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Memoria del prdyech de Presupuesto extraordinario
que se proponia presentar '

el Sr. Sanchez Guerra a las Cortes.

Construccion «le «carreteras.

Asi como en las demas obras publicas existe uoa orienta-
etén mas 6 menos bien deUnida, pero que sirve de guia en su
realizaciéon, en la construccion de carreteras se camina sin
xumbo fijo para fijar .ei orden de prelaelon para el estudioy pjsr-
cuclon de las obras que se empren4en.

" Ep 1860 comprendia el plan general de las que estan acargo
del Estado 33.281 kilometros, entre las cualeq Uggran todas lau
grandes arterias que irradian ~desde el centro a la periferia da
}a Peninsula y las que enlazan entre si los grandes centro” de
poblacidn, en cuya ejecucion éra facil sefialar un or len de pre-
ferencia ajustado & la importancia del trafico que podia supo-
nerse a cada una de estas \ias. , ,

Desde aquella fecha, a partir de la cual puede decirse que.se
ha construido la red actual, se han terminado 42.141 kilémetros
y esian en ejecucion 4.859 kildmetros, habiéndose aumentado
_la actividad en el desarrollo de las obras hasta .t punto que el
promedio de las longitudes entregadas al transito durante cada
uno de, los cuatro ultimos afios asciende & 1.059 kilémetros.

Pero, en cambio, durante el mismo periodo da tiempo transr
puirido desde 1860 hasta la fecha, por diferentes ,disposiciones
legislativas se han adicionado 49.582 kilémetros al plan gene-
ral, que alcanza ya 82.865 kilometros, y estos aumeotos corres?-
penden & vias muy inleresantes, pero casi todas de importancia
secundarla, con relacion a las construidas, y en las cuales es
UlficUymuy expuesto & errores llegar & establecer un orden
acertado.deconstruccién” si no es por un e,studlo muy detenido
de 18 especiales circunstancias que en cada una da ellas cou-
curren. ,

se examina con algun cuidado tos resiumenes estadisticos
y sus correspondlemes grafeos en los cuales resaltan mascla-
ramente la falta de unifocmldad en la distribucién de la red en-
tre las diferentes provincias, no se llegan a percibir las rela-
ciones que debieran encoutrarea entre las obras ejecutadas en
cada unay los diversos factores da que debia depender la mayor
0 rpenor necesidad de estos medios de comunicacién, como son
la extansloQsuperificial, la densidad de pobjacidn, la rigqueza, etc.

Por otra parte, de los datos suministrados porlas Jefaturas de
Obras publicas resulta que solamente los trozos sin empezar de
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carreteras ya comenzadas suman la longitud de 10,834 kiléme-
tros, que representan un coste de ejecucion de 248.315.922 pe-
setas.

-Si se atendiera Unicamente al propésito de dejar terminadas
todas las carreteras ya principiadas, qued primera vista parece
légico, no seria posible, dentro del plazo de diez afios & que este
presupuesto se contrae, emprender la construccién de ninguna
otra carretera de las que, estando Incluidas en el plan general,
DO tienen trozo alguno comenzado, y, sin embargo, pueden ser
tamo 6 mas necesarias que muchos de los trozos que se eu-
cuemragq en el caso anterior.

Es mas, probablemente irla esto a resultar en beneflelo dé
las regiones mejor dotadas de aquellas vias de comualcacién.
Pslo aparte da que la cifra antes Indicada se elevaria, con los
gastos de replanteos y expropiaciones, a la cantidad aproxima-
da de 316 millones de pesetas, que sale por completo del mar-
gen gque permita este presupuesto extraordinario, si han de do-
tarse debidamente todas las demds obras publicas, y de que no
habria en la distribucién de estos beneficlos entre las distintas
provincias aquella equidad con que debe siempre proceder el
Poder central.

En la imposibilidad de llevar a la practica un plan tan vasto
como serla necesario proyectar sobre la situacién de estas vias
para ultimar las carreteras empezadas y emprender la construc-
cion de otras nuevas, cuya ejecucion no pudiera demorarse por
largo periodo de tiempo, se ba empezado por fijar con destino a
estas obras Ja anualidad de 13.750.000 pesetas por la constdera-
¢”Nou de ser esta cifra la que aproximadamente alcanza el Importe
de las cautldades que con este motivo se han i-aiUfecho en estos
ultimos afos, cuyos gastos se han venido abonando con cargo a
los presupuestos ordinarios y a los suplementos de crédito con-
cedidos por las Cortes.

El nimero de anualidades se ha reducido a nueve, porque
para poder preparar cuavealeatemenie el plan general de obras
se necesita disponer del tiempo que resta del afio actual.

El importa total de las nueve anualidades asciende & pese-
tas 163.750.000, con las cuales puede continuar la construccion
de estas obras con el mismo grado de actividad que en estos ul-
timos afos.

Los créditos que se solicitan conviene repartirlos, por las
consideraciones antes expuestas, entre las carreteras empeza-
das y las que no lo estén, Se propone en el articulado de la le®
destinar a las primeras las dos terceras panes, y a las segun”-
das el tercio restante, teniendo en.cuenla la gran ljugltud'qus
comprende la red de las comenzadas.

Asi, pueden cooairutrse anualmente unoi 6iU kilémetros,
que hacen un total de 5.760jkllomeiros durante las nueve anua-

lidades.
Al llegar al detalle de lajormacion del plan & que habran da
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aplicarse estos créditos, se tropieza con las dificultades ya se*
fiaiadas para establecer un orden de prelacion acertado, que ie>
suite fiel reflejo de las necesidad“8 del pais, que no deben con-
fundirse con las necesidades regionales y locales, a cuyos apre-
mios y gestiones se ha debido, hasta ahora, la construcciéon de
estas obras.

Labor tan compleja de conjunto debe realizarla el pais mis-
mo por medio de aquellos da sus organismos a quienes afecta de
un modo mas directo, acostumbrandole & prescindir de la ges-
tion aislada y egoista desinterés parcial en lucha casi siempre
con otros intereses analogos, lo cual hace imposible llegar & es-
tablecer una marcha ordenaday melédica sin la que resultan
en ocasiones estériles, y generalmente poco productivos, los
grandes sacrificios que la Nacidon se impone a si misma para
fomentar el desarrollo de sus vias de comunicacion en su legiti-
mo deseo de aumentar el bienestar.

Con estas ideas se han establecido en el articulado de la ley
las bases & que ba de ajustarse la formacién del plan a que se
deben aplicar los recursos que en este presupuesto se destinan
a la construccién de carreteras. Las Jefaturas de Obras publi-
cas, con el conocimiento que tienen de la situacion en que se
encuentran las carreteras de cada provincia incluidas en el pian
general del Estado y del modo como se relacionan con las de-
mas vias de comunicacion, seran las encargadas, mediante las
instrucciones que dicte el Ministerio para conseguir la indis-
pensable uniformidad de criterio de los trabajos preparatorios
para la redaccion del plan de ejecucién, recogiendo en sus pro-
puestas todas aquellas necesidades que sean exclusivamente de
interés general. Para formular sus propuestas, en lo que se re-
Aere & carreteras empezadas, puede servirse como base del de-
tallado trabajo realizado por la Direccién general de Obras pu-
blicas, relativo a los 10,834 kilémetros que se encuentran en
estas condiciones.

Este trabajo permitira realizar con relativa facilidad y con
rapidez la relacion de los trozos correspondientes a carreteras
comenzadas que deben construirse con cargo al presupueeto ex-
traordinario.

Para la formaciéon del plan de las no comenzadas en las que
se ba de invertir la tercera parte dei presupuesto total, no pue-
den establecerse otrae regias generales que las indicadas en el
articulado de la ley, las cuales tienden a dar la preferencia a
aquellas comarcas que no tienen establecidos medios de enlace
con las redes de carreteras y ferrocarriles.

Para llegar, dentro de estas lineas generales, a fijar con las
mayores garantias de acierto cuales son las obras que en cada
provincia tienen mayor caracter de urgencia, se pedira por me-
dio de los Boletines ojiciales la opinion de cuantos quieran con-
tribuir & esta labor con sus ideas y sus conocimientos de las ne-
cesidades del trafico, haciendo obligatorio el informe a todos los
Centros y Corporaciones que por su caracter oficial estan en el
deber de auxiliar eficazmente la accion del Gobierno.

El conjunto de todas las aspiraciones locales, resultante de
la informacién realizada con la garantia da aquellas Corpora-
ciones y de los informas técnicos, ha de constituir la base para
formar el [<lan de obras de toda Espafia, en que habran de armo-
nizarse los intereses de las diferentes reglones para condensar-
los en un interés unico: el interés general.

Esta misidon se confiaal Consejo de Obras publicas, cuya la-
bor todavia conviene depurar, para que las garantias de acierto
sean completas; y a este efecto, se publicara en la Gaceta el plan
provisional que presenie, para poder recoger las raclamaclones
que se formulen antes de que adquiera caracter definitivo con
la aprobacion del Ministro. Del plan asi formado se dara el debi-
do conocimiento & las Cortea.

Con los créditos que se solicitan se pueden coustrulr, como
gueda dicho, unos 5.760 kilémetros al costa medio & que se vie-
nen realizando en estos Ultimos afos; pero como estan en”eje-
cuclén 4.859 kilémetros, es lo probable que durante el periodo
de aplicacion de este presupuesto se entreguen al transito, por
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lo menos, 8.000 kilémetros, que elegidos con sujeciéon a las ba-
ses establecidas en el articulado, vendran a completar una red
de 50.000 kilometros, con la cual habran quedado satisfechas
las necesidades principales del trafico general, y que para po-
derla conservar con el grado da perfeccidn a que obliga el ince-
sante progreso de los medios do locomocidn, requiere una con-
signaciéon de 50 millones de pesetas.

Quedaran todavia sin construir cerca de 33.000 kilometros,
sin contar con los que coutinuameote se van adicionando al plan
general, para cuya construccién se necesitarian 900 millones de
pesetas, y que, de seguir la marcha actual, iran gravando anual-
mente los presupuestos de conservacion en cerca de 1 millén de
pesetas.

