber llevado la ma-
neta de las sefiales correspondientes a su posicion
Dormal y haber accionado la llave del aparato de
desenclavamiento de itinerarios, fijado en el muro
de la caseta, frente al aparato central.

Dicho aparato de desenclavamiento presenta en
Su mirilla el color rojo en su posicion normal y

lanco cuando existe establecido un itinerario de
entrada. Su intervencion es precisa para deshacer
los itinerarios de entrada después de haber llevado
a su posicién normal la maneta de la sefal 1. Des-
pués de actuar en la llave de dicho aparato debe
ocurrir que se deshaga el itinerario establecido sin
més que llevar la maneta correspondiente a su po-
si6n normal: o bien, en caso anormal, ocurrira,
ctomo hemos dicho anteriormente, que no sea po-
sible deshacerlo sin antes acudir a actuar sobre el
Pulsador “Llave de Madrid”. Esta anomalia es in-
dicada por medio de un timbre Yy por presentarse
en la mirilla los colores rojo y blanco de un modo
Intermitente.

Las palancas de accionamiento de sefiales requie-
r'en para su inversion el que previamente esté es-
tablecido el itinerario que autorizan. Al invertir la
Palanca comtn a distintas sefales solamente se
abrird la sefial que corresponda al itinerario for-
mado,

La palanca de accionamiento mixto de aguja y
senal en su posicion normal se refiere a la aguja
normal y senal cerrada, y en su posicion invertida,
a aguja invertida y senal abierta.

Al quedar formados uno o varios itinerarios comni-
patibles quedan al mismo tiempo cerrojadas e in-
movilizadas en su posicién normal todas las ma-
netas correspondientes a itinerarios, agujas, sena-
les, cambios, ete., incompatibles con aquel o aqué-
llos, estableciéndose las relaciones de dependencia
mecanica y eléctrica de que hemos hablado en otro
lugar de este articulo.

Un cuadro de comprobacion igual al de la case-
ta A completa el equipo de este puesto.

Todos los aparatos de accionamiento de agujas
y senales de esta instalacion corresponden al tipo
descrito, pudiéndose, por medio de un manipulador
de accion directa sobre el motor, llevar la aguja o
senal a su posicion debida cuando por cualquier
obstaculo o talonamiento sea imposible lograr que
dichos aparatos de via alcancen su posiciéon limite.

La canalizacion estd formada por cables arma-
dos subterraneos distribuidos por medio de cajas
también subterrdneas. Los conductores empleados
tienen un didmetro de 1 mm. para los aparatos si-
tuados a distancias normales y de 1,76 para aquellos
que se encuentran muy distantes de los aparatos
cenlrales.

Por ultimo, haremos constar que el sistema eléc-
trico de enclavamientos es aplicable a cuantos casos
se presenten en la explotaciéon de los ferrocarri-
les, del estudio de los cuales se obtendra la solu-
cion mds apropiada a cada uno de ellos, logrando
siempre una sencillez, rapidez y seguridad no igua-
ladas hasta el dia por ningtin otro sistema.

1§81

Anal

&
& 4

s rapido del laton

Por CYRANO TAMA O

La fundicién de metales de calidad exige un con-
trol exacto e inmediato de la composicion del me-
tal liquido antes de la colada. Imposible seria la
aleacion de aceros especiales sin el analisis rapido
de las fundiciones. Sabiendo el porcentaje de car-

Ono, manganeso, azufre, fosforo o de niquel, cro-
mo, tungsteno, etc., antes de vaciar en el molde,
ene el metalurgista la seguridad de obtener un
Producto final exactamente controlado. Ello es de
absoluta importancia, porque la menor variacion
en el porcentaje de uno u otro elemento hace va-
Mar notablemente las cualidades fisicas del ma-
erial a obtener.
a siderurgia cuenta con métodos analiticos para
elerminar en tres o seis minutos el porcentaje de
carbono, manganeso, oxigeno, azufre, ete. La fun-
¢i6n moderna de metales no-férricos se basa ana-
OZamente en el andlisis estricto de la fundicion.
ntes de colar el bloque o la placa, tiene que sa-
€r el fundidor qué cantidad de cobre, cinc y plo-
Mo tiene el latén que fabrica. Y la organizacién
lecnolégica tiende a evitar en este punto errores
€ medida.

Para ello es necesario el desarrollo de métodos

‘___-_‘_——u—

(1) Ingeniero. Berlin.

de analisis rapidos, que superen en exactitud al
dato empirico del fundidor al juzgar el estado de
la fundicién por el matiz de la quebradura de
una prueba. Hay tres métodos nuevos para el ana-
lisis del laton. El método electrolitico, el de subli-
macion y el optico.

La electrolisis rapida del cobre puede verificarse,
segun el método de Fischer y Sand, en cinco mi-
nutos. Se pesan de 0,25 a 0,35 gramos de lima-
llas de laton en la balanza répida de Brown. Se
las disuelve instantaneamente en fcido nitrico (den-
sidad =1,4), se diluye en agua hasta los 300 c. c. y
se Inyecta aire para alejar el gas nitroso. Luego se
hace pasar por el electrélito la corriente galvéanica,
con tension de 5,3 voltios e intensidad de 2,5 ampe-
rios, valiéndose de electrodos rotatorios de platino
con 380 revoluciones por minuto. La temperatura
del bano debe ser de 50° C., y su movimiento se
produce inyectando gas nitrégeno. La secacién ra-
pida de electrodos se hace con alcohol y éter.
La exactitud del método varia entre 0,5 y 1,0
por 100.

Por el método de sublimacién puede también de-
terminarse el cobre del latén en una prueba de
fundicién; sin embargo, dura este analisis méas de
diez minutos. Bogdandy y Polanyi, autores del mé-
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todo, pesan primero de 0,75 a 1,0 gramos de viru-
tas, las encierran luego en un tubo de cuarzo pe-
sado previamente, colocan el tubo en un crisol de
cuarzo en que se ha hecho el vacio hasta los 10-8
milimetros con la bomba de mercurio, y, finalmen-
te, calientan el crisol con un horno de molibdeno.
El principio de este método es que el cinc, el plo-
mo y el cobre, pueden ser sometidos a una destila-
cion fraccionada, como si se tratara de aceites o
parafinas, porque los vapores de estos metales po-
seen diferentes tensiones superficiales al grado de
enrarecimiento anotado. Al fundirse las virutas se
subliman el cinc y el plomo, quedando el cobre en
el tubo de cuarzo. De la diferencia entre el peso
.del tubo y el del cobre, mas el tubo, posteriormen-
te se deduce el porcentaje de cobre. Mientras que
si se quiere saber el porcentaje de cinc y de plo-
mo es necesario recoger los vapores de ambos me-
tales separadamente. La exactitud del método va-
ria entre 0,5 y 0,8 %.

Finalmente cabe enumerar el andlisis Optico del
latén que ha sido desarrollado en los tltimos meses
por el autor de este articulo. Las necesidades de la
industria han obligado a prescindir en él, de las
fuentes de errores personales, como son las pesa-
das en la balanza y los datos subjetivos del labo-
rante. Segun el método, no se pesan mas las viru-
tas, sino que al tomar la prueba de la fundicién
se la vacia en una forma cuadrangular de acero
pulido. De alli pasa la prueba a una calandria,
que la reduce a un grosor determinado y constante
para todas las pruebas. Se barrena entonces con

un taladro de precision la placa, y siendo el gro-
sor de ésta constante y el cilindro taladrado iam-
bién constante, es claro que la cantidad de viru-
tas asi obtenidas también sera constante. Con pe-
quenas desviaciones que dependen de la porosidad
y el peso especifico de las pruebas, se obtiene asi
constantemente un gramo de virutas para cada
analisis, en menos de dos minutos. Esta cantidad
se la disuelve inmediatamente en 4cido nitrico, y
después de diluirla hasta los 1.000 em.* de agua,
se filtran con el ultrafiltro de colodién unos 24
cm.? de la soluciéon azul de nitrato de cobre. L[a
solucién se la somete entonces al analisis Optico.
Es decir, se mide en un campo del espectro desde
la onda 644 hasta la 722, por medio de un fotéme-
tro espectral, el coeficiente de extincién, o sea la
cantidad de luz absorbida por la solucién. Segiin la
ley de Beer, existe una proporciéon entre la canti-
dad de luz absorbida por una solucién y la concen-
traciéon molecular de la misma. De tal modo, que
conociendo aquélla se determina automaticamentc
el porcentaje de cobre que contiene la prueba de
laton.

El método es aplicable a todo metal que conten-
ga iones coloreados, tales como el cobre, el niquel.
el hierro, el cobalto, el cromo, ete. Mientras que
para metales con iones incoloros se usan las solu-
ciones coloidales respectivas y se mide por métodos
nefelométricos la concentracion. La exactitud del
método 6ptico para el cobre es de 0,5 %, y el ana-
lisis completo, incluyendo toma de prueba, dura
solo cinco minutos.

&
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Modernas grias para puertos

Por JOSE IRURETAI®

Actualmente en Espana se estd dotando a sus
principales puertos de los mas modernos medios
para facilitar la rapida carga y descarga de los
buques.

Los ingenieros directores de las Juntas de Obras,
al proceder a la redaccién de las bases para la ad-
quisicion por concurso de los distintos elementos,
entre los que destacan por su importancia las grias
eléetricas de portico, tienen en cuenta los tltimos
adelantos que en esta materia se han llevado a eabo
por los principales constructores mundiales.

Las gruas modernas estan caracterizadas esen-
cialmente por la gran rapidez con que ejecutan to-
dos los movimientos, y entre éstos, el de cambio de
alcance, es el que actualmente absorbe la atenciéon
de los principales constructores, pues para obtener
grandes velocidades en este mecanismo ha sido ne-
cesario estudiar nuevas disposiciones, ya que con
las antiguas se llegaba a potencias muy grandes
para los motores.

En Inglaterra y Alemania se han estudiado di-
versos dispositivos para resolver el problema del
cambio rapido de alcance con el menor gasto po-
sible de energia. Para el puerto de Bremen (2) se

- (1) Antiguo alumno de la Escuela Industrial de Tournay (Bél-

(2) Véase el ntimero 47, noviembre de 1926, de INGENIERTA
Y CONSTRUCCION, pagina 513,
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~ celebré un concurso entre las principales casas ale-

manas en el afo 1926, y recientemente en Francia,
y para el puerto de Marsella, se ha verificado otro
concurso para la adquisicion, como prueba, de diez
gruas con dispositivos para variar rapidamente sus
alcances.

Para fijar la importancia de los nuevos disposi-
tivos destinadeos a obtener rapidos cambios de vo-
lada en las plumas, bastari saber que en las gruas
corrientes para cargas de 3.000 kg., existentes to-
davia en la mayoria de los puertos, el tiempo trans-
currido para pasar de una volada maxima de 14
metros a otra minima de 7 m., es de cuatro minu-
tos aproximadamente, empledndose para ello mo-
tores de 5 CV., y en las gruas modernas, con esa
misma potencia en el motor, el tiempo necesario
para ese acortamiento de volada de 7 m. es de
once segundos solamente.

Las gruas que se describen en este articulo son
las construidas por los talleres E. Grasset, de Ma-
drid, para el puerto de Santander, adjudicadas en
concurso celebrado a este efecto entre otras casas
nacionales, pero en el que ninguna de ellas, excep-
tuando aquélla, presento dispositivos que no fueran
patentes extranjeras.

Describiremos brevemente las principales carac-
teristicas de estas griias en sus mecanismos corrien-
tes, y, con mayor amplitud, lo relacionado con el
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cambio de alcance, por ser en este mecanismo don-
de radica la particularidad més interesante.

Las griias son del tipo llamado de pértico, con
una plataforma que gira sobre él y en la que se
eéncuentran instalados los principales mecanismos
Y el mando de todos los motores. El alcance de la
pluma varia entre 7 m. y 14 m. El ancho de la via
para traslacion del portico es de 5,00 m. La base de
la caseta de maniobra estd a 7 m. del suelo. Las
alturas del eje de la polea de la pluma, para sus
Posiciones extremas, son 20,72 y 16,00 m. sobre el
suelo.

La corriente que se utiliza en estas grias es tri-
fa"sica, a 220 voltios y 50 periodos. Las potencias y
numero de revoluciones de los motores son las si-
Buientes: Elevacion de la carga, 60 CV., a 480 re-
voluciones por minuto; giro de la plataforma,
15 CV., a 710 revoluciones por minuto; (es de tipo
de eje vertical); traslacion del portico, 15 CV., a

debe colocarse con su alcance minimo de 7 m., y el
gancho sencillo debe de ser sustituido por el de
doble ramal. La velocidad que puede obtenerse le-
vantando cargas hasta de 6.000 kg., es de 27
m. p. m.

La velocidad de giro es de tres rotaciones comple-
pas de la plataforma por minuto, y la traslacion
del portico de 30 m. p. m.

El peso total de la griia completa es de 50 tn. La
carga maxima por rueda de los carreiones, sobre
los que descansa el portico, es de 11.750 kg.

La velocidad del mecanismo de cambio de al-
cance es de 36 m. p. m., contada esta velocidad en
la trayectoria horizontal descrita por la carga.

Se ha procurado al proyectar los diversos meca-
nismos que el niimero de soportes sea el minimo
posible, con objeto de asegurar un buen giro a las
ruedas y engranes. La mayoria de estos elementos
giran en ejes que son rigidamente enlazados al

LY}
L
=

Figura 1."
Esquemas del mecanismo de las grias del puerto de Santander, construidas por la casa E. Grasset.

710 revoluciones por minuto, y cambio de alcance
de la pluma, 5 CV., a 710 r. p. m.

| cabrestante para la elevacion de la carga dis-
Pone de un cambio de velocidad que permite ele-
vVar cargas hasta de 1.800 kg. a 785 m. p. m. y
cargas hasta de 3.000 kg. a 54 m. p. m.. Para cargas
comprendidas entre tres y seis toneladas, la pluma

entramado principal de acero laminado, tanto del
portico como de la parte giratoria, y de este modo
se_evitan los posibles agarrotamientos que suelen
sobrevenir en los cojinetes y soportes corrientes de-
bidos a la falta de suficiente rigidez en los ele-
mentos de acero laminado sobre los que tienen su
asiento o fijacién estos soportes.
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Las poleas V e Y del mecanismo de cambio de al-
cance son de fundicién, y estan fundidas en una
sola pieza.

El peso total del mecanismo de cambio de alcan-
ce es de 2.560 kgs. El peso total de la plataforma
giratoria es de 31.500 kgs, y la carga maxima por

Fig. 2.

i

En la figura 1.* esa polea se superpone con las S;
pero en la figura 2.* se aprecia perfectamente la
situacion relativa de las tres poleas.

Una vez el cable en el interior de la cabina, pasa
por una polea fija F, después por otra M, situada
sobre el contrapeso moévil Z, equilibrador de la

Figura 2.7
Esquema en perspectiva del funcionamiento de las grias del puerto de Santander.

rueda de esta plataforma es, en el caso mas desfa-
vorable de carga y accion del viento, de 13.500 kgs.

Los carretones sobre los que descansa el portico
van articulados en las patas, y la maxima reaccion
que puede transmitir a la via cada rueda de estos
carretones, en el caso mas desfavorable de carga
y viento, es de 11.750 kgs.

El mecanismo de estas griias estd patentado en
Espafia con el nimero 102.405, v para fundamen-
tarlo y explicar su funcionamiento, transeribimos a
continuacion lo que deciamos en la solicitud de la
patente.

En la figura 1. se representa el camino L, reco-
rrido por el gancho al pasar de la maxima a la mi-
nima volada la pluma de una grtia cuya platafor-
ma gira alrededor del eje TI-II. Se observara que
la pluma representada en los dibujos con la letra T
puede ser de construccion completamente normal.
y estd mantenida en equilibrio por mediacién del
tirante P. Este tirante, al pasar la pluma de la
maxima a la minima volada, experimenta un acor-
tamiento de longitud de un valor a, quedando de
una longitud R.

En las grias corrientes el gancho sufre, por lo
tanto, un descenso igual al acortamiento a, respecto
del extremo de la pluma, y queda a distinta altura ¢
que la de origen.

Como este dispositivo se aplica generalmente a
gruas de 3 ton. de carga maxima, el gancho est4
suspendido de un solo ramal de cable, que después
de pasar por la polea del vértice de la pluma, mon-
ta en una polea situada a la misma altura que las
sefialadas con la letra S, y que sirvan para guiar
la prolongacién de los tirantes P al interior
de la cabina, estando colocada entre ambas.
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pluma, y, por tGltimo, después de pasar por otra
polea fija I\P, va a arrollarse en el tambor E del me-
canismo de elevacion de la carga. _

Independientemente de este cable, los tirantes P,
después de pasar por las poleas S, van a arroll.al'se
en unas poleas completamente normales Y, situa-
das en sitio conveniente, en el interior de la ca-
bina.

El diametro adoptado para estas poleas Y es tal
que en 34 de vuelta arrollan cada una el cable ne-
cesario, o sea una cantidad a para que la pluma
pase de un méaximo a su minimo alcance.

Sobre el mismo eje de las poleas Y se encuentran
girando solidariamente con ellas, otras poleas V de
radios variables, sobre las cuales se arrolla el cable
que proviene de la suspension del contrapeso mo-
vil Z, equilibrador de la pluma.

El desarrollo de las gargantas de estas poleas V
estd calculado para que en 34 de vuelta de la
polea, se arrolle una cantidad ¢, de cable igual al
descenso que debe experimentar el gancho para
que éste permanezca en un plano horizontal.

El cable que sale de las poleas V, pasa por unas X
situadas encima de la cabina, después por otras U
fijas al contrapeso mdvil, para terminar en puntos
fijos O.

Por lo tanto, el contrapeso Z se encuentra sus-
pendido de dos ramales de cable para los efectos

2 . ¢
de su carrera, y ésta sera de una magnitud c, =

De aqui resulta que la distancia entre la polea fija
F y la movil M del cable de elevacion de la car-
ga disminuye en una cantidad ¢, igual a la carrera
del contrapeso Z, y, por consiguiente, como el tam-
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bor E es un punto fijo y la gravedad actia sobre
el gancho y carga, el cable. que tiene que -desapa-
recer entre las poleas F' y M, al haber disminuido
la distancia que las separaba, descendera por la
polea del vértice de la pluma, haciendo bajar al
gancho en una cantidad igual a 2 ¢, = C, por ser dos
los ramales del cable de elevacion comprendidos
entre las poleas F y M.

Facilmente se comprende que si esto se verifica
para la carrera total ¢, del contrapeso y C de descen-
so del gancho, lo mismo ocurrird para cada carre-
ra parcial, que debe descender el gancho por cada
acortamiento del tirante P, ya que el contrapeso Z
acerca las poleas F' y M en las magnitudes necesa-
rias, para que de este modo recorra el gancho una
trayectoria rigurosamente horizontal.

Dada la forma de la polea V, el contrapeso Z
equilibra sensiblemente en todo momento el peso
propio de la pluma. resultando de todo lo expuesto
que la potencia necesaria para el motor de este
mecanismo oscila entre 3 y 5 CV. como limite ma-
ximo, ya que solamente deben de vencerse resis-
tencias accidentales.

Las principales ventajas de esta disposiciéon son
las siguientes:

Primera. Sencillez extraordinaria de construc-
cion, que permite la ejecucion de la grua con sus
Organos esenciales completamente corrientes, con-
siguiéndose con esto una gran economia, tanto de
construccion como de conservacion.

Segunda. Extraordinario rendimiento del meca-
nismo, que permite regular por mediaciéon del con-
trapeso movil Z el gasto de energia en el motor de
este mecanismo, alcanzindose potencias pequeni-
simas en el mismo, por mucho que se aumente la
velocidad del cambio de alcance.

Tercera. El centro de gravedad de la platafor-
ma giratoria y el centro de presiones por la accion
del viento se mantienen tan bajos como en una
griia corriente, y, por lo tanto, la estabilidad que se
obtiene es muy grande.

Cuarta. Independientemente de la pluma vy con-

Figura 3."
Vista tomada desde el interior de la cabina de maniobra de las grias,

trapeso maoyvil Z, no existe ninguna masa importan-
te en movimiento, y el descenso del contrapeso se
efectiia con velocidad pequena y retardada, con lo
cual los efectos de inercia en el conjunto de la
8ria son casi imperceptibles.

Para facilitar la comprension del sistema, ade-
mas de la figura 1.% en la que se ha hecho el tra-
zado cinematico, se han dibujado en la figura 2.*
vistas en perspectiva de la plataforma giratoria,
correspondiendo la de la izquierda al maximo al-
cance de la griaa y la de la derecha al minimo.

En la figura 3. que es una vista tomada desde

Figura 4."
Parte posterior de la plataforma giratoria.

el interior de la cabina, se aprecia perfectamente
la disposicion y construcciéon de las poleas, sefala-
das con las mismas letras V e Y, que figuran en los
esquemas, y en la figura 4.%, que representa la parte
posterior de la plataforma giratoria, se han indica-
do con las mismas letras de los esquemas las di-
versas poleas, tanto de elevacion de la carga como
las necesarias para la suspensién del contrapeso.

En el departamento del conductor va instalado
un indicador del alcance de la pluma, y como me-
didas de seguridad, ademas del correspondiente in-
terruptor de fin de carrera para evitar se rebase
el maximo o minimo alcance, se puede disponer
una instalacion de timbres que funcionan automa-
ticamente al quedar solamente un metro para al-
canzar los limites del recorrido en horizontal de
la carga.

Todos estos dispositivos se encuentran en el es-
quema de conexiones (fig. 5.*), juntamente con to-
dos los demas adoptados para seguridad de los di-
versos mecanismos de la gria.

Las figuras 6. y 7. estin tomadas en Santander
durante el curso del montaje.

Las pruebas oficiales para la recepcion provisio-
nal de estas griias tuvieron lugar los dias 26 y 27
del pasado mes de abril, en presencia del ingenie-
ro jefe de la Junta de Obras del Puerto, don Ga-
briel Huidobro, y los ingenieros don Antonio Ga-
relly y don Anibal Riancho. Asistié también, en re-
presentacion del Estado. el ingeniero jefe de la pro-
vincia, sefior Sanjurjo, vy por la casa E. Grasset, el
jefe de la Oficina Técnica, don Rafael Gareia-Vao,
ingeniero de Caminos.

Siguiendo escrupulosamente lo fijado para las
pruebas en el articulo 27 del pliego de condiciones,
se efectué primeramente la prueba de estabilidad.
suspendiendo del gancho sencillo, y con el maximo
alcance de las griias, una carga de 4.500 kgs, la
pluma colocada normalmente a la via del poértico.
Esta prueba, que di6 excelente resultado, por no
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' Figgura:5."
Esquema de conexiones de las griias del puerto de Santander. _
A, Amperimetros; C, Controlers; E, Electroi de los frenos; [/, Interruptores automiticos; fp_ Interruptores de palanca; M, Motor de 5 CV para el cambio de aleance; Me, Motor
de 15 CV para la traslacién del pirtico; My, Motor de 15 CV para el giro de la plataforma; M;, Motor de 60 CV para la el:vacién de la carga; R, Resistencias de arranque; T, Toma
de corriente en el pivote de la plataforma; S, Timbre y limpara de i de bio de al i Ciy © tador para acci ieato del freno de elevaciin de la carga; E,
Enchufe para limpara portitil; L y F, Limparas y faro del alumbrado; V, Voltimetro; I, Interruptor del i de bio de al
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observarse ningiin trabajo en el pivote central de
giro de la plataforma, sirvié al mismo tiempo para
comprobar las secciones, tanto de la pluma como
de los tirantes, sometidos en este caso a cargas to-
davia mayores que las que producirdn corriente-
mente las paradas bruscas en los descensos de la
carga normal de trabajo, de 3.000 kgs.

Las velocidades de los distintos movimientos fue-
ron cronometradas, acusando un ligero aumento la
de elevacion de la carga, que fué de 0,94 m. por
segundo, en lugar de 0,90 m. p. s. fijada en el
pliego de condiciones. :

La rotacién de la plataforma se efectu6 en vein-
te segundos, coincidiendo con las tres vueltas por
segundo prescritas, y para la traslacion del pértico
se sefialé en la via un trayecto de 15 m., que reco-
rrieron las griias en medio minuto, correspondien-
do esta velocidad exactamente a la fijada en las
bases.

Estas pruebas de velocidad fueron realizadas va-
rias veces y anotado el promedio de los resulta-
dos, que es el anteriormente senalado.

Con el mecanismo de cambio de alcance, ademas
de la comprobacion de la velocidad, que resultd
ser de 0,625 m. p. s. (la fijada en las bases era de
0,600 m. p. s.), se midieron diversas ordenadas con
relacién al nivel del suelo, encontrandose solamen-
te diferencias de cuatro a seis centimetros como
maximo en el total transcurso de la carrera de acor-
tamiento, lo que supone un resultado altamente sa-
tisfactorio, y como medida de comprobacion, ob-
servado el amperimetro del motor de accionamien-
to de este mecanismo, acusé solamente el paso de la
cantidad de corriente correspondiente a un motor
de 3,5 CV.

La velocidad de este movimiento de cambio de
alcance se mide en la trayectoria horizontal descri-
ta por la carga, y como el acortamiento de alcance
es de 7 m. en estas grtias y el tiempo cronometrado,
de 2 segundos y 1/5, resulté una velocidad ligera-

Figura 6."

Vista de conjunto de las grias del puerto de Santander preparadas
para las pruebas oficiales.

|[Figura 7.°

Otro aspecto de las griias de Santander. La vagoneta que aparece en
la fotografia esta cargada de adoquines y sirvié para las pruebas.
La griia que aparece en primer término esta equipada con el gancho
de doble tamail) de cable para poder elevar la carga maxima de prue-

ba de 7.500 kgs.

mente superior a la senala en las bases del concur-
so, que es de 0,36 m. p. s.

La prueba de elevacion de la carga maxima de
7.500 kgs. con el alcance minimo de 7 m., se efectud
en una de las grias colocando previamente el gan-
cho con doble ramal de cable. Tanto la elevacion
de la carga como el giro de la plataforma se hi-
cieron repetidas veces con absoluta normalidad de
velocidades, marcha suave de los diversos mecanis-
mos y consumo normal de corriente.

Finalmente, se procedié durante dos horas a ma-
niobrar las grias, simulando la descarga de un bar-
co, efectuandose todos los movimientos necesarios
en esos casos y con las intermitencias corrientes, no
observandose al final de todas las pruebas ningtn
calentamiento de cojinetes, marchas anormales de
engranajes ni ninguna sacudida brusca en las di-
versas fases de las operaciones.

Como dato interesante, merece hacerse notar el
hecho de que de las nueve proposiciones presenta- _
das al concurso, la de la casa E. Grasset era la
Uinica plenamente nacional; esto es, con patente
de invencién espanola, proyecto original espafol y
construccion integramente nacional. De esta ma-
nera todo el dinero del presupuesto quedara en la
Nacién, cosa que no sucede en otros en que la pro-
duccién nacional no es integra.

El dispositivo descrito estd patentado en los prin-
cipales paises de Europa. En Inglaterra y Alemania
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existe para las patentes el examen previo, estando
tramitandose actualmente en dichos paises la con-
cesion, y para que los lectores de INGENIERIA Y
ConsTRUCCION puedan apreciar las dificultades que
hay que vencer en dichos paises para obtener pa-
tentes, me ha parecido interesante dar a conocer
el estado actual del expediente alemén e inglés.

Presentada por mi en regla la solicitud de paten-
te en Alemania el dia 5 de julio de 1927. recibi
contestacion el dia 3 de enero de 1928 para que en
el plazo de dos meses contestara a los reparos ex-
puestos por la Oficina de Comprobacién. Esta juz-
gaba que las caracteristicas de estas griias va ha-
bian sido dadas a conocer por una patente france-
sa, ofra inglesa y otra alemana.

Dentro del plazo sefialado contesté a esas obje-
ciones, que se fundaban en la comitin aplicacion de

b
v

algunos mecanismos de uso universal, como la po-
lea de radios variables, pero que no tenian relacion
con la sencillez y originalidad del conjunto del
mecanismo, con el que se consigue resolver el pro-
blema de la horizontalidad absoluta de la carrera
de la carga y equilibrio en todo instante del peso
propio de la pluma con el minimo de complicacion,
maxima eficacia y economia, siendo, por consi-
guiente, muy superior en todos sus aspectos a los
numerosos dispositivos patentados hasta la fecha
para las cargas, alcances y carreras de acortamiento
que no difieran sensiblemente de las de estas griias,
que son de las caracteristicas corrientes. Para casos
especiales que se apartan notablemente de los ante-
riores, he estudiado un dispositivo de pluma rigida,
que resuelve también la horizontalidad de la
carga.

La fabricacion del cok

II.—Estudio de los hornos de cok

Por LUIS TORON Y VILLEGAS O

A compas del gran avance que, como hemos vis-
to en el articulo anterior (2), se ha conseguido en
los conocimientos acerca del mecanismo de la coki-
zacion, el tipo de los aparatos en que se realiza
esta operacion, o sea de los llamados hornos de colk,
ha evolucionado considerablemente, hasta el punto
de que no es posible encontrar semejanza alguna
entre los hornos de cok modernos, proyectados y
construidos con arreglo a principios cientificos v
partiendo de un concienzudo estudio de las con-
diciones térmicas que deban reunir, con el fin de
realizar de una manera rapida, completa y econd-
mica la obtencién de un buen cok metaltirgico, y
los primitivos hornos panaderos (hornos-colmena
de los ingleses), en los que se realizaba la operacion
a principios del siglo pasado (a expensas de la com-
bustion de parte del carbon cargado y con la pér-
dida total de los productos gaseosos y liquidos de
la destilacion), y que atin existen en cantidad rc-
lativamente considerable en Inglaterra, que, le-
niendo en servicio mas de 25.000 hornos de este tipo
en 1904, conserva alin en marcha cerca de un
millar.

No entraremos en este articulo en la descripeion
de los tipos de horno que han marecado la evolu-
cion gradual, desde los hornos panaderos, hasta los
actuales, ya que eso solo presentaria un interés his-
torico, limitandonos a describir los principales lipos
modernos y a realizar después un breve estudio
critico-comparativo de los mismos.

En lineas generales, lo que caracteriza a los hor-
nos de cok modernos es que su construceiéon tiende
a conseguir en el menor tiempo posible un cok de
buena calidad y muy homogéneo, incluso emplean-
do hullas poco apropiadas, sin descuidar por ello el
rendimiento en subproductos ni la calidad de éstos.

Para conseguir una marcha rapida de cokizacién
se va reduciendo el ancho de los hornos, con lo

El
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cual se busca también la obtencién de un cok de
poros pequenos, segiin hemos dicho en el articulo
anterior, y se logra un caldeo més rapido de la
carga, lo que, seglin hemos dicho, es conveniente
para la cokizacién de hullas poco cokizables.

