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D. Alfredo Ramoneda

En las primeras horas de la madrugada del
domingo dia 11 del proximo pasado mes de ma-
yo, fallecia nuestro D. Alfredo Ramoneda liol-

cler a consecuencia de
un atague cardiaco que
le sobrevino hallando-
se en el Hotel Ritz,
de nuestra ciudad, con
ocasioén de la fiesta que
se celebraba- en honor
de los delegados ex-
tranjeros que concu-
rrieron al Congreso
Mundial de Avicultura.

Habia nacido el se-
flor Ramoneda en nues-
tra capital a 27 de abril
de 1864, cursando los
estudios de Ingeniero
Industrial en nuestra
Escuela-, terminandolos
con singular lucimien-
to, en 1889, en cuyo
mismo aflo comenzo el
gjercicio de su profe-
sién entrando al servi-
do de las fabricas Se-
dé, de Esparraguera,
inicidndose en «1 estu-
dio practico de las in-
dustrias textiles de las
que mas tarde habia
de ser el consultor in-

dispensable. Unos cuatro afios después paso
a Anglés, provincia, de Gerona, a encargarse de
la direccidn de las fabricas de D. Andrés Sard.

Cuantos nos honramos con su amistad tuvi-

—Revista de Revistas.—Bibliografia.

ascensores que

llolder

mos ocasién de oirle hablar con entusiasmo de
los afios que en los primeros de su juventud ha-
bia. permanecido fuera- de nuestra capital.

Las ideas que nues-
tros industriales tenian
acerca la mision del
ingeniero han sufrido
notable transformacion
desde los tiempos en
que nuestro Presiden-
te desarrollaba sus ac-
tividades en Anglés y
en Esparraguera.

Fueron los suyos,
afios de ruda vida, de
trabajo, de convivencia
con obreros, sintiendo
sus inquietudes, pene-
trando su idiosincrasia,
vistiendo su traje, «lie
portat molts anys es-
pardenyes i grandla»,
nos decia muchas ve-
ces lleno de orgullo.

Aquellos afios de in-
tensa vida interior con-
tribuyeron por modo
eficaz a formar su re-
cia personalidad.

De los tiempos de su
estancia en la Colonia
Sedd, data su invento
del paracaidas para

lleva su nombre. Dispositivo
muy conocido en Espafia, pero extraordinaria-
mente mas en el extranjero, se halla descrito en
muchas revistas técnicas y en capitulo aparte
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del tomo «Ascensores modernos » de la Enciclo-
pedia cientifica e industrial publicada bajo la
direccion de Henry de Graffigny.

Al constituirse en Barcelona el Patronato de
la Escuela Industrial, fué desiguado, por acla-
macion, profesor de hilatura y desde hace mu-
chos afios siempre que precisaba el concurso de
un técnico textil se requeria indefectiblemente
su concurso, estimandose, con rara unanimidad
que en nuestro pais, pocos como él conocian los
secretos de la industria.

Asi, fué nombrado Ingeniero asesor del Comi-
té oficial Algodonero y en calidad de tal tomo
parte en las deliberaciones del Congreso algo-
donero de New-Orleans.

También asistio a la Conferencia del trabajo
Gltimamente celebrada en Washington,” forman-
do parte de la Delegacion oficial espafiola.

Fruto de este viaje fué la traduccion de la
obra de Juan Leitch «Man to Man» «De hombie
a hombre», Historia de la democracia industrial,
clara exposicién de los principios aceptados poi
Norteamérica para la solucién de los problemas
entre el capital y el trabajo.

Suya es también la traduccion de la «Histo-
ria de la industria algodonera en los E. Unidos».

La labor de D. Alfredo Ramoneda como pu-
blicista se halla diseminada en numerosas revis-
tas espafiolas y extranjeras, destacandose en
todos sus escritos su vigorosa personalidad, no
solo por lo que se refiere al tema de sus escritos
siempre, siempre, fruto de sus personales estu-
dios y observaciones, nunca trabajo de glosa de
ajenas opiniones, sino aun por lo que atafie a su
forma literaria.

En 1915 public6 «Introduccién al estudio del
precio de Coste en la hilatura del algodén», obra
que hubiera cimentado el reconocimiento de su
competencia si ella no hubiere sido ya, sin ex-
cepciones, reconocida. La obra va dedicada a don
Luis A. Sedd, de quien es el prélogo, «En los li-
bros de la Parroquia de San Francisco de Bar-
celona,—dice en la dedicatoria, nuestro compa-
fiero,—esta archivada la partida de mi bautismo
cristiano, en los libros de la fabrica de Esparra-
guera estard la de mi bautismo industrial». Ya
en la madurez de su vida como en todos los
momentos de ella, el recuerdo de los afios mo-
zos le atraia con singular encanto.

Durante la guerra, en ocasion de repercutir
en nuestra economia los efectos de los pocos
arribos de algodon publicé un notabilisimo fo-
lleto sobre el empleo como substitutivo de la orti-
ga, titulandolo «Sin algodon, bueno... ¢y qué?»

Dignas de menciéon son sus memorias sobre
la higienizacion del subsuelo de Barcelona (en
colaboracién con el ingeniero Sr. Garcia Earia)
y otras sobre la organizacion del Cuerpo de
Bomberos en Turin y Bruselas, estas ultimas
redactadas por encargo del Ayuntamiento de
Barcelona durante el periodo de su ejercicio del

cargo de concejal que desempefi6 desde 1909 a
1911, fruto de unos viajes a los lugares indicados.

Fué el cargo de concejal de Barcelona el Uni-
co de caracter politico que desempefid. No se
avenian las luchas politicas con su manera de
pensar y de sentir.

Don ‘Alfredo Ramoneda Holder durante toda
su vida rindié culto continuado y fervoroso a
sus dos grandes amores: el amor a su familia y
el amor a esa otra gran familia que formaban,
en su sentir, sus compaferos de carrera. Jamas
para ninguno de ellos tuvo cerrada su casa ni
su corazon,

A sus hijos les recomendaba que al llegar su
muerte, en su esquela mortuoria no hicieran
constar mas que su condicién de ingeniero in-
dustrial, dejando de lado cargoa, y condecora-
ciones que poseia. Asi lo hicieron. Pero pudieron
hacer constar su condicidn de Presidente, para
él el méas hermoso titulo de gloria.

Lo venia ostentando desde 1918, por dos veces
fué reelegido y es él quien durante los 50 y tan-
tos afios de vida corporativa ha ejercido poi mas
tiempo la Presidencia.

Su labor al frente de nuestra Asociacion fue
fiel reflejo de sus entusiasmos.

Diariamente visitaba el local social cuidando
por si mismo incluso de los menores detalles.

No desperdicié ocasion de salir en defensa dé-
los prestigios del titulo y llevado de su amor
a su profesién quiso que los Ingenieros Indus-
triales se albergaran no en un local vulgar, como
cualquiera otra colectividad de orden secunda-
rio, sino en un suntuoso palacio. Asi inicié y
llevo a realidad la construccion de nuestro edi-
ficio social, construcciéon que a su muerte al-
canza el tercer piso.