Estas cifras tan enormes deben hacer melitar en ei son ver-
daderas necesidades del pais las que obligan & pedirle esfuerzo
tan considerable como el que supone la construccién y conser-
vacion de tan extensa red de carreteras.

Fijando la atencion sobre lo que ocurre en otras Naciones,
se observa que Francia, con una extension superficial de 536.000
kilometros cuadradas y una poblacion da 39 millones de habi-
tantes, solo tiene 38.179 kilémetros de carraleras a cargo del
Estado, con un costa medio kilométrico de unas 30.000 pesetas,
parecido al da las nuestras, que es de unas 25.000 pacotas. La
red del Estado belga sélo comprende 7.840 kilémetros, que sir-
ven una superficie de 29.000 kilometros cuadrados y una pobla-
cion de 7 millones de habitantes. La red portuguesa es solo de
8.023 kilometros, de los cuales estan construidos 5.537,qua Sir-
ven 92.000 kilometros y una poblacion de 5 millones; en la Ru-
sia europea sélo estan & cargo del Estado 13.421 kilémetros,
rxtstiando, ademas, 34.729 que inspecciona, pero que corren a
cargo de las municipalidades, y con esta red queda servida una
extension de 5 millonee de kilometros cuadrados y una pobla-
cion da 100 millones. Hungria tiene completamente construida
la red nacional, que es de 9.815 kllbmetroa para uua superficie
da 283.000 kilometros y una poblaciéon de 17 millones. En Ingla-
terra no tiene el Estado & su cargo las carreteras, y la red de
los Condados, que vieue & ser la equivalente, es de 27.556 mi-
llas, 6 sean 46.800 kilometros, para una superficie de 3!4.001>
kilometros cuadrados y una poblacion de 44 millones.

Todas estas Naciones tienen sue planas ultimados 6 can ade-
lantados, que apenas construyen ya carreteras. En cambio, Es-
pafia,con una superficie d e486.01)0 kilémetros cuadrados y una
poblacién de 19 millones, ha lI"~do a construir 42.141 kilome-
tros y tieue un plan general que alcanza 82.863 kilometros, y
que continGa aumentando sin cesar.

En niogua Naciéon ha construido el Estado lauta longitud de
carreteras como en Espafia, y no cabe presumir que las dlmen-
slones de nuestra red obedezcan & las necesidades de un tréafico
mas extenso que el de las Naciones cicadas y el de otras muchas
que pudieran citarse. Es, sencillamente, que el Estado ha toma-
do sobre si la enorme carga de construir todas las obras que
tienen algun caracter publico, tanto las de interés general, a
que debiera limitar su accion, como las de caracter local, apar-
tandose del criterio unanimemente adoptado en los demas pai-
ses que han logrado perfeccionar su red de oomunlcaciones.

Salta a La vista, sin ningun esfuerzo, que ha llegado el mo-
mento, mientras con este presupuesto extraordinario se rea-
lizan las obras de mas reconocida necesidad, de ir pensando en
descargar al Estado de la consiruecléa de vias ordinarias de
comunicacion, para dedicar con preferencia sus recursos a per-
feccionar la conservacion de las construidasy auxiliar la de una
gran red de vias secundarlas de esta clase, de acuerdo con las
ideas que se exponen en otra parte de la Memoria al tratar da
los caminos vecinales.

Todas estas cuestiones estan en intima re'aclén y se propo-
ne esta Ministerio abordarlas cuando, aprobado el proyecto da
ley de Administracién local, resulte mas facil establecer la de-
bida separacion entra la esfera de accién que corresponde al Po-
der central y la que pertenece a las reglonesy alos Municipios.
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ConMruecion de pnenles.

Como consecuencia de lo costosas que resultan las obras de
los puentes, con relacién k los créditos que han venido figurando
en los presupuestos ordinarios para la construccion de carrete-
ras, se ha ido retrasando la ejecucion de muchas de aquellas
obras, que casi siempre son mas Interesantes que las de la ca-
rretera & que pertenecen, porque éstas tienen, por regla general,
su trazado natural, siguiendo la direccién de un trafico ya crea-
do, aprovechando caminos que siempre pueden utilizarse en
mejores 6 peores condiciones; pero donde hace falta un puente,
hay generalmente una cortadura de la circulaciéon durante pe-
riodos mas 6 menos largos, 6, por lo menos, una grave molestia
para el transito, a quien se obliga en muchas ocasiones a dar
largos rodeos para salvar el obstaculo.

Segun los datos recogidos, existen en tramitacion en este Mi
nisierlo varios proyectos, cuyos presupuestos suman pesetas
14.776.450,56, y quedan aun en las provincias otros proyectos
sin redactar, de cuyo importe no es facil formar idea ni aun apro-
ximada, porque el coste de estas obras oscila entre limites muy
distantes.

Algunos de estos puentes afecten al trafico general y debe
construirlos el Estado; otros tienen mas bien un caracter de in-
terés local, y para su construccién se propone este Ministerio
recabar la ayuda de las localidades que mas directamente han
de percibir los beneficios que reporte su ejecucion, a cuyo efecto
se consigna en el articulado de la ley que habra de tenerse en
cuenta, para fijar el orden de preferencia, la cuantia de los au-
xilios que los pueblos ofrezcan para su construcciéon, y es de
creer que esta medida ha de conducir & resultados practicos,
porque se han hecho ya & este Ministerio ofrecimlenios de esta
clase por algin Municipio.

No seria justo limitar la aplicacién de los recursos proceden-
tes de este presupuesto extraordinario & la realizacion de un
plan de obras de pnentes, formado exclusivamente con los datos
recogidos, porque no reflejan exactamente las verdaderas ne-
cesidades de las diferentes provincias. La desigualdad del na-
mero de proyectos que tiene cada una en tramitacién es con-
secuencia de otras causas distintas, de las cuales la princi-
pal es que esos estudios requieren largos y penosos trabajos de
gabinete, y mientras determinados servicios pueden dedicar a
ellos el personal necesario, hay otros que no se encuentran en
condiciones de hacerlo. De modo que si se juzgase por los ex-
presados dalos de la importancia de cada obra para formar un
pian de conjunto, resultarian probablemente postergadas obras
de urgente necesidad, privando a las provincias correspondien-
tes de la esperanza de verlas realizadas en un plazo de diez
afos.

Por otra parte, si se prescinde de tener en cuenta esos
datos, no hay medio de llegar aformar un plan justificado, ni de
deducir el crédito necesario para realizarle, porque no se trata
de obras & las que pueda aplicarse un precio medio deducido con
alguna aproximacion.

Estas consideraciones han obligado a prescindir, por el mo-
mento, de presentar el plan de obras de esta olaee. que debe re-
dactarse con detenimiento al mismo tiempo que el de carreteras
y con sujecion a las bases propuestas en el articulado de la ley,
las cuales tienden & dar la preferencia en primer término a los
puentes que llenen por objeto evitar interrupciones al transito
de caracter permanente; y entre éstos a los que debe suponerse
que sirven a un trafico mas activo, por estar construida la ca-
rretera & que pertenecen, fijando en cada caso el orden de pre-
laoion por la subvencion con que ofrezcan contribuir & su reali-
zacién las comarcas Interesadas.

Si 86 tienen en cuenta las bajas ordinarias de las subastas,
los recursos que pueda proporcionar la cooperaciéon de los Mu-
nicipios y las obras que, a pesar de estar tramitandose, deban
ser segregadas al depurar el plan, es de esperar que con las
14.676.400 pesetas que se solicitan, se podran construir todos

507

los puentes de mas urgente necesidad; pero debo preverse el
caso de que no resulte suficiente aquella cifra por la importan-
cia de los presupuestos correspondientes & las obras que estan
sin estudiar, y a este objeto se incluye en el articulado de la ley
la autorizacion necesaria para poder saldar el déficit que se pre-
sente con los créditos destinados & la construccion de carrete-
ras, y reciprocamente, porque los puentes pertenecientes a ca-
rreteras no empezadas y que no figuren en el plan especial, de-
ben, subastarse con éstas, lo cual pudiera dar origen a un déficit
en la consignacion relativa acarreteras, que, a ser posible, debe
saldarse con los sobrantes que resulten de la destinada a puen-
tes, puesto que es debido a la construccién de estas obras.

Reparaeléon de carreteras.

La deficiencia de créditos legislativos con destino &la con-
servacidon de carreteras y el aumento de desgaste de los firmes,
debido a la mayor circulacién motivada por el progreso del tra-
fico Industrial y comercial, han producido como consecuencia
el mal estado de vialidad en que se encuentran muchas de las
carreteras del Estado, cuyas deficiencias se hacen hoy mas per-
ceptibles & causa del desarrollo adquirido por el automovilismo,
gue exige a estas vias un grado de perfeccionamiento cada vex
mayor y un esmero extraordinario en su conservacion, para
mantener un grado de tersura en la superficie & que no era ne-
cesario llegar para los vehiculos ordinarios.

Se puede hasta dejar de hacer obras nuevas de carreteras;
pero no pueden ni deben abandonarse las ya construidas; por el
contrario, es indispensable mejorarlas cada vez mas. empezando
por reparar las que se encuentran en peores condiciones, como
punto de partida Indispensable para perfeccionar su conser-
vacion.

Eq el presupuesto de 1888 & 1889 se consignaban 22 millones
de pesetas para la conservaciéon y reparacion de los 29.000 Kilé-
metros de carreteras que en aquella época estaban a cargo del
Estado; y con el presupuesto corriente de 20 millones de pesetas
(dos menos que en 1889), debe atenderse a los 41.636 kildémetros
hoy existentes, 0 sea a 12.636 kilémetros mas que en aquella
época.