Para lograr la homogeneidad del cok, se estudia
cada vez con mayor atencién la distribucién del ca-
lor en las paredes, procurando por diversas dis-
posiciones que la combustién de los gases de caldeo
se realice en diversos puntos de los canales, y se
emplean materiales siliceos que, por su mayor con-
ductibilidad térmica, permiten una mejor fransmi-
sion a la carga de las temperaturas de los gases
de caldeo. Ademas, estos materiales. al ser mas re-
fractarios que los aluminosos ordinariamente em-
pleados, permiten dar mayor altura a los hornos.
aumentando asi su carga, sin temor a las deforma-
ciones que el excesivo peso haria experimeniar en
este caso a los materiales aluminosos, que se re-
blandecen a temperaturas mas bajas.

Otra caracteristica que presentan muchos de los
hornos de cok modernos es la posibilidad de ser
caldeados por gases pobres, respondiendo asi a una
tendencia existente entre los técnicos, que tratan
con ello de conservar todo el gas rico de destila-
cién para el caldeo de hornos metaliirgicos, en los
que se precisa una gran temperatura, tendencia que.
basada en poderosas razones econdémicas. se va ex-
tendiendo cada vez mas.

Todos los hornos modernos de cok estAn provis-
tos de regeneracién de calor., habiendo caido en
absoluto desuso los del tipo de llamas perdidas,
pues, si bien el gasto de primer establecimiento es
més reducido en éstos, su explotacién es mucho
més costosa, ya que se precisa un gasto mucho
mayor de gas de caldeo, hasta el punto de no que-
dar sobrante alguno del gas desprendido por la
hulla. Ademas, en este tipo es imposible el caldeo
por gases pobres, pues con éstos no es posible al-
canzar la temperatura de cokizaciéon sin recalen-
tar antes gas y aire.
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En cuanto a los recuperadores que existian en
algunos tipos de hornos, han desaparecido tambicn.
por presentar mayores inconvenientes que los re-
generadores, no solo en rendimiento térmico, sino
en la mayor facilidad que presentan para la pru-
duceion de fugas de gas y de mezclas de los gascs
combustibles, con parte de los gases quemados.
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redes o pies-derechos se realiza mediante J8 ca-
nales verticales, todos los cuales, salvo los dos ex-
tremos, son dobles, estando divididos longitudinal-
mente en dos canales paralelos por un tabiqu2 cen-
tral. Los hornos estin soportados por una serie de
galerias embovedadas, cuyos ejes, paralelos a los
de aquéllos, estan separados entre si por el doble de
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Figura 1."
Horno Otto.
En el corte horizontal: 1, 3 y 5, eje del horno; 2 y 4, eje del pie derecho.

DESCRIPCION DE LOS HORNOS MODERNOS.

Ocupandonos s6lo de los hornos con regenera-’
cién de calor, segun acabamos de decir, no descri-
biremos mas que los tipos principales, que son los
mas extendidos, ya que hay un numero cousidc-
rable de hornos poco usados, y que no son, en rea-
lidad, sino pequeiia modificacién de los tipos miis
conocidos.

Todos los hornos modernos son del tipo de ca-
nales de caldeo verticales, y se pueden distribuir
en cuatro grupos distintos, seglin la naturaleza y
disposicion de los regeneradores. Estos grupos soii:

A.—Hornos con regeneradores longitudinales en
paralelo.

B.—Hornos con regeneradores longitudinales
serie.

C.—Hornos con regeneradores transversales
paralelo. 3

D.—Hornos con regeneradores fransversales
serie.

en
en

en

1.—Horno “Otto”.

En los tipos actuales del horno “Otto”, que di-
fieren considerablemente de los primitivamente ins-
talados por esta casa en 1880, el caldeo de las pa-

la separacion de los ejes de los mismos, de tal mode
que un horno reposa sobre el muro comin a dos
galerias y el contiguo sobre la boveda de una de
éstas; dicha disposicion hace, como se ve en 2] cor-
te transversal de la figura 1., que la parte inferior
de todos los pies derechos de los hornos sea acce-
sible por debajo.

Estas galerias transversales se unen con unz ga-
leria longitudinal cuvo eje coincide con el eje ge-
neral de la galeria y por la cual pasa la tuberia
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Figura 2.
Horno compound Otto.
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de conduccion del gas de caldeo, procedente de los
talleres de recuperacion de subproductos; esta tu-
beria general tiene una serie de bifurcaciones, cada
una de las cuales corresponde a dos hornos y se
bifurca a su vez en dos tuberias que se extienden a
lo largo de los muros de las galerias, como se ve

dos galerias paralelas al eje de la bateria y re-
llenas de los correspondientes empilages; estas ga-
lerias se hallan divididas longitudinalmente me-
diante un muro, de tal forma que cada regene-
rador puede considerarse como constituido por dos
elementos independientes; con éstos comunican al-
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Figura 3.°
Horno Coppée.

en el corte. De estas tuberias parte verticalmenie
una serie de 18 tubos, que se terminan en otros tan-
tos mecheros, correspondientes a los 18 canales de
caldeo.

Bajo la solera de cada horno se extienden dos
canales S, que actiian alternativamente como co-
lectores de gases quemados y como distribuidores
de aire comburente, estando en comunicacién, me-
diante orificios, con los canales verticales de caldeo,
¥ comunicando también con los regeneradores:
cada uno de estos canales esta dividido en dos, me-
diante un tabique transversal situado en su punto
medio.

Los regeneradores R,, R,, estan constituidos pox
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ternativamente por su parte superior los canales
de solera, de tal modo que dos contiguos no envian
los gases quemados mi reciben el aire caliente -de
una misma mitad del regenerador. Por su parte 1o
ferior los regeneradores comunican, sea con las ga-
lerias colectoras de gases quemados W,, W, me-
diante el conducto T, sea con el exterior para la
entrada de aire, mediante el conducto M; estas co-
municaciones estin gobernadas por las valvulas
VyL. N
Los mecheros de caldeo son hloql.les cilindricos
de refractario, atravesados segtin su eje por el canal
de salida del gas, que es cilindrico y de seccion elip-
tica en su extremo. En la superficie lateral de di-
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chos cilindros estan practicados dos canales de sec-
cion semicircular, cuyos ejes se hallan en el mismo
plano que el eje mayor de la elipse de seccion del
conducto del gas; este plano es paralelo a la pared
del horno. Dichos conductos laterales, que estan
destinados a la entrada de aire y a la salida de
gases quemados, estin comunicados con los rege-
neradores por el intermedio de los canales de so-
lera. El extremo superior de los bloques en cues-
tién se halla 220 mm. mas bajo que la solera del
horno y 535 mm. mas bajo que los extremos infe-
riores de los tabiques divisorios de los canales de
caldeo; dicho extremo es de mayor seccion que el
resto del tabique, con el objeto de forzar al aire
y al gas a pasar por un estrecho orificio lineal, para
favorecer asi la buena mezcla de ambos elementos.
Mas arriba, tanto estos tabiques como los que for-
man los canales, se adelgazan para dar mayor sec-
ci6én al canal, que también aumenta de ancho en
sentido normal a las paredes del horno; en su ex-
tremo superior estos canales se estrechan, comu-
nicando por un orificio reducido con un canal ho-
rizontal superior H, que es el colector superior de
los gases quemados, y que permite la comunicacion
de todos los canales de caldeo.

En la marcha normal del horno, el gas de calded
llega a los mecheros correspondientes a los cana-
les G de una de las mitades del pie derecho, reali-
zando en ellos la combustion gracias a la mezcla
con el aire comburente y pasando las llamas y ga-
ses quemados al colector superior H, del cual des-
cienden por los canales de caldeo I de la otra mi-
tad del pie derecho, para llegar a las partes co-
rrespondientes de las canales de solera, por las cua-
les pasan al regenerador correspondiente, en el que
abandonan parte del calor que contienen, para sa-
lir, finalmente, a las galerias generales de humos.

En cuanto al aire comburente, después de entrar
por las puertas L y los canales M al regenerador
correspondiente, atraviesa éste, calentandose, y
pasa después a las mitades correspondientes S, de
las canales de solera; de éstas, una de ellas comu-
nica con los cuatro primeros canales de caldeo por
los orificios E, y la otra con los cinco restantes por
orificios analogos que no son visibles en la figura.

Los gases quemados, al descender por los cana-
les de caldeo de la segunda mitad del pie derecho,
se reparten de manera analoga entre los dos ca-
nales de solera.

Cada media hora se cambia el sentido de la mar-
cha de los gases, mediante la maniobra de un tam-
bor que por medio de una serie de cables cierra
los mecheros encendidos y abre los apagados, ce-
rrando al mismo tiempo la entrada de aire de un
regenerador y abriendo la del otro; de esta forma
la combustion se realizara, después de la maniobra,
en los canales en los que antes descendian los ga-
ses quemados, y éstos descenderan por los canaies
en los que se realizaba la combustion. Al mismo
tiempo los gases quemados recorrerdn el regene-
rador que en el periodo anterior servia para ca-
lentar el aire, y éste sera calentado en el regene-
rador que se estuvo calentando en dicho periodo.

Los hornos de este tipo tienen un largo de 11,64
metros, con un alto de 280 m. y un ancho de 0,50
metros, realizindose la cokizacion de las 9 ton. de
hulla que cargan en un periodo de 26-30 horas.

La casa Otto ha ereado en 1922 un tipo de horno
compound, dispuesto para emplear indistintamente
el caldeo por gas rico o por gas pobre. Este horno,

que representamos en la figura 2. tiene algunas
analogias con el tipo anteriormente descrito; el cal-
deo del pie derecho se realiza también mediante 18
canales, de los que 16 son dobles y dos sencillos;
cuando se emplea gas rico para el caldeo éste se
distribuye, como en el tipo anterior, por 18 me-
cheros quemadores, de los cuales solo estan en-
cendidos, alternativamente, los correspondientes a
una mitad del pie derecho.

Para el caldeo del aire, en el caso de emplearse
gas rico, y del aire y el gas si se emplea el gas
pobre, el horno esta provisto de regeneradores in-
dividuales dispuestos transversalmente a la bate-
ria y cuyos ejes coinciden con las proyecciones ho-
rizontales de los ejes de los hornos; estos regene-
radores estin divididos por un murete central, de
tal modo que, en realidad, constituyen dos regene-
radores distintos, que comunican por canales I
con los canales del pie derecho; de esta forma, si
se emplea el gas rico en el caldeo, la corriente de
gas que sale de cada mechero encuentra inmedia-
tamente a su salida dos corrientes de aire caliente
inclinadas, lo que facilita la mezcla de ambos ele-
mentos; y si, por el contrario, se emplea el gas
pobre, se encontraran en el mismo punto una co-
rriente de aire caliente, procedente de un regene-
ador, y otra de gas también caliente, procedenie
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Figura 4."
Esquema de regeneracién del horno Coppée.

del otro regenerador, ambas formando un cierto
angulo que facilita la mezcla.

El aire entra en los regeneradores por el interme-
dio de las galerias W,, W,, que constituyen tam-
bién las galerias colectoras de humos y que comu-
nican con los regeneradores mediante los canales
M, que se unen a los canales de base F; el aire
llega a estas galerias a través de los registros P.

Cuando se emplea el caldeo por gas pobre, éste
es distribuido por la canalizacion general A’ y sus
bifurcaciones B’, que lo llevan a la base de Jos ca-
nales F.

Los hornos de este tipo llegan a alcanzar las di-
mensiones siguientes: largo, 14,40 m.; alto, 4,50 m, y
ancho, 457 mm., cargando 17,480 ton. de hulla y
realizando su cokizacién en quince horas.

II.—Horno “Coppee”.

Pertenece este horno (fig. 3.*) al grupo de los
hornos con regeneradores longitudinales en serie.
La bateria esta soportada por cuatro galerias lon-
gitudinales paralelas, de las cuales las dos extre-
mas, 1-2, que son las de mayor seccion, forman los
regeneradores, mientras que las dos interiores A, B,
que son mas bajas y estdn soportadas a su vez por
tres pequenas bovedas, sirven alternativamente de

469

Biblioteca Nacional de Espafia



colectores de gases quemados y de distribuidores de
aire caliente.

El caldeo del pie derecho se realiza mediante 30
canales verticales, divididos en cinco grupos de seis
canales cada uno, para lo cual el segundo tabique
de los canales 6-12-18-24 est4 prolongado mds arri-
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Corte longitudinal por el horno.

ba que los restantes, dividiendo asi en cineo seccio-
nes independientes el canal colector superior. La
combustion del gas de caldeo se realiza en tres ca-

#les adyacentes de cada grupo, empledndose los
vtros tres para el descenso de los gases quemados,
e invirtiéndose cada media hora la funcién de cada
sub-grupo de canales.

El gas combustible llega a la bateria por las tu-
berias E, de las cuales sale una derivacién para
cada horno; estas derivaciones se bifurcan en dos
tubos, F, provistos de llaves, G, cuyas palanqui-
llas estan hechas solidarias, de tal modo que cuan-
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do una de ellas da paso al gas la otra esta cerrada.
Estos tubos llevan el gas a los tubos retortas de re-
fractario, H, cuya seccion interior es decreciente a
medida que se aleja de la entrada de gas; de las
dos retortas de un extremo del horno, y que corres-
ponden a la mitad de un pie derecho, una de ellas
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Vista frontal y cortes longitudinales segiin AB, CD, EF, GH, JK.

Figura 5.°
Horno Simén-Carvés.

es mas larga que la otra, correspondiendo a nueve
canales de caldeo, mientras que esta Gltima sélo
corresponde a seis. La primera esta provista de sie-
te orificios, de los cuales seis estin practicados en
la pared superior, correspondiendo a los canales 1,
2, 3,7, 8,9, segin se aprecia en el corte AB, mien-
tras que el séptimo esta practicado en el extremo,
llevando el gas a una camara X que alimenta los
tres canales 13, 14, 15; en cuanto a la retorta que solo
corresponde a seis canales, esta provista de cuatro
orificios, de los cuales tres, practicados en la pared
superior, corresponden a los canales 4, 5, 6, y el
cuarto lleva el gas a una camara que alimenta los
canales 10, 11, 12. Como estos tubos retortas son
movibles y pueden ser retirados de los canales que
los contienen, es posible modificar la seccion de al-
guno de los orificios si se observase que el caldeg
del pie derecho no es uniforme. Como se observara
en el mismo corte AB, a una retorta larga corres-
ponde en el otro extremo del horno una corta, e
inversamente.

El aire comburente entra a través de una valvu-
la V (esquema de regeneracion, fig. 4.%), atravesando
en toda su longitud uno de los regeneradores y pa-
sando después a la galeria adyacente, que hace cl
papel de distribuidora del aire caliente en los pies
derechos; mientras tanto, los gases quemados van
por la galeria paralela, que hace el papel de co-
lectora, y de la cual pasan al otro regenerador, que
recorren en toda su longitud, pasando después a
la chimenea; al cabo de media hora de este ré-
gimen, el cambio de la valvula V a la posicién in-
dicada de puntos hace que el régimen cambie, pa-
sando el aire por el regenerador antes atravesado
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por los gases calientes y éstos por el que antes ca-
lentaba el aire. : :

Las galerias de aire y humos comunican con los
canales de solera de los hornos de tal modo que
una de ellas comunica con los canales C, corres-
pondientes a los hornos impares, y la otra con los
canales M, correspondientes a los hornos pares. Ls-
tos ultimos comunican con los canales de caldeo
4, 5, 6, 10, 11, 12, 16, 17, 18, 22, 23, 24, 28, 29 y 30
de uno de los pies derechos y con los 1, 2, 3, 7, 8, Y,
13, 14, 15, 19, 20, 21, 25, 26 y 27 del otro, mientras
que las galerias ¢ comunican con estos mismos ca-
nales y con los 4, 5, 6, 10, 11, 12, 16, 17, 18, 22, 23,
24, 28, 29 y 30 del otro pie derecho del horno ad-
yacente. Merced a esta disposicion, los canales d¢
solera actian alternativamente de colectores de
gases quemados y de distribuidores de aire ca-
liente.

La véalvula de inversion del régimen de regenera
dores gobierna, mediante unos cables que se ex-
tienden paralelamente a las tuberias de gas, la
apertura y cierre de las llaves que dan acceso al
gas a los tubos retortas, de tal modo que, al in-
vertir el sentido de marcha de los gases quema-
dos y del aire frio, se invierten también los canales
de caldeo de modo que la combustién se realiza
en aquellos en los que los gases quemados des-
cendian en el periodo anterior y reciprocamente.

Los hornos mas modernos de este tipo tienen un
largo de 12,15 m., un alto de 3,50 m. y un ancho
de 450 mm., cargando 14 ton. de hulla y realizando
la cokizacion en veintidos horas. Estos hornos es-
tan construidos con materiales siliceos, en lugar de
los refractarios corrientes.

1II.—Horno “Simdn-Carves”,
Los primeros hornos construidos por esta firma

eran de canales de caldeo horizontales, habiendu
alcanzado en su época un gran apogeo, a causa
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representado en la figura 5. El horno esta apoyado
sobre cuatro galerias longitudinales paralelas, de
las cuales las dos externas contienen empilages y
desempenan el papel de regeneradores, y las dos
internas actian de canales de aire.

El caldeo se realiza mediante treinta canales ver-
ticales en cada pie derecho, estando agrupados ¢n
dos secciones de quince canales cada una. Todos
estos canales desembocan superiormente en un ca-
nal horizontal (27), que es el colector superior de
gases quemados, y en el cual se disponen una serie
de plaquitas de refractario, movibles desde la par-
te superior de la bateria merced a una prolonga-
cion de los canales de caldeo, y que sirven para
modificar, si es preciso, la abertura de dichos ca-
nales, con el fin de regular la reparticion del calor.

El régimen de caldeo consiste en quemar el gas
en un grupo de 15 canales y hacer descender los
productos de la combustion por los 15 canales del
otro grupo, invirtiéndose este régimen cada media
hora.

El gas de caldeo llega a la bateria por los con-
ductos (1) y (1-A) de los cuales parten las deriva-
ciones (51) en niimero de una por cada extremo e
pie derecho, que estan provistas de una llave (19)
y un distribuidor (38), del cual parten cinco tubos
ligeramente inclinados sobre la horizontal; estos
tubos conducen el gas a los cinco tubos mecherocs
en refractario (2), (3), (4), (5) y (6) de diferente lon-
gitud, y que con una cierta inclinacion penetran
en el pie derecho y distribuyen el gas: el primero,
a los dos primeros canales; el segundo, tercero y
cuarto, a otros tantos grupos de tres canales, y el
quinto a una camara de la que pasa a los cuatro
ultimos canales del medio pie derecho.

El aire para la combustion penetra por el extre-
mo de una de las galerias interiores, 4,, A,, reco-
rriéndola y pasando por el otro extremo de la mis-
ma a los canales (58) situados en la parte inferior
de los regeneradores; de estos canales, que estan

Figura 6."
Horno Simén-Carvés, tipo 1922,

-

de las ventajas que presentaban sobre los otros fi-
Pos en uso; actualmente, casi no hay hornos de esta
clase en marcha, habiendo lanzado los constructo-
res otros tipos con caldeo por canales verlicales,
que son los que se utilizan en la actualidad.

El tipo corriente de horno “Simén-Carves™ es el

comunicados entre si por orificios en los muretes
de separacion, pasa el aire al cuerpo del regenera-
dor atravesando los empilages y acamulandose en
el canal (14) formado por la béveda de aquél. De
este canal arrancan los canales (15) que llevan el
aire a los pies derechos por el intermedio del canal
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(16) y de las cuatro derivaciones (17), (18), (29) v
(30); el canal (16) da el aire a los dos primeros ca-
nales de caldeo, y las cuatro derivaciones lo llevan
a los canales (21), (22), (23) y (24), correspondien-
tes los tres primeros a otros tantos grupos de tres
canales y el cuarto a un ultimo grupo de cuatro
canales. El aire pasa a estos canales por orificios
inclinados (13).

Los gases quemados siguen el mismo camino (ue
el aire, pero en sentido inverso, pasando de los ca-
nales de caldeo a las camaras (21), (22), (23) y (24),
asi como a la (20), y de ellas al canal (15), atra-
vesando después el regenerador correspondiente,
pasando a los canales (58) y de ellos a la corres-
pondiente galeria que los conduce a la chimenea.

El cambio de régimen se realiza por la maniobra
de una valvula, que hace comunicar alternativa-
mente con la chimenea a uno u otro regenerador y
que al mismo tiempo, y por el intermedio de unas
palanquillas y cables, abre o cierra las llaves de
cada una de las conducciones generales de gas.

La regulacion del caldeo se realiza por las llaves
de que estan provistos los distribuidores de gas,
por la posicion de las plaquitas de refractario del
canal (27) y por la reducciéon, de una vez para
lodas, de las aberturas de los canales (17), (18),
(29) y (30).

Las dimensiones corrientes de los hornos de estos
tipos son: largo, 10,66 m.; alto, 249 m., y ancho,
545 mm., cargando 10,05 ton. y realizando la coki-
zacion en treinta horas.

Recientemente esta firma ha contruido un nuevo
tipo de horno, que representamos en la figura 6.°,
y que aunque presenta muchos puntos de seme-
janza con el anterior, difiere, sin embargo, de él en
bastantes caracteristicas.

Como en el tipo antes descrito, la bateria reposa
sobre cuatro galerias longitudinales, siendo las ex-
teriores los regeneradores; pero éstos, en lugar de
ser continuos, estan divididos por muretes, como
se ve en el corte DD, en secciones, cada una de las
cuales corresponde a un pie derecho. En cuanto a
las galerias interiores, estan divididas en dos see-
ciones, de las cuales la mas alta (8) sirve de en-
trada de aire, que se distribuye en las diversas sec-
ciones del regenerador merced a los registros (9) y
los canales (18) y (10); mientras que la baja (21)

sirve de colector de gases quemados, que llegan a
ella por el registro (19).

El gas combustible llega al horno, como en el tipo
anteriormente descrito, por las conducciones (1), de
las° que salen las derivaciones (3), provistas de los
distribuidores (4); pero de éstos salen ocho deriva-
ciones dispuestas en dos filas verticales; estas de-
rivaciones comunican con otros tantos canales in-
clinados dispuestos también en dos filas. Cada ca-
nal lleva el gas a un canal vertical (15), dividido
en dos por un tabique que, partiendo del extremo
superior del mismo, tiene un largo de 3/4 de la
altura total de los canales. Consta, pues, cada mi-
tad del pie derecho de 16 canales, los cuales desem-
bocan en el canal horizontal superior (17), de igual
manera que en el tipo anterior, y en el cual se dis-
ponen también los pequenos ‘discos de refractario,
que sirven para modificar la seccion de los orificios
de salida de los canales.

Para la distribucion del aire caliente y la reco-
gida de los gases quemados existen dos canales de
solera, cada uno de los cuales comunica, mediante
un canal (12), con la seccién del regenerador co-
rrespondiente al pie derecho adyacente a la canal
considerada. Estos canales de solera distribuyen el
aire mediante ocho orificios inclinados (14) a los
canales dobles de caldeo; por esta disposicion se ve
que cada canal doble de caldeo tiene una entrada
de gas y dos de aire inclinadas con respecto a ésta
y situadas una a cada lado, con el fin de lograr una
buena mezcla. Estos canales sirven de distribuido-
res de aire en la mitad del pie derecho, en la que
se realiza la combustién y de colectores de gases
quemados en la otra mitad.

La inversion de régimen que, como siempre, se
realiza cada media hora, se practica de igual ma-
nera que la descrita en el tipo anterior.

La regulacion de la combustién se realiza por
las Haves de que estan provistos los distribuidores
de gas, por la colocacién de los discos de refracta-
rio en la galeria (17) y por la posicién de los re-
gistros (18) y (20), que regulan la cantidad de aire
comburente. El tiro se regula por los registros ge-
nerales de la base de la chimenea y por los indi-
viduales (19), situados en la base de los regenera-
dores.

(Continuard.)

El ferrocarril de Canfranc

Por JOSE MARIA FUSTER

La inauguracién de la linea transpirenaica de
Zuera-Oloron, mas conocida por el nombre de Can-
franc, establece la nueva comunicacién con Fran-
cia, que cerca de cincuenta afos ha (julio de 1880)
se habia planeado. Con ello serdn tres los pasos de
la frontera, a saber: Irin, Canfranc y Port-Bou,
debiendo anadirse tres mas que aun no se han ter-
minado: el de los Alduides, en Navarra; Salau, en
Lérida, y Puigcerda, en Gerona, de los cuales se
podré inaugurar el Gltimo en un plazo de dos afios.

(1) Ingeniero Jefe de Caminos,
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Las primeras conversaciones francoespanolas
acerca de Canfranc son muy antiguas, pues datan
del primer tercio del siglo xix. Como nota curiosa,
senala Mr. Decomble en su Memoria acerca de los
pasos pirenaicos, que por mucho tiempo se tuvieron
por imposible, habiéndose llegado a proponer la li-
mitacion del servicio ferroviario hasta Canfranc.
por parte de Espana, y hasta Forges d’Abel, por
Francia, construyéndose un plano inclinado por am-
bas vertientes para completar los itinerarios. En
1880 fué cuando se traté ya formalmente de fijar las
condiciones de un tanel, y diez afios méas tarde, el
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ingeniero Sr. Bellido estudié con gran acierto el
asunto, fijando la estacion definitiva de Canfranc,
en el valle de Aranones, que es donde se ha ubi-
cado. Desde aquella fecha cesaron las indecisiones,
y ya en 18 de agosto de 1904 fué firmado el primer
convenio internacional, ratificado en 18 de abril de
1908, segun el cual el tinel debia partir de la cota
de 1.064 m., en Forges d’Abel (Francia), y con un
recorrido de 7.874 m., entrar en Espana, a 1.200 me-
tros de altura. La explanada de la estacion quedo
emplazada en el valle de Aranones, a cuyo efecto
era preciso desviar en una longitud de 1.200 m. el
rio Aragon.

Aprobado este plan, se estudié, como comple-
mentario del mismo, la construceiéon de la linea
de Jaca a Canfranc y de un ramal que, uniendo
la estacion de Zuera, en la linea de Zaragoza a
Barcelona, terminara en Turunana, en la linea ac-
tual de Tardienta a Jaca, ahorrando 40 kilometros
en el recorrido desde Zaragoza a la frontera. De
estas dos ultimas obras se encargd, como concesio-
naria, la Compania del Norte, habiendo terminado
en el ano 1922 la parte de Jaca a Canfranc, que se
inauguré en aquella fecha, y estando en curso de
ejecucion el ramal de Zuera a Turunana, que po-
dra explotarse en la primavera proxima.

Las restantes obras de este ferrocarril transpire-
naico quedaron a cargo del Estado, y la primera
que se realizd fué el tunel internacional de Som-
port. Las dificultades con que se tropezo, tanto en
el replanteo como en el desarrollo, fueron conside-
rables, pues, ademas de las que son consecuencia
de la magnitud de este subterraneo, hay que con-
siderar que en aquella zona del Pirineo la tempe-
ratura minima llega a 24° bajo cero, y que, con
ser esta cifra tan significativa, aun resulta mas ex-
presiva la de maximas invernales de 6° y medias
de 2’ bajo cero.

El ingeniero-jefe que dirigié los trabajos del ti-
nel fué D. Vicente Salinas, y los realizaron los in-
genieros Sres. Aguilar, Cajal y Velasco; fué con-
tratista D. Hugo Calderai, quien tuvo al frente de
la ejecucion a D. Giro Vallotelli. Las obras se des-
lizaron sin mas contratiempo que el ocasionado
por una via de agua que, apareciendo a dos kilo-
metros de la boca, paralizo el desarrollo de los tra-
bajos y aun hizo temer por el éxito de la obra;
pero que, afortunadamente, salvada que fué, no se
repitio el caso. Una nota curiosa hay que senalar
en relacion con la liquidacion del tinel: en la par-
te francesa, y segin costumbre en el pais vecino,
se concedi6 una subvencion o premio al contratista.
Fundado en este ejemplo, solicito lo mismo de
nuestro Gobierno, la contrata Calderai, que habia
perforado la seccién espaiola, haciendo, ademas,
notar los perjuicios que por la aparicion de las co-
rrientes de agua habian sufrido. Pero como en nues-
tra legislacion no existe articulo alguno que justi-
ficara esta indemnizacion, fué denegada, lo cual,
si no puede en manera alguna significar nada en
tono de censura para Francia, por lo menos de-
muestra la austeridad de nuestra Administracion.
El trazado del tinel comprende una sola alinea-
cion, con tres rasantes: una, de 4,2 por 100, en 3.755
metros, por la parte francesa; otra, horizontal, de
100 m., y la tultima, de 4.019,81 m., con pendiente
de 0,034 hacia Espana. Las obras empezaron en 1.°
de enero de 1909 y terminaron en el ano_1914. El
coste de la parte espafiola del tinel fué de pese-
tas 7.617.576,20. .

Las obras de la explanada de la estacion fueron
proyectadas por el ingeniero Sr. Membrillera (don
Francisco), y tenian por objeto desviar el cauce del
rio Aragon, estableciendo desagiies para los peli-
grosos barrancos del Epifanio, Gargates y Estivie-
llas, formando una gran plataforma para contener
los edificios de la estacién y anejos, asi como las
vias, muelles y depositos. La rapidez del curso de la
corriente del rio Aragon, que es fuertemente torren-
cial en este punto; la naturaleza del terreno, que
es de consistencia nula, pues se halla formado por
bolos y tierra mas o menos apelmazada, justifi-
cando la frase de un gedgolo eminente al decir
que el Pirineo, en muchas de sus secciones, esta
tformado como si se hubiese vertido desde un gran
deposito una mezcla de piedra suelta y tierra. Todo
ello, y ademas el clima inclemente de dicha zona,
son suficientes datos para comprender lo dificil y
costoso de esta obra. En la perforacion del tunel
se podia trabajar durante todo el ano, pues la tem-
peratura interior no bajo de 10 a 12°, pero no asi
en la explanada, ya que sélo cabe la labor al aire
libre desde abril a octubre, teniendo que suspender-
se durante cinco o seis meses. Duraron, pues, los
trabajos seis afnos, y su coste ascendié a 4.467.000
pesetas; en €l se comprendio la cimentacion del edi-
ficio de servicio para la estacion, que consiste en
un sistema de pilares hasta de 16 m. de altura y
arcadas volteadas entre los mismos, constituyendo,
en realidad, otro edificio inferior de gran importan-
cia. Las obras de la explanada fueron contratadas
a D. Vicente Riestra Calderdn, quien las realizo
teniendo al frente al inteligente ingeniero D. Al-
fredo Moreno Ossorio; el ingeniero encargado fué
D. Fernando R. Dampierre (q. e. p. d.), quien asi-
mismo proyecté el tinel de maniobras, de 230 m. de
longitud, que completa el servicio de vias de la ex-
planada, y el grandioso edificio de servicio.