Para llegar a tal resultado su voluntad obro
prodigios. No desalenté un solo momento y
pudo ver por fin premiados sus desvelos.

El mismo dia de su muerte, pocas horas an-
tes de sufrir el ataque que la determind, se
ocupd en sefialar sobre los planos de las diver-
sas plantas, las posibles rentas del inmueble.

Don Alfredo Ramoneda, que era unJiombre de
ciencia y un hombre de voluntad, era también
un gran enamorado de la vida; un sano y fuer-
te optimismo alentaba sus actos mas sencillos,
aun sus conversaciones familiares, pudiendo de
él afirmarse que vivio en perpetua juventud
de corazdén. Tolerante como el que més paia con
las ajenas opiniones y las humanas debilidades,
tal vez no se revolvié sino contra los que no se
esfuerzan para hacer amable y bella la vida.

Para su familia, para sus hijos, para sus com-
pafieros de profesion, para nuestra Asociacion,
su muerte es algo que ha de pesar muy hondo,
por el dolor de la falta de su compafiia y por
el quebranto que ha de producir la pérdida de
su clarividente inteligencia y su férrea voluntad.

jDescanse en paz nuestro ilustre Presidente !



Funicular de Gélida - Parte mecéanica

Proximamente va a inaugurarse un nuevo funi-
cular, el cuarto de los instalados en esta provincia,
que debe enlazar la estacion del ferrocarril de la
Compafiia de M. Z. A con el pueblo de Géli-
da, cuya mejora debe ser notablemente beneficiosa

Poleas guias del cable.

para dicho pueblo, pues convirtiendo un trayecto
molesto en cémodo y agradable, serd un nuevo a'i-
ciente para el veraneinte que debe tras’adarse dia-
riamente a la ciudad.

De la direccion facultativa de las obras, se ha he-
cho cargo nuestro compafiero don Santiago Rubio,
quien se ha ocupado de otras instalaciones similares,
encargandose de la construccion y suministro de la
parte mecanica y metalica de la instalacion, la So-
ciedad «Construcciones Electro-mecénicas de J. de
Miquel y C.a».

Entre la estacion inferior y la motriz superior,
existe un desnivel de 103 metros, que se salvan con

Polcas"de la estacion'motriz.

un recorrido total de 860 metros, subdividido en
tres secciones con distintas pendientes. La primera
seccion del recorrido tiene una pendiente de 8,8 dlg;

luego sigue con una rasante de 12,08 a0, y finalmen-
te la tercera seccion con una pendiente de 21 °/o,
que enlaza parabdlicamente con la seccion anterior,
terminando en la estacion superior, donde se halla
emplazado el cabrestante tractor.

Forman esencialmente éste, dos poleas acanala-
das de 3,57 y 3 metros de diametro, en las que se
arrolla en disposicion sin fin el cable tractor de los
coches del funicular, que es de acero fundido al
crisol y de 35 mm. de didmetro. Un electromotor de
60 IIP a 725 revoluciones, acciona por medio de

IFrenos.

una transmision a correa y dos pares de engrana-
je, la polea de didmetro mayor, la cual forma cuer-
po con una rueda dentada a mddulo 36, de 3,600
mm. de diametro primitivo. El primer par de en-
grane esta dentado a méaquina, con dientes tipo a
Chevron, mddulo 14, a fin de favorecer la presion
sobre el diente y disminuir el ruido producido por el
funcionamiento del mecanismo. Sobre €' eje de' pi-
fion de este primer par de engrane, se hallan cala-
das las poleas del freno de maniobra y del de se-
guridad. EIl primero maniobrado a mano por un pe-
quefio volante desde la plataforma de gobierno, y
el segundo, que también puede ser accionado a vo-
luntad, funciona automaticamente por un disposi-
tivo de disparo y contrapeso, cuando por olvido del
maquinista de frenar a su debido tiempo, llega el
coche a la estacion desfrenado o débilmente fre-

39



nado, chocando entonces el coche llegado a la es-
tacién superior, con un tope dispuesto al efecto en
el foso del andén, que maniobra el dispositivo de
disparo, por el intermedio de un juego de palan-

Conjunto del cabrestante.

cas. Si la velocidad de arrastre, que es de 2 m. por
segundo, sufriera un aumento de un 20 °/o, por em-
balarse en dicha proporcion la marcha normal del
cabrestante, por efecto de fuer/a centr'fuga, un ga-
tillo que gira con un disco calado sobre el mismo
eje que las poleas freno, efectuaria la maniobra del
disparo automatico de parada, el cual también se
pondria en funcionamiento si existiese interrupcién
en el suministro de energia, debido a la accion de
un electro-freno embornado a la linea de toma de
corriente.

Todos los ejes son de acero comprimido, las rue-
das y pifiones, de fundicién o acero fundido, y los
cojinetes de bronce fosforoso de la mejor calidad.
El conjunto del mecanismo va montado sobre un
bloque de obra, dispuesto en forma que permite
la limpieza y engrase cuidadoso del cabrestante.
La maniobra se efectia mediante un controller in-
versor tipo tranvia, dispuesto sobre una plataforma
que permite al maquinista abarcar con la vista todo
el recorrido.

El tipo de via escogido fué el fabricado en los
talleres siderurgicos del «Comptoir Metalurgique Lu-
xembourgeois», de Luxemburgo, de acero dulce Tilo-
mas, de 23 kgs. metro lineal, la que ha sido
montada sobre traviesas de madera, colocadas a
la distancia de 950 mm., que a su vez sirven para
sujecion de unos flejes, soportes de los ejes de las
poleas guias del cable, las cuales son de hierro fun-
dido y de 200 mm. de didmetro de rodadura, pro-
vistas de un casquillo de metal antifriccion, por ser
fijo el eje sobre el que van montadas. Las poleas
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guias del cable en el apartadero, son de iguales ca-
racteristicas y disposicion, pero disimétricas, a fin
de evitar el desprendimiento del cable. Dicho apar-
tadero estd formado en cada ramal por tres curvas
de 300 metros de radio, enlazadas tangencialmente.

Los coches, provistos para 60 viajeros, van mon-
tados sobre un chasis construido con hierros lamina-
dos, U y angulo, con ejes de acero apoyados en co-
jinetes de bronce fosforoso, y ruedas de acero fun-
dido, de doble pestafia, las Correspondientes a las
vias exteriores del apartadero, constituyendo las
guias de rodadura del coche, y tTindricas las rue-
das correspondientes a las vias interiores, para que
puedan deslizarse sobre el rai! en los desvios.

La disposicion mas interesante de toda la insta-
lacion, es la de los frenos automaéticos para el caso
de ruptura del cable tractor, en cuyo caso y con
cuyo dispositivo, quedan los coches sujetos a la
via. Tiene la entidad constructora su dispositivo
patentado (patente nim. 86917), y su principal ven-
taja es la de poder ser utilizado en carriles del tipo
usualmente empleado en ferrocarriles, sin necesidad
de adoptar una seccion especial.