La consignaciéon que correspondia por kildmetro de carretera
en 1888-89 era de 750 pesetas, que ha quedado reducida en 1*
actualidad a 480 pesetas. Estas cifras explican por si solas las
deficiencias que todos lamentamos, a pesar de los perfecciona-
mientos que 86 han Ido Introduciendo en la conservacion con el
empleo de los rodillos de vapor, cuyo nimero asciende ya en la
actualidad & 46. distribuidos en 39 provinciss. y de la mayor
atencidn que se presta ahora & este servicio.

Francia, sin descuidar nunca la conservaciéon, evitando cui-
dadosamente las reparaciones, siempre costosas y molestas al
transito, tiene una consignaciéon de 926 francos por kilémetro
para los 38.179 kilémetros que comprende la red del Estado.

Holanda, aunque tiene poco transito por sus carreteras a
causa de hacerse por sus canales la mayor parte del trafico, y
aunque el ancho de aquellas vias es Inferior al de las nuestras,
puesto que oscila entre 3 y 6 metros, dedica, desde 175 florines
en unos distritos & 309 en otros, 6 sean 367,60 y 648,90 francos,
respectivamente, por kilometro.

En Bélgica, la consignaciéon por kilometro en el afio 1907 ha
sido de 818,70 francos, cuando en el afio 1891 s6lo era de 367,50
francos, y aun se propone en el préximo presupuesto un au-
mento de consignacion, por considerar deficiente aquella cifra
para el grado de perfeccionamiento que hoy requiere la conser-
vacién de las carreterae.

En la parte alemana de Aleada y Lorena, cuyas carreteras
se encuentran en excelente estado, el gasto kilométrico de con-
servacion es de 800 francos, tanto para la red del Estado como
para las carreteras regionales que conservan los Departamentos,
y 682 flancos para las que estan & cargo de los Municipios.
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Rusia, pais que se ocupa mucho eu la actualidad de la me-
jora de las vias publicas, Imitaudo a4 Francia, su maestra, gasta
en conservacion de carreteras 1.105 francos por versta, 6 sean
1.035 francos por kilometro.

Hungria tenia en 1906 un gasto de conservacion de 799 fran-
cos por kilometro en su red del Estado, j 591 en la red departa-
mental.

Inglaterra, en la que sus Condados disfrutan-de una gran au-
tonomia y conservan las carreteras de distinta manera, ha In-
vertido grandes sumas en los ultimos afios para colocar estas
vias de comunicacion en el grado de perfeccléu que requiere el
progreso iocesante de los medios de locomocion. El Condado de
Essex gasta, por término medio, 4.160 francos por kilometro; el
de Redford. 3.000; el deChester. 2.640; el deBoroun, 1.300; el de
Kent, 6.400; el de Lancaster, 6.00U; el de Sahop, 1,390; el de
Warwink, 2.750, y asi sucesivamente. En los Condados proéxi-
mos a Londres, el aumento de gastos de conservacion en los Ul-
timos cinco afos llegé al 35 por 100, siendo sélo en el de 1907
do 45 por 100.

Esta diversidad de costes ha hecho decir & Mr. Balloig-Heraoc,
Vicepresidente y Tesorero de la Moter-Union en el ultimo Con-
greso de carreteras de Paris, que el problema de la conservacion
de estas vias es Importantisimo y que no puede ni debe resol,
everse por los Condados y parroquias, sino que ha de concen-
trarse bajo una autoridad central, por ser un servicio nacional,
lo cual demuestra que & pasar de aquellas crecidas sumas queda
aun bastante que hacer en esta Nacion para colocar suscarre-
teras en las debidas condiciones.

Los Esiados Unidos, que, en general, tienen en muy mediano
estado esta clase de vias, vienen desde hace quince afios ha-
ciendo grandes esfuerzos para mejorar y organizar los servicios
de conservacion, teniendo desde 1894 en el Ministerio de Agri-
cultura un personal técnico espacial, que cede a las Autoridades
locales para el arreglo de carreteras, a fin do que puedan servir
de modelo.

Para estas atenciones dedican anualmente 398.857.589 fran-
cos, no siendo posible deducir la cifra exacta del coste kilomé-
trico & causa de la deficiencia de sus estadisticas, por no estar
centralizado el servicio, de la diversidad de condiciones de aque-
lios vastos territorios y de la falta de uniformidad en las dimen-
eiones y'sistemas de construccién de las carreteras.

Italia viene & gastar 715 liras por kilémetro, y & pesar de
esto hay todavia bastantes deficiencias en la conservacién, mo-
tivadas por las condiciones topogréaficas y climatolégicas del
pais, muy parecidas a las del nuestro.

De todos estos datos resulta que Espafa es de los palees que
menos recursos han empleado en el sostenimiento de su red de
carreteras, & pesar de lo desfavorable del clima con relacion al
de la mayoria de las Naciones de Europa, y estas deficiencias
han dado lugar & que no reponiéndose los desgastes del firme,
haya-desaparecido éste en su mayor parte en las carreteras que
tienen algun transito y que resulte de urgente necesidad acudir
a su reparacion en un plazo lo méas breve posible, como primera
medida, sin prescindir del aumento de los eré Utos para conser-
vacion en los presupuestos ordinarios, conforme se ha hecho con
el presentado para 1910, al que se lleva un aumento de 5 millo-
nes de pesetas.

De los datos suministrados por lai Jefaturas de Obras publi-
cas sobre las carreteras que necesitan reparaciones mis 6 menos
Importantes, resulta indispensable reparar 4,921 kilémetros, que
precisan un crédito de 19.233.574,66 pesetas, el cual puede dis-
tribuirse eo cinco anualidades & razén da 3.856.720 pesetas.

Con estas cifras viene a resultar un término medio de pese-
tas 3.759,50 por kilometro, sin tenar en cuenta las7S3.Uli 39
pesetas necesarias para la reparacion de varios puentes y obras
de fabrica.

Esto plau ha de rectificarse en la forma que se propone en el
articulado de la ley. para tener en cuenta las aliecaclones que
durante el afie puedan ocurrir, bien por haberse reparado algu-

REVISTA DE OBRAS PLBLICAS8

nas obras con egrgo al presupuesto ordinario, bien para adicio-
nar aquellas que hayan sufrido desperfectos en este periodo 6
para subsanar las omisiones que hayan podido cometerse por la
premura con que se ha tenido que recoger eslgs datos.

Las razones que se han tenido en cuenta para fijar las bases
a que ha de ajustarse la rectificacion del plan de reparaciones
son las mismas que antes se han detallado al tratar de la for-
macion del plan de obras nuevas de carreteras.

Caminos veelnales.

El complemento Indispensable de la red de carreteras son los
caminos vecinales, destinados &. poner en comunicacién con
uquellas. vias hasta los mas insignificantes centres de produc-
cion y de consumo.

Cuando la red de carreteras generales ha llegado-a alcanzar
una extension como la que tiene la nuestra, hay que preocupar-
se de estudiar un plan bien meditado de caminos, y bascar, for-
ma mas conveniente para realizarle rapida y econémicamente.

Ninguno de los ensayos realizados hasta ahora por este Mi-
nisterio ha dado los resultados positivos que serian de desear.

Mediante los contratos celebrados eo 1903 con las Diputacio-
nes, se han construido hasta 1® de Enero ultimo 1.177 kiléme-
tros. y estan en construccion 2.241 kilémetros, cuando debiera
estar ya terminada méas de la mitad de la red contratada-, enya
longitud era da unos 6.000 kilémetros, y & estos resultados se
ha llegado con tanto trabajo, que ha sido necesario rescindir re-
cientemente algunos de loa contratos, por no encontrarse las
Diputaciones en condicionas de darles completo cumplimiento.

La vigente ley de 30de Julio de 19(i4 no ha llagado, eii rea-
lidad, & implantarse. Se han constituido casi todas las Juntas
provinciales que habrian de encargarae de la construccién y sé
han hecho trabajos para la forinactén dalos planes, paro sin pa-
sar de aqui y sin que se haya empezado un solo camino.

Hay que rocouocer que estos resultados son bleu pequefios
y que para llegar por estos medios & var realizada una rol, por
modesta que sea. aunque se limite su longitul & 10(3.000 kiléme-
tros (Francia cuenta con 525.397 kilometros), se necesitaria un
plazo de tiempo tan largo .que equivaldria a aplazar indeflolda-
mente la implantacién de esta mejora.

No puede extrafiar nada de lo ocurrido. Se trata de vias des-
tinadas, exclusivamente & servir un trafico puramente local y
que, aun cuando poco costosas, tienen que alcanzar un desarro-
llo tal que no cabe pensar en que el Estado tome por si solo
a su cargo la construccion de la red. Calculando entre 5y 6.000
pesetas el coste kilométrico, se nacesltaria invertir 50,1 a 600
millones de pesetas para construir 160 000 kilometros, y ni la
situacion de la Hacienda permitiria afrontar semejante empre-
sa, Di seria justo pretenderlo, ya que se trata de servir intere-
ses locales, que afectan ciertamente al Interés general, peso que
no tiene caracter de tal.

Estas consideraciones, que estan en el anlm.o de todos, son
las que han servido de base para adoptar los dos'sistemas de
ejecucidn, cuyos resultados se han hecho notar anteriormente.
En el primero se traté de buscar el apoyo directo de las Diputa-
ciones y el indirecto de los Municipios que debian entenderse
con aquellas Corporaciones para facilitar los terrenos y los auxi-
lios en metéalico, jornales y materiales, lo cual simplificaba gran-
demente la labor de la Administracion, que lomaba, en cambio
asu cargo la ejecucion de las obras en la mayor parte de las
provincias concertadas.

En la ley se trata de conseguir que los Municipios constru-
yan por su cuenta loe caminos de menor Importaucia, d..jaiido
al cuidado de Juntas especiales la ejecuciéon de tos da mayor in-
terés 6 do los que afectasen & mas de un Ayuntamleuto, limi-
véndise la Adminlstraolén & subvencionar las obras y & inspec-
cionarlas. n

En uno y otro sistema, el éxito tenia que depender da la for
ma en que respondiesen loa Municipios al sacrificio que sé Irs
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pedia. Asi no es de extrafiar que no se haya podido llegar & un
resultado positivo, porque estas Corporaciones carecen en abso-
luto de medios y de organizacion adecuada para contribuir en
la medida necesaria & la realizaciéon de una idea gae exige para
llegar & la préactica el desembolso da cuantiosas sumas, extre-
mo que ha sido comprobado por haber sido ab tndonados buen
numero de los construidos, prescindiendo de toda conservacion.