El plan general de vias de la estaciéon de Can-
franc comprende unos 27 km. de via, de los cuales
mas de la mitad son para el servicio de Espana, y
los restantes se reparten, parte en via de ancho
francés y otra parte en via con tres carriles. Las vias
espanolas ocupan las dos zonas extremas de la ex-
planada, hallandose emplazadas las de viajeros al
lado del cauce nuevo del rio Aragén y las de mer-
cancias al lado de la montana. Por el contrario, las
vias francesas ocupan el centro de la explanada,
asi como las mixtas, de tal suerte que podria com-
pararse la planta general de las vias con una colosal
horquilla o tridente, cuyos dos brazos extremos fue-
ran las vias espanolas y el interior las francesas y
mixtas. De esta suerte quedan enfrentadas las vias
de viajeros de ambos paises y las de mercancias,
habiéndose levantado el edificio principal, o sea el
de viajeros, entre aquéllas, y los muelles de mercan-
cias entre las ultimas.

Por esta razén el edificio de viajeros tiene que
obedecer al tipo llamado en isla, o sea circuido por
las vias, y es completamente simétrico con relacion
a sus dos ejes; ocupa el servicio francés el lado
derecho, viniendo de Espana, y el espaiiol el iz-
quierdo. Y asimismo en lo relativo a los servicios
de Aduana, queda el francés del lado de su nacion
y el nuestro al opuesto.

La longitud total del edificio es de 246 metros,
por un ancho de 13 m.; en total, 3.012 metros cua-
drados, siendo la mayor estacién de toda Espafa
y una de las mas importantes del extranjero.
El piso bajo se destina a los servicios propios de
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una estacion, adicionada con dos grandes salo-
nes de Aduanas, y ocupando el centro el gran patio
con cubierta especial a cuatro vertientes y un paso
subterraneo con hermosa barandilla de marmol. En
este piso se halla el restaurante, cuyo comedor es
espléndido, y que dispone de 28 habitaciones,
que ocupan parte de los pisos superiores, algunas
de ellas con baio y todas muy bien dispuestas para
el objeto. Este edificio es de hormigén armado; fué
adjudicada su construccion a los Talleres de Hor-
meche, habiendo sido encargados de las obras los
ingenieros senores Velasco, Rosellé y Navarrete.
Fué construido en un plazo de cuatro anos, habien-
do costado 3.273.463.27 pesetas.

Los muelles de mercancias de Canfranc revisten
mucha importancia, como es natural en esta clase
de estaciones; para la pequefnia velocidad se han
construido dos grandes muelles de transbordo, cuya
longitud es de 250 ms., muelles que permiten el ac-
ceso lateral, bajo cubierta protectora, de los vago-
nes, y pueden permanecer perfectamente cerrados
a disposicion de las Aduanas. Contiguos a éstos se
hallan los muelles descubiertos, y, siguiendo la via
principal, van emplazados los de gran velocidad
y los de paquetes postales, ocupando otro empla-
zamiento, destacado de estos, otros dos muelles pa-
ralelos, destinados al ganado. Las plataformas de
todos ellos fueron construidas por la contrata de
don Vicente Riestra, que tuvo a su cargo la expla-
nada, y las cubiertas y cierres por don Antonio
Balbany, habiéndose gastado, en total, unos dos mi-
liones de pesetas.

Agregados al edificio principal se hallan los si-
guientes: Pabellon para el recorrido y reparacion
sencilla de vagones espanoles; deposito de carrua-
Jes para ambas naciones, y dormitorios del perso-
nal de traccion; todas estas obras han costado
900.000 pesetas. Por tltimo, ademas del paso sub-
terraneo principal que enlaza el patio central de
la estacion con el poblado de Aranones, el cual esta
decorado con esplendidez, se ha construido otro
mas largo, aunque mas elemental, para que el per-
sonal de la estacion pueda atravesar las vias, aun
en dias de nevada y salir al exterior; estos pasos
subterraneos fueron proyectados por el senor Ro-
sell6 y construidos por don Antonio Borreguero.

El servicio ferroviario de la estacién sera reali-
zado por la Compania del Norte con locomotoras
de vapor, y a este efecto ha de adquirir algunas
del ancho de via francés. Sin embargo, el movi-
miento y formaciéon de trenes de viajeros para
Francia se realizarda con las mismas locomotoras
eléctricas de los trenes de aquélla, a cuyo fin
se ha electrificado tanto la seceion espanola del
tinel de Somport, como algunas vias de la explana-
da. El proyecto de electrificaciéon es del ingeniero
senor Navarrete, y ha sido ejecutado por la Com-
pania Parisienne, que es la misma a cuyo cargo es-
tuvo la electrificacion de la linea del Midi, y con
ello la uniformidad ha resultado completa. La linea
esta constituida por un cable sustentador de cobre
de 244 mm.? y dos hilos con su ranura, cuya seccion
es de 100 mm.?, los cuales se hallan suspendidos
del anterior por pletinas de cobre, evitindose la
adicion de cables de acero, ya que aquél sirve al
mismo tiempo de feeder. La alimentacion de la
linea de trabajo dispone, ademéas, de dos feeders
positivos de cobre de 300 mm.2, los cuales se ha-
llan unidos al trolley cada 250 m. Como retorno de
la corriente se ha dispuesto otro feeder negativo
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unido al carril cada medio kilometro. Los detalles
de los aislamientos han sido muy nimios, habién-
dose unido a tierra la marquesina correspondiente
a la estacion del lado francés, asi como las agujas
de maniobras, y los carriles se empalman por jun-
tas eléctricas de 180 mm.? de seccion. El coste de
estas obras asciende a 540.000 pesetas, y las ha ins-
peccionado el ingeniero Sr. Fesser, auxiliado por el
Sr. Granell, ingeniero electricista I. C. A. L

Las vias de la estacion y del tinel son todas del
tipo Vignole-Norte 4, o sea de 42,5 kg. de peso por
metro lineal. En el proyecto primitivo, se estudio
para las vias de ancho internacional la disposicion
corriente en la naciéon vecina, o sea de carriles de
doble cabeza y cojinetes. Pero fué tal la complica-
cion que esto introducia, sobre todo en los cambios
y cruzamientos, que el delegado espanol en la Co-
mision Internacional consiguié que se examinase
de nuevo este particular, y que, convencida la re-
presentacion francesa de las ventajas del sistema
empleado en Espana, accediese a la unificacion del
tipo Vignole-Norte en toda la estacién y tinel. Asi se
ha procedido en la complicada red de la explanada,
que comprende mas de 50 cambios, 30 plataformas,
un puente giratorio para locomotoras y un carre-
ton transbordador; este aparato presenta una dis-
posicion particular, debida al ingeniero seiior Ro-
sello, que permite el paso de los trenes a gran
velocidad, sin resalto alguno. El importe total de las
vias, contando el balasto, traviesas, cambios, plata-
formas, etc., asciende a 7.500.000 pesetas, y todos
los aparatos han sido construidos en los talleres de
Astillero, bajo la direccion del ingeniero sefior
Casanova, quien ha interpretado fielmente los pro-
yectos de los ingenieros del Estado.

Como complemento de las obras de la explana-
da, hay que mencionar la rotonda para la custodia
de 12 locomotoras espanolas, con un pequeno ta-
ller adosado; un depésito para las locomotoras eléc-
tricas francesas y una vasta red de canerias para
el servicio hidraulico, que tiene por objeto disemi-
nar una fuerte corriente de agua por la explanada
para evitar los incendios.

En las reuniones de la Comision Internacional, de
1918 y 1922 se hizo notar la dificultad, o mejor di-
cho, imposibilidad de alojar en Arafiones al nume-
roso personal de las Companias de Ferrocarriles, de
Aduanas, Correos y Telégrafos, Sanidad, etc., etc.,,
tanto franceses como espanoles, pues en el edificio
de la estacion no cabian sino 25 6 30 familias,
y se debia contar con mas de 200 a hospedar, en
vista de lo cual se decidio la creacion de los edificios
necesarios, que constituirian un nuevo poblado.
Aprobado el proyecto correspondiente del ingeniero
senor Velasco, fueron adjudicadas las obras a don
Rafael Levenfeld, quien las comenz6 en 1925, que-
dando terminadas en la actualidad, y habiendo sido
dirigidas, sucesivamente, por los ingenicros sefiores
Velasco, Rosello, Navarrete y Fesser. En la urbani-
zacion de este poblado, ademés de los edificios des-
tinados a viviendas, que forman 18 grandes man-
zanas, se ha erigido una Iglesia de estilo roménico,
proyectada por el arquitecto don Agustin Balleste-
ros; unas Escuelas francoespaiiolas, Hospital, Far-
macia y Habitaciones para el médico. Con el fin de
habilitar todos estos edificios, ha sido indispensable
proteger las margenes del rio y desmontar las la-
deras por el lado de la carretera; pero ya hoy han
quedado perfectamente emplazados en el nuevo
pueblo, cuyo aspecto es muy agradable, y obligara
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a que el extranjero, al entrar en Espana, forme el
mejor concepto de nuestra Patria, desechando ante-
riores prejuicios acerca de nuestra edilidad.

En la urbanizacion de Aranones, teniendo en
cuenta la explanacion, se han invertido unos cinco
millones de pesetas, faltando Unicamente en la ac-
tualidad la terminacion de las aceras y el abasle-
cimiento de aguas.

Las importantisimas obras resefadas no hubie-
ran podido construirse, si antes no se hubiera
atendido a la defensa de las laderas contra la for-
macion y caida de los aludes. En la zona del Piri-
neo, y sobre todo en el valle de Arafiones, son de
notar siempre los terribles efectos de los aludes;
aquel valle estrecho y la constitucion especial de
los barrancos Epifanio, Estiviellas y Gargates, de-
terminan la acumulacion de enormes masas de nie-
ves en las cumbres, que luego se deslizan, o mejor
dicho, vuelcan por las laderas al iniciarse el des-
hielo, derrumbando cuanto se encuentra a su paso,
y llegando al recinto mismo de la estacion, como
acontecio el afo 1916, en cuya fecha fué herido el

ayudante sefior Arana, que con gran valor ha per-

manecido siempre al pie de la obra en tan inhospi-
lalarios parajes.

Al decidirse, pues, en 1890 el emplazamiento de

Aranones para la estacion internacional, ya que,
realmente, como expuso el senor Bellido, no hay
solucion mejor, se convino encomendar al Cuerpo
de Ingenieros de Montes la defensa de la estacion.
Fué encargado de tan magna labor el ingeniero
don Benito Ayerbe, quien inici6 un plan muy acer-
tado, el cual, a su prematuro fallecimiento, fué se-
guido con el mayor entusiasmo y laboriosidad por
los inteligentes ingenieros senores Azpeitia y Ga-
nurs. Durante ocho anos de rudisima labor han con-
seguido corregir los barrancos y han repoblado
gran parte de las laderas, siendo tan notables el
plan y realizacién de estos trabajos de defensa (1),
que la representacion francesa en la Comision In-
ternacional acordé, en las sesiones celebradas en
Paris el afio 1922, contribuir con el 50 por 100 del
coste de las obras con arreglo al proyeclto presen-
tado, que fué aprobado por unanimidad, sin mo-
dificacion alguna.
_ El importe total de las obras construidas en Can-
frane, comprendiendo el tanel y las obras de defen-
sa, asciende a mas de 50 millones; ain quedan
algunos detalles, tales como el alumbrado eléctrico,
cuyo proyecto, aprobado ya, ha de ser objeto de
concurso; la reparacion del cauce del rio Aragon,
los relojes, grias y basculas de la Estacion, ete., ete.,
todo lo cual importard unos 2.000.000 de pesetas.

_Tanto los gastos del tinel como los de la Esta-
¢idén y anejos han de ser abonados por mitad en-
tre Espana y Francia, aportando cada nacion la
Dota de lo realizado, notas acerca de las cua-
les no cabe discusion, prorratedndose en partes
Iguales la suma del importe de ambas notas. Has-
ta la fecha, Francia es deudora a Espana de la ma-
Yor suma, porque equiparando los gastos del tinel
en sus dos secciones, queda adelantada por Espana
toda la parte de la estacion y defensa de las lade-
ras, que supone unos 44.000.000. Acerca del pago
en efectivo o en intereses de esta cantidad o de la
que resulte como saldo, se han presentado diver-
Sas proposiciones en la Comision Internacional;

Pero atn no se ha resuelto nada en definitiva.
Sk S P .

() Veéuse el articul Sr. Azpeitia en IncExierlA ¥ CoxsTrRUcCION, volu:
mén 1, Sy culo del Sr. Azpe ! A ONSTRUCCION, Volu

La direccion y servicio de la estacion de Can-
franc ha de estar a cargo de la Compania de los
Caminos de Hierro del Norie; mas como los ingre-
sos que la misma produzca se reputan insignifican-
les y los gastos de personal y material han de ser,
por el contrario, muy crecidos, la Compania del
Norte ha senalado la correspondiente subvencion
del Estado, que, desde luego, sera muy elevada, ya
que solo la calefaccion ha de importar 80 6 100 pese-
tas diarias, y asi sucedera en la mayor parte de
cuanto se relacione con la misma. Se ha desig-
nado como jefe de Estacion a uno de los mas
inteligentes empleados, muy apropiado para el trato
con la representacion francesa, que forzosamente
ha de resultar dificil.

Los asuntos que se relacionan con los ferrocarri-
les transpirenaicos se han discutido y aprobado por
la Comision Internacional correspondiente, que esta
constituida por tres delegados franceses y otros tan-
tos espanoles, representando a los ministerios de
Estado, Guerra y Fomento. Los de este ultimo mi-
nisterio han sido, desde que se constituyo la Comi-
sion, don Eduardo Lopez Navarro, don Eduardo Es-
calona, don Rufo Garci-Rendueles, don Guillermo
Brockman, el ingeniero que suscribe, y ultima-
mente, desde mayo del corriente ano, don Vicente
Machimbarrena, que ha representado dignamente,
con el coronel Alcayde y don Servando Crespo (pre-
sidente), a Espana en la ultima sesion.

La linea de Canfranc sera la prolongacion de
la que hace tiempo se establecié entre Tardienta
y Jaca, y a partir de Zaragoza alcanza una longitud
de 200 kiléometros. Sin embargo, cuando se termine
el acortamiento de Zuera a Turunana, se economi-
zaran 40 kms., de manera que el recorrido de Ma-
drid a la frontera, por Canfranc, sera de 510 kms.,
mientras que el actual, hasta Irtin, es de 630 kms.
Esta notoria ventaja del recorrido en Espana que-
da neutralizada en Francia, porque el trayecto Irun-
Dax es solo de 96 kms., mientras que el correspon-
diente por Canfranc-Olorén-Pau-Dax lega a 180 ki-
lometros. La distancia total Madrid-Irin-Paris re-
sulta, en definitiva, mayor que la de Madrid-
Canfranc-Paris en 40 kms.; pero con todo hay
que tener’'en cuenta que mientras el primer itine-
rario eruza la frontera al nivel del mar proxima-
mente, el segundo corta el macizo pirenaico a 1.200
meltros de altura, de donde desciende rapidamente
por la vertiente francesa hasta Olor6n, con rasan-
tes del 4,1 por 100, y a su vez por la parte espa-
nola ha tenido que alcanzar aquella cota merced
a un trazado vertical dificilisimo, que no permi-
tira las grandes velocidades de 80 kms. por hora
que puede desplegar la locomotora en la linea en
explotacion del Norte. La longitud virtual de la
linea de Canfranc es mucho mayor que la de la de
Irtn, y por ello no hay que ocultar que las ilusio-
nes de acortamientos y ventajas para el servicio ge-
neral de Espaiia a Francia pronto se desvaneceran.
Ni el trafico de viajeros por Irin, ni el de Port-Bou
sufriran el menor detrimento, pues de Madrid a
Paris por Ir(n el viaje rapido es de 23 horas, mien-
tras que por Canfranc no resultara inferior a 27,
y andlogamente sucedera considerando las relacio-
nes entre Barcelona y Francia.

Tampoco es exacta la idea expuesta por algin
periddico de que el comercio de Valencia podra eco-
nomizar 300 kms. en su recorrido desde la capital
levantina hasta la frontera; no resulta asi, porque
la distancia Valencia-Barcelona-Port-Bou es de 526
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kilémetros, y la de Valencia-Zaragoza-Canfranc,
aun suponiendo construida la seccion de Camin-
real, suma 520, y, por lo tanto, no aparece esa enor-
me disminucion de 300 kms.

La linea de Canfrane, por lo demas, serd muy
util, pues aunque no tenga aplicaciéon para los en-
laces directos con Francia, servird como desahogo
necesario a la Companias del Norte y de M. Z. A.
para la salida de mercancias en las épocas de con-
gestion de las estaciones fronterizas actuales, sobre

todo cuando se trate de dar paso rapido a los fru-
tos de Levante. También constituirda un excelente
movimiento de turismo que conduzca al Bearne y
a todos los hermosos paisajes de los Bajos Pirineos
de Francia, cuyas estaciones termales de Cauterets,
Bagnéres, Luchon, etc., son muy visitadas, asi como
las hermosas poblaciones de Pau, Lourdes, ete., ete.
De esta suerte el enorme esfuerzo hecho por Es-
pana se halla plenamente justificado y no dejara
de tener su compensacion debida.

&
v

Nivelaciones fluviales
CIFUENTES @)

Por MANUEL

Debido a la iniciativa del director del Instituto
Geografico y Catastral, don José de Elola, se dicto,
no hace mucho tiempo, una disposicion por la que
se autorizaba a la Direccién General para contra-
tar, de comun acuerdo con las entidades publicas
o privadas interesadas en ello, la ejecucion de tra-
bajos geograficos, con objeto de que tanto esas
entidades como el Estado, representado por el Ins-
tituto Geografico, percibieran los beneficios de una
mutua colaboracion.

El Ayuntamiento de la ciudad de Coérdoba y la
Confederacion Sindical Hidrografica del Ebro fue-
ron de las primeras en acudir en demanda de tra-
bajos, y por la cuantia e importancia de los solici-
tados por esta tltima entidad, se ha creido intere-
sante hacer una referencia de alguno de ellos ya
terminado, pues pudiera suceder que otras Confe-
deraciones Hidrograficas que se acaban de crear,
siguiendo el camino emprendido por el eminente
ingeniero don Manuel Lorenzo Pardo, director de
la del Ebro, acudan también al Instituto Geogra-
fico con el transcurso del tiempo en demanda de
frabajos similares, que pueden considerarse como
excelentes anteproyectos para los estudivs relacio-
nados con la especial constitucion de esas Confede-
raciones, tan sabiamente creadas y que tantos be-
neficios pueden reportar al pais en general y, so-
bre todo, a los pueblos de la comunidad.

El objeto de este articulo es hacer una ligera
descripeion de los trabajos de nivelacion de preci-
sion que se han efectuado por las margenes del
rio Ebro, entre Caspe y la desembocadura, ponien-
do de manifiesto los resultados obtenidos, en sus
dos aspectos mas interesantes, la observacién pro-
piamente dicha y la manera de establecer en el te-
rreno las referencias permanentes de la nivelacion.

El nivel y los 4ngulos verticales son los dos pro-
cedimientos que generalmente se emplean para de-
terminar la diferencia de nivel entre dos puntos,
por muy alejados que se encuentren. Uno y otro
método, de precision tan distinta, satisfacen las ne-
cesidades de los trabajos, segiin sean las condicio-
nes que se impongan, y es tan grande el adelanto
conseguido por la industria de la fabricacién de
los instrumentos modernos, que se puede, por el
primero de los indicados métodos, obtener ese va-
lor para dos puntos apartados un kilémetro con

(1) Ingeniero Ge6grafo.
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una incertidumbre no mayor de un milimetro. Esto
es realmente asombroso si se considera que hay que

‘transportar sucesivamente el plano o la visual ho-

rizontal de 50 en 50 metros, utilizando repetida-
mente el patron de medida, que es una regla de
tres metros, dividida en centimetros, o todo lo mas
en medios centimetros. Por eso al Instituto Geogra-
fico, tan familiarizado con esta manera de operar,
por las observaciones que todos los anos efectiia
de nivelaciones de alta precision, le ha sido rela-
tivamente facil, al organizar estos trabajos, conse-
guir los resultados que deseaba la Confederacion.

El objeto de las nivelaciones fluviales es deter-
minar en las distintas secciones del curso de un rio,
claramente definidos por accidentes naturales,
como pueden ser, por ejemplo, las desembocadu-
ras de los principales afluentes, un cierto nime-
ro de perfiles longitudinales y transversales con su-
ficiente nimero de puntos para que queden per-
fectamente caracterizados, no sélo el fondo del
cauce y la coronacién de las margenes, sino tam-
bién los distintos niveles que pueda alcanzar la su-
perficie del agua en las grandes avenidas, en las
avenidas medias y en el estiaje.

Con estos datos y con los que proporciona el
calculo de las observaciones registradas durante al-
gunos anos por los fluvidgrafos o limnimetros con-
venientemente distribuidos, que indican con bas-
tante exactitud, ademas del caudal, la duracion me-
dia de los diferentes niveles de la capa de agua, cu-
yos perfiles longitudinales se acaban de obtener, no
habrd ninguna dificultad en expresar en esos per-
files el niimero de caballos de fuerza de que se
podria disponer en las distintas secciones del cur-
so del rio y para alturas de agua determinadas.

Si las margenes del rio estin perfectamente de-
finidas siendo planas y bajas y el acceso a ellas
es practicable, como sucede en la mayor parte del
curso del Ebro, desde Zaragoza hasta el mar, las
operaciones sobre el terreno se pueden hacer con
relativa facilidad utilizando el nivel; pero si, como
ocurre generalmente en la mayoria de los rios de
Espafia que son de caricter torrencial, encerrados
en gargantas estrechas y profundas, verdaderos
desfiladeros solo practicables en ciertas épocas del
ano durante las aguas exiraordinariamente bajas,
entonces no hay mas remedio que ejecutar la nive-
lacion por 4dngulos de pendiente, complicandose ex-
traordinariamente los trabajos al tener que fran-
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quear fuerte pendiente del terreno abrupto, no sélo
por la ladera, sino también por el lecho del rio.

Sea cualquiera la constitucion hidrografica del
rio y el método que haya de emplear para obtener
las altitudes del nivel del agua, los trabajos se or-
ganizan de la manera siguiente: En la época en
que, segin toda probabilidad, el agua del rio va a
alcanzar el nivel cuyo perfil se desea levantar, se
colocan de cien en cien metros a lo largo de la
orilla unos piquetes de madera, cuya diferencia de
nivel con senales permanentes de la nivelacion fun-
damental se han obtenido con el mayor cuidado
posible.

En un momento dado, evitando toda pérdida de
tiempo, se miden las diferencias de altitud entre
esos piquetes y la superficie del agua. Se compren-
de perfectamente que para conseguir buenos re-
sultados hay que disponer de ntimero suficiente de
habiles observadores y de un servicio muy bien or-
ganizado.

Si se hace uso del taquimetro, se utilizan unas
miras de 1,70 metros de longitud, con vastago tu-
bular de hierro de 22 mm. de didmetro. En su
parte superior llevan un visor con su linea de fe,
¥y por el otro extremo terminan en forma de chuzo,
para hundirla en el rio, de manera que un pequefo
estribo transversal que tiene a 0.20 m. de la pnnta,
quede rasante con la superficie del agua. Si se em-
plea el nivel, se utilizan unas estacas de madera.
que se clavan en el lecho del rio, siempre que sea
posible, hasta que unos clavos de cabeza ancha que
lleva en la parte superior v que sirven de apoyo a
las miras, queden rasantes con la superficie del
agua. En los dos casos, las miras se colocan de cien
en cien metros, y el instrumento equidistante en-
fre ellas, midiéndose las distancias con un hilo de
acero, horizontalmente cuando se emplea el nivel
V por la pendiente del terreno si se emplea el circu-
lo vertical. Ya se sabe que las altitudes obtenidas
con este instrumento no tienen la misma exactitud
que si fueran obtenidas con el nivel; pero pueden
ser suficientemente exactas, siendo lo més probable
que el error cometido no exceda de 0,20 m. por ki-
I6metro.

Cuando el cauce del rio es ancho y ademés hace
curvas pronunciadas, como sucede con el Ebro,
cuando sale de Caspe, hay que tener ademds en
cuenta la pendiente transversal, que en tiempo de
crecidas puede tener mucha importancia, siendo
entonces necesaria la nivelacién de la superficie del
agua desde las dos orillas.

Los perfiles transversales indispensables para ob-
tener el perfil longitudinal del fondo medio del
cauce, deben ser convenientemente escogidos y no
muy apartados los unos de los otros. Esto es rela-
tivamente facil si las margenes son sumergibles y
Presentan una forma regular; pero si no ocurre asi,
el problema es dificil de resolver, porque no hay
mas remedio que ampararse en los puentes, bar-
cas fijas y otras instalaciones andlogas, teniendo
que prescindir de perfiles, que serfa muy 1til
Poseer.

La determinacién de estos perfiles por sondeos
Sucesivos exige mucho tiempo, dando lugar a
cileulos complicados y poco exactos debidos a la
desviaci6n de la plomada, por la fuerza de la co-
'riente, y a las irregularidades que producen los
remolinos en la superficie del agua, siendo prefe-
rible siempre que sea posible ejecutar la nivela-

cion directa del fondo del rio en todos aquellos si-
tios que, como los vados, pontones, etc., ofrezecan
alguna facilidad para ello. Con este objeto se fijan
las miras a tubos de plomo de 30 mm. de didme-
tro, provistos de un pie plano y de suficiente lon-
gitud, para que, teniendo en cuenta la profundidad
maxima del agua, la mira quede siempre al descu-
bierto. Como la longitud del tubo de plomo, com-
prendida entre su pie y el de la mira, es una cons-
tante conocida, las diferencias de lecturas nos da-
ran los desniveles entre los puntos de apoyo que
pertenecen al cauce del rio.

Para ejecutar en buenas condiciones todos estos
trabajos, no hay mas remedio que establecer a lo
largo del curso del rio una base de operaciones,
provista de senales principales de nivelacién conve-
nientemente repartidas y sélidamente establecidas,
y cuyas altitudes, determinadas con toda precision
y referidas al mismo plano de comparacién, sean
el punto de apoyo indispensable para llevar a cabo
los verdaderos trabajos de nivelacion fluvial, de los
que acabamos de dar una ligera referencia.

El levantamiento de este itinerario fundamental
fué el deseo manifestado por la Confederacién Hi-
drografica del Ebro, para que fuera llevado a la
prictica en el corriente afio por el personal del
Instituto Geografico por las margenes del mencio-
nado rio, en el trayecto comprendido entre Caspe
y el mar, de 230 kilémetros de longitud, con suje-
cion a las dos normas principales siguientes: Es-
tablecimiento de cinco en cinco kilémetros, por la
orilla del rio, de las referencias principales de los
trabajos, y determinacién de sus altitudes, con un
error probable kilométrico de tres milimetros. So-
bre estas bases, y con la ayuda del terreno, que ha
permitido el uso constante del nivel en todo el iti-
nerario, se organizaron los trabajos de la manera
que se describe a continuacién.

ESTABLECIMIENTO DE LAS SENALES Y PRACTICA DE LA
NIVELACION.

Es indiscutible que una sefial metélica aislada en
el terreno no puede constituir una referencia per-
manente de los trabajos, pues aun cuando se esta-
bleciera con la mayor garantia posible, esto es, so-
bre la roca viva, siempre habra el temor de que
con el transcurso del tiempo participe del movi-
miento del suelo. En cambio, si se establece un
grupo de varias sefiales metalicas, préximas entre
si, y de manera que no se encuentren bajo la ac-
cion de los mismos efectos destructores, siempre
serd posible, al comparar sus diferencias de nivel
con las mismas obtenidas en afios anteriores, de-
terminar las sefiales que han permanecido inmévi-
les para poderlas tomar con seguridad como pun-
to de partida del nuevo itinerario de nivelacion.

Todas las sefiales de un grupo constituyen una
referencia de los trabajos, y como se establecen de
manera que no haya entre ellas una distancia su-
perior a cien metros, para que con una sola esta-
cién del instrumento se determinen sus diferencias
de nivel, el error de observacién es insignifcante,
y si los resultados concuerdan con los obtenidos en
otras épocas, son valores de la més absoluta ga-
rantia.

Las sefiales metilicas deben establecerse indis-
tintamente en el suelo y en superficies verticales.
escogiendo con preferencia la roca viva, y si no se
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encuentran, en las fachadas de los edificios de s6-
lida construcciéon, donde pueden quedar perfecta-
mente establecidas en los sillares de las esquinas,
a un metro sobre el terreno.

Uno de los modelos sancionados por la practica vy
que reline mejores condiciones, por resistir, sobre
todo, el deterioro causado por la mala intencién de
las gentes, es el que describimos a continuacién.

Estd constituido por un véastago de bronce de
120 mm. de didmetro. Se incrusta fijandolo con
cemento en las paredes verticales u horizontales.
con la tapa bien atornillada, hasta que la superfi-
cie de ésta enrase con la superficie de la pared.

Cuando hay necesidad de utilizar la sefial, se
desatornilla la tapa y se infroduce un vastago de
acero para sostener la mira y que ajuste perfecta-
mente en el orificio central que tiene la cabeza del
perno. La forma de este véastage es distinta, segiin
que la sefal esté incrustada en una superficie ver-
tical u horizontal; en el primer caso, la altitud se
refiere al eje del perno, y en el segundo caso para
que quede referida también al mismo eje, habra

Seceton por AB

Figura 1."

que descontar 20 mm., que es la altura de la cabeza
del vastago. La tapa se atornilla y desatornilla con
facilidad mediante una llave.

En los trabajos del Ebro se ha empleado en to-
los casos el modelo de senal, de precio mas eco-
némico, que se representa en la figura 1.% Es de
hierro fundido, de 15 centimetros de longitud, con
la cabeza forrada de bronce, donde van grabados
el monograma de la Confederacién y un nitmero de
orden, y lo mismo se incrusta en el suelo que hori-
zontalmente en las fachadas de los edificios.

Se sujeta con cemento puro, de manera que la
cabeza quede al descubierto, siendo imposible su-
car el vastago de su alojamiento sin destrozarlo,
habiendo dado un resultado inmejorable desde el
tiempo que lo emplea el Instituto Geogrifico en
los trabajos de nivelacién de alta precision.

La altitud siempre se refiere a la parte mas ele-
vada de la sehal, segiin quede establecida o sea
el punto de apoyo de la mira, que es el centro del
casquete esférico en que termina, si estd colocada
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en el terreno como aparece en la figura, o a la ge-
neratriz méas alta si se establece en una pared ver-
tical.

Algunas de ellas han sido colocadas en obras de
fabrica situadas en el Ebro, como sucede en los
puentes de Amposta, Tortosa, Mora, Maquinenza
y Caspe, fuera del alcance de la mala intencién
de las gentes, y, por lo tanto, con la misma perma-
nencia que tengan esas obras recién construidas.
en las que han sido sélidamente empotradas.