Chassis de los coches.

Su funcionamiento es el siguiente: El cable trac-
tor actla directamente sobre uno de los dos brazos
de una palanca giratoria alrededor de O, y el otro

Vista lateral de los chassis de los coches.

brazo obliga mediante un collarete ajustado en el
eje E, a mantener en posicion normal, levantado el
contrapeso C. En el caso de sobrevenir el accidente,



libre el extremo de la palanca sujeto al cable, ac-
tha libremente el contrapeso, obligando a girar al
eje E, el cual, con su rotacion, por una ranura prac-
ticada en su superficie, dirige el desplazamiento de
otro collarete movil M, y por el intermedio de una
pieza en forma de horquilla y un embrague denta-
do, actia el acoplamiento elastico sistema Polis)us
P, con lo cual gira el eje F y por un sistema de en-

granajes coénicos, se transmite el movimiento a un
eje roscado en sentidos ccnirarios, cuyas tuercas son
las piezas que actlan de mordazas, una sobre la
parte inferior de la cabeza del rail, y otra directa-
mente sobre la misma, cuya disposicion, cuidadosa-
mente construida, puede regularse dejando las mor-
dazas a la distancia conveniente de su punto de aga-
rre, y en forma de que la mordaza que primera-
mente actué sea la que ajusta sobre la parte inferior
de la cabeza del rail, pues de lo contrario se produ-

cina el levantamiento del coche sin actuar el freno,
to que podria ser la causa de un lamentable acciden-
te. Se comprende que con esta disposicion el agarre
es perfecto y la seguridad de su funcionamiento ab-
soluta, salvo un caso imprevisto y fortuito.
Ademas, lleva cada coche un freno accionado a
mano mediante manivela desde cada plataforma del
coche, y su disposicion es analoga a la del freno au-

tomatico, transmitiéndose el movimiento por un eje
situado a lo largo del chasis y que engrana conica-
mente con los ejes de las grapas y de maniobra.

Estos coches deberan ser debidamente probados
sobre la linea, antes de su puesta en servicio, lo
cual segun nuestras noticias, se efectuard dentro
breve plazo, pues se hallan ya en su terminacién
las obras de fabrica auxiliares, y trabajos de acome-
tida, que es lo ultimo que falta para completar la
instalacion.

Jorge de MIQUEL.

Ingeniero Industrial.



Modernos procedimientos de proteccion contra jas des
cargas atmosfericas

Es nuestro pais uno de los mas atrasados de
Europa, sin duda alguna, en materia de proteccion
contra las descargas eléctricas de origen atmosfé-
rico, y ello lo prueba, de modo desconsolador, pe-
ro elocuentisimo al mismo tiempo, el ndmero redu-
cidisimo de instalaciones de proteccion hechas con

arreglo a los procedimientos que en nuestros dias
aconsejan la ciencia y la experiencia de muchos
afios.

Es verdaderamente lamentable que en nuestra
época, y dirigidas por personas de reconocida ilus-
tracion, se vean montar instalaciones de proteccion
siguiendo los mismos principios que regian algunas
docenas de afios hace, y que hoy esta plenamente
demostrado que en muchos casos no tan s6lo no
son (tiles al fin propuesto, sino que resultan con-
traproducentes y aun peligrosos.

Ante tan desolador espectaculo, hemos creido
conveniente redactar unas cuantas notas para indi-
car de modo rapido, pero preciso, las modernas
teorias sobre tan interesante materia, a la par que
expondremos el método moderno para precaverse de
los terribles estragos que en la mayoria de los ca-
sos ocasionan las descargas atmosféricas.

Omitiremos deliberadamente, ya que son sobra-
damente conocidas de todos los lectores de esta
Revista las antiguas teorias y procedimientos, y
solo nos referiremos a la parte verdaderamente in-
teresante, esto es, a la moderna.

Los mas recientes estudios han demostrado que
en una atmosfera en calma, la tension eléctrica de
las distintas capas de aire se reparte, si bien no de
modo regular, de manera que no presente saltos
bruscos, y asi tenemos que en una llanura la ten-
sion eléctrica por metro de elevacion, esto es, el
llamado gradiente eléctrico, varia de unos 150 vol-
tios, en él transcurso de los 100 primeros metros,
hasta llegar a cero en los siete mil metros de ele-
vacion, pasando por 40 voltios por metro en alturas
de mil metros, y 15 a los 4,000.

Esta reparticion, que podemos considerar como
normal, varia de un lugar a otro, y aun en un
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mismo sitio puede hacerlo con suma rapidez; asi
una elevacion del terreno, o simplemente una réa-
pida evaporacion de la humedad del suelo, son cau-
sas que determinan un mayor valor del gradiente
eléctrico. Por ello nos explicamos cdmo se forman
en verano, de modo tan rapido, las tormentas que

generalmente se desenvuelven en medio de un apa-
ratoso espectaculo de rayos y truenos. El vapor
de agua formado por la rapida evaporacion de la
humedad del suelo, asciende rapidamente en la at-
mosfera y por frotamiento con el aire adquiere una
carga eléctrica, tanto méas elevada cuanto mayor es
la altura a que llega, hasta condensarse en peque-
flas vesiculas, formando la nube. Una montafa
puede producir el mismo efecto conduciendo meca-
nicamente el aire hiumedo que choca en su base, a
las regiones de la cuspide.

Experimentalmente, ha sido demostrado que exis-
ten dos clases principales de rayos, los que es de
todoupunto indispensable maber distinguir entre si,
ya que el sistema de proteccion contra una de dichas
clases puede no ser apto contra la otra.

Sobre tan importante asunto, el Lightning Re-
search Commitée ha establecido lo siguiente, en uno
de sus ultimos informes:



Sir Oliver Lodge ha sefialado que las descargas
del rayo son de dos caracteres completamente dis-
tintos, designados respectivamente por rayos AyB.
El rayo A, que representa el tipo sencillo, se produ-
ce cuando una nube cargada eléctricamente se apro-
xima a la superficie de la tierra sin que interven-
ga otra nube, y en estas circunstancias el tipo or-
dinario de pararrayos obra de dos maneras:

1. a Por descargas silenciosas.

completamente disimulelo, encerrado en una ver-
dadera jaula de proteccion, siguiendo la magnifica
idea de Maxwell.

Los efectos de los rayos difieren mucho si se
trata de rayos A o B, y en esencia, pueden con-
densarse en los siguientes:

1. a Violencia disruptiva y explosiva.

2. a Efectos caldricos.

A la primera clase pertenecen los efectos produ-

2. a Absorbiendo la energia de una descarga disgidos por los rayos A, y a la segunda los de los

ruptiva.