Antes de fijar deflnitlvamentB la marcha que procede seguir
en lo sucesivo es indispensable asegurarse de que sera posible
encontrar los recursos necesarios, sin lo cual quedarian en el
papel cuantos proyectos se formen.

Buen ejemplo de ello es lo ocurrido en los demas paises mas
adelantados que el nuestro y que han pasado también por cir-
cunstancias andlogas antes de llegar & adoptar soluciones prac-
ticas que les permitiesen resolver el Importante problema de la
construccién de estas vias secundarias.

Francia, a quien toman por modelo todas las Naciones del
mundo para organizar los servicios relacionados con las vias
ordinarias de comunicacién, estuvo dictando hasta 1836 nume-
rosas disposiciones encaminadas a conseguir que los caminos
vecinales se construyesen por los Municipios con sus propios
recursos, incluyendo entre ellos el de la prestacion personal, sin
conseguir los resultados que de ellas podian esperarse, por la
falta de medios y de preparacion de aquellas Corporaciones, que
si por acaso contaban con algunos elementos, los destinaban
con preferencia al mejoramiento de sus calles.

Desde esta época, todas las disposiciones que se dictaron tie '
nen como finalidad principal proveer de recursos & los Ayunta-
mientos, y es cuando puede decirse que se empieza & construir
la gran red que posee actualmente.

La ley de 21 de Mayo de 1336 regul6 la prestacién, autorizé
un recargo de 5 céntimos por 100 sobre las contribuciones di-
rectas, destinado exclusivamente & estas obras, y faculté a los
Prefectos para Imponer de oficio estos recargos y obligar & su
Inversién & los Municipios que no To hiciesen voluntariamente.

La de 24 de Julio de 1367, inspirada en ia anterior, como to-
das las sucesivas, autorizé recargos extraordinarios de 3 cénti-
mos sobre las mismas contribuciones, y como consecuencia da
ella se efectué una revisiéon del plan, que en 1837 alcanzaba
651.824, kilometros y quedo reducido a 374.452 kilometros, de los
cuales la tercera parte estaban ya construidos, para que asi
fuese mas facil concentrar los recursos sobre los mas nece-
sarios.

Al mismo tiempo se iban regulando las subvenciones del Es -
tado y los Departamentos. La del primero, que era de 6 millones
de francos en 1348, aumenté a 12.500.000 francos en 1352 y 4 25
millones en 1861, creciendo en relaciéon con los recursos de los
Municipios. La ley de 1863, que vino & normalizar estos auxi-
lios, concedié un crédito de 100 millones de francos, distribui-
dos en diez anualidades, para la construccion da la red de se-
gundo orden, reduciendo la subvenciéon & 10 millones anuales;
autorizé la creacion de una Caja de caminos vecinales, de la
cual los Municipios y loa Departamentos podian retirar las can-
tidades que necesitasen, reintegrandolas en treinta afios y en-
tregando en cada uno el 4 por 100 de la suma recibida. Servia
de fondo a esta Caja, cuyas operaciones podiau llegar a 200 mi-
llones, las cantidades depositadas por los Ayuntamientos en la
Caja de Depositos y conslgoaclones, yjasi, con un pequefio sa-
crilficio del Estado, que s6lo desembolsaba 1,10 francos por 100,
se aseguraba el reembolso de las sumas prestadas por anuali-
dades al 4 por 100 y se proveia a los Municipios de las sumas
Indispensables para construir desde luego las obras con sus
propios recursos mediante estas facilidades en el pago. Como
digno complemento de ley tan beneficiosa, se consigné en ella
el principio de regular las subvenciones en razén a los sacrl-
ficlos hechos por los Ayuntamientos y Diputaciones como norma
para juzgar de la necesidad de cada obra.

Se inicia ya la tendencia del Ratado & disminuir !a subven-
¢ 6n, limitandose & proveer de recursos a los Municipios, y &
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partir de estos momentos es cuando mas eficaz resulta su
gestion.

Las dificultades financieras creadas por la guerra de 1870
obligaron & reducir en 1873 las anualidades concalldas en con-
cepto de subvencion, ampliando & catorce afios el plazo de apli-
cacion del crédito de 100 millones de francos concedido por la
ley anterior; pero asi y todo, el impulso dado por aquellas dis-
posiciones habia sido tai, que en doce afios se construyeron
130.681 kilometros, y en 1373 estaban agotados los 200 millones
de la Caja de caminos vecinales, absorbidos por las demandas
hechas por los Municipios. El éxito fné tal, que en 1879 se ered
en favor de aquella Caja una nueva dotacién de 300 millones, de
los cuales se reservaron 60 para nuevos caminos y 40 para la
red de Argelia.

Por entonces estaba ya para agotarse el crédito de 100 mi-
llones destinado a subvenciones, que se amplié en 80 millones
en 1880; pero las obras de mayor urgencia se habian realizado,
los Ayuntamientos, convencidos de la eflcacia de sus sacrlficios,
no necesitaban nuevos estimulos; los servicios, bien organiza-
dos, marchaban con regularidad, y desde esta fecha empezaron
ya & orientarse las disposiciones dictadas en el sentido de res-
tringir cada vez mas los auxilios del Estadoy limitar su apli-
cacion & determinadas clases de obras.

Otras disposiciones. lgualmente acertadas, han ido regulando
en este lapso de tiempo los auxilios de los Departamentos, dan .
doles toda clase de facilidades y proporcionandoles fondos para
que pudieran acudir en ayuda de los Municipios.

El conj unto de todas ellas ha dado por resultado la construc-
cién de una red de 525.397 kilémetros, que si ha podido reali-
zarse, ha sido casi exclusivamente por el esfuerzo de los Muni-
cipios, maravillosamente encauzado por sus Gobiernos, porque,
como se ha visto, los recursos proporcionados por el Estado han
sido bien pequefios en relacién a la magnitud de la obra.

La media anual de los recursos invertidos durante las épocas
de mayor actividad se elevé a la cifra de 174.957.000 francos, que
se descomponian en la forma siguiente:

PrsDoos.
Fondos municipales.......ccccooiiiiiiiiii e 104.721.000
Recursos eventuales........c.cooooiiiiiiiiiii e, 3.887.000
Subvenciones de los Departamentos.. 62.724.000
Fondos del Tesoro.......ccocceeeeiiiiiiceeeeiien 7.410.000
Total..oocoveieeeee e 178.742.000

Los recursos de los Municipios procedian de los siguientes
origenes:

Francos.
Recursos ordinarios.......ccccvcvieriieeinieeecee e 9.425.000
Prestacion personal.........cccccocveviiiiivcie e 58.448.000
Recargos ordinarios de0,05 por 100...........cccceeenn.. 14.141.000
Idem extraordluarios de 0,05 por 100................... 2.517.000
Empréstitos é imposiciones extraordinarias........ 13.512.000
Subvenciones de las industrias minerasy analo-
gas que estaban obligadas a contribuir............ 1.463.000
Total....oooooinieiiiee 104.721.000

Ya se ve claro que los recursos ordinarios de los Municipios
franceses, aun estimulados por el éxito y por la eficaz accién
gubernativa, hubieran hecho irrealizable la construccion de los
caminos vecinales, y que la prestacion personal, que por el sola
y limitada & tres 6 cuatro dias no resulta aplicable, combinada
con los demas recorsos y mediante su redencion a metalico,
puede constituir fuente importantisima de ingresos y que, indu-
dablemente. la base de aplicacién de estos recursos la ha eoos-
tituldo la creacion de la Caja especial, mediante la cual los pe-
quefios Municipios han podido realizar obras que, de otro modo,
hubieran resultado interminables.
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Larga y penosa ha sido la labor realizada por Francia; pero
el éxito ha coronado sus esfuerzos, y de ella se deducen ense-
flanzas que debemos recoger y que estan de acuerdo con las
consideraciones ya expuestas sobra la imprescindible necesidad
de orientar la legislaciéon en el sentido de dotar a los Munici-
pios de los recursos necesarios, como punto de partida para la
realizacion de un plan bien meditado de caminos vecinales.

Mirandolo bien, el esfuerzo de los Municipios franceses no
tiene nada de extraordinario. Si se prescinde de la prestacion
personal, resulta que, aun en las épocas & que se refieren los
datos anteriores, que son las de mayor actividad, invirtieron
anualmente 46.273.000 francos, y si se tiene en cuenta el nimero
de Municipios que es de 36.000, resulta un promedio anual de
1.283 pesetas para cada uno. No se podria tachar de irrealiza-
ble un esfuerzo igual por parte de ios Ayuntamientos de Espafia.
Es claro que con esto solo no se podrian construir caminos, por™
que aquella cifra es un término medio y habria Municipios que
necesitarian varios afos para construir un kilometro; pero ya
se ha visto como el Estado francés ha vencido la dificultad, y
una cosa analoga puede y debe hacerse en nuestro pais.

Labor analoga a la de Francia ha hecho Bélgica, que des-
de 1841 viene dictando disposiciones legislativas Inspiradas en
la francesa y encaminadas siempre & dotar de recursos i los
Ayuntamientos sobre la basa de la prestacion personal directa
6 redimida de los recargos de algunos céntimos sobre la contri-
bucién directa, délas subvenciones industriales, de los auxilios
provinciales y del Estado y de empréstitos autorizados.

Italia, & partir de 1668, sigue el camino trazado por Francia.
Sus Municipios cuentan con los mismos recursos que los france-
ses, con la diferencia de que los empréstitos pueden tomarse de
la Caja de préstamos y depositos 6 de la de Obras publicas ae
Sicilia, y disposiciones analogas existen en Austria y eu otras
Naciones.