Como la mayor parte del éxito de los trabajos
de nivelacién de precision descansa principalmente
en la permanencia y estabilidad de las sefiales, vy
muchas veces no es posible encontrar la roca viva
que realice ese ideal ni tampoco obras de fabrica
de reconocida solidez, es interesante conocer las
normas dictadas por el Instituto Geografico para
que las sefiales metalicas puedan fijarse de una
manera permanente cuando se opere en esa clase
de terreno. En estas condiciones no hay mas re-
medio que hacer uso de sillares de piedra, vy pre-
ferentemente de hormigén, de altura suficiente
para que, quedando la cara superior donde se in-
crusta la sefial rasante con el terreno, penetre en
el suelo a alguna profundidad y no se altere su
posicion con los movimientos de elevacién que ex-
perimentan las capas superficiales del suelo bajo
la accién de las heladas. Con arreglo a las condi-
ciones del clima de Espaifia, una altura de poco
més de un metro se considera suficiente para con-
seguir el objetivo que se persigue.

El poste puede afectar indistintamente la for-
ma truncocénica o la forma recta con ensan-
chamiento en la base. Una y otra forma son
favorablemente para resistir el levantamiento que
se produce en las capas superficiales del terreno
en la época de las nieves. También con ese objeto
hay que tener cuidado de que los 4ngulos inferio- .
res de la base no estén redondeados y que la parte
superior del pilar resulte perfectamente pulimenta-
da, sin 4ngulos salientes que pudieran favorecer
ese levantamiento del terreno. Los moldes pueden
ser de palastro o de madera, teniendo. por lo me-
nos, una inclinacién de un 5 por 100 y cortados
a tamafio conveniente, con las junturas bien uni-
das, pueden llevarse dispuestos a ser empleados en
el momento necesario.

Lo més importante de la fabricacién de hormi-
gén es que los materiales que se hayan de utilizar
estén perfectamente limpios e intimamente mezcla-
dos ante de afiadir el agua, y después, que la mez-
cla resulte demasiado hiimeda, y esté bien compri-
mida dentro de su molde, pues hay que tener pre-
sente que una cantidad de impurezas, por peque-
fia que sea, produce siempre una resquebrajadura
en la fabricacion del hormigén.

Si s6lo se utiliza la arena y el cemento, la pro-
porcion més conveniente es de una parte de ce-
mento por dos o tres de arena, y si ademés se em-
plea mamposteria, la proporcién puede variar en-
tre 1-2-4 6 1-3-5, sobreentendiéndose, naturalmente,
que en los dos casos hay que reservar para la par-
te superior del poste la proporcién mas rica en ce-
mento. Generalmente no es necesario reforzar el
hormigén con varillas de hierro o con alambre. v
con objeto de prevenir las resquebrajaduras cuan-
do sobrevenga una desecaciéon demasiado rapida,
basta cubrirlo con papel o con trapos, sujetandola
con tierra durante unas cuarenta y ocho horas.
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Los pilares no deben tener menos de 0,35 m. de
lado de la base, y profundizar en el terreno més
alla de donde llega la accion de las heladas, estan-
do el limite mas conveniente comprendido entre
0,75 m. y 1,20 m. En la parte superior que queda
rasante con el suelo se incrusta la senal metalica
adoptada para los trabajos.

En los que se ha realizado por el rio Ebro sélo
16 senales metalicas principales han sido estableci-
das en bloques de cemento; pero en una forma mu-
cho més sencilla, pues se ha limitado el operador
a hacer una excavacion en el suelo de forma irre-
gular, con ensanchamiento en la base de unos 40
0 50 centimetros de profundidad, donde se fabrica
directamente el bloque de hormigén con arena y
cemento, hasta enrasar con la superficie del terre-
no, colocando y sosteniendo la seiial metalica has-
ta que fragiie perfectamente el hormigén. Como
por su estado liquido al meterlo en el molde abier-
to en el terreno se adapta a todas sus irregularida-
des, echando, por decirlo asi, una especie de rai-
ces, forma después de fraguado un todo homogé-
neo perfectamente adherido a las asperezas del
terreno, y si tiene volumen, y, sobre todo, pro-
fundidad suficiente, también puede dar buenos re-
sultados.

El resto de las sefales principales, hasta las 182
que se han establecido en todo el itinerario, lo han
sido en la roca viva y en obras de fabrica de sélida
construccion.

Estas sefiales han sido distribuidas por grupos
de tres cada cinco kilémetros, y siempre que ha
sido necesario referir alglin sitio en la misma ori-
lla del rio, se ha destacado del grupo mas proxi-
mo del itinerario principal el ramal correspon-
diente.

Dividido de esta manera el itinerario por los gru-
pos de senales que fueron colocadas anticipada-
mente a los trabajos de nivelacién, se di6 principio
a ésta, con sujecion a las siguientes normas:

Doble nivelacion en sentido contrario de los tro-
zos de cinco kilometros comprendidos entre los
grupos de senales metalicas.

Empleo simultineo de dos miras.

Equidistancia del nivel entre las miras, obtenida
directamente con la cinta metalica.

Longitud maxima para la nivelada de 50 metros.

Méaxima discordancia entre la nivelacién de ida
v la nivelaciéon de vuelta de cada uno de los tro-
zos definidos por los grupos de sefales principales,
expresada por la férmula—10 milimetros ].fI( —
en la que se designa por K la longitud de trozo
expresada en kilometros.

Esta tiltima condicién equivale aproximadamente
a sefalar tres milimetros como limite méximo del
error probable kilométrico de la nivelacion, y fué
sefialada de antemano por la Confederacion para
definir la exactitud de los trabajos, no teniendo las
otras mormas mas objeto que conseguirla, como
afortunadamente ha ocurrido. :

Sin duda que el procedimiento més seguro para
alcanzar rdapidamente el resultado es poner a dis-
posicién de operadores de reconocida competencia
modernos instrumentos de observacion, y entre
ellos merece citarse el nivel de precisién construi-
do por la casa Zeiss en colaboracion con el ingenie-
ro suizo Wild. La rapidez y la precisién en el tra-
bajo son las caracteristicas principales de este mag-
nifico y nuevo instrumento, empleado con tanto

éxito por varios paises para sus nivelaciones geodé-
sicas, y seguramente cuando sea mas conocido sera
adoptado en general por ingenieros y particulares,
por la manera segura y rapida de operar.

Las normas que con caracter general se dictan
para los trabajos no tienen otro objeto que dismi-
nuir en lo posible el efecto de todas las causas co-
nocidas capaces de producir errores accidentales o
sistematicos, y muchas de estas causas se eviden-
cian por si mismas durante la operacién y el obser-
vador puede prevenirse contra ellas, llevando cons-
tantemente corregidos el instrumento y las miras,
y. sobre todo, vigilando el comportamiento del por-
tamira.

En esas condiciones la construcciéon tan perfecta
de los niveles Wild-Zeiss garantiza la eliminacién
de ciertos errores al tomar el promedio de las dos
nivelaciones.

Con la norma de establecer el instrumento equi-
distante y alineado con las miras, se destruye el
error de curvatura, el de colimacién, y en cierto
modo el de refraceién, si se opera en terreno llano;
pero si la pendiente es pronunciada, hay que tener
ademés la precaucion de que la visual sea mas
corta y se aproxime a menos de 40 centimetros del
terreno, siguiendo escrupulosamente la norma de
leer alternativamente, primero, la mira de frente y
la mira de espalda, segtin sean las estaciones peores
0 mejores, y todo esto con el objeto de eliminar
en los trabajos el efecto del gradiente de la re-
fraccion.

Con esa precaucion, y teniendo en cuenta la am-
plitud de la tolerancia impuesta a los trabajos, el
observador no necesita ser excesivamente precavi-
do y puede orientarse en el sentido de nivelar la
mayor cantidad posible de itinerario dentro de la

precisién sefialada por la férmula 10 mm. | &,
trabajando desembarazamente, sin que le deba
asaltar el temor de. tener que rectificar alguno de
los trozos comprendidos entre los grupos de sefiales
principales, que sélo excepcionalmente pudiera
ocurrir.

El itinerario que en casi todo su recorrido, des-
de el mar hasta Caspe, va muy préximo a la ori-
lla del rio, ofrece en general buenas condiciones
para el nivel, excepto en dos trozos de unos cua-
tro kilémetros, comprendidos entre Tortosa v Mora,
y_en las proximidades de Caspe, donde no ha ha-
bido mas remedio que franquear fuertes pendien-
tes, que han obligado a estacionar el nivel a diez
o doce metros de las miras, sin que a pesar de estas
circunstancias tan desfavorables se haya alterado
la'precisién habitualmente conseguida en los de-
mas trozos, y que puede estimarse para todo el iti-
nerario en doble de la que previamente se habia
sefialado para los trabajos; es decir, con una dis-
cordancia maxima por kilémetro. entre la nivela-
cién de ida y la nivelacién de vuelta, de cinco mi-
limetros.

La discordancia total acumulada entre la nive-
lacién de ida y la nivelacién de vuelta para cada
una de las cuatro secciones y para la longitud to-
tal del itinerario, son las indicadas en el estadillo de
la pégina siguiente, indicando estos valores me-
Jor que nada la exactitud de los resultados que
pueden clasificarse dentro de las nivelaciones de
precisién, por haberse obtenido como error pro-
bable kilométrico de toda la linea la mitad del error
que se habia sefialado para los trabajos.
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Longitud. Discordancias.
SECCIONES - —

Kil6metros. Milimetros.
31 R B b o T A 33,9 -+ 19,9
Tortosa - MOT8......eovvninnnnnnn 54,6 — 2,0
Mora - Mequinenza............... 61,9 — 146
Mequinenza - Caspe............... 54,7 + 12,8
MAL =/ CRBDO. s bineea s sorvavs ae 205,1 + 16,1

Se quiso, como es natural, conservar siempre la
misma orilla para conducir la nivelacién, por las
dificultades que siempre lleva consigo cruzar con
la visual a través del rio, teniendo que observar
una nivelada de extraordinaria longitud que pue-
de destruir la homogeneidad de la observacién.

Por las condiciones de terreno no fué posible
conseguirlo, y ha sido necesario pasar tres veces de
una margen a la otra, sin ninguna dificultad téc-
nica en los dos primeros casos, utilizando los puen-
tes sobre el Ebro, la via férrea cerca de Mora v

el de la carretera que se esta construyendo en Me-
quinenza; pero no asi la tercera vez en la Magda-
lena, entre Mequinenza y Caspe, donde no hubo
mas remedio que determinar la diferencia de nivel
por observaciones directas entre dos sefiales sepa-
radas cerca de 300 metros, una en cada orilla del
rio.

Se aplico, sin embargo, el procedimiento adecua-
do para estos casos, y se obtuvo ese valor prome-
dio de doce observaciones, efectuadas en dias dis-
tintos, con un error probable que no llega a tres
décimas de milimetro.

Naturalmente que a pesar del procedimiento ope-
ratorio que se elija para los céalculos, asi como de
las normas que se dictan para los trabajos y de los
buenos instrumentos que se empleen, nada se con-
seguiria sin la habilidad personal del observador,
y por estimarlo de justicia nos complacemos en
expresarlo publicamente, convencidos de que mu-
cha parte del éxito obtenido corresponde a los dos
operadores don Aurelio Montero y don Angel Maté,
cuya competencia profesional es bien conocida en
el Cuerpo de Topografos a que pertenecen.

&
v

El encendido por magneto en los motores de explosién

Fallos de bujias y desengrasadores

Por RAFAEL CALVO ®

Es muy frecuente oir hablar de bujias inengra-
sables y “desengrasadores” de bujias, denomina-
ciones, a nuestro juicio, impropias, y que conducen
a_confusion sobre el verdadero objeto que se per-
sigue. Los curiosos efectos de los desengrasadores
hace que continuamente aparezcan inventores con
dispositivos mas o menos ingeniosos que preten-
den resolver el efecto de engrase de las bujias, v
si bien algunos lo logran, es por causas bien aje-
nas a las que generalmente exponen. Otros, por el
contrario, los revisten de virtudes misteriosas aje-
nas asimismo a la realidad.

El objeto de estas lineas es vulgarizar los efec-
tos de los desengrasadores en general, para lo que
es necesario exponer con algiin detenimiento el me-
canismo del encendido por magneto.

LA MAGNETO.

Es por todos bien sabido que la magneto es una
méquina generatriz eléctrica en la cual general-
mente, y prescindiendo de otros dispositivos, el in-
ductor estd constituido por un im4n en herradura
y_ el inducido por un niicleo de hierro dulce que
gira entre las dos masas polares del iman, y sobre
el cual van los arrollamientos denominados pri-
mario y secundario.

Estando el inducido girando en el campo mag-
nético creado por los polos del iman inductor, las
lineas de fuerza de aquél atravesaran el nticleo de

(1) Capitdn de Artilleria. Jefe de la
de Motores del Laboratorio de Aviacién
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hierro. Ahora bien, la forma especial de éste hace
que en las dos posiciones generales, A y B (figu-
ra 1.%), separada una de otra por un giro de 90°, las
lineas de fuerza pasan en su casi totalidad por el
niicleo donde van los arrollamientos o por las ca-
bezas cilindricas, sin afectar a los arrollamientos.
En el primer caso, A, pasard por el inducido un
flujo méximo, y en el segundo, B, un flujo minimo.

Si tomamos, pues, en un sistema de ejes coorde-
nados los angulos de giro como abscisas y los va-
lores de la inducciéon magnética en el niicleo del
inducido como ordenadas, partiendo de la posicion
de flujo méaximo, la curva sinusoidal A (fig..2%),
nos representa la variacion del flujo en el induci-
do al girar éste. Parte de un maximo a 0 grados;
a los 90 grados pasa por el valor 0; a los 180 gra-
dos es maximo otra vez, pero de sentido contrario
al anterior; a los 270 vuelve a anularse, y asi suce-
sivamente.

Supongamos que sobre el nticleo del inducido se
ha hecho un arrollamiento. Esta variacién continua
del flujo que atraviesa el nticleo dar4d lugar a la
aparicion de una corriente inducida en el arrolla-
miento hecho, cuya fuerza electromotriz e intensi-
dad (supuesto el circuito cerrado) seguiran, como
la induccién, una ley sinuosidal defasada con res-
pecto a ella en un angulo de 90 grados, siendo la
curva representativa de la intensidad la B (fig. 2.%).

Esta corriente es insuficiente para producir el
encendido en el motor. En efecto. sabido es que
la resistencia eléctrica de un gas aumenta con la
presion de éste considerablemente. Si imaginamos
una bujia en el interior de un cilindro, para que
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pueda saltar una chispa eléctrica entre sus electro-
dos, precisa una corriente cuya fuerza electromo-
triz sera tanto mayor cuanto mayor sea la pre-
sion de compresion en el cilindro y tanto menor
cuanto menor sea la distancia entre los electrodos.
Ahora bien, una distancia entre éstos demasiado
pequena facilita, como veremos mas adelante, los
fallos a grandes velocidades: estamos, pues, obli-
gados a aceptar distancias entre puntas superiores
a ciertos limites, no teniendo, por tanto, otro re-
medio que utilizar tensiones considerables para po-
der vencer la resistencia que ofrecera el gas al
salto de la chispa.

Pero en una corriente inducida la fuerza electro-
motriz es funciéon del niimero de espiras del arro-
llamiento y de la derivada del flujo con respecto
al tiempo, es decir, de la rapidez de variacion del
flujo, y si bien el niimero de espiras podemos ha-
cerlo considerable, la variacion del flujo es lenta,
puesto que depende de la velocidad de giro de la
magneto y ésta estd limitada por dificultades me-
canicas.

Dos soluciones se le han dado al problema:

Primera. Transformar esta corriente producida
en el arrollamiento del inducido en una de alta
tensién por medio de bobinas de induccién.

Segunda. Transformarla en una de alta tension
por medio de dispositivos en la misma magneto.

Nos ocuparemos solamente de la segunda solu-
cién, ya que la primera es muy limitada en su em-
pleo. Esta segunda solucién constituye la magnelo
de alta tension.

MAGNETO DE ALTA TENSION.

Consideremos de nuevo la magneto tal como lo
habiamos expuesto. Hemos dicho que la variacién
de flujo en el niicleo crea en el circuito una co-

Flufo maimo Fluye minimo

[Figura'l."

rriente inducida cuya intensidad, supuesto el cir-
cuito cerrado, estd representada por la curva B
(fig. 2). En virtud de las propiedades de la co
rriente eléctrica, al circular por el indutido la d.
intensidad I (B, fig. 2.*) producird una imantacion

en el nucleo, y siendo sinuosidal la ley de variacion
de la intensidad, sinuosidad sera también la ley de
variacién la induceién producida por ella en el nu-
cleo, pudiendo representarse por la curva C (fi-
gura 2.2).

Ahora bien, el niicleo se halla sometido al campo
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Figura 2."

magnético de los imanes, que le producen una in-

duccion B (A, fig. 2.) y al de la corriente inducida
que le produce una induccién g, (C, fig. 2.#), luego
poseera una induccién resultante suma algebraica
f'-+ By, cuya curva representativa D la obtenemos
sumando punto a punto las dos curvas A y C.
Siendo, pues, la induceién resultante en el ni-
cleo suma de las § y B8, es indudable que si en
un momento cualquiera anulamos la g, la induc-
cion del nicleo pasard de g -+ B,"a B, producién-
dose en él un cambio brusco de induccion. ; Cuan-
do serda mas grande este cambio? Cuando anule-
mos B, en el momento de pasar por un maximo, y
como éstos se producen (C) a los 90°, 270°, 450°, etc.,
en estos puntos debemos anularla. En esta forma
la induccién resultante § -+ B, que a 90° tiene el
valor @, (a 90°, § = 0) pasari, al anularse f,, al
valor 0.
. Ahora bien: la tinica razén de existencia de la
induccién 8, es la corriente I que cirenla por el
arrollamiento del inducido, luego interrumpiendo
este circuito en las posiciones dichas, 90°, 270°, 450,
etcétera, la intensidad se anulard repentinanente
ys por lo tanto, la induccién B, se anularia tanto
mas rapidamente cuanto menor sea la histeresis
del micleo. Como para nicleo empleamos ¢l hie-
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rro dulee, cuya histéresis es muy pequciia, la in-
duceion B, se anulard muy rapidamente.

Representemos graficamente lo expuesto.

La intensidad I, al ser interrumpido el circuito
a los 90°, 270° y 450°, ete. (B, fig. 3.*), caera bruseca-
mente de su valor maximo a 0. A la induccién g,
(C, fig. 3.*) le ocurrirda lo mismo, con menos brus-
quedad, debido a la pequena histéresis. n reali-
dad, y debido a la self-induccion, tampoco I cae
tan bruscamente. Por ultimo, el flujo resultante
pasa bruscamente del valor maximo 8, a 0. (D,
fig. 3.2).

De lo expuesto podemos ya deducir alcunas ca-
racteristicas de los elementos de la magneto. Para
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Figura 3.

que la variacion de flujo sea muy rapida y muy
intensa es preciso:

Primero. Que el grupo tenga poca histéresis y,
por lo tanto, es preciso un hierro dulce muy piro.

Segundo. Que el valor méximo £, sea lo mayor
posible y dependiendo éste de los amperios-vueltas
del arrollamiento inducido tendremos que dar a
¢éstos el mayor valor posible. El ntiimero de vuel-
tas o espiras no puede ser muy grande, pues, por
una parte, tendriamos que emplear hilo muy grue-
S0 para evitar que su resistencia eléetrica fuese ex-
cesiva, lo que aumentara el peso y volumen de la
magneto, y por otra, al crecer el niimero de espi-
ras, aumentaria la fuerza electromotriz, la cual no
s6lo no nos interesa sea grande, sino que, por el
contrario, es preferible sea pequeiia, ya que tenien-

482

do que interrumpir frecuentemente la corriente,
una tension demasiado alta nos produciria chispas
en el interruptor o ruptor, siempre perjudiciales.
No pudiendo, pues, aumentar el nimero de vueltas
mas alld de un limite prudencial, tendremos que
procurar aumentar la intensidad, lo cual lo logra-
mos con un hilo grueso y unos imanes potentes.

Vemos, pues, que la magneto necesita, bajo el
punto de vista considerado hasta ahora: imanes
potentes, nticleo del inducido de hierro muy puro
y arrollamiento del hilo grueso, con pocas espiras.
Ademas, un interruptor que corte la corriente del
inducido en las posiciones precisas, y como siempre
se produciran pequeiias chispas, las cuales, por una
parte, estropean el interruptor y por otra harian
fuese menos brusco el corte de la corriente, y, por
lo tanto, la variacién de la induccion (B+-p4) resul-
tante, dispondremos un condensador en derivacién
que nos las absorba.

Tenemos ya, pues, el medio de producir una va-
riacion del flujo magnético sumamente brusca:
pero su accién no podemos recogerla en el arrolla-
miento del inducido, ya que, por una parte, este
circuito estd interrumpido en el preciso momento
de la variacién brusca del flujo, y por otra, para
obtener la fuerza electromotriz elevada que necesi-
tamos, no sélo es preciso variacién rapida en el
flujo, sino un arrollamiento de un gran ntimero de
espiras, y el que tenemos ya hemos dicho no pue-
de tener muchas. Es preciso, pues, que sobre el mis-
mo nticleo dispongamos otro arrollamiento de un
gran niimero de espiras, el cual, al estar sometido
a la bruseca variacién de flujo, producird una co-
rriente de alta tensién. Esta corriente nos permiti-
ra producir en la bujia la chispa que necesitaba-
mos. Este segundo arrollamiento se denomina arro-
llamiento secundario, para distinguirlo del anterior
o primario.

El arrollamiento secundario es, pues, el que nos
produce la corriente que utilizamos. El primario
no ftiene, segiin hemos visto, mas objeto que pro-
ducir en el niicleo una variacién rapida e intensa
del flujo. De ahi que sus denominaciones sean, a
nuestro juicio, invertidas con respecto a la impor-
tancia de los arrollamientos, ya que el primario tie-
ne un papel puramente secundario en el funciona-
miento de la magneto.

Descarga de la corriente secundaria.

La corriente secundaria o de alta tension se des-
carga a través de la bujia en forma de chispa eléc-
trica. La fuerza electromotriz de esta corriente des-
de su origen, en el momento de la ruptura del cir-
cuito primario, va aumentando hasta alcanzar un
valor capaz de vencer la resistencia que el gas a
presion ofrece entre los electrodos de la bujia, en
cuyo momento la chispa salta, iniciando una des-
carga oscilante de alta frecuencia; inmediatamen-
te, a partir de la primera oscilacién, el gas queda
ionizado entre los electrodos, por lo que, convirtién-
dose en conductor de la electricidad, contintia la
chispa entre los electrodos, produciendo una des-
carga en corriente continna. La tensién, muy ele-
vada al empezar a saltar la chispa, baja brusca-
mente cuando se ha iniciado e ionizado el gas, para
continuar un descenso paulatino v progresivo, has-
ta llegar a un valor que no puede ya vencer la re-
sistencia total del circuito secundario.

Una representacién gréfica de la descarga pue-
de verse en la figura 4.%, en que tomamos como
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abscisas los tiempos y como ordenadas las tensio-
nes. De a a b, 1a tension crece hasta llegar al valor
necesario para que salte la chispa, o sea de 5.000
a 15.000 voltios, segtin la compresion del motor.
De b a ¢ salta la chispa en descarga oscilante en
un tiempo de 20 a 30 millonésimas de segundo. A
partir de ¢ el gas ionizado permite el paso de la
corriente, cuyo valor ha bajado a unos 400 voltios,
y contintia el paso de la corriente en forma de des-
carga de corriente continua hasta d, en que no pue-
de vencer ya la resistencia del circuito. La dura-
cion total ad de la chispa es del orden de la milési-
ma de segundo.

En cuanto a la intensidad de la corriente secun-
daria (B, fig. 5.*), aumentara de 0 a un maximo
para volver nuevamente a 0 cuando cesa la chispa
a cada variacion brusca del flujo. (4, fig. 5.%).

Reaccion del secundario.

Una corriente que circula por un arrollamiento
tiene que dar lugar a un campo magnético; asi,
pues, la corriente que circula por el secundario du-
rante el salto de la chispa producira en el nicleo
una induceién. Durante la descarga oscilante be
(fig. 4.2), la pequenez del tiempo, la reactancia del
circuito secundario y la histéresis impiden que esta
variacion de corriente pueda repercutir en el cir-
cuito y, por lo tanto, engendrar induccién en el
niicleo; pero durante la descarga en corriente con-
tinua cd se producird desde luego un campo mag-
nético y se tendra en el ntcleo una induccion 8,
que se opondra a la g  B,.

En la marcha de la magneto a pequeiias veloci-
dades, la pequenez del tiempo c¢d con respecto al
que tarda la magneto en girar 1/4 de vuelta, hara
que su acciéon sea despreciable en general (ya vere-
mos su influencia en el engrase de bujias); pero
la duracion de la chispa es préximamente constan-
te a todas las velocidades de la magneto; por lo
tanto, cuando ésta sea elevada, la influencia de la
corriente de descarga cd, vy, por lo tanto, el efecto
de induccién que produce en el niicleo se hard
sentir, y como esta induccion 8, es de sentido con-
trario a la g - g, su efecto se traducira en una dis-
minucion de la rapidez de variacion en la induceion
resultante 8 - B, | 8, v, por lo tanto, disminuira la
fuerza electromotriz secundaria correspondiente al
ciclo siguiente, por ser producida por una variacion
de flujo menor v menos brusca. La influencia de este
fenémeno puede ser tal. que impida la produccion
de la chispa siguiente, por ser la fuerza electromo-
triz secundaria producida insuficiente para vencer
la resistencia del gas en que estd la bujia. Esfe
efecto se denomina “reacciéon del secundario”. Asi
se comprueba, en efecto, que sometiendo a una
magneto a velocidades crecientes, con bujias exac-
tamente iguales, fallan al llegar a cierta velocidad
todas las bujias pares o las impares. Naturalmen-
te que si en una bujia no salta la chispa, al no pa-
sar la corriente por el secundario, no habra reac-
ci6n del secundario y, por lo tanto, en la bujia si-
guiente saltard la chispa, pues no habra habido en
su formacién perturbacién alguna.”

Este efecto de reaccion es tanto menor cuanto
mayor es la resistencia del secundario, puesto que
cuanto mayor sea ésta mas corta serd la duracion
de la chispa, ya que cesa en cuanto el voltaje llega
a un valor insuficiente para vencer la-resistencia.
Asi se comprueba que en una magneto a una velo-

cidad en que se produce efecto de reaccion, si se
le agregan resistencias a los cables que van a las
bujias, reaparecen las chispas en todas ellas.

Bajo este punto de vista parece que para mag-
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Figura 4."

netos muy revolucionadas deben convenirnos se-
cundarios de gran resistencia; pero esto no puede
aumentar de cierto limite, pues, por una parte, dis-
minuye el calor de la chispa, y por otra, se calen-
tara el inducido mas de lo prudencial.

Una disminucion de resistencia en el inducido
favorece, por el contrario, la aparicion del efecto de
reaccion, y asi se observa, en efecto, que poniendo
una bujia en corto circuito aparecen fallos en la
bujia siguiente, debido a los efectos de reaccion a
velocidades bastante bajas.

El ensayo de una magneto deberd comprender,
por consiguiente, esta parte tan importante de los
efectos de reaccion en que debe mirarse no se pro-
duzcan antes de ciertas velocidades, lo que indica-
ria un secundario de poca resistencia eléctrica, y

que éste no se caliente debido a una resistencia ex-
cesiva.

Engrase de bujias.

qu lo general, una bujia no se engrasa en el
sentido de que el aceite impida el paso de la co-
rriente. Por el contrario, lo que ocurre es que la-
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cilita el paso de la corriente debido a depositos en-
tre los electrodos o aislantes por otro camino de
menor resistencia.

En estos casos, el efecto nocivo de la descarga
483
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en corriente continua ed (fig. 4.") es considerable,
ya que enconfrando menor resistencia a su paso
por la parte sucia que por las puntas, circulara
por el primer camino, calentindolo por efecto
“Joule”, v como es bien sabido que en las materias
carbonosas la resistencia eléctrica disminuye al au-
mentar la temperatura, cada vez encontrard més
facil paso por la suciedad, pudiendo llegar a fallar

e et L MRSV b

Figura 6."

B

A b,

completamente por pasar toda la corriente por la
zona sucia.

Por otra parte, sin llegar a fallar completamente
la bujia, por el motivo antedicho, la simple dismi-
nucion de su resistencia eléctrica trae consigo,
como hemos dicho, facilidad en la aparicién del
efecto de reaccién en la bujia siguiente, tanto mas
cuanto menor sea la resistencia; es decir, mayor su
engrase y mayor la velocidad de la magneto.

Ahora bien, cuando por causas ajenas en una
bujia no salta la chispa, es facil se engrase debido
a que se han acumulado en ella suciedades del ci-
lindro; es, pues, frecuente que una bujia engrasada
provoque el engrase de la siguiente, debido a que
si se marcha a gran velocidad, no saltando chispa
en la segunda bujia por efecto de reacci6n, ésta
llega a engrasarse. A su vez, ésta puede provocar
por igual causa el engrase de la siguiente. En en-
sayos en banco he podido observar que una bujia
defectuosa ha provocado el engrase de todas las
demés que eran buenas. Esto es frecuente en mo-
tores de automdvil, pero menos frecuente en los de
aviacién, en los que el encendido doble dificulta
algo el engrase por reaccion.

Bujias inengrasables.

Segtin la manera que hemos indicado. se produ-
ce el engrase de bujias, una bujia inengrasable
debe estar construida de materiales aislantes, en
los que los depdsitos carbonosos se adhieran di-
ficilmente aun a altas temperaturas. Esta condicion
la cumplen hoy la mayorfa de las buenas bujias;
pero, desde luego, no pueden hacerse de una mane-
ra absoluta, y por ello la bujia realmente inengra-
sable no existe.

Desde luego la prueba de propaganda que se ve
en muchas exposiciones de bujias que se sumergen
en aceite y luego contintian dando chispa, no sig-
nifica nada, pues, por una parte, la bujia trabaja
en muchas mejores condiciones al aire libre, en
el que se halla fria y con aire a la presién atmos-
férica, que en el interior de un cilindro de un mo-
tor que se halla caliente y con un gas a presion
elevada. Por otra parte, el aceite limpio dificilmen-
te puede engrasar la bujia, ya que el engrase lo
produce, como hemos dicho, las suciedades que
lleva el aceite en el motor.

DESENGRASADORES DE BUJIAS.

Muchos son los tipos de “desengrasadores”, aun-
que, en su mayoria, estan constituidos por resisteu-
clas en diversas formas o por dispositivos “apaga
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chispas™. Su accién real no es desengrasar la bujia,
sino dificultar su engrase, evitando en todo o en
parte el efecto de reaccion del secundario, por la
disminucién o supresion de las “colas” de descarga
en corriente continua e¢d (fig. 4.*), de que habla-
mos anteriormente. Claro esta que asi el desengra-
sador de bujias no solo dificulta el que una bujia
que empieza a ensuciarse llegue a engrasarse lo-
talmente por paso de esta corriente continua por
la suciedad, sino que al reducir o evitar los efee-
tos de reaccién una bujia que empieza a ensuciarse
no determinara el engrase de la siguiente.