El rayo B, es aquel que se forma con la inter-
vencion de otra nube situada entre la que lleva la
carga primaria y la tierra. Las dos nubes forman
practicamente un condensador, y siempre que tiene
lugar una descarga de la primera alJa segunda
la carga libre de la nube en la parte mas proxima
a la tierra, salta repentinamente y la descarga dis-
ruptiva desde esta Gltima a la tierra 'toma un ca-
mino tan tortuoso, que hace por completo insufi-
ciente el tipo corriente de pararrayos para proteger
un edificio.

Si se trata del rayo A, la diferencia de tension
se establece gradualmente entre las nubes vy la
tierra; en este caso los conductores de antena son
protectores eficaces.

La descarga luminosa, que tiene lugar desde
todas las partes altas y salientes de un edificio,
y muy especialmente en las puntas de los pararra-
yos, obra como si preparara el camino de la des-
carga hacia dichos puntos, y neutraliza de este
modo su fuerza. El aire caliente de una chimenea
obra, en cierto modo, de la misma forma, y al con-
ducir la descarga a la estufa, hogar o a otra fuen-
te de calor, ofrecera evidente peligro si no se ha to-
mado la precaucion de establecer una perfecta co-
municacion con tierra, de dicha fuente. Desde lue-
go un pararrayos bien instalado evita tal desviacion
de la descarga.

Para protegerse contra el rayo B, no bastan los
pararrayos de puntas, ya que el rayo, a pesar de
mllos puede tocar cualquier saliente del -edificio.
Sélo lograremos una proteccion perfecta, si utiliza-
mos el sistema de jaula o pantalla, propuesto ya
por Maxwell, y con el cual Sir Lodge realizd sus
experiencias de las que resultd que «si des alambres
se introducen en una casa preparada ya con protec-
cion de jaula, y dichos alambres se colocan en po-
sicion conveniente, no es posible obtener que salte
ninguna chispa entre ellos, por muchas que sean
las descargas atmosféricas de todas clases que sobre
la casa actuen.

Tal experimento sugiri6 a su autor la idea de
rodear y cubrir el edificio que se quiera proteger
con alambre de espino artificial, encerrandolo, como
en una jaula protectora, contra el rayo. Si bien
por razones diversas, entre ellas la arquitectonica,
no se emplea en la proteccion de edificios tan sencillo
y seguro sistema, no hay razén alguna que nos im-
pida tirar alambres, o cintas de metal, a lo largo
de las cornisas, encima y a través de los tejados,
y unirlas a los canales, tubos de desagile, etc., de
modo que en realidad el edificio se halle, si bien

rayos B.

Alli donde se aprecia mejor el efecto disruptivo
es en los arboles, que después de haber recibido
una descarga de rayos A, aparecen como si cada
célula hubiera explotado en la direccién de la des-
carga, y en algunos casos la parte lefiosa se mues-
tra como si en realidad hubiese sido machacada en
un mortero.

Por los efectos que han sido notados se cree que
el rayo produce en los objetos por él alcanzados,
efectos de remolino, y a éste éfecto se achaca el
que se hayan visto blogues comp'e &meme desp aja-
dos del lugar que ocupaban por la accién del rayo.

Los rayos esféricos, vulgarmente conocidos con
el nombre de «pelotas de fuego»», no son mas que
una de tantas variantes de los efectos de los rayos B.
Es un rayo que adquiere un movimiento de rota-
cion, y que al tocar el suelo, deja en él un hoyo,
que parece hecho por un taladro. Asimismo se ob-
serva este efecto de rotacion del rayo en algunas
masas de arena vitrificada, conocidas con el nombre
de Fulguritas.

Tampoco es raro observar en las montafias gran-
des macizos rocosos que, por efecto del rayo, apa-
recen como si hubiesen sido taladrados; como no
es logico suponer que dichos taladros obedezcan
a explosiones ocasionadas por el rayo, puesto que
la resistencia eléctrica de la roca es muy elevada,
I6gicamente hemos de suponer que son debidos a
un efecto de rotacion.

Todas estas observaciones han servido de base
para estudiar, de manera racional, los sistemas de
proteccion contra las descargas atmosféricas, y al-
gunas de ellas han arrojado una luz muy interesante
sobre los efectos debidos al caracter oscilatorio de
las descargas atmosféricas, y han demostrado, como
muy probable, que hasta hoy, a pesar de las pro-
tecciones, raros han sido los edificios que hayan
estado completamente resguardados contra los efec-
tos del rayo B, si bien puede afirmarse que los
conductores al menos han servido para ejercer, .aun-
que fuera de modo parcial, su funcion, y han lle-
vado a tierra la parte mas violenta de la descarga.

Un ejemplo:

Una descarga tiene lugar sobre un pararrayos
que esté en contacto con las partes metalicas de un
tejado, 0 muy cerca de ellas. En dichos conductores
se produciran poderosas oscilaciones eléctricas que
pueden motivar una presion eléctri a peligrosamen-
te elevada en los extremos finales de estos con-
ductores. Si estos se hallaran unidos eléctricamen-
te con tierra, ellos servirian para evacuar la des-
carga, la que iria a la tierra sin peligro alguno.
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Ahora bien, de no ser asi, es probable que la
descarga, buscando el camino mas facil, salte al in-
terior, o atraviese el tejado en busca de conduc-
tores interiores, o de tuberias de bajada. Muchos
dafios causados en edificios no protegidos de modo
racional, son debidos a que las descargas siguen el
camino de cables y tubos metélicos, y precisamente
se notan en la estructura dafios junto a las faltas
de continuidad de los terminales superiores e in-
feriores.

De lo dicho se infiere claramente el procedi-
miento mas adecuado para precaverse de los efec-
tos de una descarga atmosférica.

Ya que la tierra constituye por su misma natu-
raleza y situacién un extremo de la descarga, las
edificaciones que hajo ella se encuentren se ha-
llardn, por este solo hecho, protegidas de manera
total contra los efectos de la descarga, y por tanto
facil nos sera obtener un efecto analogo cubriendo
el edificio objeto de proteccion, con una superficie
conductora a tierra unida. La capa metélica con-
ductora hace el efecto de una pantalla para las
descargas eléctricas.

Uno de los mas interesantes ensayos que rea-
lizo Sir Oliver Lodge sobre los efectos de los rayos
Ay B, fué el siguiente: Mont6 sobre un bastidor
una delgada hoja de metal, que representaba la
nube. Como es ldgico, el bastidor estaba formado
por un material mal conductor. Carg6, valiéndose
de una botella de Leyden y de una maquina Wins-
hurst, dicha nube artificial, que estaba dispuesta
de modo que las puntas de los pararrayos modelo
pudieran ser acercados o alejados a voluntad a la
superficie inferior de la nube, y valiéndose de para-
rrayos de diversos modelos y construidos en cobre,
hierro y hasta con una cuerda humedecida, hizo
saltar la chispa entre la nube y estos ultimos.

De las descargas obtenidas, la mas alta y mas
intensa fué la que se logré con los pararrayos de
oobre. El hierro atraia el rayo con menos ruido, y
la cuerda mojada, con casi ninguno. Los ensayos
demostraron que el hierro es un metal muy Ut
para la construccion de pararrayos, pero en la prac-
tica, debido a la rapida oxidacion de dicho metal,
se recomienda el uso dei cobre, ya que es mucho
mas resistente a los agentes atmosféricos.