Unicamente Espafia carece da una legislacion eficaz, porque
la ley de 30 de Julio de 1904, que es la vigente, aunque bien ins-
pirada, DO pueda dar resultado mientras no se proporcionen fa-
cilliades a los pequefios Municipios, que en nuestra Nacién son
los mas numerosos, para disponer de las cantidades uecessrias,
reintegrandoles lentamente con recursos especiales que resulten
poco gravosos, y mientras no se aumenten de momento las sub -
venciones del Estado que la ley concede para estimular a los
Municipios, a reserva de que una legislacién progresiva vaya
poco & poco limitando la accion del Estado, & ultimar y conser-
var las carreteras de interés general, para que se encarguen
después los pueblos, casi en absoluto, de las que afectan exclu
slvamente al interés local.

Pero entiende el Ministerio que no es este el momento de re-
formar la legislacion en aquel sentido, porque pendiente de apro-
bacién la ley de Régimen local, mediante la cual ha de reorgani-
zarse la Hacienda municipal, es lo prudente esperar su aproba-
cién para conocer los recursos de que se puede disponer y com-
pletarlos en la medida necesaria 6 simplemente facilitar su apli-
cacién con arreglo é tas ideas apuntadas, si aquellos recursos
fueren suficienles.

Las Jumas provinciales, creadas por la ley, que constituyen
organismos destinados & armonizar intereses afines de los Muni-
cipios, tienen que reformarse para amoldarlas a la nueva orga-
nizacion de la vida local.

Por todas estas razones, no se ha considerado procedente
traer al presupuesto extraordinario créditos para cuya inversion
no existe la preparacion debida; pero este Ministerio no olvida
que en la resolucién del problema de la construccion de vias
secundarlas lleva Espafia medio siglo de retraso, y se propone
acometer su resolucién tan pronto como so apruebe la nueva ley
de Régimen local, tomando los recursos de los presupuestos or-
dinarios, ya que el ejemplo de los demas paises demuestra que
no son necesarios grandes eacrificlos por parte del Estado para
llegar a Implantar este servicio.

Majo de 19jJ.
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ASOCIACION  INTERNACIONAL

PARA SL ENSAYO DE MATERIALES

CONGRESO DE COPENHAGUE
Septiembre 1909.

Noe«idii B.
Cementos, piedras y hormigones.

Las Memorias presentadas en esta Seccion pasan de 30
y se ocupan de «Hormigén armado», «Progresos en los mé-
todos da ensayo», «Accién del agua del mar sobre el cemen-
to», «Resistencia de las piedras & la intemperie» y «Morte-
ros Y otros materiales de construccion». Se adoptaron varias
resoluciones, entre las cuales las mas importantes son las
siguientes;

Hormigdn armado.

El Congreso hace presente su reconocimiento & la Comi-
sion por el trabajo que ha realizado, y ruega & sus indivi-
duos que continden sus investigaciones, expresando su deseo
de que, tanto las instituciones competentes como las Auto-
ridada™ de sus respectivos paises, los ayuden con recursos
pecuniarios.

Progresos en los métodos de ensayo.

El Congreso agradece a la Comisién el trabajo que ha
llevado & cabo, recomendandola que continde sus investiga-
ciones teniendo presente los resultados obtenidos por losVo
cales hungaros; el Congreso espera que la Comision podra
proponer en la reunion préxima un método definitivo para
emplear en los ensayos de cementos probetas moldeadas en
estado plastico y sin comprimir.

El Congreso acuerda recomendar el método de Le Cha-
talier como normal para los ensayos rapidos relativos & la
invariabilidad de volumen en los cementos. Los Delegados
alemanes hacen constar su reserva.

Se crea una Comisidn para que estudie la posibilidad do
adoptar una arena internacional; en caso negativo, hara
una informacion para demostrar el valor relativo de todas
las arenas nacionales.

Son tan contradictorios los resultados que se han comu-
nicado a la Secciébn B sobre los ensayos de cementos eu
agua caliente ,que no hay confianza alguna para que cons-
tituyan un procedimiento rapido de reconocimiento de las
propiedades mecanicas de los cementos. En tales circunstan-
cias, lo més correcto es abandonar los ensayos. Ademas, los
experimentos de Mr Deval, de Paris, han demostrado su
valor para dar idea sobre la tendencia de los cementos a di-
latarse y agrietarse.

El cemento en el mar.

El Congreso recomienda la constituciéon de una Comi-
sion para;
a) Que antes de Diciembre de 1910 complete las Memo-
rias presentadas,
b) Que reuna todos los datos disponibles y presente un
resumen de los mismos eu el Congreso préximo.
c) Empezar la informacion sobre la acciéon del agua del

mar sobre el cemento.

Vcabu el lidiu. 1.776.
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SeiHri<Mi C-
Aceites, caucho, maderas, pinturas, etc.

Doce Memorias se presentaron en esta Seccion, entre las
cuales merece especial menciéon la del Profesor E. Heyn y
Mr. O. Baner titulada «Corrosion del hierro en el aguay
en las soluciones acuosas» que constituye un resumen de los
experimentos realizados desde 1900 & 1907 en el Laborato-
rio Real de Ensayos de Lichterfelde. Los dos factores esen-
ciales que determinan la corrosion del hierro en el aguay
en las soluciones acuosas son la presencia del agua en es -
tado liquido y la del oxigeno, sin que sea indispensable la
del 6xido de carbono. El aire que contiene un 15 por 100
de 6xido de carbono ejerce sobre el hierro en contacto con
agua destilada una accion que es doble de la que ejerceria
el mismo aire, libre de aquel 6xido, permaneciendo inva-
riables las demas circunstancias, lo cual prueba que la do-
sis insignificante de 6xido de carbono que hay en la atmos-
fera no puede influir en la corrosion del hierro.

Las conclusiones adoptadas por la Seccion C fueron las
siguientes:

Pinturas.

En vista de que en las Memorias presentadas no se con-
sidera la influencia del galvanizado, el Congreso ruega al
Comité ejecutivo que se hagan investigaciones en ese sen-
tido.

El Congreso cree que es de una importancia excepcional
la limpieza de los fondos de los barcos de hierroy acero, y
estimula al Comité ejecutivo para que se preocupe ror tal
cuestion.

Maderas.

El Congreso recomienda la constitucion de una Comision
especial que se ocupe de los ensayos de madera, que se pon-
dra en relacién con las Asociaciones nacionales de todos los
paises; dicha Comisién estudiara con especial interés la con-
veniencia de hacer los ensayos con probetas de grandes di-
mensiones para que en sus resultados puedan influir los de-
fectos de la madera y las irregularidades de su textura.

Las conclusiones aprobadas por todas las Secciones se
llevaron a la sesidn plena del dia 11, presidida por Mr. A.
Foss, el cual dijo que para el proximo Congreso de 1912 se
habian recibido dos invitaciones, una de los Estados Unidos
y otra de Rusia, habiendo acordado aceptar la primera y
celebrar el VII Congreso en SanPetersburgo, contestando asi
a la invitacion del Gobierno ruso, de que era portador el
Doctor N. Belelubsky.

Mr. A. Foss puso en conocimiento de los congresistas
gue para el periodo de tiempo comprendido entre el V y el
VI Congreso habia sido designado como Presidente el Doctor
Charles B. Dudley, quimico del ferrocarril de Pensylvania,
Estados Unidos.

El Dr. Dudley, cuyo nombramiento fué recibido con acia-
macion general, hace presente su mas sincero agradeci-
miento por la distinciéon con que se le ha honrado. Espera
que el proximo Congreso estard sumamente concurrido, ase-
gurando que los miembros americanos haran todo lo posible
para que aquél obtenga un éxito extraordinario como han
logrado los daneses con el actual; tioue la méas completa se-
guridad de que todos los congresistas quedaran altamente
satisfechos.

Después de algunas observaciones complementarias he-
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chas por MM. Belelubsky, Stead, Berger, Memager y Webs-
ter, se acord6 un voto de gracias para el Presidente y Secre-
tario, se dedico un retmerdo & Mr. Bennett, fallecido, y
Mr. Stead leyéd su Memoria sobre «La microscopia y la nia-
croscopia en los talleres y fundiciones», en la cual empieza
por manifestar su sentimiento por la muerte del Dr. Sorby,
uno de los principales iniciadores de los trabajos metalo-
graficos. Encarece la importancia de la Memoria del Profe-
sor Heyn sobre los «Progresos de la metalografia desde el
Congreso de Bruselas», y describe en términos muy breves
sus iuvestigaciones propias sobre la aplicacion constante del
microscopio en las fabricas metalUrgicas. Consigna después
opiniones favorables acerca de los resultados obtenidos con
los estudios microscépicos en las fabricas inglesas de hierro,
acero, cobre y sus aleaciones, en muchos casos eu que los
ensayos y analisis ordinarios eran insuficientes. El micros-
copio sirve para conocer si el acero ha sido recocido en gra-
do excesivo para regular su tratamiento térmico, etc. La
Memoria contiene datos muy interesantes sobre la préactica
corriente del microscopio en Alemania, Francia, Dinamar-
ca, Suecia, Rusia, Bélgica, Espafa, Italiay América.

La segunda parte del trabajo de Mr. Stead cita casos no-
tables en los que la aplicacion del microscopio ha producido
resultados de grao utilidad, poniendo en evidencia la pre-
sencia del azufre y del fésforo en el hierro fundido, la del
carbon combinado en la fundicion gris, el grado de descar-
buracion en las fundiciones maleables, las causas de algunas
roturas misteriosas de los aceros y aclarando multitud de
hechos.

Con la lectura de la Memoria anterior terminé el V Con-
greso.—n.