Los desengrasadores por resistencias constituidos,
bien por delgados hilos cuya resistencia se suma a
la del circuito secundario, bien por pequeiios sal-
tadores de chispa intercalados en serie sobre los
cables que van a las bujias y cuya resistencia se
suma a.la del secundario, no pueden evitar total-
mente los efectos de reaccion. Los contituidos por
hilos son los peores, ya que su accién se limita a
cortar un poco la “cola” ed (fig. 4.%) de la descarga
en corriente continua, dado que ésta termina cuan-
do la tensién ha bajado a un limite en que no pue-
de vencer la resistencia del circuito secundario, y
claro estd que al aumentar ésta terminard antes.

El mecanismo del funcionamiento de los desen-
grasadores contituidos por pequefios saltadores de
chispa intercalados en los cables de bujias, aunque
analogo al anterior, es un poco mas complejo. Es-
tan fundados en lo mismo que los anteriores, y en

fio S e,

-

Figura 7.°

—

el fenomeno condensado en la frase vulgar de que
“una chispa refuerza a otra”. Es, en efecto, cierto
que dos saltadores de chispa A y B (fig. 6.*), pues-
tos en serie, producen hasta cierto limite en B una
chispa visiblemente mas intensa que si suprimimos
el saltador A y dejamos solo el B con igual distan-
cia entre puntas. La razén es bien sencilla: el paso
de la corriente a través de los gases se efectiia en
la forma siguiente: por un efecto de ionizacién de-

e ek



bido a las radiaciones universales, un gas hay que
considerarlo siempre ligeramente ionizado. Esta pe-
quena ionizacion permite que entre dos electrodos
separados por un gas y que se establece una dife-
rencia de potencial, se inicie una pequeiisima co-
rriente de descarga, cuya intensidad va aumentan-
do conforme aumenta la diferencia de tensién, has-
ta llegar a un limite en que la intensidad queda
constante, aunque aumentemos la diferencia de po-
tencial dentro de un margen considerable. Si au-
mentamos atin mas la diferencia del potencial poco
antes de llegar a saltar la chispa, aumenta brusca-
mente la intensidad de descarga, hasta que se ini-
cie la descarga por chispa eléctrica. No nos deten-
dremos a explicar el por qué de estos fenomenos
para no apartarnos del objeto de estas lineas, li-
mitandonos a decir que la teoria electronica explica
perfectamente las razones de esta manera de com-
portarse los gases.

Ahora bien, si operamos con el saltador de chis-
pas B solamente, toda la corriente que ha circula-
do antes de saltar la chispa es energia perdida en
la chispa eléctrica que deseamos obtener. Si, por el
contrario, establecemos los dos saltadores para que

haya circulacion de corriente en el de mayor re- -

sistencia B, es preciso que la tension alcanzada sea
capaz de vencer el de menor resistencia A; es decir,
la corriente no pasara por B hasta que se inicie la
chispa en A, y como para ello es preciso hayamos
llegado a una tension elevada, la duracion de la co-
rriente de pérdida se habra reducido considerable-
mente, ganando, por lo tanto, energia aprovechada
en chispa en B. Como iniciada la descarga por chis-
pa la resistencia del gas completamente ionizado es
pequena, el efecto nocivo del saltador A sera asi-
mismo pequeiio. Si consideramos ahora en una bu-
jia con un saltador intercalado en su cable la des-
carga de corriente continua de la chispa, la resis-
tencia del circuito queda aumentada en el valor de
la resistencia del gas ionizado del saltador, y, por
lo tanto, ejercera sobre la aparicion de los efectos
de reaccion un efecto analogo al de los desengra-
sadores de resistencia expuesto anteriormente.

Podria pensarse que este mismo efecto se pudie-
ra obtener con solo separar algo mas los electrodos
de la bujia, no obstante, aunque tambi¢n asi se re-
ducen los efectos de reacciéon, su comportamiento
no es igual. En efecto, la resistencia al paso de la
corriente en un gas ionizado aumenta mucho mas
con la distancia entre puntas que con la presion del
gas; en cambio la resistencia al salto de la chispa
aumenta mas con la presion que con la separacion
entre puntas. Para iniciar la chispa nos convieue
tener que vencer la menor resistencia posible; lue-
go serA mejor disponer un saltador a la presion
atmosférica en el cable de la bujia que aumentar
la distancia entre los electrodos de ésta, que ncs
aumentaria demasiado la resistencia; en cambio,
para interrumpir la chispa nos conviene la meyor
resistencia posible, luego sera asimismo mejor, bajo
este otro aspecto, disponer los dos saltadores a au-
mentar la distancia entre electrodos en la bujia,
puesto que la resistencia sera mayors

Como vemos, ninguno de los tipos de “desengra-
sadores” de resistencias nos evitan totalmente la
descarga en corriente continua en la bujia, y, por
tanto, los efectos de reaccion y engrase consiguien-
tes. Ambos tienen, ademas, el inconveniente de que
reducen la temperatura de la chispa, que nos con-
viene sea maxima.

Otro tipo de desengrasadores es el que, como el
“Lepel”, actia como apaga chispas.

La accion de éstos es mucho mas eficaz, ya que
evita por completo la descarga en corriente con-
tinua, y, por lo tanto, impiden los efectos de reac-
cion y engrase de bujias.

La propiedad de estos desengrasadores estriba
en efectuar brevisimas interrupciones de corriente,
tan pronto como se ha producido una descarga os-
cilante. Un desengrasador de estos actia, pues, en
la forma siguiente: intercalado en el cable de la
bujia tan pronto se ha iniciado la chispa con la
primera oscilacion de corriente, impide el paso de
ésta, interrumpiendo el circuito durante un tiempo
del orden de una cienmilésima de segundo. Deja
luego pasar otra oscilacion de alta frecuencia y
vuelve a interrumpirlo, y asi sucesivamente, hasta
la extincion de la corriente secundaria. Este com-
portamiento hace que una chispa, que sin el des-

- engrasador tendria la forma A (fig. 7."), tenga con

el desengrasador intercalado la forma B. La “cola”
de corriente continua queda, pues, suprimida y
transformada la descarga de una serie de oscilacio-
nes de alta frecuencia que por su caracter no pue-
den producir reaccién sobre el inducido. La dura-
cién de la chispa se acorta, pero su energia y tem-
peratura no sufre variacion.

PUESTA EN PUNTO DE LA MAGNETO Y SU INFLUENCIA.

No quisiéramos terminar estas lineas sin exponer
algo sobre la importancia del reglaje o puesta en
punto de una magneto; sin embargo, el proposito
de vulgarizacion que nos hemos impuesto nos impi-
de entrar en detalles sobre estos extremos, que por
su complejidad nos harian salir de nuestro objeto.
Nos limitaremos, pues, a decir que la influencia del
reglaje del aparato de ruptura en la magneto es
considerable; si los tornillos platinados abren mu-
cho, la energia de la chispa disminuye y la magneto
a pocas revoluciones fallard seguramente; en cam-
bio, el peligro del engrase es menor. Si abren poco,
la energia en la chispa puede ser grande; pero los
efectos de reaccion se aumentan, por entrar en jue-
go la reaccién del primario, con lo que la marcha
a gran velocidad sera defectuosa, habra peligro de
engrase de bujias y la magneto se calentara. Si la
magneto tiene poco avance, la energia en chispa
disminuye y en los efectos de reaccion aumentan;
la magneto dard, pues, mal rendimiento a pequenas
y grandes velocidades. Si estd demasiado avanzada,
los efectos de reaccién son menores y la energia
disminuye menos que en el caso anterior.

Se ecomprende por lo dicho lo complejo y delica-
do que es la puesta en punto de la magneto y la
importancia que puede tener en su rendimiento.
No debe, pues, quien no posea conocimientos y
medios de hacer su puesta en punto intervenir en
interioridades de la magneto, ni siquiera para pe-
quenas variaciones que permitan su reglaje con res-
pecto al motor en que ha de montarse, pues puede
afirmarse, sin temor a incurrir en error, que mag-
neto desmontada o que pierda sus caracteristicas
de reglaje es magneto inutilizada, y esto hasta el
punto que la simple variacion de distancia entre
los platinados, que, por desgracia, tantas veces se
hace para conseguir se produzca la ruptura en el
punto conveniente del ciclo del motor, hace perder
el rendimiento y en ocasiones inutiliza la magneto.
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De otras

Calculo de estructuras.

Tablas para el calculo rédpido de pérticos rectan-
gulares de dos articulaciones. (L. Kdrmdn, La
Technique des Travaux, diciembre, 1927.) (V).

El cilculo de los sistemas hiperestiticos tiene el inconve-
niente que las ecuaciones a las que se llega contienen carac-
teristicas todavia desconocidas de las secciones por calcular.

Estas son, principalmente, las axpresiones EJ y EQ. Si E,
coeficiente de elasticidad, puede siempre suponerse conocido
(se sabe con anterioridad si la obra serd construida en ma-
dera, acero u hormigén), no sucede lo mismo con J, momen-
to de inercia de las secciones, ¥ con (), su superficie.

El procedimiento habitual es, necesariamente, el inverso del
que se sigue con un sistema isostdtico. En éstos, después de

Revistas

cesario, antes gque nada, determinar las secciones, su superfi-
cie, su momento de inercia, o, al menos, la relacién entre los
momentos de inercia de las diferentes secciones del sistema.

Con la ayuda de estos valores, determinados, por fuerza, de
un modo aproximado, se obtienen los momentos flectores, etc.

Si las secciones correspondientes a estos momentos tienen
o J sensiblemente diferentes de nuestra primera hipé6tesis, es
preciso volver a empezar el calculo con los valores corregidos.
Si el namero de incégnitas aumenta, el cdlculo se hace muy
complicado. Ya en los sistemas mas sencillos se renuncia co-
munmente a la correcciéon exacta de los valores encontrados
por el primer cédleulo, corrigiéndolos por tanteo e incurriendo &
veces en errores bastante grandes, principalmente al atribuir
el cambio de la relacién entre los momentos de inercia de los
elementos una importancia menor de la que posee en realidad.

A causa del gran desarrollo de la construccién en hormigoén

TaBLy I.—Valores de 4

h 2kli=
7 |05 [ oa0 | o - | 020 | 025 | 030 [ B | 035 | 040 | 045 | 050
3 | st | oosts 6,3395 | 58679 | 50916 | 4349 | 38793 | 36669 | 35809 | 33944 | 32916 | 3258
| 040 | 21333 | 11,259 | 7,477 | 7,2989 | 63333 | 54044 | 4254 | 45611 44542 | 42222 | 40942 | 4,053
| 045 | 24631 | 13000 | o764 | 84273 | 73124 6,400 | 55714 | 52663 | 51428 | 48750 | 47272 | 4,6800
050 | 28070 | 14815 | 10457 | 9,6038 | 83333 | 7,111 | 63492 | 6,0015 | 58608 | 55555 | 53872 | 53333
055 | 31,649 | 16703 | 11,791 | 10828 | 93957 | 80177 | 7,1587 | 6,7666 | 6,6080 | 62639 | 6,0740 | 6,0133
060 | 35368 | 18666 | 13176 | 12100 | 10500 | 89600 | 80000 | 75619 | 7,3846 | 70000 | 67878 | 6,7200
065 | 39228 | 20,703 | 14614 | 13421 | 11,645 | 99377 | 88730 | 83871 | 81904 | 77639 | 7528 | 74533
23 | 40544 | 21,398 | 15105 | 13872 | 12036 | 10271 | 91706 | 86684 | 84652 | 80243 | 77811 | 7,7033
070 | 43228 | 22814 | 16,104 | 14700 | 12833 | 1095] | 97777 | 92423 | 90256 | 85555 | 82963 | 82133
075 | 47,368 | 25000 | 17,647 | 16,206 | 14,062 | 12000 | 10714 | 10,127 | 98901 | 93750 | 9,099 | 9,0000
080 | 51,649 | 27,259 | 19242 | 17,671 | 15333 | 13084 | 11,682 | 11,042 | 10739 | 10222 | 99124 | 9,8133
085 | 56070 | 29,592 | 20888 | 19,183 | 16,645 | 14,204 | 12682 | 1198 | 11,707 | 11,097 | 10761 | 10,653
090 | 60,631 | 32000 | 22588 | 20744 | 18,000 | 15360 | 13714 | 12963 | 12659 | 12000 | 11636 | 11,520
095 | 65333 | 34481 | 24340 | 22353 | 19,395 | 16551 | 14777 | 13968 | 13641 | 12030 | 12538 | 12413
100 | 70,175 | 37,037 | 26,144 | 24009 | 20833 | 17,777 | 15873 | 15003 | 14652 | 13888 | 13468 | 13333
1,10 | 80,280 | 42370 | 29908 | 27467 | 23833 | 20337 | 18158 | 17,164 | 16762 | 15888 | 15407 | 15253
120 | 90,947 | 48000 | 33882 | 31,116 | 27,000 | 23040 | 20571 | 19445 | 18989 | 18000 | 17454 | 17,280
[ 120 | 10217 | 53924 | 38065 34958 | 30333 | 25884 | 23,111 | 21,845 | 21,333 | 20222 | 19609 | 19413
140 | 1139 | 60,148 | 42457 | 38991 | 33833 | 28871 | 25777 | 24366 | 23,795 | 22555 | 21872 | 21,653
150 | 12631 | 66,666 | 47,058 | 43217 | 37,500 | 32000 | 28571 | 27,006 | 26373 | 25000 | 24242 | 24,000
160 | 139,23 | 73481 | 51869 | 47635 | 41333 | 35271 | 31492 | 29767 | 29069 | 27,555 | 26720 | 26453
170 | 15270 | 80592 | 56888 | 52,245 | 45333 | 38,684 | 34539 | 32648 | 31,882 | 30222 | 29,306 | 29,013
180 | 166,73 | 88000 | 62117 | 57,047 | 49500 | 42,240 | 37,714 | 35648 | 34813 | 33000 | 32000 | 31,650
190 | 181,33 | 95703 | 67,555 | 62,041 | 53833 | 45937 | 41,016 | 38769 | 37860 | 35888 | 34,801 | 34,453
200 | 19649 | 10370 | 73203 | 67,227 | 58333 | 49,777 | 44444 | 42010 | 41,025 | 38888 | 37,710 | 37,333

haber evaluado los momentos flectores y los esfuerzos cortan-
tes, se calculan las secciones, que aparecen como resultado
de los cdlculos. Para calcular un sistema hiperestatico es ne-

(1) La publicacién integra de este articulo ha sido amable-
mente autorizada por “La Technique des Travaux”,
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armado, el constructor casi diariamente se encuentra ante el
problema de calcular pérticos, especialmente pérticos rectan-
gulares de dos o m4s pies derechos, ya que el espacio que
debe dejarse libre bajo las construcciones presenta general-
mente la forma de un rectdngulo.

Las articulaciones de los pies de los montantes de ciertos

o




porticos, son reales o supuestas. Es admisible, generalmente,
hacer los calculos en la hip6tesis de que los apoyos son ar-
ticulados, aun cuando esto no llegue a ser rigurosamente cier-
to. Para calcular, por ejemplo, el pértico de la figura 1.°, se
aproximard uno més a la realidad considerando el sistema
como indica la figura 1.* a, en vez de como lo indica la
figura 1.%, b. En efecto, esta 1ltima supone un empotramien-

Como se ve, la magnitud del empuje horizontal es indepen-
diente de los valores absolutos de h y 1, dependiendo tan sélo
del valor de su relacién y del de la dea:L

Coeficiente B,
Da el empuje horizontal cuando la carga que soporta el
pértico estd parcialmente repartida. Los coeficientes h:1 y

Taera II.—Valores de B

~|=

Giraline

0,05

010 [ 015 | 020 | 0.25 [ 030 | 035 [ 040 [ 045 | 050 | 055 | 060 | 065 | 0,70 | 075

080 | 085 | 090 [ 095 | 1,00

13 |674,20
040 |838,62
045 | 968,27
0,50 |11034
055 |1244,1
0,60 |1390,3
065 |1542,0
23 [15938
0,70 |1699,3
0,75 |1862,0
080 |2030,3
085 |2204,1
090 |23834
095 |2568,2
1,00 |2758,6
1,10 [31558
1,20 |3575,1
1,30 [40165
1,40 |4480.0
1,50 |4965,5
1,60 | 54731
1,70 |6002,7
1,80 |6554.4
1,90 |7128,2
2,00 |7724.1

174,57
217,14
250,71
285,71
322,14
360,00
399,28
412,68
440,00
482,14
525,71
570,71
617,14
665,00
714,28
817.14
925,71
1040,0
1160,0
1285,7
14171
1554.3
1697.1
1845.7
2000,0

80,460
100,08
115,55
131,68
148.47
165.92
184,03
190,20
202,79
220,22
242,30
263,04
284,44
306,50
329,21
376,62
426,66

47,000
58,461
67,500
76923
86,730
96,923
107,49
111,05
118,46
129,80
141,53
153,65
166,15
179,03
192,30
220,00
249,23
479,34 | 280,00
534,04 | 312,30
592,59 | 346,15
653,16 381,53
716,37 | 41846
782,22 | 456.92
850,60 | 496,92
021,81 | 538.46

31,283
38,912
44,928
51,200
57,728
64,512
71.552
73,952
78,848
86,400
94,208
102,27
110,59
119,16
128,00
146,43
165,88
186,36
207,87
230,40
253,95
27852
304,12
33075
358,40

22,629
28,148
32,500
37,037
41,759
46,666
51,759
53,495
57,037
62,500
68,148
73,981
80,000
86,203
92,592
105,92
120,00
134,81
150,37
166,60
183.70
201,48
220,00
239.25
259,25

17,348
21,579
24,916
28,394
32,014
35,776
39,681
41,012
43727
47915
52,245
56,717
61,331
66,087
70,986
81,207
91,997
103,35
115,28
127,77
140,84
154,46
168.66
18342
198,76

13,886
17,272
19,943
22,727
25,624
28,636
31,761
32,826
35,000
38,352
41,818
45,397
49,000
52,897
56,818
65,000
73,636
82,727
92272
102,27
112,72
123,63
135,00
146,81
159,09

11,494
14,207
16,507
18,312
21,210
23,703
26,290
27,172
28,971
31,745
34,614
37,577
40,634
43785
47,031
53,803
60952
68,477
76,378
84,655
93,309
102,33
111,74
12152
131,60

9,776
12,160
14,040
16,000
18,040
20,160
22,360
23,110
24,640
27,000
29,440
31,960
34,560
37,240
40,000
45,760
51,840
58,240
64,960
72,000
79,360 | 69,039
87,040
95,040
10336
112,00

8,5045
10,578
12,213
13919
15,693
17,537
19,451
20,104
21,435
23488
25,611
27,803
30,065
3239
34,707
30,808
45,097
50,665
56,511
62,635

7,5432
9,3827
10,833
12,345
13919
15,555
17,253
17,832
19,012
20,833
22716
24,660
26,666
28,734
30,864
35,308
40,000
44,938
50,123
55,555
61,234
67,160
73333
79,753
86,419

6,8054
84650
9,737
11,138
12,558
14,034
15,565
16,088
17,152
18,795
20,494
22,248
24,058
25924
27,845
31,855
36,087
40,543
45,221
50,121
55,245
60,501
66,160
71,052
77,967

6,2346
7,7551
8,9541
10,204
11,505
12,857
14,260
14,738
15,714
17,219
18,775
20,382
22,041
23,750
25,510
20,183
33,061
37,143
41428
45918
50,612
55,510
60,612
65,918
71428

5,7931
7,2059
83199
94814
10,690
11,946
13,250
13,695
14,601
16,000
17,446
18,939
20,480
22,068
23,703
27,117
30,720
34,512
38,494
42,666
47,028
51,579
56,319
61,250
66,370

5,4553
6,7857
7,8348
89285
10,067
11,250
12477
12,89
13,745
15,067
16,428
17.834
19,285
20,781
22,321
25535
28,928
32,500
36,250
40,178
44,285
48,571
53,035
57,678
62,500

5,2041
6,4732
7,4740
8,5173
9,6033
10,732
11,903
12,302
13,116
14373
15,672
17,013
18,397
10,824
21,293
24,359
27,5%
31,003
34,580
38,328
42,246
46,334

50,503
55,022

59,621

50287
6,251
7.2221
8,2304
9,2797
10,370
11,502
11,888
12,675
13,888
15,144
16,440
17,777
19,156
20,576
23,539
26,666
29,958
3341532717
37,037 | 36,263
40,822 39,969
44,773 | 43837
48,383 | 47,867
53,168 { 52,057
57,613 | 56,409

49236
6,1244
7,0712
8,0584
9.0858
10,153
11,261

11,639
12410
13,508
14,827
16,09

17,406
18,756
20,146
23.047
26,109

29,332

4,888

6,080

7,020

8,000

9,020
10,080
11,180
11,555
12,320
13,500
14,720
15,980
17,280
18620
20,000
22880
25,920
29,120
32,480
36,000
39,680
43520
47520
51,680
56,000

75.719
82,679
89,917
97,433

to perfecto en las funciones de los pies de los montantes, que
no es aproximado a la realidad.

Este tipo de pértico (fig. 1.*) es posiblemente el que se en-
cuentra mds a menudo, pues vista la relativa sencillez de su
edlculo, puede con ventaja sustituir a sistemas mas compli-
cados en un anteproyecto urgente, por ejemplo, donde no se
quiere obtener como primera aproximacién més que el orden
de las magnitudes de los valores estéaticos.

En las tablas adjuntas, los lectores encontraran un méto-
do sencillo para el cdleulo de estos pérticos, Han sido conce-
bidas de tal modo que los tanteos al cambiar la relacion J, : J;
valor que influye més de lo que generalmente se piensa, sean
reducidos al minimo. Se encuentra en ellas el empuje hori-
zontal H (tnica incégnita del sistema), debido a las cargas
verticales, concentradas o parcialmente repartidas.

Dan las tablas los coeficientes siguientes:

Coeficiente A. 5

Sirve para calcular el empuje horizontal, cuanc!o la carga
que soporta el pértico es aislada.

Se calculan las proporciones h : 1 y a : 1 (fig. 2.*) para
encontrar en la tabla I el valor de A. De aqui se obtiene

P g
H=—
A

b:1 (fi. 3.") permiten encontrar en la tabla II el valor de B.
De éste se deduce:
Pl
Vo i)

Cuando la carga uniformemente repartida no acttie desde
el extremo de la traviesa, se procederd como indica la figu-
ra 4.". Se empieza por completar la carga hasta el punto 1 y
se busca el correspondiente B,, A continuacién se hace actuar
sobre el pértico la carga complementaria, pero dirigida esta
vez en sentido ascendente. B, tendrd, segin esto, signo nega-
tivo. El empuje horizontal que corresponde a la carga primera
serd la suma algébrica de H, y H..

Cocficiente T,

Hasta aqui hemos venido suponiendo que el momento de
inercia es invariable en el sistema entero, o Io que es lo
mismo,

J1

1y

Los coeficientes A y B han sido calculados para este caso.
Pero ocurre a menudo (es realmente el caso normal) que el
momento de inercia de los pies derechos es mds pequefio que
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— 1 (Fig. 5.4).
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Taera III.—Valores de 7

T st

05 [.30] 15 | 20 | 25

30 | 40 | 50 |

60 | 70 | 80 | 90 | 100 | 150 | 200

1,36386
142100
1,46150
1,50000
1,53650
1,57140
1,60460
1,61545
1,63630
1,66666
1,69560
1,73340
1,74998
1,77548
1,80000
1,84610
1,38888
1,92856
1,96550
2,00000.
2,03220
2,06249
2,09090
211764
2,14280

1/3

0,40
0,45
0,50
0,55
0,60
0,65
2/3

0,70
0,75
0,80
0,85
0,90
0,95
1,00
1,10
1,20
1,30
1,40
1,50
1,60
1,70
1,80
1,90
2,00

0,90924
0,89473
0,88461
0,87500
0,86584
0,85714
0,84883
0,84618
0,84091
0,83333
0,82608
0,81915
0,81249
0,80611
0,80000
0,78846
077777
0,76785
0,75861
0,75000
0,74193
0,73437
0,72727
0,72058
071428

1,00000
1,00000
1,00000
1,00000
1,00000
1,00000
1,00000
1,00000
1,00000
1,00000
1,00000
1,00000
1,00000
1,00000
1,00000
1,00000
1,00000
1,00000
1,00000
1,00000
1,00000
1,00000
1,00000
1,00000
1,00000

1,09109
1,10520
1,11538
1,12500
1,13410
1,14280
1,15110
1,15387
1,15909
1,16666
1,17390
1,18080
1,18749
1,19380
1,20000
1,21150
1,22222
1,23210
1,24137
1,25000
1,25806
1,26560
1,27272
1,27940
1,28570

1,18200
1,21050
1,23070
1,25000
1,26828
1,28570
1,30230
1,30775
1,31818
1,33333
1,34780
1,36170
1,37500
1,38770
1,40000
1,42307
144444
1,46428
1,48270
1,50000
1,51610
1,53120
1,54545
1,55880
1,57140

1,27295
1,31578
1,34610
1,37500
1,40240
1,42850
145348
1,46160
147720
1,50000
1,52170
1,54250
1,56249
1,58160
1,60000
1,63460
1,66666
1,69640
1,72410
1,75000
1,77419
1,79680
1,81818
1,83820
1,85710

1,54571
1,63150
1,69230
1,75000
1,80480
1,85710
1,90690
1,92316
1,95450
2,00000
2,04340
2,08510
2,12498
2,16320
2,20000
2,26920
2,33333
2,39280
2,44826
2,50000
2,54838
2,59370
2,63636
2,67646
271427

1,72757

445532
5,00000
5,38460
5,75000
6,00750
6,42850
6,74418
6,84640
7,04540
7,33333
7,60868
7,87230
8,12490
8,36720
8,60000
9,03840
9,44444
9,82140
10,1723
10,5000
10,8060
11,0037
11,3636
11,6176
11,8570

2,45496 | 2,63681
2,68419| 2,89470
2,84610{ 3,07690
3,00000| 3,25000
3,14630| 3,41460
328570 357140
3,41860 | 3,72090
346169 3,76940
354540 | 386360
3,66666 | 4,00000
378260 4,13040
3,89360| 4,25530
4,00000| 4,37490
4,10198| 4,48970
4,20000 | 4,60000
4,38460| 4,80769
455555 5,00000
4,71420 | 5,17850
486205 5,34480
5,00000| 5,50000
5,12900 5,64510
5,25000| 5.78120
5,36363 5.90909
5,470576,02939
557140/ 6,14280

| 3,546U8
3,94730
4,23070
4,50000
4,75600
5,00000
5,23250
5,30794
5,45450
5,66666
5,86950
6,06380
6,24990
6,42848
6,60000
6,92307
7,22222
7,50000
7,75860
8,00000
8,22580
8,43748
8,63636
8,82350
9,00000

209127 | 227313
2,26310 | 2,47360
2,38460 | 2,61538
2,50000 | 2,75000
2,60970 | 2,87800
2,71428 | 3,00000
2,81390 | 3,11620
2,84628 | 3,15399
2,90908 | 3,22720
3,00000 | 3,33333
3,08690 | 3,43470
3,17020 | 3,53190
3,24990 | 3,62490
3,32648 | 3,71420
3,40000 | 3,80000
3,53840 | 3,96150
3,66666 | 4,11111
3,78570 | 4,25000
3,89650 | 4,37929
4,00000 | 4,50000
4,00677 | 4,61290
4,18749 | 4,71870
4,27272| 481818
4,35290 | 4,91175
4,42850 | 5,00000

1,90942
2,05260
2,15380
2,25000
2,34140
2,42850
2,51160
2,53858
2,5909
2,66666
2,73910
2,80860
2,87498
2,93870
3,00000
3,11538
3,22222
3,32140
341378
3,50000
3,58060
3,65620
3,72721
3,79410
3,85710

1,84209
1,92307
2,00000
2,07310
2,14280
2,20930
2,23086
2,27270
2,33333
2,39130
2,44680
2,50000
2,55098
2,60000
2,69230
2,77777
2,85710
2,93100
3,00000
3,06450
3,12500
3.18181
3,23528
3,28570

el de 1a viga horizontal. En este caso se determina por medio
de los cocientes h : 1y J, : J, el valor del coeficiente T, en la
tabla III.

Tendremos ahora:

Para una carga aislada: H = ::’3!
» » » arcial; H — pi
P R

El hecho de que sea el coeficiente T independiente de A y
de B, el que tiene en cuenta el efecto de J, :J,, tiene la ven-
taja siguiente:

Supongamos que hemos evaluado el H de un pértico cargado

P

[+
Pre e

Figuras 1."y 2.
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con el peso propio con dos o tres cargas parciales y con un
grupo de cargas aisladas. Obtengmos, uno tras otro, los em-
pujes horizontales H,, H.... correspondientes a cada una de
estas n cargas. La suma de estos valores da el valor to-
tal de H:

H=3"H;
1

Hacemos J,:dJ; igual a 1. Conociendo H, calcularemos los
momentos en los puntos 1 y 2:M,=—M,—Hh, y también
los momentos positivos.

Supongamos ahora que las secciones de nuestros poérti-
cos calculados para estos momentos tiene las J tales que
d,:J,—4. Para corregir nuestro valor H, bastard enton-

e diean i e SR A



Figura 4."

ces buscar T en la tabla IIT, y se tendrd entonces inmediata-
mente, sin volver a empezar n veces el cdlculo de las H par-
ciales:
: H
H' =—
!
Los ejemplos numéricos siguientes muestran la suma ra-
pidez del cdlculo por medio de las tablas.

Ja
J1 kJ»J:

Figura 5."

I) Calcular el empuje horizontal del pértico cuyas dimen-
siones y cargas estdn indicadas en la figura 6.*

hal=0.6} el =03, 48§ (P)
hil=06; b:i=07, B=12857 (2)
hil=06; b:1=10, B=1008 (g
2000 1250 600
e 10‘0(12,&3? e 10,08_) T

Después de haber empleado las tablas dos o tres veces, ya
no habrd necesidad de escribir aparte los coeficientes, Valién-
dose de la regla de cdlculo o mentalmente, podremos calcular

P - 2000 ne
B+ 1250 Hg/m
e 2000 K8 /m
3002 700 | AT,
3 8 -.?_s.l_é.u_l T2
1 71 " ¥z A
H e H A V7
_r————-——v—‘—'—
A e R S
Figuras 6." y 7."

los cocientes respectivos y se escribirdn directamente los coe-
ficientes en sus respectivos lugares. Para esto se dispondra
la ecuacién de H del siguiente modo:

2000 1250 600
H=— - 10(— i ——)=l
Si se encuentra que J, : J,—3 se rectifica el valor de H:
h T 1817
—_—= s ===3 T'=157; H =—— =1157 kg.
7 0'6'_}1 e Zi—-F o7 157 1157 kg
II) Calcular el pértico de la figura 7.=:
4.0 1 v
ﬁ;— = %- =17 B, = 6,2346
by 24 -
S, et D Es )
l 12 o By ¥

2000 2000

H =1 ‘—— — —— | = 3336 kg.
1‘2‘0( 6,2346 a7 £
Para i?, — 6, se tiene T—19 y H—= % — 1755 kg.