En la practica de la proteccion, no es indispen-
sable que la cubierta metélica constituya una su-
perficie homogénea: basta con que forme una red
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de amplias mallas. Para proteger una torre, una
sola punta bastara, y por lo tanto, cuando se trate
de proyectar una instalacién de proteccién de un
conjunto de edificios, deberan tenerse en cuenta
sus condiciones peculiares de forma, dimension y
situacién, y nunca debera hacerse un proyecto con
la idea preconcebida de emplear un sistema Unico.
Un pararrayos Unico, por muy considerable que
sea su altura, podra, en determinadas Circunstan-
cias no ser eficaz; bastaria para ejlo una simple ra-
cha de viento.

¢ Como protegeremos, pues, de modo satisfacto-
rio el conjunto de un edificio?

La respuesta no puede ser mas simple: Lo ence-
rraremos todo él en una red metalica que debera
tener varios puntos de unién con tierra, y ademas
se procurara que todos los conductores interiores,
tales como tubos de gas, agua y deméas metalicos
se hallen unidos a la tierra. No se olvidard nunca,
por las razoneseanotadas antes, que deben unirse
eléctricamente a tierra los hogares, estufas y en ge-
neral todas las fuentes de calor que tengan tubo
metalico, o chimenea metalica con salida al exterior
del edificio. Con la red de conductores que for-
man la malla protectora, se unen, colocandolos en
puntos adecuados, pequefios penachos de puntas,
cuyo poder es de todos bien conocido.

Hasta ahora, al hablar de la descarga hemos
considerado solo el efecto estatico de la misma; pero
como es sabido, produce aquélla fuertes fendmenos
de induccion sobre las partes metélicas de la edifi-
cacion, y en consecuencia, para eliminar tal efecto,
deberemos unir todos los conductores metalicos a
los que forman la red protectora, con lo que logra-
remos que el conjunto metalico del edificio se halle
al potencial del suelo.

Y por lo que se relaciona especialmente con las
chimeneas de gran altura, afladiremos que no seran

eficazmente protegidas contra los rayos B, por me-
dio de un solo pararrayos, ya que, como hemos
indicado al principio de este trabajo, una columna
de aire caliente es tanto o mas conductora que un
pararrayos. En estos casos se procede colocando
en la parte superior de la chimenea una cinta cir-
cular, de la que suben cuatro conductores como
minimo, formando corona. También puede, en su
lugar y tal vez aln con ventaja, emplearse un arco
formado por dichos conductores dos a dos y tender
una o dos bajadas a tierra.



Nuestra situacién ante el problema, a! que hemos
dedicado gran atencion durante buen ndmero de
afios, nos permite aconsejar los siguientes disposi-
tivos, de cuya bondad y eficacia estamos absoluta-
mente persuadidos. Recomendamos, como fruto de
estudio y larga experiencia, las cintas de cobre es-
taflado y pequefias puntas, ya que este sistema tiene
sobre el de largas barras y cable de hierro galvani-
zado, la ventaja de que su instalacion' es mucho mas
ligera, y con él se logra la neutralizacion de la elec-
tricidad, en caso de tormenta, de modo constante y
con gran facilidad. Como puede apreciarse en los
grabados que publicamos, es extremadamente difi-
cil que oon el sistema que recomendamos se pro-
duzcan descargas bruscas.

Siempre debe procurarse 14 mas perfecta union
de los cables conductores con las placas de tierra,
puesto que si tal union es defectuosa, pueden pro-

Destrozos causados por una descarga atmosférica en la cubierta un edificio

deficientemente protegido.

ducirse destrozos como los que indica la figura ad-
junta. En caso de terrenos muy secos, deben ins-
talarse cajas-registro con bebedero, y aun en caso
extremo emplear baterias de tubos de acero carga-
das con sales especiales.

Sin embargo, en algunos casos, sobre todo cuando
se trata de edificios que tengan alturas muy varia-
das, o cuando existan edificaciones aisladas en un
mismo recinto, puede ser ldgico el empleo de un sis-
tema de barras largas y puntas diversas, aunando
la eoonomia con la seguridad de la instalacién, o
bien de un.sistema mixto.

Un caso digno de ser citado es la instalacion
de pararrayos de la mezquita de Cdrdoba, segun el
proyecto del ilustre arquitecto don Ricardo Velaz-
ques Bosco. Esta importante instalacién de protec-
cion, tal vez la maés interesante de Europa, com-
prende tres partes esenciales: los 6rganos de recep-
cion de las descargas atmosféricas; los 6rganos de
conduccion de estas descargas y los drganos de

dispersion de las mismas. Los dérganos de recepcion
los constituyen barras' de haces de puntas y coro-
nas de puntas, distribuidos racionalmente en to-
dos los tejados, cimbras, clpulas, etc., y se hallan
unidos entre si por medio de una red horizontal
de conductores de enlace que forman en conjun-
to una red de anchas mallas sobre la totalidad de
la cubierta del edificio.

Del conductor pcrimetral parten cincuenta y cua-
tro conductores verticales, adosados a las fachadas
y que terminan en un conductor general que coloca-
do en una tuberia de gres se halla en una zanja
que rodea el edificio y sigue por el Patio de los
Naranjos, paralelo a sus cuatro fachadas, para re-
coger los conductores que bajan por las fachadas
del patio y los que descienden de la torre.

La toma de tierra se halla constituida por medio
de ocho pozos que tienen la profundidad suficien-

Instalacion de pararrayos en la Mezquita
e Cordoba.

te para asegurar una buena capa de agua per-
manente en la que se hallan sumergidas las pla-
cas de tierra.

Como el espacio nos falta, no podemos, como qui-
siéramos, dar una descripcion detallada de tan mag-
na instalacién; pero para que el lector pueda for-
marse una idea de su importancia, afiadiremos, pa-
ra terminar, que en ella se han empleado ochenta
y dos barras con puntas multiples de platino, no-
venta y cuatro barras con puntas sencillas de pla-
tino; cuatro mil quinientos noventa y cinco metros
de cable de hierro galvanizado; dos mil trescientos
diez metros de cinta de cobre estafiado y demaés
material accesorio, como tubos, guardabajadas, et-
cétera.

Como se ve, es una instalacion del tipo mixto, y
su importancia la coloca a la cabeza de todas las
de Espafa y entre las mas importantes del mundo

Luis Soler Siirra.

entero’
Ingeniero
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CRONICA DE LA AGRUPACION

Elecciones del 24 de Mayo

Con objeto de elegir los compafieros que de-
bian ocupar los cargos vacantes en las Juntas Direc-
tiva y Auténoma, se celebraron elecciones en dicho
dia. Tomaron parte en las mismas 356 asociados, re-
sultando elegido Presidente de la Junta Directiva,
don Andrés Oliva y Lacoma; Vicepresidente 1.,
don Estanislao Ruiz Ponseti; Vicesecretario 1.a,
don Juan Mas6 Bulbena y vocales de la Junta Au-
tonoma, don Alejandro Jofre Herndndez y don José
Maria Bolivar Pinos.