EL UBORATORIO ELECTBOTECNICO

BB LA

CASA BERENGUER DE BARCELONA

(OONTINUAOION)

Sabido es que los aisladores se comportan ou sn funcio-
namiento como verdaderos condensadores, cuyas armaduras
son respectivamente el conductor y el soporte y cuyo dieléc-
trico es la porcelana, en el cual se efectian pérdidas totales
gue pueden considerarse como la sumay resultante de otras
dos parciales de procedencia U origen distinto; uua primera
es la pérdida electrostatica de histeresis proveniente de la
eleclrizaciou del dieléctrico (originaria de una histeresis
electrostatica) y la segunda es la pérdida 6hmica causada
por la mayor 6 menor conductibilidad de la masa y por las
descargas oscuras. De esto se desprende que para el buen
furiciouamiento de una linea no basta que los aisladores en
ella empleados hayan resistido ventajosamente la tension
de prueba que les corresponde, sino que precisa también
gue la suma de las pérdidas de todos ellos, 6 por mejor decir,
el aislamiento de la linea, sea superior 4 uu determinado
limite lijado al realizar el proyecto 6 impuesto por las leyes
del pais donde deberd funcionar la instalacion; de suerte
gue variando estas pérdidas segun la forma y diniensioues
del aislador, precisa hacer para cada tipo y tamafo las me-
diciones correspondientes & este objeto.

Do cada aislador debera, pues, conocer el fabricante si
quiere aconsejar en conciencia uno U otro de los modelos y

Ayuntamiento de Madrid



512

tamaqgos que iabrique, como mas apropiado para obtener
con él el mejor rendimiento préactico, segun las condiciones
bajo que en cada caso deba prestar servicio: 17, tension
bajo la que empiezan los efluvios; 2.*, tensiéon bajo la que
se forma la chispa entre el conductor y el soporte asi en
seco como en lluvia, para con ellas determinar el coeficien-
te de comportamiento eléctrico a la descarga por bordes;
3.’, la tension normal de servicio para cada aislador; 4.“, su
capacidad; 5.", su resistencia 6hmica; y 6.°, sus pérdidas de
energia tanto reales como aparentasy asi 6hmicas como por
derrame para cada tension asignada. Esto por lo que hace
referencia & las cualidades eléctricas, sin contar que no por
menos importautes pueden ser desatendidas las cualidades
fisicas de porosidad, fragilidad y resistencia mecanica.

uomo se ve, la determinacion de cudal sea el aislador més
adecuado a emplear en cada caso, resulta un problema com-
plicado si se quiere atender debidamente a todos los compo
nenies que lo integran, y esta complicacion sube de punto
si se considera que, dada la resistencia 6hmica tan elevada
como tienen los aisladores y tanpequefias como son sus pér-
didas de intensidad, todas las medidas citadas son dificilisi-
mas de hacer, tanto mas cuanto si se quieren tener con al-
guna seguridad, deben hacerse directamente sobre la alta
tension y no es cosa comoda apreciar cien milésimas de am-
perios y railes de millones de ohmios bajo tensiones de 30 &
150.000 voltios. Requieren todas estas operaciones un estu-
dio y practica previos que hemos tenido la suerte de poder
hacer en el Laboratorio Central de Electricidad de Paris al
lado de electrotécnicos tan entendidos y expertos como
MM. Janet y Laporte, director y vicedirector* respectiva-
menift, del mismo.

Por eéato esperamos fundadamente que la implautaciéu de
este Laboratorio, que nos permitira garantizar nuestra por-
celana, satisfara todas las necesidades que en Espafia tenga
la Electrotecnia y que veremos recompensados nuestros es-
fuerzos y estudios por la preferencia que en sus instalacio-
nes nos otorgaran los Ingenieros é instaladores, & quienes
rogamos nos pidan cuantos datos crean convenientes para
realizar sus proyectos, mayormente cuando se trate de casos
especiales 0 extraordinarios, para lo cual ponemos gustosos
nuestro Laboratorio y nuestro concurso a su disposicion.

Descripcion del Laboratorio,—Consta de tres compar-
timientos: en el primero se hallan instalados el grupo ge-
nerador de corriente alterna y el cuadro de distribucion; en
el segundo, transformador de alta tensién, y en el tercero,
las cubetas parales ensayos.

En su itstalaciot ha presidido el criterio de una disposi
cida sistematica de los aparatos & fin de obteuer una marcha
do trabigo progresiva que permita hacer las diversas opera -
ciones con la mayor sencillez, rapidez y seguridad posibles.

Para la alimentacion del transformador se emplea un
grupo convertidor que transforma en corriente alterna la
corriente continua de que se dispone procedente de la red ge-
neral Cémpoesto de uu motor do corriente continua acoplado
directamente a un generador de corriente monofasica. En
lugac dftosta disposicion se hubiera podido adoptarun trans-
formador rotativo con inducido ooraln tcoumutatrir) que
hubiera sida mas barato que el motor y generador adopta -
dos, pero se desistié de ello por la consideracion técnica de
qgue con un grui>0 de transformacion cuyo inducido es
comin para las dos clases de corriente, Unicamente pue-
de variarse el numero de periodos, pero no la tensién

del generador, que essiempre igual & la tensiéon de la
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corriente continua, dividida por ~/~ycorao ademas para
ensayar aisladores es muy conveniente trabajar con corrien-
te cuya forma de curva sea igual 6 semejante a la que so
encuentra en los instalaciones industriales de la practica,
razén por la que es muy conveniente regular la corriente
alterna en el generador mismo variando las diversas tensio-
nes por medio del reostato del campo raagnétice, por esto se
adoptd, a pesar de su mayor coste, la disposicién actual.

La puesta en marcha del electromotor, la excitacion del
alternador, la regulacién de las corrientes primaria y se-
cundaria del transformador y las lecturas y operaciones
inherentes a un ensayo completo, se hacen todas absoluta-
mente por un solo operador desde el cuadro Unico de distri -
bucido, gracias a la disposicion especial que se ha dado & la
instalacion.

Los conductores de la corriente continua & 250 voltios
procedente de la red general de la Central del Funicular del
Tibidabo, estan conectados antes de su entrada en el local
del Laboratorio & dos pararrayos sistema A. E. G. con sopla-
dor magnético para evitar los efectos de la chispa en el caso
de su caida en la extensa red de distribucién de la Central
citada; penetran en el local protegidos por dos pipas de alta
tension para mejor asegurar su aislamiento y, después de
atravesar el contador oficial de la Compafia, vienen & parar
a un interruptor bipolar general que sirve para aislar tovla
instalacion cuando no deben verificarse ensayos. Del inte-
rruptor bipolar y pasando antes por un contador particular
del Laboratorio, tipo Siemens Halske, se dirigen al cuadro de
distribucion donde un voltimetro de precision para corrien-
te continua con escala hasta 350 voltios Indica la tension de
la red, un interruptor de minima impide toda averia en el
motor por efecto de cualquier conexidn brusca originada por
averia en la Central, un interruptor bipolar abre ¢ cierra el
circuito; unos cortacircuitos unipolares de 125 amperios pro
tegen el electromotor contra todo aumento anormal de inten «
sidad y una resistencia de arranque & media carga sirve para
poner en marcha a mil revoluciones el motor de corriente
continua de 250 voltiosy42 caballos que puede sobrecargarse
hasta 40.

El reostato de arranque del motor tiene una disposicion
especial de la casa Siemens, en virtud de la cual la interrup
eién del circuito, cuando se para la maquina, y el cierre del
mismo en el arranque, no se verifican sobre los contactos de
cobre, que se desgastarian por efecto de la chispa, sino sobre
contactos de carbdn que no se alteran por la formacion
del arco,

En el circuito de excitacion del motor existe una resis
tencia adicional regulable & la voluntad por medio de la cual
se puede variarla velocidad de la maquina, y por consiguien
te, la frecuencia de la corriente alterna producida por el
generador.

La excitacion del generador de corriente alterna mono-
fasica de 150 voltios, 180 amperios, 50 periodos, 27,6 Kilo-
vatios y eos 9 = 0,8, se obtiene mediante una derivacién de
la corrientecontinuaa250 voltios, cuyos conductores, después
de su conexion & unos cortacircuitos unipolares de 15 ampe-
rios, van & los bornes de un disyuntor automatico bipolar de
maxima regulable entre 15y 45 amperios, que arve para
desconectar el circuito de excitacion del generador monoia <
sico cuando la intensidad de la corriente de excitacion soa
mayor de la normal a causa de circuitos cortos 0 averias que
se produjesen en el circuito primario del transformador;
desde el disyuntor, pasando antes uno de ellos por tmampe -
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rimetro de precisida con escala de O & 20 amperios gne indi-
can la intensidad de la corriente de excitacion del generador
monofasico, por el reostato de excitacion del campo magné-
tico van a las bobinas inductoras del generador por medio de
dos aros montados sobre el eje de la maquina que frotan
contra dos escobillas terminales de los conductores de la
corriente de excitacion.

Los conductores de la corriente alterna obtenida en el
generador se dirigen al cuadro de distribucion, donde des-
pués de conectarse a sus correspondientes cortacircuitos uni-
polares de 200 amperios y de atravesar uno de ellos un am-
perimetro Ferraria con escala hasta 200, que indica la inten-
sidad de la corriente primaria del transformador y permite
apreciar la del momento en que salta la chispa en los aisla-
dores sometidos & ensayo, van & parar a un interruptor bi-
polar que sirve para abrir 0 cerrar el circuito de corriente
alterna destinada & alimentar el transformador. De estos
conductores de corriente alterna, y antes de su entrada en el
interruptor bipolar, se toma una derivacién para un volti-
metro Ferraris con escala hasta 180 voltios, que indica en
todo momento la tensién & que funciona el generador mono-
fasico durante los ensayos.