55| 1 1

Para los valores intermedios deh : La:Lb:10J, : J,, se
encuentran los coeficientes por interpolacién.

Construccion.

Cien kilémetros de ferrocarril terminados en diez
meses. (Enginecring News Record, 23 febrero 1928,
pag. 304.)

A toda velocidad fué necesario construir el ferrocarril de
doble via y 63 millas de desarrollo que une la linea del Che-
sapeake and Ohio Railwoy, en Gregg (Ohio), y la Hocking
Valley Railway, cerca de Columbus.

Debido a incidencias ocurridas durante el periodo de apro-
bacién del proyecto, s6lo quedaba un margen de diez meses
desde que ésta tuvo lugar hasta la expiracién del plazo para
la construccién.

En dicho plazo de diez meses fué necesario desmontar cer-
ca de 765.000 metros chbicos de roca, tres millones de me-
tros cubicos de tierra, colocar unas 10.000 toneladas de ace-
ro, mas de 76.000 metros ctbicos de hormigén en puentes
¥y viaductos y el balasto en doble via.

Los contratistas comenzaron la ejecucién el 17 de noviem-
bre de 1926, circulando el primer tren el 23 de agosto de
1027, Cuando en septiembre expiré el plazo concedido para
la ejecucién circulaban los trenes por la linea con perfecta
regularidad.

Caracteristicas de la linea.

El nuevo ferrocarril es de doble via en toda su longitud, y
tiene tres vias apartaderos centrales, capaces para 125 co-
ches. Es una linea de poca pendiente, salvando la divisoria
del Hocking Valley con 0,2 por 100 en la margen norte y
0,5 por 100 en la del sur.

S6lo existe un paso a nivel. Hay cinco cruces sobre fe-
rocarril y 42 de caminos. Algunos de estos tltimos fueron
muy costosos, pues al llegar el camino sobre la nueva linea
fué preciso hacerlo también sobre un ferrocarril eléctrico
interurbano que corre paralelo a la nueva linea en parte de
su longitud. Los puentes, aunque no de grandes dimensicnes,
fueron numerosos, alrededor de unos 56.

CONSTRUCCIGN.

Para la construccién se dividi6 la obra en ocho secciones,
cada una de las cuales se encargé a distintos contratistas.
Comenzando por el extremo N., el terreno que encontraron
es de transito, cada vez mds accidentado conforme se marcha
hacia el Sur, y solamente aparece algo de roca en este ex-
tremo,

La secci6n 1.%, en el extremo N., atraviesa un terreno que
requiere poco desmonte, pero mucho terraplén, cruzando pro-
fundos y anchos valles. La pendiente quedaba fijada por 1a
necesidad de suprimir los pasos a nivel. El material para
los terraplenes se sac6, casi en su totalidad, de préstamos,
principalmente de bancos de arcilla ¥y grava, caracteristicos
de la regién, no tropezando con otras dificultades que las in-
herentes a la excavacién en la arcilla himeda, ya que esta
operacién se verificé en el invierno.

La seccién 2.* tenia desmontes y terraplenes de poca cota,
Pero en nimero abundante; el material de los mismos era la
arcilla. Durante el tiempo htimedo hubo algunos corrimientos
en los terraplenes.

En la seccién 8.* los terraplenes ¥ desmontes eran en ge-
neral de una extraordinaria longitud, existiendo uno de 2.700
metros y 1,50 de cota y otro de 1.800 m, ¥y 7,60 de altura
en el punto donde aquélla era mayor. Se emplearon grandes
palas de vapor, de unas tres yardas de capacidad, verificAn-
dose el transporte en vagonetas de 20 ¥ 12 yardas de capa-
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cidad, que corrian sobre vias provisionales colocadas sobre
el terraplén. El record de excavacion, en esta secci6én, fué de
2.700 m* en una jornada de diez horas. Una circunstancia
digna de tenerse en cuenta fué la cuidadosa colocacién de la
via de vagonetas, con objeto de evitar detenciones en el tra-
bajo por descarrilamiento u otro accidente cualguiera, lo que
se consiguié por completo.

La excavacién en la seccién 4. fué alin mas pesada, ya
que los desmontes eran de mayor profundidad y los terra-
plenes de una mayor altura, existiendo, ademds, un trozo a
media ladera con mucha excavacién, en que se emplearon
palas de dos yardas y vagonetas de via estrecha.

En este trozo, el record alcanzado fué de 586 vagonetas de
cuatro yardas (1.800 m’) en una jornada de nueve horas. El
terreno era de arcilla y grava. En esta seccién fué necesario
desviar un arroyo para evifar la construccién de dos puentes.

En las secciones 5.* y 6. se ejecutaron las obras corres-
pondientes por un solo contratista. Como en la seccién 4.%
el terreno era de arcilla y grava; pero aqui se complicaron
mucho los trabajos por la gran cantidad de agua que cayé
durante el invierno. El trabajo més pesado tuvo lugar en un
desmonte de 1.100 m. de largo y 12 m. de cota, en arcilla
azul y amarilla, y pudingas. Se hizo por bancos, con palas
de dos yardas y tres trenes de 12 volquetes arrastrados por
motores de gasolina. El record fué de 398 vagonetas en una
jornada de diez horas.

En algin importante desmonte se emplearon dos potentes
palas, movibles sobre carriles. En esta seccién gran parte del
material se transporté con animales, vagones, tractores, et-
cétera, Gran parte del terreno procedente de esta excavacién
se emple6 en rellenar los terraplenes de avenida de los paseos
superiores.

La secci6n 7.%, salvo en su extremo Sur, fué la menos tra-
bajosa; solamente fué preciso ejecutar pequeiios desmontes
y terraplenes bajos, casi todos de préstamo. Por esta razén
se emplearon ftiles de escasa importancia, verificAndose los
transportes con mulas y caballos.

En la seccién 8." es donde la tarea fué més penosa, debido
a que atraviesa la zona més montafiosa. El terreno era de
grava dura, pizarra y roca, cubiertas de una capa de arcilla.
Las tierras desmontadas en esta secci6n sobrepasaron a las
de otra cualquiera, ascendiendo a 880.000 m’.

Obreros.

Se emplearon el mayor nlimero posible de obreros locales,
con lo cual no sé6lo se economizaron campamentos y trans-
portes, sino que se consiguieron obreros més trabajadores, por
ser en su mayoria campesinos. Estos estaban satisfechos por
proporciondrseles un jornal extra en invierno, recorriendo a
veces grandes distancias para llegar a la obra. A veces se
emplearon dos turnos de obreros, de once horas cada uno.

Obras de la via.

La colocacién del balasto y de via se hizo por contrata. La
via se establecié con carriles de 49 kg. por metro, sobre pla-
cas de asiento taladradas para carriles de 49 kg. y de 64 kg.
Con esta disposicién es posible sustituir los carriles de 49 kg.
por los de 64 kg. cuando sea necesario, sin tener gque desmon-
tar las placas de asiento, consiguiéndose, ademds, el emplear

- durante el periodo de la construccién un carril mds ligero,
lo que es conveniente, ya que durante este periodo es cuando
el carril estd mas expuesto a estropearse.

El balasto provisional se sacé de canteras locales; el defi-
nitivo se ejecutara con grava escogida. Las traviesas son de
madera dura, roble en su mayoria, estando todas, salvo el
roble blanco, tratadas con creosota.

Puentes.

Se proyectaron para las sobrecargas Coopers E-70. Se em-
plearon los tipos de piso para los pasos superiores, con y sin
balasto. El hormigonado de puentes y tajeas se ejecuté por
contrata. Muchos contratistas emplearon istalaciones de hor-
migoneras inmediatas al lugar de la obra; pero en un caso
se necesité mucho hormigén para una serie de obras proéxi-
mas, disponiéndose entonces una instalacién central.
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En algunas ocasiones se sustituyeron las tajeas por tubos
de hierro, y en otras por tubos de hormigén con mucha ar-
madura.—dJ. N. G.

Electrotecnia.

Las centrales eléctricas de puntas. (M. Seidner,
Elektrotechnische Zeitschritt, 26 abril 1928.)

El autor publica un estudio econémico sobre la convenien-
cia de especializar las centrales en centrales principales y
centrales de puntas. Deduce que esto puede permitir no so-
lamente una reduccion del precio de la energia, sino tam-
bién una disminucién del coste de establecimiento.

La especializacién de las centrales debe acompafiarse con
una distribucién geografica apropiada y con una organiza-
ci6én de interconexion.

En términos generales, la mayor parte de la potencia debe
concentrarse en una central alejada, de elevado rendimiento
térmico. En cambio, el suministro de la energia para los
picos de la curva de consumo y la reactiva debe confiarse
a centrales colocadas en los centros de consumo.

Iluminacion.

Calculo de la iluminacion de interiores. (I. Smith,
The [lununating Engineer, marzo y abril de 1928,
pdginas 87 y 117.)

El autor describe particularmente un método de cdlculo
ridpido y aproximado, que se funda en considerar cierto con-
sumo de energia por metro cuadrado de superficie ilumina-
da. Indica los inconvenientes del método general y del des-
crito, y trata después del método seguido actualmente, que
hace intervenir el flujo luminoso emitido por los aparatos.
Expone la manera de tener en cuenta la iluminacién directa
¥ la producida por reflexién de los rayos luminosos en el
techo y muros, y termina detallando en un cuadro las dife-
rentes operaciones que es preciso hacer sucesivamente para
calcular el flujo luminoso necesario para realizar la ilumi-
nacién determinada con aparatos de un tipo dado.

Mecanica.

Cambio de wvelocidad hidromecanico.
Engineering, 13 abril 1928, pdg. 444.)

(Rieseler,

En la feria de Leipzig se ha expuesto un cambio de ve-
locidad hidromecénica, sistema Rieseler. Consiste en una com-
binacion de una transmisién hidriulica de dos fases, segin
el principio de Féttinger, con un sistema de engranajes epi-
ciclicos de dos velocidades. Los cambios de velocidad se ob-
tienen por la accién de diferentes frenos y embragues ac-
cionados por aceite a presién. En el articulo se incluyen cur-
vas de rendimiento y las caracteristicas de la velocidad en
funcién del par, obtenidas con este cambio de velocidad. El
rendimiento es del orden del 85 por 100, y se mantiene cons-
tante dentro de amplios limites. El cambio tiene, ademas,
la ventaja de ser progresivo.

Varios.

Filtracion de aceites aislantes. (F. Soccart, Revue
Générale de I'Electricité, 28 abril 1928, pag. 749.)

En el articulo expone el autor los diversos procedimien-
tos usados para la filtracién, indicando sus inconvenientes.
Los dos métodos cl4sicos, por filtros-prensa y ceitrifuga-
cién, no se prestan bien para la filtracion de los aceites,
que contienen en suspensién carbono coloidal. Para éstos se
obtienen buenos resultados con la “ultrafiltracién”, empleando
membranas de colodion. El autor describe la teoria y apli-
caciones préicticas de este método de regeneracién de los
aceites aislantes, ya probado con éxito en el terreno in-
dustrial.
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Editoriales

INVESTIGADORES ¥ LABORATORIOS.—En los tltimos
afios se ha repetido con frecuencia el hecho de que
un profesor o investigador europeo emigre a Amé-
rica, principalmente a los Estados Unidos. Las l’e-
yes de inmigraci6n, tan severas en este dltimo pafs,
abren las fronteras a todas las personas que pueden
Prestar servicios titiles a la sociedad. Y el sabio pro-
fesor que, generalmente, lleva en Europa una vida
de privaciones, soportada por su amor a la ciencia,
que le ha impedido entregarse a otra actividad de
mayor rendimiento econémico, encuentra en esos pai-
Ses jovenes un ambiente apropiado, remuneracion es-
Pléndida y todos los medios que necesite para llevar
& cabo su labor, sin limitacion alguna.

Todo esto justifica plenamente esa emigracién, tan
sensible desde el punto de vista europeo, pero que
tan fructiferos rendimientos puede dar a la huma-
nidad. Espafia ha perdido también, practicamente,
algunos de sus primeros valores, que realizan en
aquellos paises una labor mas eficaz que la que aqui
intentaron desarrollar.

Las causas que hemos sefialado como origen de
esta continua pérdida de posibilidades, se acusan
mas exageradamente en Espafia que en los principa-
les Estados Europeos. Entre nosotros la industria se
encuentra totalmente separada de la investigacién.
Casi se podria decir que la teme, como despilfarro
inttil. En los casos més ejemplares procura sola-
mente enterarse de lo que se hace fuera de nues-
tras fronteras.

En esta realidad no debemos ver solamente la
parte criticable. Hay que buscar sus posibles causas.
Ellas podran dar las normas para una soluci6n.
Nuestra industria se desarrolla a escala muy dis-
tinta, no sélo de la americana, con la cual no cabe
comparacion, sino también de la europea. Un labo-
ratorio de investigacién exige gastos que realmente
no puede soportar. En estas condiciones creemos que
la investigacion en Espafia debe estar auxiliada por
la industria y por los particulares que con ella se
ha enriquecido y concentrada en las Universidades
y en las escuelas especiales. Alglin intento ejemplar
se estd haciendo en este sentido. Recientemente he-
mos informado a nuestros lectores de la creacién, en
la Universidad de Oviedo, del Instituto del Carbén.
El sacrificio de la industria hullera destinado a im-
pulsar la labor de esos laboratorios, podria quiza
llevar a la solucién de la crisis hullera mas rapida-
mente que con cualquier gestion encaminada a sos-
tenerla sobre una base econémicamente falsa.

Este ejemplo debiera repetirse en otras Universi-
dades y en las Escuelas Especiales de Ingenieros.
Pero para ello es preciso que la industria particular
interesada en la formacién de técnicos que puedan
hacerla prosperar y los particulares que se han en-
riquecido con las ensefianzas y las armas de lucha
que recogieron en estos centros, contribuyan esplén-
didamente a mejorar su eficacia.

En América no es el Estado el que ha dado a sus
Universidades tan pujante prosperidad, sino las cuan-
tiosas donaciones de los particulares.

En Espafia, salvo escasisimas excepciones, las do-
naciones a las escuelas y Universidades se limitan a
dejar en sus bibliotecas libros que son viejos o que
pronto lo seran y a crear premios y becas para los
alumnos aplicados, en condiciones, a veces, capricho-
sas. Consideramos mucho méas eficaces las donacio-
nes que se destinen a mejorar los medios de ense-
nanza y de investigacién. Todos los alumnos, sean
0 no estudiosos, podrin sacar mayores beneficios y
la investigacién que una industria podria realizar
modestamente, con el concurso de todos, tendria po-
sitivos resultados.
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2 Informacion general 2

Ferrocarriles
Palencia-Guardo.

La Diputacién de Palencia y otras
entidades, han acordado subvencionar la
construccién de este ferrocarril, que
unird con la capital la zona minera del
Aorte de la provincia.

La Diputaciéon palentina subvenciona-
rd4 con un millon de pesetas; el Ayun-
tamiento de Palencia, con 300.000; las
entidades mineras, con tres millones
més, y los Ayuntamientos de Carrién,
Saldafia y otros, subvencionardn el 10
por 100 del presupuesto de la obra.

Tranvias de Guadix.

Esta Sociedad ha emitido 800.000 pe-
setas en acciones para terminar su li-
nea de 8 km. y construir el resto de
las instalaciones de la explotacién atn
no terminadas.

Seiiales eléctricas para ferrocarriles.

La Direccién del ferrocarril de Lan-
greo ha publicado un folleto en el que
describe un sistema de sefiales eléctri-
cas para ferrocarriles, estudiado y rea-
lizado por los ingenieros de la Com-
pafiia,

Las caracteristicas del sistema son su
sencillez y economia, que lo hace ade-
cuados a los ferrocarriles modestos.

Algorta-Plencia.

Han comenzado los trabajos de elec-
trificacién del ramal de Algorta-Plen-
cia, prolongacién de la linea Bilbao-Lag
Arenas-Algorta, que se espera quedara
terminado a fin del afio corriente.

Las modificaciones del Ontaneda-Cala-
tayud.

El ingeniero de Caminos don Ramén
Martinez de Velasco ha entregado al
Ayuntamiento de Santander el proyec-
to del trozo Cidad-Santander. Este pro-
yecto proporciona una solucién mejor
que el trazado Cidad-Ontaneda, dese-
chado, pasando por Renedo.

Minas y metalurgia

El Congreso del Hierro y del Acero.

El Congreso que en Bilbao celebrard
el Iron and Steel Institute, de Londres,
se adaptard al siguiente programa:

25 de septiembre.—Apertura del Con-
greso, Lectura y discusiéon de los si-
guientes informes: “Control térmico de
las fabricas de hierro y acero espafio-
les”, por D. Pedro Beroya, ingeniero
Industrial; “La industria minera en Viz-
caya”, por D. José Balzola, ingeniero
de Minas.

Miéreoles 26,—Visita a las minas we
la Orcorena, Franco--belga y Dicido y

492

Setares, en tres grupos. Segunda se-
5i6n del Congreso. Lectura del infor-
me “Corrosién del hierro”, de los se-
fiores Herrero, ingeniero de Minas, y
Zubiria, ingeniero Industrial.

Jueves 27.—Visita por grupos a las
fabricas Babcock Wilcox, Basconia,
Constructora Naval, Echevarria y Eus-
kalduna.

Viernes 28.—Salida para. Burgos y
Madrid en tren especial.

Ademés de los informes citados, se
leeran y discutirdn otros presentados
por ingenieros extranjeros.

El Congreso se completard con visi-
tas a Sagunto, Sevilla y Cérdoba y con
diversos actos y excursiones en Bilbao
y centros visitados.

Las potasas de Sevilla.

Como complemento a las noticias pu-
blicadas en ntimeros anteriores, referen-
tes a la explotacién de las potasas que
parecen existir en =zonas préximas a
Puebla de Cazalla, registramos la for-
macién de la Sociedad Kalium, formada
por grupos que ya mencionamos y cuyo
capital es de 1.400.000 pesetas.

Nuevas minas de bismuto.

Segln un articulo publicado por nues-
tro colaborador sefior Carbonell, se han
hallado en el distrito minero de Cérdo-
ba indicios de una nueva zona bismuti-
fera, que parece quedar situada al sur
de la mancha granitica de las Pedro-
ches, en término de Villanoeva de Cér-
doba, hasta el limite de éste con el de
Pozoblanco, en el paraje que llaman
Loma de la Pizarra.

Los primeros testimonios que llegaron

El New York Central Building.

Recientemente ha terminado la construc-
cion de este rascacielos, que es uno de los
mAas lmg]resionantﬂs de la metrépoll ame-

ricana. Hn su planta baja tiene unos gran-
des arcos, por donde deja paso a la Park
Avenue.
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a nuestras manos—dice el sefior Car-
bonell—eran excelentes muestras de
mineral de bismuto, los llamados im-
propiamente carbonatos mezclas de
ocres de bismuto, bismita, bismutina en
trinsitos y algin bismuto nativo. Como
se sabe, estas especies aparecen en los
minerales que integran, enriqueciéndoles
en alto grado en la zona superficial de
tales yacimientos. Su andlisis acusé le-
yes del 54,49 por 100 Bi.

Estos ejemplares sueltos se encontra-
ron en las cercanias del camino de la
Loma de la Pizarra, hacia el carril de
Moralejo a Villanueva de Cérdoba, en
las inmediaciones de este tltimo, asi
como, ya al este del camino de Obejo
a Villanueva, en la cerca de Malapaga,
inmediaciones del camino de El Torno.

Las labores de investigaciones efec-
tuadas, numerosas, pero poco profun-
das, han puesto al descubierto algunos
yacimientos e indicios de otros.

Suspension de registro de Minas.

Ha sido suspendido temporalmente el
derecho de registro de Minas en una
zona de la provincia de Navarra que
estd encerrada por el perimetro for-
mado por Pamplona, Murieta, Peralta,
Gallipienzo, divisoria con Zaragoza, Ye-
ra, Lidiena y Ecay. Hsta zona se juz-
ga interesante para la investigacién de
una cuenca potdsica que pudiera ser
prolongacién de la de Cataluiia.

Viaje de estudio de los alumnos de
Minas.

Los alumnos de quinto afio de la Es-
cuela Especial de Ingenieros de Minas,
acompafiados de los profesores don Luis
Jordana y don José Casaus, han reali-
zado un viaje de instruccién por Fran-
cia, habiendo visto en Saint-Etienne la
organizacién de la Escuela de Minas; en
Creusot, los procedimientos fabriles pa-
ra la obtencién de hierro, acero, cromo,
vanadio y molibdeno; en Paris, los mu-
seos de mineralogia, petrologia, paleon-
tologia, vertebrada e invertebrada,
¥ continuaron sus estudios a tra-
vés del Havre y Caen, en cuyas locali-
dades también visitaron importantes or-
ganizaciones industriales y centros de
cultura.

Sondeos efectuados por el Estado en
el afio 1927.

Los sondeos que en 1927 ha tenido en
marcha el Estado se refieren a tres cla-
ses de investigaciones: los dedicados a
la busca de aguas artesianas y los que
atafien a la prospeccién de carbén y
petréleo.

Entre los primeros estdn el de Alca-
14 de Henares (Madrid), y los de Turre
y Nijar (Almieria); entre los segundos,
el del Viar (Sevilla), euyo objeto es
investigar la continuacién de la cuenca
carbonifera de Villanueva de las Minas
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Vista de la estacion y de la explanada de vias.

en el valle del Viar, y los de Robredo
Ahedo (Burgos) y Ajo (Santander), cu-
ya finalidad es la prospeccién petroli-
fera.

Investigaciones geofisicas del Instituto
Geologico.

Prolongacion de la cuenca carbonifera de
Villanueva de las Minas.

Por consejo del Instituto, se suprimid
temporalmente el derecho de registro de
minas en una zona reservada para el
Estado, de 2.400 hectédreas.

Para realizar las investigaciones se
abri6 un concurso, resultado del cual
fué la aceptacién de las proposiciones
de las Sociedades Schlumberger, por el
meétodo eléctrico de corriente continua;
Exploration por los métodos gravimé-
trico y magnético, y Geos, de Paris,
Berlin y Madrid, respectivamente,

Dirige los trabajos el director del Ins-
tituto, sefior De la Pefia, ayudado por
el sefior Sifieriz.

' Estudio del anticlinal de Leva ( Burgos).

Las estructuras geol6gicas de la re-
8i6n citada hicieron suponer la existen-
cia en ella de yacimientos petroliferos,
Por lo que se realizaron investigaciones
Por los métodos gravimétrico y sismico,
encontrando grandes fracturas en los
Sitios m4s indicados para el enclava-
miento de los posibles pozos, que hacen
Suponer el desplazamiento del combus-
tible buscado.

El sefior Dupuy ha estado encargado
de la inspeccién de los trabajos lleva-
dos a cabo,

Hiendelaencina. Falla <La Vascongadas.

En la mina que ha dado nombre a la
falla, asi como en toda la regién afec-

da, por razén de ella hubieron de sus-
Penderse los trabajos de explotacién. La
labor de 1os mineros para encastrar la
Continuacién de los filones de plata re-
sulté infructuosa, y para el estudio de
esta dificil cuestién ha quedado desig-
Nado como inspector el sefior O’Shea,

La estacién internacional de Cantranc.

realizindose las investigaciones por los
métodos sismicg y eléctrico de corriente
alterna,

La cuenca ferciaria de la region de Alcald
de Henares.

Para estudiar la estructura de la
cuenca terciaria del Tajo, se realizaron
observaciones gravimétricas con la ba-
lanza de torsién, dando a conocer en
parte la tecténica del subsuelo.

Ha realizado la inspeccion de los tra-
bajos el sefior Kindelan.

Nombramientos
y traslados

El ingeniero Militar don Joaquin Azo-
fra ha sido nombrado para la sececion
de Vias y Obras de la Diputacién de
Cérdoba.

LU

Ha sido nombrado ingeniero de la So-

ciedad Babcock & Wilcox el ingeniero

industrial don Martin Balzola y Men-
chaca.

Ha entrado a prestar servicios técni-
cos en la Casa Gortazar Hermanos, de
Bilbao, el ingeniero industrial don Ge-
rardo Aza Medley.

Ha sido nombrado suplente del Con-
sejo Superior de Aerondutica el inge-
niero industrial don Juan Florez Posa-
da, subdirector de la Industria del mi-
nisterio de Trabajo.

Ha sido nombrado auxiliar numerario
de las asignaturas de Ampliacién Fisica
General, comprendiendo Termodindmica
v las Aplicaciones de la Luz calor de
la Escuela Central de Ingenieros Indus-
triales, don Francisco Vighi y Fernan-
dez Salomoén,

Don Eduardo Susana, ingeniero mili-
tar, ~ha ingresado en la casa Sédnchez
Quifiones, de Madrid, dedicada a la fa-
bricacién de magnetos y accesorios de
aeronautica.

Ha sido nombrado ingeniero del Con-
sejo Nacional de Combustibles el inge-
niero de Minas D, Maximino de la Pefia
Regoyas.
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Vista de la estacién y de las obras de encauzamiento del

rio Aragon.
Servicios del Estado.

Ingenieros agrénomos.—Se designa a
don Juan Calmarza Pérez para que ac-
tie como ingeniero agrénomo secreta-
rio de la Comisién de estudio del pro-
blema planteado por la Sociedad “Ri-
quezas rasticas” en terrenos del Delta
del Ebro.

Se admite la renuncia del cargo a don
Jorge Menéndez Rodriguez, ingeniero
aspirante afecto al servicio de Fitopa-
tologia de la regi6on Aragén-Rioja, con
residencia en Calatayud.

Don Francisco Garcia de Caceres, di-
rector de la HEstacién de Arboricultura
y Fruticultura de Lérida, es encargado
al propio tiempo de la Jefatura de la
Sececién agronémica de Lérida hasta que
este cargo sea provisto de modo regla-
mentario y definitivo.

Don Agustin Malmar Esteban, inge-
niero aspirante, es designado para pres-
tar su cooperacién en el Servicio de Fi-
topatologia de la regién Aragén-Rioja,
con residencia en Calatayud.

Don Ricardo Escauriaza del Valle, jefe
de la Seccién de Semillas de la Granja-
Escuela de Capataces agricolas de Va-
lladolid, pasa al mismo cargo de la de
Corufia, encargandose al propio tiempo
de la Direccién de dicha Granja.

Don Carlos Garcia Gisbert, ingeniero
aspirante en el Servicio de Cditedra am-
bulante de la regién Cantabro-Pirenaica,
con residencia en Santander, presenta
la renuncia del cargo y le es admi-
tida.

Don Arturo del Rio Pérez, ingeniero
aspirante, es designado para desempe-
nar el cargo anterior en dicha regién y
con la misma residencia, ~

Don Antonio Fraile de Aula, ingenie-
ro jefe de la Secci6bn Agronémica de
Oviedo, es designado jefe del Servicio de
Cétedra ambulante en la regién Astu-
rias-Galicia.

Don Francisco Ullastres Coste, inge-
niero jefe de la Seccién Agronémica de
Sevilla, se le encarga interinamente de
la Jefatura de la Divisién Agronémica
de Experimentaciones de la misma pro-
vineia. ¥

Don Wistremundo de Loma y Lavag-
gi, reingresado en servicio activo, ha
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sido destinado al Catastro, dependien-
te del ministerio de Hacienda.

Don Ramén Rodriguez Martin, ins-
pector del Cuerpo, ha sido provisional-
mente encargado de la Inspececién de
servicios, afecto a la Regién Central.

Don Bartolomé Forteza Pifia, inge-
niero aspirante en el Servicio de Ca-
tedra ambulante, en la regién de Ba-
leares, presenta la renuncia del cargo,
el que gqueda disponible para su pro-
visién.

Don Luis Trevifio Sudrez de Pigue-
ros, ingeniero tercero, supernumerario,
reingresa en servicio activo.

Don Manuel RBlasco® Vical, ingeniers
jefe de la divisibn Agronémica de Ex-
perimentacién de Sevilla, que simulta-
neaba este cargo con el de director en
la Estacién de Horticultura y Jardine-
ria de Aranjuez, se dispone contintie so-
lamente en este fultimo cargo, quedan-
do disponible para proveer reglamenta-
riamente el primero.

Don Liberio Garcia de Céceres Ar-
tal, ingeniero aspirante en el Servicioc
de Fitopatologia en la Seccién Agroné-
mica de Toledo, regi6én Mancha-Extre-
madura, cesa en el mismo por conve-
niencias del servicio. :

Don Leopoldo Herndndez Robredo, in-
geniero jefe de la Granja-Escuela de
Capataces Agricolas de La Corufia, s
nombrado por concurso ingeniero jefs
de la Seccién Agronémica de Madrid.

Ingenieros de Caminos.—En la vacan-
te producida por el pase a supernumera-
rio de don Mariano Castro Guerrero,
han ascendido a jefe de segunda don
José Maria Castrillo y Diaz; a primeros,
don Aurelio Rodriguez Diaz, don Euse-
bio HElorrieta Atazo, supernumerarios,
y don Francisco Monares Llovera; a se-
gundos, don Francisco Fernindez Alva-
rez, don José Enrique Paz Maroto, su-
pernumerarios, y don Jaime Cruafias
Ruldtia, siendo incorporado como terce-
ro, en situacién de supernumerario, don
Ramén Peironcely y Puig de la Bella-
casa, ingresando don Francisco de P.
Durdan Tovar.

En la vacante por pase a supernume-
rario de don Nicolds Liria han ascen-
dido: a primeros, don José Maria Zaba-
la Echanove, supernumerario, y don Ra-
fael Lopez Egoéfiez; a segundos, don Vi-
cente Julio Zapata y Zapata, supernu-
merario, y don Tom#s Quesada Alfonso,
siendo incorporado como tercero, en si-
tuacién de supernumerario, don Juan
Ugalde Aguirrebengoa, e ingresando don
Vicente Gonzdlez Jiménez.

En la producida también por pase a
supernumerario de don Mariano del Co-
rral reingresa el primero don Francisco
Castellén y Ortega.

En la por igual cause de don Camilo
Mazzunchelli son incorporados como ter-
ceros don José L. de la Lastra Salas,
don Carmelo Monzén Reparaz y don Jo-
sé Miralles Gisbert, que quedan en si-
tuacién de supernumerarios, e ingresa
don Luis Marmol Torres.