Todos se han posesionado de sus cargos, con ex-
cepcion del sefior Jofre, que por impedirselo sus
ocupaciones no ha podido aceptar figurar en la Jun-
ta Auténoma, la cual, en uso de las facultades que
le confirid la Junta General, nombrd Presidente al
de la Directiva, sefior Oliva.

Dicha Junta Directiva designd a don Emilio
Echevarria, para ocupar interinamente el cargo de
Contador, que venia desempefiando el actual Vice-
presidente l.a sefior Ruiz Ponseti. Las Juntas Di-
rectiva y Consultiva decidiran la fecha en que de-
ban ser provistas las actuales vacantes de Contador
y Vicepresidente 2.a.

Edificio social

La Junta Auténoma se ocupa con todo carifio
de todo cuanto afecta a la construccion de nuestro
edificio. En las varias sesiones que ha venido ce-
lebrando en estos Ultimos dias, ha trazado un plan
que ha de permitir terminarlo rapidamente, abri-
gandose la creencia de que a primeros del préximo
afio nuestra Agrupacién tendra instaladas sus de-
pendencias en el nuevo local.-

Banquete a nuestro Presidente

La Union Industrial Metallrgica, que labia pre-
sidido en los ultimos afios nuestro actual Presiden-

Fabrica Espafiola de Automoviles

te don Andrés Oliva, queriéndole testimoniar la sa-
tisfaccion que le habia producido ver'e elevado al
primer puesto de nuestra Sociedad, le ofrecio el
dia 3 del actual Junio un banquete que tuvo efecto
en el Metropolitan Hotel de la Avenida del Tibi-
dabo.

Concurrieron al mismo méas de 100 comensales,
entre ellos varios compafieros nuestros, interesados
en negocios metalurgicos, pudiendo convencerse el
sefior Oliva de las grandes simpatias con que cuen-
ta entre sus compafieros de industria. Para nues-
tra Agrupaciéon tuvieron los concurrentes las mas
lisonjeras frases de afecto.

Contribucién industrial

Por Real orden de 21 de Mayo, que publica la
Gaceta del 28, se dispone que los contribuyentes
del epigrafe E, del nimero 2.a de la Tarifa l.a, ar-
ticulo 4.a de la Ley reguladora de la contribucion
sobre las utilidades de la riqueza mobiliaria texto
refundido de 22 de Septiembre de 1922 (profesio-
nes liberales, ingenieros, por tanto) deben satis-
facer su contribucion por utilidades, por afios na-
turales (y no por afios econémicos), debiendo pre-
sentar al efecto las correspondientes declaraciones
a la Hacienda dentro del primer trimestre de ca-
da afio natural (Enero a Marzo), con referencia a
los ingresos obtenidos en el afio anterior.

Por lo que se refiere a 1923, el plazo acabara
en virtud de prérroga concedida, en 30 del corriente
Junio.

Deben presentar las declaraciones Ldos Los in-
genieros a ta en la contribucion como ta'es, hayan
alcanzado o no ingresos profesionales que les obli-
guen al pago de cuotas por uli idades.

La Real orden a que nos referimos, en sus
articulos 4.a y 5.a dicta interesantes disposiciones
para los que ejerzan la profesion en mas de una
provincia.

"ELIZALDE

Turismo : 6/8 15/20—18/30 HP. (4 cilindros)
20/30 'y 50/60 HP. (8 cilindros)
Industria: 6/8 HP. para 500 kilogramos.

15/20 HP. para 1,000 y 1,500 kilogramos,

Talleres y Despacho: Paseo S. Juan, 149 - BARCELONA
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Concursos de “Técnica”
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De conformidad con lo acordado por la Comision de la Revista,
en su sesion del dia 28 de abril Ultimo, se convoca un

Concurso de articulos cientificos

destinados a ser publicados en «TECNICA», bajo las siguientes bases:

Primera.—EI Concurso es publico.

Segunda. Los articulos seran exclusivamente cientificos, preferentemente de caracter
técnico-industrial, tema libre dentro de tales caracteristicas.

Tercera.—Deberdn entregarse en la Secretaria de la Asociacién de Ingenieros Indus-
triales (Pelayo, O), de cuatro a ocho de la tarde de cualquier dia laborable,
anterior al 1.° de septiembre proximo, bajo sobre cerrado, acompafiando otro
sobre con el nombre del autor y en ambos un lema, segun la costumbre de
tales casos.

Cuarta. Actuara de Jurado la Comision de la Revista, y su fallo, que seréd inapelable,
serd publicado en el nimero de «TECNICA» correspondiente a octubre.

Quinta. — Los trabajos premiados quedaran propiedad de sus autores; pero «TECNICA»
se reserva el derecho de publicarlos y reproducirlos total o parcialmente
siempre que lo tenga por conveniente, sin pago de mas derechos que el
importe de los premios.

Sexta. Los no premiados podran ser retirados por sus autores, siempre que acredi-
taren su condicion de tales.

Séptima.— Seran concedidos tres premios: uno de 250 pesetas, otro de 200 pesetas y un
tercero de 100 pesetas, y ademads los accésits de 75 pesetas cada uno que el
Jurado estimare conveniente. El Jurado podrd declarar desierto el concurso
0 uno o varios de los premios y no conceder ningln accésit, si examinados
los trabajos no fueren, a su juicio, dignos de distincién.

O ctava.— El importe de los tres premios sera hecho efectivo inmediatamente después
de publicado el fallo, y el de los accésits seguidamente de ser publicados en la
Revista, reservandose ésta la facultad de sefialar la fecha de su publicacién.

Novena.—EIl hecho de presentar un trabajo implica la aceptacion total y absoluta de las
presentes bases.

Barcelona, 10 de mayo de 1924.

El Secretario de la Cornisén de la Revista,

José 1g.° Mirabet



CONCURSO DE TIPOS PE CONSTRUCCION DE LOS EDIFICIOS PRO-

VISIONALES DE

Objeto del concurso.

Aun siendo mucha la variedad de los edificios
provisionales que se han de construir con motivo
de la Exposicion, es indudable que ciertos elemen-
tos constructivos podrian aplicarse a la mayoria
de ellos. Para elegirlos, se abre concurso entre los
arquitectos e ingenieros espafioles para que formu-
len, con arreglo a las condiciones que se indican,
anteproyectos de edificios provisionales, propios para
albergar las instalaciones de la Exposicion.

Caracter y dimensiones de los edificios.