Después del interruptor bipolar, y conectada en deriva-
cién en el circuito de corriente alterna, se halla una bobina
de autoinduccion que desempefia en la instalacion el doble
papel de divisor de potencial y de protectriz del generador;
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para ello, uno de los extremos de la bobina esta unido & uno

de los bornes de un disyuntor bipolar automatico de méaxima

regulable entre 100 y 300 amperios, estando el otro borne

del disyuntor unido & una palanca que se desliza sobre diez

contactos metalicos unidos respectivamente a otras tantas

secciones en que se halla dividida la bobina; del disyuntor

automatico Ja corriente va directamente al transformador

elevador de tensidn. De lo expuesto se deduce facilmente la

manera como tiene la bobina de obrar como divisor de po-
tencia!, ya que de este modo en cada uno de los diez contac-

tos se obtienen décimas partes correlativas de la tension des-
arrollada en el generador monofasico, de manera que segun

éste, por ejemplo, la palanca sobre el primer, segundo 6 ter-
cer contacto, se tendra en el circuito primario del transfor-
mador 7,,, V,, 6 7, partes de la corrioute desarrollada por

el alternador. Asi, cuando éste desarrolle su tension maxima

de 150 voltios, cada una de las 10 divisione.s de la bobina dara

15 voltios, y como esta regulacién no seria bastante para ob
tener todas las tensiones que se necesitan en el circuito de

alta, las tensiones intermedias entre las de dos divisiones 6
contactos sucesivos se obtienen variando el campo inductor
del generador por medio de su reostato de excitacién, te-

niéndose con esta disposicion dos medios de regulacion de la
tension del circuito secundario.

Luis Berenguer,

Xag eio.

(Se eontinuara.)

I(evista de Jasprincipalespublicaciones técnicas.

energia eléeirica.

La Industrie Eléetrique del 10 de Mayo expone un método
de céalculo rapido de tas lineas de transmision por medio de un
abaco imaginado por M. Herdt.

El dbaco representa una serle de curvas que dan para las dos
frecuencias de 50 y 25 periodos, y para diversas separaciones de
los bllos, el diAmetro de estos hilos en funcién de la calda de
tension por kilometro y por amperio de corriente transmitida.

Sobre el mismo grafico estan, ademas, trazados arcos de cir-
cuios que tienen el origen de coordenadas por centro y las caldas
de potencial por rallo, asi con los radios que parten del mismo
centro, hacen cada uno con el eje de las abscisas un angulo
igual al angulo de desacufiado f.

Este abaco permite determinar muy senclUamenie, sirvién-
dose de una escuadra, el diametro de los hilos de una linea que
sirve para transmitir una poteucla dada bajo un voltaje deter-
minado y con una pérdida maxima sobre la linea conocida, 6, in-
versamente, lacalda de tensién sobre una linea conocida, cuando
se transmite por ella uua potencia dada con un factor Je poten-
cia conocido.

El autor da ejemplos de aplicacion del método expuesto al
calculo de una linea trifasica.

lim inoteres de explusiun.

Cuando se traza el diagrama técnico da las presionas en un
motor de explosién, se admite que la explosién tiene lugar Ins-
lanidueameme. Pero ello no es asi, en realidad, pues la explo-

sion no se termina sino cuando e! émbolo ha hecho ya una parto
de su excursion util en el cilindro.

Este retraso en la explosion tiene por efecto reducir la can-
tidad de trabajo producida é influye desfavorablemente en el
rendimiento del motor. La disminucion de este rendimiento es
naturalmente tanto mas granio, cuando la explosién se propaga
menos rapidamente, y que el fiu de esta explosion corresponde
a un punto mas alejado del origen de la cama atil del émbolo.

En la Technique Automocile del 15 de Junio, M, E. Lefara
estudia la Influencia, sobre el funcionamiento del motor, de la
velocidad de propagacion de la explosion en su cilindro. De-
muestra que esta velocidad depende principalmente de la natu-
raleza de la composicidéu y de la homogeneidai de la mezcla de-
tonante, de la velocidad del émbolo, de la compresién de la mez-
clay de su temperatura, de la temperatura de la chispa de in-
flamacion y de la cantidad de calor desprendida por ella, do la
masa de gas & quemar y de la posicion del Inflamador en esta
masa.

El autor da algunas cifras obtenidas en ensayos practicados
con motores, y estudia Analmente las condiciones en las cuales
se proluce la explosion en estos motores, seglin que ella tenga
lugar & presion constante 6 & volumen constante.

7

Las aplieacioiies dol iH6~rafo & la iiiedida de la
liisleresis y «1 andlisis de las curvas de tension
é liitousidud do las eorrieiites alternativas.

El redgrafo sistema Abraham-Carpentler, descrito en una co-
municaciéon doM. Abraham, publicada por el Bulletin de la Socié-
té inlernaiionale des EUcirieiens del mes de Julio, es un aparato
cuyo dérgano sensible es un cuadro de aluminio dispuesto en un
campo magnético a la manera del cuadro mévil de un galvano-
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metro de Arsonva!, pero suependldo por un solo hiloy en el
campo de un iman permanente, para hacer sn movimiento pro-
porcional Unicamente a la derivada segunda de la Intensidad de
la corriente que la atraviesa.

Bi autor estudia dos disposiciones particulares de este apara
to, la primera de las cuales, el hislerosigrafo, permite trazar di-
rectamente la curva de hisieresls de una muestra de hierro.

Este aparato comprende dos redgrafos de ejes parpenlicula-
res, cuyosespejos se desplazan; uno bajo la accién de la corriente
que produce el campo mairnéiico que actla sobre la muestra de
ensayo, el otro bajo la accién de la tensién inducida en una
bobina por la variacion del flujo que atraviesa esta muestra de
hierro,

Describe el autor & continuacion el montaje de esta redgcafo
en amperimetro, en voltimetro y en fluximetro, a fln de obtener
directamente las curvas de estas cantidades.

Intercalando el aparato montado en amperimetro 6 en voUi-
moiro en un circuito que contenga una auto Inducciéon y ma ca-
pacidad variables, se puede, ademas, en ciertas condicloues dis-
poner este circuito de tal suerte que el aparato no registra mas
gue ciertas componentes de la corriente total que la atraviesa,
de suerte que este Ultimo mon'aje permite descomponer y ana-
lizar arménicamente la curva de esta corriente 6 de su tension.

lja inlliicnola de la rigidez de loi» ensamblajes de
las vigas en «elosia.

En el calculo habitual de las vigas en celosia se supone quo
en los nudos las barras oblicuas 6 verticales son enteramente
libres de girar alrededor de un eje perpendicular al plano de la
viga. En la préactica, por el contrario, estos ensamblajes son ri-
gidos, de suerte que las barras de estas celosias deben conside-
rarse como barras empotradas por sus dos extremidades.

En la Zeits. des Ver. deutsek. Ingen. del 3 de Julio, M. Muller
estudia la influencia de los esfuerzos desarrollados, por el hecho
de este empotramiento, en una viga triangular. El autor supone
a este efecto que las barras se alargan bajo la accion de los es-
fuerzos que ellas transmitan y que este alargamiento tiende &
producir una deformacion de los angulos, que es imposibilitada
por las robladuras. Investiga despuas las relaciones que existen
entre estas deformaciones y los esfuerzos que ellas engendran
en las barras y aplica las relaciones encontradas al calculo de
los momentos de empotramiento de las diversas barras que van
a parar a un nudo.

Estos momentos tienen una influencia muy débil sobre las
barras de celosia de pequefia seccion. En el caso de barras de
fuerte seccion 6 de gran momento da inercia, importa, por el
contrario, tener en cuenta en el calculo estos momentos de em-
potramiento.

El reudfiuieiito de uu motor de explosiéu mar-
chando eou alcohol* con ettencla 6 con gaN«

~  EIl Transit de Junio da cuenta de loa ensayos efectuados en

el laboratorio de la Universidad de lovra (Estados Unidos), con
objeto de comparar los rendimientos de un motor de explosion
alimentado sucesivamente con diferentes carburantes: el gas
del alumbrado, la esencia de petrdleo y el alcohol.

El motor empleado fué del tipo de cuatro tiempos con dos ci-
lindros y desarrollando normalmente 27 caballos. El gas tenia
una potencia caloriflca tedrica de 3.800 calorias por metro cubi-
co, y el mejor rendimiento térmico obtenido fué de 22,2 por 100
para una potencia de 27 caballos.

La esencia tenia una potencia caloriflca de 5.000 calorias, y
el rendimiento méaximo de 22,3 por 100 se obtuvo para una po-
tencia de 19 caballos. La potencia maxima desarrollada fua de
22,6 caballos.

Con el alcohol el motor arrancé facilmente en vacio, pero los
experimentadores se vieron sorprendidos cuando la potencia

aumentaba, coa dlflcuUades que resultaban del enfriamiento
exagerado del carburador. Por el contrario, cuando se logré re-
calentar suflcientemente este ultimo, el funcionamiento del mo-
tor fué mas regular con el alcohol que con los otros dos carbu-
rantes. De igual modo, el rendimiento con el alcohol fué mas
elevado, llegando al 25 por 100 para una potencia de 25 caballos.

Por el contrario, por razén del precio mas elevado de esie
ultimo carburante, el gasto por caballo-hora fué mas del doble
con el alcohol que con la esencia; con el gas el precio de costo
del caballo-hora estuvo comprendido entre los correspondientes
al alcohol y a la esencia.

El calonhmiieiilo de lo» rabio» »iiblorraiion».

En el Eleetrieian del 25 de Junio, M. S. Dick estudia las pre-
cauciones que conviene tomar para la eleccién y colocacion de
los cables subterraneos. En todo cable eléctrico, una cierta por-
cion de 'a energia transmitida se convierte en calor; este incon-
veniente inevitable debe mantenerse entre ciertos limites por
las razones siguientes:

La resistencia del cable aumenta con el incremento de su
temperatura 10 por 100 para una elevacién de temperatura de
25 grados. Ademas, el aislante puede sufrir por esta temperatiira
elevada.

La elevacion de temperatura depende de las causas si-
guientes:

1. “ El caracter de la carga donde el punto de vista de su du-
racion, corla ¢ larga, y de su fuerza, constante ¢ variable.

2. ® La profundidad del desmonte donde descansa el cable y
la mayor 6 menor humedad del suelo.

3. ® Las dimensiones de los conductores.

4. ® EI modo de colocar el conductor en una canal 6 sobre la
misma tierra, y segun que esté constituido por un solo hilo é por
un haz de hilos.

Ciertas precauciones se indican igualmente para evitar las
roturas y los defectos de aislamiento que pueden provocarse por
dilataciones debidas a las elevaciones de temperatura.