Ha sido destinado a la Confederacién
Hidrografica del Segura, quedando en
situacién de supernumerario en servicin
activo, el tercero, recientemente reingre-
sado, don Camilo Mazzuchelli Mufioz,

494

Ha sido destinado a la Confederacién
Hidrografica del Ebro y declarado igual-
mente en situacién de supernumerario
en gervicio activo, el primero don Nico-
las Liria Amor.

Ha sido confirmado en su destino de
la Confederacién Sindical Hidrografica
del Duero, declariandosele asimismo en
situacién de supernumerario en servicio
activo, el primero, recientemente rein-
gresado, don Mariano Corral Garcia.

Ha sido destinado a la tercera Jefa-

Las turbinas de la central de Sastago.
Detalle de uno de los rodetes de las tur-

“Voith”, de la central de
Séastago.

binas Francis

tura de Estudios y Construcciones de
Ferrocarriles el en expectativa de in-
greso don Enrique Martinez de la Cue-
va, que servia como ayudante en la mis-
ma Jefatura.

Ha sido nombrado vicepresidente dal
Consejo de Administracién del Canal de
Isabel IT el inspector general, presiden-
te de Seccién del Consejo de Obras Pu-
blicas, don José Gaytdn de Ayala.

Con motivo de la vacante producida
por el fallecimiento de D. Ernesto
Brockmann, han ascendido: a presiden-
te de Seccién, D. Antonio Faquineto y
Berini, D. José Rodriguez Spiteri, su-
pernumerarios, y D. Blas Sorribas y
Bastaran; a consejero inspector, D. An-
gel Gémez Diaz; a jefe de primera cla-
se, D. Luis Maria Moreno y Diaz; a
jefes de segunda, D. Manuel Uhagén
¥ Molano, D. Emilio Pan de Soraluce
Espafiol, supernumerarios, y D. Alvaro
Villota Baquiola; a primeros, D. Jaime
Lluch Terol, D. José Bonet Guilayn, don
Pedro Antonio Alix y Alix, D. Carlos
Fesser y Ferndndez, D. Eduardo Pefia
Arnau, D, Primitivo Mateo Sagasta, don
Francisco Bonal Andrés, D. Jorge Lo-
ring Martinez, D. Juan Serrano Pifia-
na, D. Luciano Yordi Menchaca, super-
numerarios, y D. Cecilio Montalvo Ma-
rugan; a segundos, D. José Buiza y Fer-
nandez Palacio, supernumerario, y don
Luis Ansorena Sédenz de Jubera. Son
incorporados como terceros, en situa-
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ci6n de supernumerarios, D. José Sén-
chez Murelaga y D. Emilio Pérez Lo-
sada, e ingresa D. Manuel Salto La-
redo.

Con motivo de la vacante producida
por el pase a supernumerario de D. An-
tonio Anguis, han ascendido: a prime-
ros, D. Rafael Gadea Loubriel, D. An-
tonio Ntufiez Casquete, supernumerarios,
¥ D. Antonio Veyrunes y Lépez de Ar-
mentias; a segundo, D. Manuel Fernén-
dez Duréan, supernumerario, y D. Luis
Diaz Aguado y Arteaga. Son incorpora-
dos como terceros, en situacién de su-
pernumerarios, D. Francisco Ayuso Ay-
so, D, Ignacio Olaso Barandalla, don
Pecrso Antonio Alarcén Ruiz de Pedro-
sa, D. Francisco Bustelo Vazquez, don
Eduardo Torroja Miret, D. José Fora
Leblane, D. Angel Ortiz Dou, e ingre-
sa D. Maximino Casares Ortiz.

Con motivo de la vacante por pase a
supernumerario de D. Rafael Escosura,
ha reingresado el primero D. Mariano
del Corral Garcia.

En la producida por pase a supernu-
merario de D. Juan Romero Carrasco,
han asecndido: a jefe de segunda, don
Luis Garizdbal y Garcia, supernumera-
rio, y D. José Maria Herndndez Del4s;
a primeros, D, Emilio Alberto Kowals-
ki y Carén, D. Gaspar Garcia de Vied-
ma, supernumerarios, y D. Juan de la
Cruz Bustamante y Martinez, reingre-
sando como segundo D. Juan Menéndez
Campillo.

En la vacante por pase a supernu-
merario de D. Francisco Pérez Mufioz,
han ascendido: a jefe de primera, don
Manuel Sacristdn Rodriguez; a jefe de
segunda, D. Casto Méndez Nuifiez, don
Telmo Lacasa Navarra, supernumeri-
rois, y D. José Marqués Lis; a prime-
ro, D. Francisco Gassol Serralta; a se-
gundos, D. José Castillejo Wall, D, Ra-
fael Corbi Martinez, D. Felipe Gutié-
rrez Soto, supernumerarios, y D. José
Marifa Gonzédlez del Valle, siendo incor-
porados como terceros, en situacién de
supernumerarios, D. Luis Prieto Delga-
do, D. José Lmis Grasset Jamar, don
Juan Varela Ferndndez, D. Ramén Bea-
monte del Rio, D. Florentino Briones
Blanco, e ingresando D. Gonzalo Her-
nandez Jiudenes.

Ha sido destinado a la Confederacién
Hidrografica del Duero el segundo, en
situacién de supernumerario, D, Anto-
nio del Corral Garcia.

Ha sido nombrado ingeniero subdirec-
tor de la Junta de Obras del puerto
de Ceuta el jefe de primera clase don
Francisco Pérez Mufioz, que estaba en
situacién de disponible y que ahora que-
da supernumerario.

Ha sido nombrado ingeniero de Di-
Vvisién, en la Confederacién Hidrogra-
fica del Ebro, el jefe de segunda don

-Mariano de Castro Guerrero, que des-

empefiaba la jefatura de Soria, y que
queda en situacién de supernumerario
en servicio activo.

Han sido confirmados en sus respec-
tivos destinos, quedando en situacién de
supernumerarios, el primero D. Fran-
cisco Castellon Ortega, jefe de la sexta
Jefatura de Estudios y Construcciones
de Ferrocarriles, y el tercero, ingenie-



ro auxiliar de la Confederacién Sindi-
cal Hidrogrédfica del Duero, D. Gonza-
lo Herndndez Jaudenes.

Ha sido destinado a la Confederacion
Hidrogréfica del Ebro, en situacién de
supernumerario en servicio activo, el se-
gundo D. Carlos Valmafia Fabra.

Ha sido destinado a la Jefatura de
Soria D. Joaquin Maria del Villar Ubi-
llos, recientemente ingresado.

En la vacante producida por el pase
a supernumerario de D. Francisco Cas-
tellon, han ascendido: a primeros, don
José de Casso Romero, supernumera-
rio, y D. José Rodriguez Carracido Cou-
mes Gay; a segundo, D, Juan Segui Ca-
rreras, e ingresa el tercero D. José Ji-
ménez de la Cruz.

En la vacante por pase a supernu-
merario de D, Francisco P. Durdn son
incorporados como terceros, en situacién
de supernumerarios, D. Francisco Mar-
tinez Carrasquedo y D. Federico Repa-
raz Linazosoro, ingresando D. Joaquin
Bollo Candalija.

En la vacante producida por pase a
supernumerario de D. Gonzalo Herndn-
dez, hansido incorporados como terce-
ros, en situacién de supernumerarios,
D. Tomas Ferndndez Casado, D. José
Maria Barrios y Juli4, D. Francisco Pe-
layo Navarro, D. José Entrecanales Iba-
rra, D. Carlos Botin Polanco, D, Julidn
Antén Matas, D. Joaquin Blasco Roig,
D. Jestis M. Ugalde Agtndez, D. Ra-
mon Fontecha Sdnchez, D. Felipe Garre
Comfas y D. Manuel Martin Muiiio.

Han sido trasladados; de la Jefatura
de Tarragona a la de Baleares, D. Juan
Segui Carreras; de la Division Hidriu-
lica del Sur de Espafia a la Jefatura de
Milaga, como jefe, D, Manuel Baena
Caro, y de la Jefatura de Sondeos a la
Primera Divisién de ferrocarriles, come
jefe, D. Juan Pérez San Millin, mar-
qués de Benicarl6. /

Ingenieros de Minas.—Don Enrique
Riera Coello, ingeniero tercero, se le
destina al dsitrito minero de Vizcaya.

Don Manuel Barandica y Ampuero.
ingeniero primero, se le concede el pase
a supernumerario.

Han ascendido: a ingeniero primero,
don Manuel Garcia y Agustin; a inge-
neiro segundo, don Adriano Garcia Loy-
gorri, y reingresa como tercero don
Francisco Robles Garcia, ntiimero 1 de
los aspirantes.

Ingenieros de Montes.— Don Julio
Herndndez Otero, ingeniero en expecta-
cién de ingreso, ha sido designado para
cooperar en el servicio de Ordenaciones
y planos dasocraticos del distrito fores-
tal de Teruel.

Don Pedro del Pozo Rodriguez pasa
del Negociado primero al tercero de !a
Seccién de Montes del ministerio de Fo-
mento, y don Emilio Torres y Bayo pasa
del Negociado tercero al primero de di-
cha Secci6én de Montes.

Don Saturnino Cancio, ingeniero jefe,
es agregado a la Seccién primera del
Consejo Forestal.

Don Juan Herreros Butraguefio, inge-
niero jefe del Distrito Forestal de Sau-
niero jefe del distrito forestal de San-
Negociado tercero de la Seccién de Mon-
tes del ministerio de Fomento.

—Don Agustin de Hornedo y Huido-
bro, ingeniero jefe del Distrito Forestal
de Oviedo, es destinado por concurso a
la Jefatura del distrito forestal de San-
tander.

A D. Amadeo Navascués Revuelta se
le destina por concurso al distrito fo-
resta le de Logrofio.

Obras piiblicas.
y municipales

Las publicaciones de Obras publicas.

Se ha dispuesto que en lo sucesivo
deje de ser gratuita la adquisicién por

tos para las entidades oficiales se hara
por el Negociado de Estadistica y Pla-
nos mediante orden de la Direccién ge-
neral de Obras publicas, y a los parti-
culares, previa la presentacién de di-
cha dependencia del recibo de haber in-
gresado en la Habilitacién el importe
del pedido.

El Canal de Isabel IIL

Se ha autorizado al Canal de Isa-
bel II para la ejecucién por concurso
de las obras del Nuevo Canal, trozos
primero al quinto, por su importe totsl
de 8.584.800,64 pesetas.

Las turbinas de la central de Sastago.

En la central de Séstago, de la Electro-Metalturgica del Ebro, se estin montando en
la actualidad cuatro turbinas Francis “Voith”, de eje vertical, para acoplarse direc-
tamente a generadores, también verticales. El salto fntil que se aprovecha es de 11,1 m.
Dos de las turbinas tienen una admisién a plena carga de 68 m.* p. s. cada una, dando
una potencia de 8.200 CV. Las fotografias dan una idea del tamafio de estos ordetes,
que pesan cada uno cerca de 16 toneladas, y para el transporte, por sus grandes di-
mensiones, hubo que dividirlos &Jor la. mitad, segan indica la fotografia. De las otras
dos turbinas, una admite 37.900 litros p. s, y da 4.600 CV., y la otra 20.450 litros,
para 2,480 CV. Las fotografias estin tomadas en los talleres de la casa J. M. Voith
de Heidenheim.

particulares, tanto de la “Coleccién Le-
gislativa de Obras ptiblicas”, de que son
autores los sefiores Justo y Barcala,
como los modelos de tramos rectos y

. en arco de hormigén armado para puen-

tes de carreteras, formulados por los
sefiores Ribera y Zafra, asi como tam-
bién los ejemplares de mapas genera-
les de Hspafia y de las provincias, fi-
jando para la adquisicién por los par-
ticulares los siguientes precios:

“Coleccién Legislativa de Obras pi-
blicas”, un tomo, 6,25 pesetas.

Modelos de tramos rectos de hormi-
gbén armado para puentes de carrete-
ras, Memoria y figuras, 12,50 pesetas.

Idem id. en arco para idem, 12,50
pesetas.

Mapas generales de Espafia, 6,60 pe-
setas,

Idem de cada provincia de idem, 1,60
pesetas.

La entrega de los ejemplares gratui-
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La autopista Madrid-Toledo.

Se ha autorizado a D. Ricardo Bosch
y Poch, dircetor general de la “Anglo
Spanish Industrial Association”, para
que en el plazo de un afio efectie el
estudio de la autopista Madrid-Toledo-
Aranjuez.

Faro en el Sahara.

El ministro de Fomento ha ordenado
a la Jefatura de Obras publicas de Las
Palmas que envie personal a Cabo Juby
para estudiar la construccién de un faro.
que serda el primero que se instalard en
la costa sahdrica espaifiola.

Las subvenciones a las autopistas.

Se ha decretado que las subvencio-
nes anuales de 2.000.000 de pesetas a
la autopista Madrid-Valencia, 3.000.000
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- Nada nuevo bajo
| el sol! wamm

Desde hace 1.600 afios la columna
de hierro de Delhi resiste a la
corrosion.

En Delhi (India) hay una columna de hierro la cual, desde
hace 16 siglos, resiste las injurias del tiempo. Sir Robert Had-
field demostr6 en el «<Journal of Iron and Steel Institutes, en
1912, que esta columna contenia 99,72 °/; de hierro puro. La au-
sencia casi total de impurezas explica su resistencia al éxido.

= e =

El Hierro Puro Armco, empleado en nuestros dias por todas
las industrias en su lucha contra la corrosién, es andlogo a la
composicién de la columna de Delhi. En efecto, contiene 99,84 9/,
de hierro puro, contando como impurezas los siguientes elemen-
tos: carbono, silicio, manganeso, azufre, {¢sforo y cobre. Esta
notable pureza quimica asegura al Hierro Puro Armco una dura-
cién extraordinaria.

Gaséometro de Hierro Puro Armeco
construido por la Compatia munici-

THE!ARMGU INTERN M’"]N Al GORPUH ATI"N pal de Gas en Ti]hu.rg (Holands).

Oficina Central para el Continente Europeo:
123, Avenue de Villiers.—PARIS

&
v

Agente general para Espaiia:
ROBERTO MULS
Plaza de Letamendi, 35

BARCELONA
Teléfono 1063 G

i g e g

El mayor productor de chapas especiales del mundo entero. Setecientos cincuenta vagones seme-
jantes se emplean por la «Southern

PPy

“‘i £ N Railway>. Todos los bastidores son
q T . ; de Hierro Puro Armco
‘: g 3 /ﬁ“:/ Pida nuestro album y referencias.
' rf'r. R
& il ‘/
: 7 hv‘_/ V.

- e ARMCO
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de pesetas a la de Madrid-Irtin y 250.000
pesetas a la de Oviedo-Gijén, se entien-
dan limitadas a veinticinco anualidades.

Un Banco Nacional de Obras Piblicas.

El ministerio de Hacienda ha resuelto
una instancia en la que se solicitaba
la concesién de la exclusiva para crear
un Banco Nacional de Obras Pfblicas
en esta corte, en el sentido de que de-
berd reglamentariamente obtenerse la
autorizacién para usar el nombre de
Banco; podrd realizar los objetos pro-
Pios de un Banco y los que se indiquen
en la escritura de constitucién social,
salvo el cubrir con los bonos al portador
Qque emita operaciones que encajen en
privilegios legalmente otorgados a otros
Bancos; se designard una inspeccién
conjunta de los ministerios de Fomento
Y Hacienda, para garantizar los dere-
chos de los tenedores de bonos; cuando
los prestatarios hayan garantizado el
bago con el importe de las subvenciones
del Estado, podr4 obligarse a este a abo-
narlas, siempre que la garantia se con-
crete en cada caso, y que no ha lugar
a otorgar al Banco la exclusiva preten-
dida para emitir los bonos ni la exenci6én
fiscal pedida también en la instancia de
referencia.

Subastas, concesiones
¥ autorizaciones

Se ha autorizado al ministro de Fo-
mento para contratar por concurso las
siguientes obras:

Explanacién, fabrica, edificios, tine-
les y accesorios de la seccién cuarta del
ferrocarril de Baeza a Utiel, Presupues-
to de contrata: 55.234.905,91 pesetas.

Trozo tercero del ferrocarril de Za-
mmora a Corufia, que comprende el tra-
yecto desde Orensa a Santiago. Presu-
puesto de contrata: 110.939.441,46 pe-
setas,

Trozo segundo del ferrocarril de Za-
mora a Corufia, que comprende el tra-
yecto desde Puebla de Sanabria a Oren-
se. Presupuesto: 185.236,141, 62 pesetas.

Encauzamiento del rio Alvedosa, en
Redondela (Pontevedra), cuyo presu-
Puesto de contrata importa 863.055,85
Pesetas,

Saneamiento de marisma e intensifi-
cacién de dragados en el puerto de San
Esteban de Pravia, provincia de Ovie-
do, cuyo presupuesto de contrata im-
porta 813.073,97 pesetas.

Ejecucién de las obras de un dique
de abrigo en el puerto de Estepona. Pre-
Supuesto: 2.060.369,56 pesetas.

Ejecucién del puerto de Paujén (Pon-
tevedra). Presupuesto: 215.775,15 pe-
setas,

Dragado del puerto de Porto-Colom
(Baleares), 675.260,69 pesetas.

Prolongacién del digue Norte del
Puerto de Denia, 2.245.950 pesetas.

Ferrocarril de Pontevedra al puerto
de Marin, 1,746,921 pesetas.

Obras de reforma del puerto de Ceu-
ta, 43.144.430 pesetas.

Obras del puerto de Sevilla corres-
pondientes a los siguientes proyectos:

Numero 1.—Apertura del nuevo cau-
ce por la vega de Triana, con la cons-
truccién de los diques de defensa y ce-
rramientos del cauce antiguo de la ria.
14.041.750,70 pesetas.

Ntumero 4—Proyecto y ejecuciéon de
un puente, con tramo movible, sobre el
nuevo cauce de la vega de Triana, pe-
setas 1.391.450.

Numero 5.—Viaducto de hormigén
armado para la carretera de Sevilla a
Puebla del Rio, 1.305.272,78 pesetas.

varias en la estacién de Bobadilla, de-
biendo ejecutase las obras con arreglo
al proyecto del ingeniero D. Jestis M.
Buitrago. El volumen m@dximo que se
podri derivar serd de cinco litros por
segundo.

Se autoriza a la Compafiia de Caminos
de Hierro del Norte para aprovechar
dos litros de agua por segundo, proce-
dente del arroyo Peridiello, en térmi-
no de La Cobertoria, Ayuntamiento de

El seneamiento de las islas del Guadalquivir.

Las principales obras que hay que ejecutar en el saneamiento de las islas del Gua-
dalquivir son la construccion de diques alrededor de las islas, con el fin de evitar
que entren las aguas de las crecientes, y la construccion de zanjas de desagiie, para
dar salida a las aguas de las lluvias.
Para llevar a cabo las obras del dique periférico de la isla Mayor, la contrata Lo-
cher adquirié cinco niveladoras-elevadoras Western. Estas maquinas tienen un bas-
tidor de acero que avanza sobre ruedas y que lleva en la parte inferior del lado
izquierdo un arado, ya sea del tipo de vertedera o del tipo de disco, segiin lo re-
uiera la naturaleza del terreno. Conforme el tractor, o los animales, cuando se usan
stos, hace avanzar el arado haecia adelante, la tajada del surco, de unos 30 centime-
tros de ancho ]}:1. de 30 a 40 centimetros de profundidad, cae sobre un elevador de
banda sin fin, Ksta banda conduce el material excavado hacia arriba y a través del
bastidor hasta un punto més alla de éste, desde donde se arroja la “tierra en una
corriente continua mientras tanto que la méAquina esti  funcionando.
Cada mAaquina se arrastraba por un tractor Caterpillar 60, Los cinco grupos de mi-
quinas se tenfan trabajando en formacién comparativamente cerrada, segiin se ve en
la fotografia. La primera méquina avanzaba sobre la linea interior del dique,
abriendo un surco de 30 centimetros de anchura y de 1,600 metros de largo, y
depositando la tierra sobre la orilla opuesta del dique en una corriente continus. Este
grupo iba seguido por los otros sucesivamente, cada uno de ellos abriendo un surco
semejante y depositando la tierra mas §5 mas cerca de la linea central del dique,
y construyendo el dique con talud de 1-14 por 1. En el viaje de regreso, la flotilla
de méquinas avanzaba por el lado del rio en el mismo orden, arrojando sobre el lado
opuesto la tierra de otro surco semejante.
En general, se tenian trabajando cuatro mAaquinas. En treinta dias se vertieron en

el digue 187.000 metros cilbicos de tierra.

Numero 6—Proyecto y ejecucién de
la esclusa del Canal de Alfonso XITI,
8.217.487,62 pesetas.

Ntimero 16.—Construccién de una ba-
rriada en susttiucién de las de “Vaz-
quez Armero” y “San José€”, 1.368,113,15
pesetas.

Obras de defensa de Carcagente con-
tra las inundaciones del barranco Ga-
yanes, 190.133 pesetas.

Obras de defensa y encauzamiento en
el rio Guadix y rambla Fifiana, 309.313
pesetas.

Encauzamiento del rio Sequillo, en Vi-
llanueva de San Mancio (Valladolid),
188.034 pesetas.

Se autoriza a la Compaifia de los Fe-
rrocarriles Andaluces para aprovechar
las aguas del rio Guadalhorce, en tér-
mino de Antequera, con destino a la ali-
mentacién de locomotoras y atenciones
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Lena, con destino al abastecimiento de
la estacién de clasificacién de la Co-
bertoria de la linea de Leén a Gijon.

Del caudal concedido debera ser des-
tinado un cuarto de litro por segundo
al abastecimiento de Peridiello,

Se autoriza a la Compafiia Santan-
der-Mediterraneo para derivar del rio
Orlanza, 25 litros por segundo, con des-
tino al abastecimiento de la estaci6n
de Salas de los Infantes, de la linea
de. Ontaneda a Calatayud.

Se autoriza al Aylntamiento de Gijén
para provechar, con destino al abas-
tecimiento y produccién de energia para
usos municipales, hasta 200 litros de
agua por segundo de la “Fuentona de
los Arrudos”, en término de Caso (Ovie-
do), y hasta 100 litros por segundo de
las “Fuentes de Bobia”, en término de
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Locomotora eléctrica ""Metrovick'' de
2.340 CV., 3.000 voltios. 100 toneladas de peso

para el

Ferrocarril Paulista del Brasil
—.—’.—.—..

Referencias en

EUROPA :: ASIA :: AFRICA
AMERICA y OCEANIA

de los ferrocarriles electrificados con
material sum nistrado
POR LA

METROPOLITAN-VICKERS

Ferrocarril de Londres - F. C. Metropolitano de Londres - F. C. SOUTHERN - F. C.
MERSEY - F. C. del Gobierno de Nueva Gales del Sur - F. C. del Gobierno Holan-
dés - F. C. del Estado de ltalia - F. C. del Estado de GHECOESLOVAQUIA - F. C. del
Norte de Espafia: Barcelona Manresa-Vich e Irin-Alsasua - F. C. del Oeste de Aus-
tralia - F. C. GREAT INDIAN PENINSULAR - F C. del Gobierno Imperial Japonés
F. C. del Africa del Sur - Ferrocarril Central Argentino - F. C. OESTE de Minas

Brasileio - Ferrocarril del Oeste de Buenos Aires -  Ferrocarril Paulista del
Brasil - ‘ete:. - ®ic
Oficina Central en Espana: SOCIEDAD ESPANOLA DE ELECTRICIDAD BARCELONA
MADRID - Principe, 1 METROPOLIT Electril;:n:,:ﬁapllies Co.
Egnldal::LyB :::ldecho vic ers FABRICA Y TALLERES
Alameda Recalde, 46 Manchester y Sheffield (Inglaterra)

Ingenieria v Construccion
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Nava (Oviedo), y a instalar dos cen-
trales hidroeléctricas: una en Perancho
¥ término de Nava, y otra en Caldo-
nes y término de Gijén, con arreglo al
proyecto suscrito por los ingenieros don
Fernando Casariego y D. Guillermo
Cuesta. El salto de Perancho tendrd un
desnivel de 521,61 metros y un caudal
de 200 litros por segundo, y el salto de
Caldones un desnivel de 190,30 metros
y un caudal de 300 litros por segundo.

Se ha otorgado al Ayuntamiento de
Aguilar del Rio Alhama la concesion
de cuatro litros por segundo de agua de
los manantiales de Los Prados; en fér-
mino de Aguilar, con destino al abas-
tecimiento de dicha poblacién y su al-
dea Inestrillas. Las obras se ejecutardn
con arreglo al proyecto suscrito por el
ingeniero de Caminos D. Isidoro Nava-
rrete.

Ha sido declarada caducada la conce-
sién de un tranvia de Reus a Tarragona,
con pérdida de las fianzas constituidas
por la entidad concesionaria.

Se ha otorgado a don Francisco de
Borbén y Castelvi autorizacién para ex-
traer arenas del rio Manzanares en @!
tramo de rio comprendido entre una pre-
sa situada a 514 metros agua abajo de
la primera. Esta autorizacién regird du-
rante cinco afios, a partir de la fecha
de reconocimiento de las obras e insta-
laciones proyectadas para la explota-
cién,

Se autoriza a don Juan Benito Mar-
tin, en representacién del Ayuntamiento
de Navalmoral de la Sierra, para deri-
var aguas de los arroyos La Cueva, El
Trampal y Los Manaderos, en término
de Navalmoral de la Sierra, con des-
tino a usos industriales, con sujecién al
proyecio del ingeniero Industrial don
Fernando Averly.

Se ha adjudicado el concurso abierto
por la Junta de Ohras del puerto del
Musel (Gijén) para la construccién e
instalacién de los medios auxiliares des-
tinados a intensificar la carga de car-
bén en dicho puerto a la Sociedad “Bar-
cock & Wilcox”, de Bilbao, por la can-
tidad de 3.860.861 pesetas.

Se autoriza a la Sociedad general
Azucarera de Espafia para aprovechar
durante los meses de noviembre a abril,
ambos inclusive, 90 litros de agua por
segundo del rio Tajo, en término mu-
nicipal de Aranjuez, para usos indus-
triales, con arreglo al proyecto que sir-
Ve de base a su peticién, suscrito por
el ingeniero Industria don Pedro Me-
rofio,

Se ha autorizado a don Céandido Gar-
cia Dorta para aprovechar hasta 194
litros de agua por segundo de las dis-
continuas qu ediscurren por los cauces
piblicos de los barrancos San Jer6ni-
mo y San Juan, en el término muni-
cipal de Tacoronte (Santa Cruz de Te-
nerife).

Se ha autorizado a don Jacinto Fer-
néndez Quirés para derivar del arroyo
Guanga, en el término de San Andrés

de Trubia, un caudal de 75 litros de
agua por segundo, con destino a la oh-
tencién de energia. Las obras se eje-
cutaran con sujecién al proyecto sus-
crito por el ingeniero don José Maria
Sénchez del Vallado.

Han sido adjudicadas a la 8, A. Cons-
tructora Colonial las obras ptblicas de
los dos primeros grupos de las proyec-
tadas en la Guinea continental espa-
fola, También se le ha adjudicado las

Se ha adquirido la construccién de las
obras de explanaci6n, fdbrica, tineles,
edificios y accesorios de la tercera sec-
cién (Olvera a Almargen) del ferro-
carril de Jerez a Almargen, compren-
didas en el plan preferente a don Ma-
nuel Troitifio, cuya proposicién reduce
en un 30,20 por 100 el presupuesto de
contrata,

Se autoriza al Concejo de Endériz
para aprovechar tres litros de agua por

El saneamiento de las islas del Guadalquivir.
Detalle de la labor de una de las niveladoras-elevadoras.

de construcecion de las carreteras de la
isla de Fernando Poo.

Se autoriza al Ayuntamiento de Jasn
para derivar del rio Riofrio, en térmi-
no de los Villares, inmediatamente agna
abajo- de la Central de la Sociedad
“Electra Industrial Espafiola”, con des-
tino al abastecimiento de la poblacién,
hasta 50 litros por segundo, si los con-
duce el rio después de reservar el cau-

ANUNCIO DE OBRAS

El 16 de octubre préximo tendra lu-
gar, a las once y media del mismo, la
subasta de las obras de abastecimien-
to de aguas para esta poblacién, bajo
el tipo de un millén novecien-
tas sesenta y seis mil cnatro-
cientas cincuenta y cuatro
pesetas con noventa y dos
céntimos y condiciones que figu-
ran en los pliegos unidos al expedien-
te, el que se encuentra de manifiesto,
I' de once a upna, en la Secretaria de

este Ayuntamiento los dias labora-
bles, admitiéndose las proposiciones
hasta el dia 15 del referido mes y

hora de las once,

Jaén, 5 de septiembre de 1928,
El Alcalde,

- Fermin Alvares,
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minuto derivados de la regata Ferran,
con destino al abastecimiento de En-
dériz, con arreglo al proyecto presen-
tado suscrito en 30 de noviembre de
1925 por el ingeniero de Caminos don
Miguel Hrice, bajo la inspeccién de la
Divisién Hidraulica del Ebro.

dal necesario para el riego de las tie-
rras de los Villares, no pudiendo, en
consecuencia, derivar dichos 50 litros
cuando no haya sobrante para el ex-
presado riego.

Ha sido aprobado el proyecto de fe-
rrocarril de Zafra a Villanueva del Fres-
no, por su presupuesto de 70.946.672,35
pesetas. Kl proyecto estd suscrito por
el ingeniero de Caminos don Jestis Mar-
tin Buitrago.

Se autoriza al Ayuntamiento de Ler-
ma, de la provincia de Burgos, para
derivar aguas de los manantiales de-
nominados “Los Borbollones”, situados
en el término municipal de Castrillo de
nada al abastecimiento de la ciudad de
Solarana, de la misma provincia, desti-
Lerma, con arreglo al proyecto que sir-
ve de base a al peticién suserita por
el ingeniero don Manuel Fons y Bel-
trdn. El volumen méximo que podrd de-
rivarse serd de 4,5 litros por segundo.
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para todos servicios

'" MOTORES ELECTRICOS \
MOTORES ESPECIALES i

MOTORES FRACCIONALES

Fabricacion

SICE “GENERAL ELECTRIC C.o¢
Y

"THOMSON HOUSTON:

Sociedad Ihérica de Construcciones Eldciricas

Sociedad Anénima.— Capital: 20.000.000 de pesetas
Direccion general: MADRID - Barquillo, 1. - Apartado 990

DELEGACIONES:

BARCELONA BILBAO VALLADOLID
Fontanella, 8. —Apartado 432. Marqués del Puerto, 16.—Apartado 330. Alfonso XIII, 2.—Apartado 77.

SEVILLA ZARAGOZA LISBOA
San Gregorio, 22.—Apartado 176. Coso, 10 y 12.—Apartado 33. Plaza Dos Restauradores, 78.

Ingenieria y Construccitn
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Se ha autorizado a la Sociedad Ge-
neral de Obras y Construcciones para
establecer un muelle embarcadero en la
bahia de Santander, término de Ponte-
jos, destinado a cargar la piedra nece-
saria a las obras de su contrata en e!
puerto de la capital.