En los anteproyectos se ha de tender a obtener:

Maxima economia. Simplicidad en la mano de
obra. Aprovechamiento de los materiales después
de clausurada la Exposiciéon. Resistencia adecuada
para todo género de sobrecargas. Visualidad corres-
pondiente al género de construcciones de que se
trata. Duracion asegurada para un periodo de dos
afios. Cubierta que, a pesar de su caracter ligero,
esté garantizada contra las goteras. Luz natural y
ventilaciéon debidamente conseguidas. Pavimento in-
terior apropiado. La condicién de méxima econom.a
serd indispensable en los anteproyectos que se pre-
senten al concurso.

Documentos que han de presentirse.

Los autores de anteproyectes presentaran los pla-
nos, documentos y explicaciones que crean conve-
niente para justificar la solucion propuesta.

Respecto a los planos, por lo menos presentaran
una planta, una perspectiva y una seccion y cuantos
detalles precisen para apreciar la estructura com-
pleta del edificio. El proyectado se supondrad que
se ha de establecer sobre un terreno plano y hori-
zontal. La superficie del mismo, de forma rectan-
gular, sin perjuicio de los cuerpos salientes que se
estimen necesarios, serd de cuatro a cinco mil me-
tros cuadrados.

El autor del proyecto justificard debidamente el
precio de la obra completa, incluyendo la decoracion
sencilla interior, que se describird suficientemente,
pero sin instalaciones de a'umbrado eléctrico, agua
ni de ninguna clase. También justificara el valor
que pueda obtenerse de los materiales en el mo-
mento del derribo.

Vallas.

En la hipétesis de que el edificio pueda ir si-
tuado cerca del recinto de la Exposicion, se incluira
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un proyecto y presupuesto de un trozo de valla, jus-
tificando igualmente las ventajas y precio de la
solucion propuesta.

Plazo del concurso.

El concurso quedard cenado dos meses después
de la fecha de su publicacion. Dentro de este pla-
70 los concursantes tendrdn que presentar en las
oficinas de la Exposicion, calle de Lérida, 2, los
anteproyectos firmados, a las horas de diez a una
de los dias habiles.

Jurado.

El Jurado estara formado por el Alcalde-Presi-
dente de la Junta Directiva y cuatro vocales, dos
de ellos miembros de la Junta Directiva, un ar-
quitecto designado por la Asociacion de Arquitectos
de Catalufia y un ingeniero designado por la Aso-
ciacion de Ingenieros Industriales, actuando de Se-
cretario un funcionario de la Exposicion.

El Jurado debera dar su veredicto dentro del pla-
z0 maximo de un mes, contado a partir de la fecha
de clausura del concurso.

Adjudicacion del concurso.

El Jurado podra, o bien formular la propuesta
de recompensas, o bien declarar desierto el con-
Ccurso.

Propiedad de los trabajos premiados.

El trabajo o trabajos premiados quedaran en su
parte técnica y artistica de propiedad de la Ex-
posicién, siendo facultativo de la misma el ejecu-
tarlos o no.

Recompensas.

Se otorgard un premio de diez mil pesetas y dos
accesits de tres mil pesetas cada uno. La obtencidn
del premio y de los dos accésits servira de reco-
mendacion a la Junta Directiva, para que se en-
cargue a sus autores estudios de proyectos téc-
nicos o artisticos, pudiéndoles encomendar también
la direccién de los trabajos correspondientes.

Finalmente: la Junta Directiva podrd adquirir
cualquiera de los anteproyectos presentados al con-
curso, abonando a sus autores una indemnizacion
de mil quinientas pesetas.



Revista de Revistas

«El siglo de oro de la Marina velera de cons-
truccion catalana», por el Excmo. Sr. D. José Ri-
cart y Giralt.

La Real Academia de Ciencias y Artes de nues-
tra ciudad acaba de publicar la Memoria cuyo ti-
tulo encabeza estas lineas, y cuyo autor es el Aca-
démico numerario sefior Ricart y Giralt, el ilustre
marino que durante tantos afios fué Director de
nuestra Escuela Especial de Nautica.

Se trata de un trabajo del mé&s grande interés
histérioo, en el que se exponen de modo claro y
completisimo cuantas construcciones navales se rea-
lizaron en Catalufia en el espacio de tiempo que
media entre los afios 1790 y 1870, verdadero si-
glo de oro, como muy acertadamente lo ha califi-
cado el sefior Ricart, de nuestra marina velera de
construccion catalana.

En dicho tiempo se construyeron en Catalufia
734 barcos de alto bordo, destinados casi todos ellos
a la navegacion de altura, barcos de vela todos ellos.
Pero también ya en el afio 1846 fué construido
el primer vapor por el gran constructor naval don
José Vieta, de Blanes, al que siguieron otros, sien-
do el dltimo que figura en la relacion del sefior'Ri-
cart el «Catalan», construido en 1860 por la casa
Alexander, de nuestra ciudad. En 1857 y 58 La
Magquinista lerrestre y Maritima construyé dos va-
pores, el «Montjuich» y el «Indio».

Al final de su erudito trabajo dedica su autor
unos pérrafos, también muy interesantes, relacio-
nados con las ensefianzas nauticas en nuestra re-
gion.

J F. M

Ibérica, Numero 528
La produccion industrial del oxigeno

Lna parte importante de la industria frigorifica
es la que se refiere a los procedimientos de liquida-
cion del aire y de otros gases antes llamados per-
manentes. Con estos liquidos sumamente volatiles
se puede producir por reevaporacion frios intensos,
que se emplean en los laboratorios para muy Utiles
investigaciones de la fisica; pero la licuefaccion
del aire tiene ademas hoy dia importancia industrial,
por ser un excelente punto de partida para la sepa-
racion de sus componentes oxigeno y nitrdgeno.
Ambos gases y sobre todo el primero, encuentran
un campo de aplicacién cada vez mas util y mas
extenso; y el método indicado los produce en es-
tado casi puro y en condiciones econémicas muy su-
periores a las de cualquiera otro de los usados an-

teriormente, que no pasan de ser métodos de labo-
ratorio.

«Ibérica», en su ndmero 528, publica un inte-
resantisimo articulo describiendo los grandes per-
feccionamientos introducidos en la fabricacion en
gran escala del oxigeno, hasta obtenerle en condi-
ciones econdmicas que permitan emplearle en los
altos hornos y en la gran industria metallrgica.

Segln dicha revista, los métodos se aplican a
la extraccion del helio de los gases naturales. Las
experiencias en gran escala demuestran que en el
porvenir podrd este precioso gas prestar grandes
servicios, especialmente en el relleno de los dirigi-
bles, en sustitucion del hidrdgeno.

Boletin de Noticias dela S. I. C E.

Los ingleses oyen a la "Wgy" con una antena
de circuito cerrado

La estacion radiotelefonica WGY de Schenec-
tady ha recibido multitud de cartas de los aficiona-
dos ingleses, en que dan a conocer el éxito tenido
en la recepcion de las audiciones dadas y propaga-
das por la estacion de esparcimiento de la General
Electric Company en Schenectady. Acaso dos de las
méas notables recepciones fueron las que lograron
el Capitan Round, de la British Marconi Company,
quien oy6 a la WGY, valiéndose de una antena de
circuito cerrado, y Arthur Brooke, de Liverpool,
quien durante la misma noche recibi6 de la estacion
de Schenectady, con una antena interior de 40 pies
de largo.