Filtro de arena cou
tante.

%elocldad de flltraeiéu conis-

La eficacia de los flltros da arena depende en gran parte de
la velOitldad y de la regularidad de la circulacién del agua, el
agua atraviesa la capa filiran'e a una velocidad dada, y aban-
dona al filtro las materias que lleva en suspensidn, con tal que
el espesor de esta capa sea suflclente; pero todo incremento de
esa velocidad de desague puede provocar el arrastre de nuevo
da una parte de las pa rticulas de materia sélida depositadas en
el filtro, y disminuir, por consecuencia, la eficacia del filtro.

En el Zentralbl. der. Baaserto del 26 de Mayo, M. G. Gesten
describe un nuevo tipo de filtro de arena, construido con el fin
de impedir estas variaciones de velocidad. A este efecto, el filtro
ge completa con un compartimiento colector del agua fiUraia,
provisto de una toma de agua constantemente abierta, dispuesta
a unacierta altura por e nclma del fondo que hace imposible todo
desnivelen este compa rtimiento durante el funcionamiento del
filtro. La presion bajo la cual el agua atraviesa el filtro no pue-
de, pues, en ningln caso exceder la diferencia entre la altura
maxima del agua en el compartimiento de entrada y su altura
minima en el compartimiento de salida. Ademas, la velocidad
de circulacién del agua permanece préximamente constante, por-
que el nivel del agua en el compartimiento de entrada se regula
automaticamente seguln la resistencia del lecho de filtracion.

Finalmente, el filtro es doble y esta dispuesto de tal suerte
gue, cuando esta resistencia es demasiado grande en una de sus
mitades, se puede lavar la arena de la capa filtrante haciéndola
atravesar de abajo a arriba por el agua filtrada procedente de la
otra mitad; da esta manera, la superficie de salida del filtro no
se encuentra jamas en contacto con el agua sucia.
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tos martillos se obtiene, comparado con el de los martillos ordi>
Darlos, pues los primeros llegan & dar hasta 1.500 percusiones
por minuto, niimero & que no puede llegar el obrero mas agil,
pues practicamente se ha comprobado que sélo alcanzan éstos
de 70 480 golpes proximamente.

Con el martillo neumatico se puede ejecutar la labra con la
misma limpieza que lo harta el obrero mas habil, pudlendo apli-
carlo a toda clase de molduras y adornos, y lenienlo la ventaja
de que en menos tiempo se ejecuta mucha mas obra. Con obreros
ejercitados en la labra, el aprendizaje de este martillo es muy
sencillo (se ha observado que & los dos dias de usarlo labran con
facilidad), y una vez impuestos, sélo se necesita de la mitad & la
tercera parta del numero de obreros que, de otro modo, serian
precisos para ejecutar un trabajo dalo, variando segin la natu-
raleza del mismo y la dureza de la piedra.

Inatalaeion de la Casa de Correos.—En la planta da sétanos
se ha habilitado un espacio para la instalacion de las maquinas
necesarias, que son: un motor, un compresor y un depdsito de
aire.

El motor es una dinamo para corriente continua de 220 vol-
tios y de 30 caballos de fuerza.

El compresor es Wonhington de 30 caballos.

El deposito de aire esta formado por dos hervideros cilindri-
cos de palastro de 10 milimetros de espesory da 4 metros cubi-
cos, de capacidad, provistos de valvulas da seguridad y un ma-
Dématro. El aire debe ser sometido a una presion de 4 &4 5
atmosferas.

De los depositos de aire parte una tuberia de hierro de 5 cen-
timetros de diametro, que sirve para llevarle & los sitios en que
se instalaran los tallares de canteria. Estos estaran servidos:
por una tuberia, el montado en la calle de &larcéo, y otros dos
por otra tuberia. Dichas tuberias van colocadas & 2 metros de
altura, y cada 4 6 6 metros tendran enchufes, con llaves,
donde se atornillaran los tubos de goma reforzada de alambre,
que servirdn cada uuo para un cantero, y & cuyo extremo se
atornillara un martillo neumatico.

Para la labra da la piedra caliza empleada en la Casa de Co-
rreos se emplean tres tipos de martillos. En ellos, puesto que la
presion del aire es constante, varia la potencia segin el nume-
ro da golpes por minuto y el diametro del émbolo.

El tipo mayor se emplea para el desbaste con el punteroy la
gradina; el segundo y tercero para la labra entrefioa y fina, com-
prendiendo en ella toda clase de moldurasy trabajos de adorno,
utilizandose el cincel, la martellina, etc.

Para desbaste en grande (de 10 & 15 centimetros) no sirven
estos martillos, pnesto que la caracteristica del sistema es dar
un gran numero de golpes de pequefia potencia, y, por tanto, es
necesario emplear el pico; pero para desbaste pequefio (menos
de 3 centimetros), que es el necesario en canteria, por venir los
blogues desbastados de la cantera, da excelentes resultados.

Al implantar este sistema en la construcciéon de la Casa de
Correos, los Sres. Toran y Hirgulnley, han luchado con el pro-
blema social que plantearon los obreros, creyeniio que esta in-
novacion les perjudicarla, por ser necesarios menos operarios y
percibir menor nimero de jornales. Esto que & primera vista pa-
rece cierto tratandose de uua obra aislada, no lo es, pues al ex-
tenderse el sistema podrian montarse grandes talleres de can-
teria que abaratarian la piedra de sllleria, y, por tanto, se em-
plearia mas en las construcciones de Madrid, donde, por su ele-
vado precio, es poco usada, y de este molo podria competir en
coste con la piedra artlflcial, hoy de tanta aplicacion, siendo ne-
cesario entonces muchos obreros para satisfacer La gran deman-
da de piedra labrada que habria en construccion.

Ellos no lo han euteudldo asi, y la Sociedad de obreros can-
teros amenaz6 con la expulsion de la misma a aquellos de sus
socios que aceptasen el nuevo sistema.

Después de varias coniereuclas del Sr. Torau con la Junta de
la mencionada Sociedad, han acordado mandar algunos obreros
para trabajar como prueba con los martillos ueumatlcos y hau
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solicitado informes de médicos, alguno de los cuales ha dicho
que quisds pudiera ser perjudieial por producir calambres. Ul-
timamente, otros médicos han informado favorablemente, puesto
que DOexiste ninguna causa que pueda motivarlo en contrario.

Es de esperar que pasado este periodo de impinntacion, y a
semejanza de otros paises donde ya ha prevalecido el sistema,
los obreros seran los primeros que agradezcan las ventajas do
estos nuevos mecanismos, como ha acontecido con los analogos
para el trabajo del hierro, roblonado, corte de chapas, etc.

Con los nuevos aparatos, ademas de obtenerse mayor rendi-
miento, dlguiflcau al obrero. Esta es la mejor critica que se
puede hacer del sistema.

1JO comprobaciéon do la rosislencia eléctrica de
las juntas de los carriles de tranvias en Vicna.

La comprobacion periddica de la resistencia eléctrica de las
conexiones de las juntas, sean bridadas con conexiones de co-
bre, sean soldadas, que existen en las vias de los tranvias eléc-
tricos con vuelta de la corriente por los carriles, es muy uiil
para prevenir los accidentes por electrolisis sobre las canaliza-
ciones subterraneas préximas a los tranvias.

Es raro, sin embargo, que se haga con método y a intervalos
regulares, por razén del nimero enorme de juntas & comprobar,
por el tiempo empleado por el operador y sus ayudantes, y ade-
mas en las lineas de traflco intenso por la necesidad de operar
de noche, manteniendo la corriente sobre las lineas para la sola
necesidad da la comprobacion, lo que conduce & gastos elevados
eu corriente y en jornales suplementarios.

Eu Vieua se ha hecho construir para el servicio de compro-
bacién de las vias de la red municipal de tranvias eléctricos un
coche especial que permite llevar a cabo estas medlicioues mu-
cho mas cdmodamente y con mayor rapidez.

Este coche lleva un grupo motor-dinamo, cuyo motor es ali-
mentado (asi como las lamparas) por uua toma de corriente or-
dinaria hecha en la linea aérea, y cuya dinamo, que da corriente
a 5 voltios, solamente puede gastar hasta 300 amperios.

Esta dinamo servia corriente & uu circuito constituido por
las bandas de las ruedas (las cuales estan aisladas del resto de
estas ruedas y reciben la corriente por medio de frotadores y
anillos) y por el trozo de carril comprendido entre las dos ban-
das situadas de un mismo lado del coche. En efecto, los dos pa-
res de bandas estan puestas en circuito alternativamente con
ayuda de un conmutador, segun que se compruebe una U otra
fila de carriles. Voltimetros y amperimetros de precision estan
intercalados en el circuito.

Se envia por la dinamo 200 amperios préximamente al trozo
de carril (2 metros de longitud) comprendido entre los dos pun-
tos de tangencia de las bandas y que comprende 6 no una junta
segun la posicion del coche.

La calda de potencial se mide sobre el carril entre dos pun -
tos distantes 2 metros por medio de dos contactos de separa-
cién fija frotando sobre la superficie da rodadura del carril y
enlazada al voltimetro.

Cuando el coche se traslada & lo largo de la via se ve variar
el voltaje y el amperaje, segun que la reslisteucla del trozo del
carril inteicalado entra las dos bandas varia; se hacen medicio-
ues simultaneas del voltaje (que varia poco) y del amperaje y el
cociente da la resistencia del trozo 6 de la juma.

Cuando al paso de una junta se observa una calda brusca
del gasto, es sefial de que esta junta tiene una resistencia exce-
siva, se pasa el coche y se procede & una medida exacta para al
objeto de la reparaciéon. Se opera por la noche para no obstruir
las lineasy puede llegarse & comprobar de 2 6 3 kilometros de
carril por hora.

Se pueda realizar facilmente un coche de esta género, sea
haciéndolo automotor, sea disponiendo sencillamente, como aca-
bamos de explicar, un remolque ligero que se hara arrastrar por
un automotor cualquiera.
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