Las obras se ejecutarian con arreglo

al proyecto suscrito por el ingeniero de

Caminos don José Marin.

e

Se autoriza a don Manuel Cela Vie-
jo para aprovechar las aguas del rio
Pigiiefia, en término de Agiierina, Con-
cejo de Miranda, en usos industriales.

Varios

Los dividendos de las sociedades ano-
nimas en 1927.

“La Semana Financiera” publicé el
articulo que anualmente dedica el se-
fior Barthe a estudiar los dividendos de
las sociedades anénimas espafiolas.

A continuacién citamos algunos datos
tomados de ese trabajo:

El promedio del dividendo repartido
por los Bancos fué de 8,81 por 100, sien-
do los mayores los de Bilbao, 20; Mer-
cantil, de Santander, 18, y Vizcaya, 17.

En Ferrocarriles y Tranvias el pro-
medio fué de 5,46 por 100, Los mayo-
res corresponden a Tranvias de Sevilla,
8; Metro de Madrid, 7; Sadaba a Ga-
llur, 7; Madrilefia de Tranvias, 7; Nor-
te y M. Z. A. repartieron el 6 por 100.

En Minas y Metalurgia se alcanzé un
promedio del 7,67 por 100. Minas del
Rif reparti6 el 17,50; Centenillo, el 15;
Basconia, el 13.

Las eléctricas dan un promedio del
6,84 por 100. La Sociedad del Acumu-
lador Tudor repartié el 11; Hidroeléc-
trica Espafiola y Electra Industrial Co-
rufiesa, el 10.

Otros dividendos importantes fueron
los siguientes: Asland, 10; Aguas de La
Coruiia, 9,50; Cubiertas y Tejados, 14.

Las marismas del Guadalquivir.

Ha sido aprobado el proyecto de las
obras de desecacién y saneamiento de
las marismas del Guadalquivir, redac-
tado por los ingenieros Sres. Gavala y
Sancho.

El aprovechamiento de los rios.

La “Gaceta” del 31 de julio publicéd
un importante decreto-ley regulando las
cooperaciones y auxilios de los usuarios
en las obras de regulacién y aprovecha-
miento de los rios.

Reglamento para la circulacién urban:a
e interurbamna.

Por Real orden de 28 de septiembre
de 1927 se constituyé una Comisién in-

J. ARMERO
INGENIERO DE CAMINOS
INGENIERIA HIDROELECTRICA

ganizacion y exy de empresas.
Proyectos. — Construceion, — Peritajes,

Goya, 84.— MADRID. — Teléf. 52.615

terministerial encargada de redactar nn
proyecto de reglamento que regulara y
unificara cuanto concierne a la circu-
laciébn por las carreteras del Estado,
provinciales, caminos vecinales y mu-
nicipales, caminos particulares destina-
dos a uso publico y por las vias urba-
nas de toda clase de wvehiculos, arte-
factos, peatones y animales sueltos o
conducidos y en rebafios.

Tras de prolijos estudios di6 cima a
su cometido la Comisién mencionada,

villa por Cérdoba. Estos terrenos ocu-
pan una superficie de 220 hectdreas en
terreno llano.

La primera piedra que se ha colo-
cado es para la construccién del mAs-
til de amarre, que serd una torre de
16 metros de base, de armadura me-
tdlica con tres cuerpos y una altura
de 50 metros. Llevard varios ascenso-
res, uno de ellos, de gran capacidad,
serd para los viajeros, y otro para los
operarios, merecancias y correspondencia.

Las aplicaciones del berilo.
El berilo es un metal blanco, de densidad 1,64, que se funde a 1.000 grados. Recien-

temente parece haberse encontrado un proceso comercial para su extraccién de los
minerales que lo contienen principalmente del berilio, silicato de berilo y aluminio.
Las aplicaciones del berilo y de sus aleaciones con otros metales permitirin dismi-
nuir el peso de algunas piezas de motores
Su precio es todavia elevado, pero es posible gue tenga una evoluecién como la del
aluminio, que a medida que se fueron aplicando nuevos procesos para su obtencion,
descendié de precio, desde 115 doélares hasta 0,24 délares por libra.
La fotografia muestra expresivamente la preciosa cualidad del metal. El émbolo de
la izquierda es de hierro y el de la derecha de berilo. Ambos tienen exactamente
el mismo peso.

aprobéndose por Real decreto de la Pre-
sidencia del Consejo de ministros el pro-
yecto redactado, con las modificaciones
propuestas por los ministerios de la Go-
bernacién y Fomento.

El nuevo Reglamento, publicado en la
“Gaceta” del 6 de agosto, es muy ex-
tenso y minucioso y supone un conside-
rable avance de nuestro pais en mate-
ria de circulacion.

El aeropuerto de Sevilla.

La Compafiia Col6n Transaérea ha
concertado con la Fox Brothers Inter-
national Corporation la construccién del
aeropuerto que en Sevilla ha de servir
de base a los dirigibles del servicio aéreo
con Buenos Aires. Las obras han co-
menzado ya.

Los terrenos donde se va a construir
el aeropuerto terminal de KEuorpa se
llaman de Herndn Cebolla, y estdn si-
tuados a 44 kilémetros al Noroeste de
Sevilla, en la carretera de Madrid a Se-
Iran colocados en esta torre los apara-
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tos especiales que tirardn de los dirigi-
bles para sostenerlos y amarrarlos.
En seguida que se construya el mais-
til se procederd a levantar el mas pe-
quefio de los dos hangares que se han
de hacer y las viviendas para el perso-
nal. También se construirdn inmediata-

‘mente las fabricas de hidrégeno, oxi-

geno y etileno.
Se calcula que todo el aeropuerto egzms

su coste total serd de 30 millongs™
pesetas.

TRADUCCIONES TECNICAS
DEL
ALEMAN E INGLES
Spanische Technische ‘Ubersetzungen
por
B. PONLEON, ingcniero.

(Veinte aflos de practica. Especialidad en
patentes y en Quimica.)
MADRID.—Preclados, 40, 3.°
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PRODUCTOS DE

> MILLIKEN-BIAW KNOX

Se envian gratuitamente catalo-

gos ilustrados de cualquiera de
estos productos, a quien
lo solicite.

Hangares de acero Milliken Standard
de tamnfios para tedos los lipos de aeronaves.
Utilizados por gobiernos y grandes empresas de
todo el m\mﬂu Pueden ser armados por eual-
rabado muestra un grupo de
obierno de Sudamérica.)

quier operario. (El
hangares de un

Moldes Blaw-
Knox para
muros, para
construir cimien-
tos. Son ajusta-
bles y sirven para
paredes de cual-
quier espesor ¥
largo. El equipo
se compone ente-
ramente de piezas
normales, de ma-
nejo facil y eco-
nomico, adecuado
para tareas gran-
des y chicas.

Otros productos Blaw Knox ¥ pmdnclol Milliken

Plataformas giratorias Blaw~Knox
para autocamiones, Con ellas se pueden vi-
rar los autocamiones de manera mas ripida, ficil
y econdmica de lo que es posible hacerlo cuando
se viran por su propia fuerza, De inapreciable
\mlor en trabajos d= co1sl.rucc|un de caminos. Se

tran de tres t

Equipo Blaw-Knox para colocar hormigén
en la construccion de tineles, incluyendo la superficie
terminada del revestimiento de los mi El equip

estd montado sobre ruedas y ahorra tiempo y dinero

en la construccion,

fort® dg, 20
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Para eapacidades

de 5, 21/; y 17/, toneladas.

Palas Blaw-~
Knox para exca-
var, maniobrar y
dragar. Penctran
a grnn Prﬂfllndl‘
dad, sacan cargas
completas y es ri-"
Bida la descarga.
isponemos de to-
dos los tipos de
dragas incluso los
de cable de arras-
tre y de cable sen-
cillo.

son: Plataformas giratorins para autocamiones, —Torres para Radio.—Moldes para ca-

minos.—Medidores de cargas. —Purifi de vapor.—Recalentadores de aire.—Equipo refrigerado con agua para hornos de alta

temperatura,—Equipo soldado al martillo en caliente, ~Emparrillados para pisos,

MILLIKEN BROS:-BIAW KNOX Corr

2.119, Canadian Pacific Building :: New York, U. S. A.
Distribuidor en Espaifia: Gumersindo Garcia, Barbara de Braganza, 10, Madrid
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se espera que pueda realizarse el pri-
mer viaje, coincidiendo con la inaugura-
cién de la Exposicién Iberoamericana.

Los estudios de Agricultura.

La “Gaceta” del 28 de agosto publica
el nuevo plan de ensefianza de la Es-
cuela de Ingenieros Agrénomos.

Nueva estacion de automoviles en La
Coruiia.

Ha sido acordada por el Ayuntamien-
to la construccién, en la plaza llamada
de Pontevedra, de una estacion con to-
dos los adelantos modernos, para el es-
cionamiento, entrada y salida de todos
los automéviles de linea que entren en
Coruna, fijandolas su horario, al igual
que los trenes. La estacién tendrd sus
andenes, taquilla, ete.

Los saltos de agua y el capital extran-
jero.

Ha sido facilitada por el Gobierno
una nota oficiosa, cuyo texto es el si-
guiente:

“Las noticias que circulan por los
centros financieros de la constitucién de
importantes sociedades, a las que se
cree aportan el capital fuertes grupos
extranjeros, con el propoésito de llevar
rdpidamente a efecto la construccién de
grandes saltos que fueran objeto de
concesiones del Estado, si bien despier-
ta en los elementos industriales justas
esperanzas de mayores seguridades y
ventajas en los suministros, parece que
produce recelos e inquietudes, tanto por
lo que afecta al desplazamiento del ca-
pital espafiol de tan interesante sector
de la economia nacional cuanto por el
temor de que concurrencias mds guia-
das por la codicia de absorcién que por
el noble y justo estimulo de un equili-
brio bien ponderado pongan en gran
riesgo el capital nacional, que con plau-
sible y patriético empefio viene aten-
diendo con solicito deseo al desarrollo
de tan primordial fuente de riqueza; y
ante estos temores, que bien la fanta-
sia popular o equivocadas ambiciones
pueden propagar en perjuicio de la es-
tabilidad y confianza del pais en el pru-
dente desarrollo de sus industrias, el
Gobierno quiere hacer constar los he-
chos siguientes:

Que debe, en efecto, considerarse co-
mo de gran interés nacional y motivo de
justa satisfaccién la construccién de los
embalses y saltos aludidos; pero que, ce-
loso de evitar un injustificado desplaza-
miento del capital nacional y de procurar
que toda expansién de los elementos
productores se realice evitando en cuan-
to sea posible las luchas violentas de
bruscas concurrencias, que solo engafio-
samente benefician a los sectores de
consumo, y, en cambio, alejan toda es-
peranza de iniciativa y estimulo de nue-
vas empresas, ha acordado ya, de una
parte, limitar la proporci6n méxima de
capital extranjero que puede admitirse,
¥ que no ha de pasar del 25 por 100,
Y de otra parte fijar y orientar las re-
laciones entre los elementos producto-
res hacia la sindicacién voluntaria o

forzosa, en la que con la debida aten-
ci6n a la economia que légicamente de-
bhe alcanzar el consumidor se haga com-
patible la prudente y razonable inteli-
gencia entre los productores.”

La reuniéon en Barcelona de la World
Power Conference.

En nuestro editorial de diciembre de
1926 adelantamos la grata noticia de
que una de las consecuencias del inte-
rés que habia producido la Confedera-
ci6én del Ebro en la Exposicion de Ba-
silea, simultdnea con la reunién espe-
cial en aquella ciudad de la World Po-
wer Conference, podria ser la celebra-
ci6n en Espafia de la siguiente reunién
de esta conferencia. Asi se ha realiza-
do, en efecto, estando acordada la re-
unién para el mes de mayo de 1929 en
Barcelona.

La Conferencia de Barcelona se dedi-
card al estudio del aprovechamiento in-
tegral de las corrientes de aguas, que
tan interesante modalidad esta alcan-
zando en nuestro pais.

Se ha redactado ya el programa téc-
nico, que ha recibido la aprobacién del
Comité Ejecutivo Internacional, y que
inmediatamente se publicard y distri-
buird, por conducto de dicho Comité
Ejecutivo, de acuerdo con los Estatu-
tos de la Conferencia.

Para dar cuenta de los trabajos reu-
lizados, cambiar impresiones sobre los
factores que intervienen y fijar orien-
taciones definitivas, se reunird el Comi-
té de la World Power Conference en
Londres, los dias 24 de septiembre al
6 de octubre. A esta reunién asistird el
delegado de Hspafia en el Comité Inter-
nacional de la Conferencia, don Pedro
M. Gonzdlez Quijano.

IV Congreso Internacionai de Organiza-
cién Cientifica del Trabajo.

El Comité Nacional de Organizacion
Cientifica del Trabajo ha empezado a
preparar la participacion de Espaha y
de los paiges.hispanoamericanos en el
IV Congreso Internacional de Organiza-
¢i6n Cientifica del Trabajo, que ha de
celebrarse en Paris en 1929, como con-
tinuacién de los que se celebraron en
Praga (1924), en Bruselas (1925) y en
Roma (1927).

El Congreso tendrd caréicter de con-
curso; es decir, que reeibird un nime-
ro estrictamente limitado de memorias,
previa seleccién hecha por los Comités
de cada pais. Las memorias habrén de
referirse, en lo posible, a realizaciones
y a aplicacoines précticas de la organi-
zacién cientifica del trabajo.

Comprenderdn seis secciones: Prime-
ra, Industria (Produccién); segunds,
Agricultura (Produccién); tercera, Co-
mercio (Distribucién); cuarta, Adminis-
tracién privada y publica; quinta, Eco-
nomia doméstica; sexta, Métodos y vul-
garizacion.

El namero de memorias de cada sec-
ci6n que corresponde a Espafia y a los
paises de Hispanoamérica serd fijado ul-
teriormente en relacién con su impor-
tancia en el campo de la O. C. T. fren-
te a los demés paises que han de con-
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currir al Congreso. Sin embargo, podra
recibirse un nimero de trabajos superior
al fijado, siempre que éstos sean de po-
sitivo valor y puedan llenar el vacio de
los paises que no lleguen a cubrir el
cupo que se les asigne.

De los trabajos no admitidos se toma-
r4n las notas o las indicaciones aprove-
chables, las cuales serdn publicadas en
la relacién general del Congreso.

Todas las memorias serdn impresas
y distribuidas con anticipacién para que
los congresistas tengan tiempo de docu-
mentarse y prepararse convenientemen-
te para la discusion.

La Secretaria central del Comité Na-
cional de Organizacién Cientifica del
Trabajo, calle del Marqués de Valdeigle-
gias, 1, Madrid, recibird hasta el 31 de
diciembre del corriente afio todos los
trabajos de Espafia y de los paises his-
pancamericanos destinados al IV Con-
greso Internacional de Organizacion
Cientifica, escritos en una de las tres
lenguas oficiales del Congreso: frances,
inglés o aleman.

En las sesiones del Congreso se dard
una importancia grande a la presenta-
ci6n de resultados y de estudios por me-
dio de la cinematografia. El Comité re-
cibird gustoso las proposiciones referen-
tes a la proyeccion de peliculas de Orga-
nizaci6én Cientifica del Trabajo.

Los trabajos del Congreso duraran
cuatro dias. Por la_mafiana se reunirin
las Secciones y por la tarde se celebra-
r4an las sesiones plenarias, en las cuales
diversas personalidades de fama mun-
dial en el campo de la Organizacién
Cientifica daran conferencias sobre te-
mas de su especialidad. ,

En los dias siguientes tendran lugar
varias excursiones y visitas a los esta-
blecimientos industriales y a los centros
de investigacién en la ciencia del tra-
bajo.

El trafico del Canal de Panami en
1927-28.

El trafico del Canal de Panam4é en el
afio fiscal 1927-28 alcanzé 6.456 buques,
contra 5.475 en el afio fiscal anterior, y
5197 de julio de 1925 a junio de 1926,
batiéndose, por tanto, el “record”, no
e6lo de estos tres tltimos afios, sino de
todos los anteriores, desde la apertura
del Canal. Los derechos percibidos por
el pasaje de dichos buques llegaron a
26.944,499 dolares en el periodo de que
tratamos, contra 24.228.830 en el ante-
rior y 22.931.055 en el fiscal 1925-26. Kl
promedio diario de buques fué de 17,63,
v el d erecaudacion, 73.618 délares, co-
rrespondiendo unos 4.173 a cada uno de
los buques que atravesaron el Canal.
Los meses en que hubo mayor movi-
miento fueron: diciembre, octubre y no-
viembre de 1927 y marzo, febrero y ene-
ro del actual, Debido a la disminucién
de trafico de petréleo, que se noté ex-
traordinariamente en el segundo semes-
tre del afio fiscal que resefiamos, hubo
una diferencia en menos de enero a ju-
nio de 1928 de 156 buques, compensin-
dose en parte dicha baja con el aumen-
to del tréfico de cereales canadienses
con destino a Europa.
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Electrotecnia.

Les isolateurs en porcelaine, por G.
Benischkhe, traducido de la décima
edicién alemana por J. Godin.—Un
volumen de 153 paginas y 165 figuras,
Ch. Beranger, 15, rue des Saints-
Péres, Paris.—Precio, 40 francos.

El estudio de los aisladores tiene una
gran importancia en las lineas de alta ten-
sion, El1 defecto de aislamiento en lineas
de mfs de 20.000 voltios es la principal
causa de los accidentes que ocurren en
las centrales eléctricas. En esta obra se
encuentran, ademds de las generalidades
que atafien a los aisladores de porcelana,
indicaciones precisas sobre su constitucion,
empleo y ensayo.

Legislacion y control de los aparatos
de vapor, por 7. Cuwillier —Un volu-
men de 12 por 18, con 368 péiginas;
Dunod, editor, 92, rue Bonaparte, Pa-
ris, VI°.—Precio, 44 francos.

Los progresos de la técnica y la evolu-
cién de la industria imponen una frecuen-
te revisién de los reglamentos relativos a
los aparatos de vapor. ;

En el curso de los Gltimos veinte afios
las importantes innovaciones introducidas
en la construccién de calderas y el célcu-
lo de presiones y temperaturas del vapor
han aconsejado determinadas medidas de
seguridad, fruto de aquellas nuevas expe-
riencias.

Estos motivos han aconsejado la revi-
gién de la obra “Legislacién y control de
los aparatos de vapor', aparecida en 1897
en la Biblioteca del ingeniero de Travaux
Publics, poniendo en ella al dia los 1l-
timos reglamentos promulgados.

La organizacién del control se halla ex-
puesta cuidadosamente en esta obra, asi
como las Iprevisiones que cabe adoptar para
reducir al minimo los riesgos de accidente.

Por n1ultimo, contiene un apéndice con

"numerosas direcciones, que resultan de

an interés y utilidad para los industria-

es, jefes de empresas, Ingenieros, contra-
tistas, etc.

La consulta de este volumen se impone
a todos aguellos %ue utilizan aparatos de
vapor, pues su lectura les evitara toda ‘vio-
lacién involuntaria de la legislacion vigen-
te, reduciendo los riesgos de toda clasé en
su manejo y haciéndoles saber las respon-
sabilidades en que pueden incurrir como
constructores o propietarios y explotado-
res de los mismos.

Libros recientemente publi-
cados.

Datos suministrados por la Casa del Libro,
Avenida de Pi y Margall, 7.— Madrid.

Alemania.

“Apt", Insolierte Leitungen und Kabel. Er-
laeutrungen zu den fuer isolierte Leitun-
gen und Xabel geltenden Vorschriften
und Normen des Verbandes Deutscher
Elektrotechniker.,—Tercera edicién. Ris-
tica, precio: 19,25 pesetas.

“Baudisch”, Wechselstrom - Kommutator-
maschinen.—Con 62 figuras y 20 ilustra-
ciones.—Precio: 2,25 pesetas.

“Beton, Kalender 1929”, Taschenbuch fuer
Beton und Eisenbetonbau sowie die ver-
wandten Faecher.—Afio XXIII.-Dos par-
tes.—Con unas 1.000 ilustraciones la parte
en tela.—Segunda parte en ristica se
ublicard en otofio.—Precio: 11,25 ptas.

“Davidsohn”, Lehr Buech der Seifenfabri-
kation.—Con 105 ilustraciones y 78 ta-
blas.—Rustica, precio: 57,75 pesetas. —
Tela, precio: 62, esetas,

“Lehrbuch des Maschinenbaues”.—Segun-
da-cuarta ediciéon.—Con unas 2.100 ilus-
traciones.--Tomo IT: Elektrische Maschi-
nen. Wasserkraftmaschinen., Hebemas-
chinen. Baumaschinen. Bearbeitungsmas-
chinen.—Precio: 40,50 pesetas.

“Fischer”, Elektrizitaetswirtschaft.—Con 54
flustraciones y ocho laminas.—Precio:

.25 pesetas.
“Hund”, Hochfrequenzmesstechnilk.-Segun-
504

da edicion.—Con 287 figuras.—Tela, pre-
cio: 62,50 pesetas. :

“Jaeger”, BElektrische Messtechnik.—Terce-
ra edicion.—Con 556 figuras.—Ristica,
precio: 64 pesetas.—Tela, precio: 69 ptas.

“Mahlke-Troschel”, Handbuch der olz-
konservierung, — Segunda edieién. — Con
191 figuras.—Precio: 46,60 pesetas.

“Moderne Ladenbauten”, Aussen-und In-
nenarchitektur.—Con 180 figuras., — Tela,
precio: 54 pesetas.

“Sachs”, Elektrische Vollbahnlokomotiven.
Ein Handbuch fuer die Praxis sowie fuer
Studierend.—Con 448 figuras y 22 lami-
nas.—Precio: 134,60 pesetas.

“Sackur”, Lehrbuch der Thermochemie und
Thermodynamik.—Segunda edicién.—Con
58 figuras.—Rustica, precio, 20 pesetas,—
Tela, precio: 31,25.

“Schimplie, Horn", Praktisches -Handbuch
der gesamten Schweisstechnik.—Tomo I.
Gasschmelzschweiss und Schneidtechnik.
Segunda edicién.—Con 229 figuras y 14

“Skirl”, Elektrische Messungen.—Con 431
ilustraciones.—Precio: 17,70 pesetas.

“Weber"”, Erlaeuterungen zu den Vorschrif-
ten fuer die Errichtung und den Betrieb
elektrischer Starkstromanlagen einschl.
Bergwerksvorschriften und zu den Bes-
timmungen fuer Starkstromanlagen in
der Landwirtschaft. — Décimaquinta edi-
cion.—Precio: 9,75 pesetas.

“Wegele", Bahnhofsanlagen.—Tela, precio:
2,20 pesetas.

Estados Unidos.

“Anderson”, Industrial engineering and
faftory management.—Precio: 15 pe-
setas,

“Boyston”, An introduction to the metal-
lu:éy or iron and steel.—Precio: 45 pe-
setas,

“Buckingham", Spur gears, design and ope-
ration.—Precio: 36, pesetas.

“Cady y Dates”, Illuminating engineering
for students and engineers.—Segunda edi-
cién.—Con diagramas.—Precio: 43,75 pe-

setas,

“Church”, Steam turbins.—Con ilustracio-
nes.—Precio: 21,75 pesetas.

“Colvin”, Airoraft handbook.—Tercera edi-
ci(i):n.—Con ilustraciones.—Precio: 29 pe-
setas.

“Dingman”, Construction job management.
Con ilustraciones.—Precio: 18,25 pesetas.

“Dyke”, Dyke's airchaft engine instructir.

on_ ilustraciones y diagramas.—Precio:
38,76 pesetas,

“HEckel”, Cements, limes and plasters.—Ter-
cera edicion.—Precio: 63 pesetas.

“Hrnst”, Fixation of atmosphere nitrogen.
Con ilustraciones.—Precio: 19,50 pesetas.

“Guillet”, Kinematics of machines.—Pre-
cio: 24 pesetas.

“Lauer y Brown", Radio en,
ciples.—Segunda edicién.—
nes.—Precio: 25,50 pesetas.

“Macintire”, Handbook of mechanical re-
frigeration.—Precio: 67,60 pesetas,

“Nilson y Hornung"”, Practical radio tele-
graphy.—Con ilustraciones.—Precio: 21,75
esetas.

“Shepard”, The elements of industrial en-
gineering.—Con diagramas. — Precio: 36
pesetas,

neering prin-
on ilustracio-

Francia.

“Appell Dautheville”, Précis de mécani-
ue hra. iionel]ﬁil:. dIntrodléctloin E: l'ét'i‘ide éde

a physique et de la mécanique appliquée.
Cuarta edicién.—Con 230 %g‘uraa.——qPre-
cio: 28 pesetas.

“Berthelot”, Les combustibles dans l'indus-
trie moderne.—Con 193 figuras.—Grandes
encyclopédies industrielles. — Precio: 27

esetas,

“Billiter"”, Electrolyse de 1'eau et des chlo-
rures alecaline. A l'usage des industriels,
des ingénieurs, des chimistes, des étu-
diants et de tous ceux c{ul s'interessent
2 l'essor des industries électrochimiques.
Con ras.—Rustica, precio: 23,75

esetas.—Tela, precio: 26,60 pesetas,

“Brun”, Manuel de radiotélégraphie appli-
quée.—Segunda edicién.-—Notions de mé-
canique, Hlectricité et magnetisme, Té-
‘lff'raphle sans fil. Installations radioélec-
triques; Pratique des apareils. Radio-
Glossaire et formulaire,—Con una intro-
duccién de Leén Bouthillon.—Con 583 fi-

s.—Precio: 25,25 pesetas.

“Canu”, Le moulage mécanique.—Vol. II:
Les machines a4 air comprimé.—Con 78
ety B b iiia eat

! ply”, Nouw encyclo e ue
du bat!f';ent et de I'habitation. %si %{:

Biblioteca Nacional de I_Espaﬁa
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Pavages et carrelages. Plafonds. Enduits
et révétement. Peintures et vernis.—Con
85 figuras.—Tercera edicién.—Precio: 2,25
pesetas.

“Cuviller”, Législation et controle des ap-
pareils 3 vapeur.—Segunda edicion.—Con
una lamina.—Rustica, precio: 12,60 pe-
setas,—Tela, precio: 15 pesetas.

"Das%m'des”, Calcul des ressorts. Formules

ratiques et barémes.—Segunda edicion.
on 47 figuras.—Precio: 5,76 pesetas.

“Duboeuf”, Manuel du mécanicien automo-
biliste. Construction-réparation. — Nueva
edicion.—Con 310 figuras. (Bibl. Profes-
sionelle).—Precio: 5,75 pesetas. %

“Guillet”, Trempe, recuit, revenu. Traité
théorique et pratique. II: Pratique.—
Rustica, precio: 21 pesetas,.—Tela, precio:
24 pesetas.

“Hébrard”, Architecture.—Segunda edicion.
Con 371 figuras y 16 laminas. (Bibliothé-

ue de I'Ingénieur des Travaux publics).
ustica, 5precio: 16,25 pesetas.—Tela, pre-
cio: 18,75 pesetas.

“Hirschauer y Dollfus”, L'année aéronau-
tigue. 90 afio (1927-1928).—Con numerosas
fotografias.—Precio: 12 pesetas.

“Janet”, Lecons d'électrotechnique généra-
le. Tomo III: Moteurs & courants alter-
natifs: Couplage et compoundage des al-
ternateurs. Transformateurs lsgolymarphi-

ues,—Sexta ediciéon.—Con figuras.—
recio: 22,60 pesetas.

“Lamoitier”, Traité théorique et pratique
de la filature du coton.—Con 242 figuras.
Precio: 33,75 pesetas.

“Larchevéque”, Fabrication industrielle des
porcelaines. Matiéres premiéres et leurs
traitementis.—Precio: esetas. -

“Robinot”, Vérification, métré et pratique
des travaux du batiment. Tercera parte:
Serrurerie, guillage.—Con 130 figuras.—
Precio: 4,20 pesetas.

“Rousset”, Travail des petits matériaux.
Préparation, propriétés, a ppli cations,
blanchiment, teinture et appréts, sciage,

percage, polissage, collage, modelage, fa-
connage... des matériaux tels que: am-
bre, baleine, corail, nacre, os, ivoire, co-
rozo, €bonite, corne, é&caille, celluloid,
mica, caoutchoue, liége, galalithe, etc.—
Con 81 figuras.—Precio: 5,20 pesetas.

Inglaterra.

“Bateman”, Highway engineering,—Precio:
36 pesetas.

“Brown”, Automatic telephony simplified.—
Precio: 11,25 pesetas.

earbook, 1928. Compiled an
ed. bg' H. R. Kempe and W. H. Smith.—
Cc:tn .500 ilustraciones.—Precio: 52,50 pe-
setas.

“Hardy", American ship types: The work,
characteristics and construction of shig
types peculiar to the waters of the Nort
American continent.—Precio: 38 pesetas.

“Hodgson”, Locomotive management from
clean to driving.—Precio: 9,50 pesetas.

“Johnson”, Modern picture theatre electri-
cal equipment an 5Brl:lje:.'.tion.—Segunda.
edicién.—Precio: 18,50 pesetas.

“Oelschlaeger”, Applied heat. Adapted from

“Der Waermeingenieur”. — Precio: 52,50
pesetas,

“Owen”, Treatise on weighing machines.—
Segunda edicién. — Con ilustraciones. —
Precio: 22 pesetas.

“Rose”, Mathematics for engineers.—Parte
primera.—Séptima  edici6én. — Precio: 19

esetas.,

“Stone”, A text book of tei&gra hy: theo-
retical and practical.—Precio: §s pesetas.

“Taylor”, Distribution of electricity by
overhead lines.—Con ilustraciones.—Pre-
cio:; 43,750 pesetas.

“Waddicor”, The principles of electric po-
wer transmission.—Precio: 38 pesetas.
“Whitaker”, Mine lighting.—Con 107 ilus-

traciones.—Precio: 15 pesetas.

“Wilson", Motor traffic management.—Con
ilustraciones.—Precio: 23 pesetas.

Engineers's

“Winchester”, Aerial photography: its
practice and development.—Precio: 45 pe-
setas,

Italia.

“Crivelli”, L’industria chimica metallurgi-
ca del solfato di rame.—Con 102 graba-
dos, dos lAminas y muchas tablas,—Pre-
cio: 14,75 etas.

“Liwschitz", macchine elettriche. Prime-
ra parte: Teoriadel {unzic;nam&nt?.-—rfﬂ-
mera traduccion del ingeniero Carlo Ros-
si.—Con 284 ras y ocho laminas.—
Precio: 16 pese

8.

“Pohl”, Blementi teorico-pratici di elettro-

fisica moderna.—Primera traduccién ita-

liana del ingeniero Carlo Rossi.—Con 400
figuras.—Precio: 17,75 pesetas,

DIANA. Artes Gréficas, Larra, 6.--Madrid.