Los ingleses que recibieron lo esparcido por
aquella estacion, deben ser realmente muy entu-
siastas, pues para la hora a que transmiten las es-
taciones norteamericanas, la mayoria de los habi-
tantes del continente europeo se encuentran en la
cama, lo que se debe a la diferencia de hora entre
Londres y Nueva York, teniendo como tiene la
primera, cinco horas de atraso con respecto a la Ul-
tima; de manera que el primer nimero del programa
cuya ejecucién comienza a las 7,45 p. m., lo reci-
bieron a las 12,45 a. m., segun su hora.

Locomotoras eléctricas para el Japon

Dos locomotoras de corriente continua de 1,500
voltios y de 66 toneladas de capacidad, pedidas ha-
ce algun tiempo a la International General Elec-
tric Company para los ferrocarriles del Gobierno
imperial japx>nés, han sido despachadas reciente-
mente. Estas locomotoras poseen todos los Ultimos
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adelantos alcanzados en el trazado y construccion
de méaquinas de corriente continua de alta tension,
y serdn probadas por el Gobierno japones, para
luego proceder a la adquisicion de otras para la
electrificacién de sus vias férreas principales.

Primero seran ensayadas en la linea de lokio a
Yokohama, electrificada en 1915. Esta linea fun-
ciona con corriente continua a tension de 1,200
voltios; pero el Gobierno ha optado por el empleo
de material de 1,500 voltios en todas las electrifi-
caciones futuras. Antes de dejar los talleres, estas
locomotoras fueron sometidas a pruebas rigurosas,
que fueron presenciadas por representantes del Go-
bierno japonés, para comprobar que Penaban todos
los requisitos.

Una de las particularidades mas interesantes del
equipo, es el nuevo sistema de gobierno electroneu-
matico; otra novedad la constituye el disyuntor ul-
trarapido. La garita del maquinista ofrece también
algo interesante, pues el combinador maestro o prin-
cipal esta situado al lado izquierdo, de conformi-
dad oon la préctica en el Japon, donde es costumbre
que los vehiculos lleven la izquierda en vez de la
derecha.

Las locomotoras fueron despachadas de Nueva
York por la via del canal de Panama.

La prevencién de accidentes con lamparas eléctricas
de sefiales por destellos

La experiencia ha demostrado plenamente que
una lampara eléctrica de sefiales que despida pe-
riodicamente destellos de luz roja, es la sefial de
paso mas eficaz que pueda instalarse en los pasos
a nivel de vias férreas, para la prevencion de ac-
cidentes de automovil. Este sistema de proteccion
en los cruces de caminos de hierro y carreteras, ha
sido sometido a pruebas en condiciones rigurosas,
habiéndose obtenido resultados altamente satisfac-
torios.

En los cruces en que ni barreras ni sefiales de
bandera ofrezcan proteccién, una lampara deste-
llante es sumamente eficaz, a tal punto que en los
Estados Unidos, el de Massachusetts ha llegado en
algunos casos hasta permitir que reemplace a los
guardas aun en los cruces en pendiente.

El poderoso efecto psicologico de los destellos
estd bien comprobado. Hace alglin tiempo quedo
demostrado que una luz que destelle a intervalos
cortos, constituye una sefial dptica mucho mas efi-
caz para los conductores de coches automoviles y
otros vehiculos, que una luz fija.
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Las primeras lamparas destelladoras, que eran
de gas, estaban alimentadas por depdsitos de gas
comprimido, y en ellas una llama roja producia
destellos. Se empleaban principalmente en los cru-
ces de caminos carreteros y en lugares en que no
habia policia para regular el trafico. La lampara
eléctrica destelladora fué proyectada primeramente
para su uso en los cruces de Vias férreas. La sirven
baterias de pilas o acumuladores, que se colocan
bajo tierra y alimentan la lampara sin necesidad
de atencion durante un afio o mas. Se puede em-
plear en combinacién con un reflector parabolico,
lo que permite que la luz pueda distinguirse a gran
distancia en el camino. Se hacen notar tanto las
sefiales luminosas de esta clase y sus resultados
son tan positivos, que no cabe duda de que son
ideales para prevenir accidentes.

México invertiré 2.500,000 dolares en una electrificacion

ferroviaria

La primera electrificacion ferroviaria de Meéxico
serd obra de ingenieria Unica en su clase. La Em-
presa del Ferrocarril Mexicano, al anunciar la ad-
judicacion a la General Electric Go. de Schenec-
tady (E. U. de A), del oontrato para el suministro
de material para la electrificacién de un tramo de
48 kilémetros entre Orizaba y Esperanza, atrajo la
atencion general hacia la escarpada pendiente de
Maltrata, hecha famosa para los técnicos por el ca-
pitin Andrewv Talcott, que construyo el Ferrocarril
Mejicano de 1858 a 1867.

El capitdn Talcott, que pertenecié al Cuerpo de
Ingenieros del ejército de los Estados Unidos, lle-
v6 a cabo lo que hasta entonces parecia imposible,
haciendo que el ferrocarril ascendiera por la lade-
ra de la montafia, siendo la pendiente de la via
en este tramo, por lo general, de 4,7 por 100. En
esta pendiente tan pronunciada es donde la electri-
cidad se encargard del tréfico, tan pronto como
las obras de electrificacion de esa seccidn sean ter-
minadas. Ellas costaran de 2.000,000 a 2.500,000
dolares.

Asi, este ferrocarril, el més antiguo y méas gran-
de de México, y el que une a Veracruz con la ca-
pital, se contard entre aquellos en que la locomo-
tora eléctrica haya comenzado a reemplazar la de
vapor.

El extraordinario ascenso del Ferrocarril Meji-
cano le permite llegar por laderas escarpadas a la
gran altiplanicie central de México, que se extien-
de de Norte a Sur y cuya altitud maxima sobre



el nivel del mar, en los Estados de México y Pue-
bla,-es de 2,438 metros. En esta meseta y a mas
de 290 kilébmetros de Esperanza, esta la ciudad
de Meéxico, uno de los puntos terminales del ferro-
carril. En la costa, al pie de la pendiente de 145
kilometros o0 mas, esta Veracruz, punto terminal
del Oriente.

La pendiente de Maltrata empieza en Orizaba y
termina en Boca del Monte, a corta distancia del
punto en que terminard la primera seccion electri-
ficada. La via asciende en zig-zag por una ladera
escarpada, salvando simas profundas por medio de
puentes y trepando a veces por la orilla de despe-
faderos. En cierto punto el desnivel de la via es
de 915 metros, en un trayecto de 20 kildmetros.

Actualmente los trenes son arrastrados trabajo-
samente en la pendiente, por curiosas locomotoras
de vapor de dos cabezas. Estas locomotoras pueden
andar en cualquiera de los dos sentidos, sin que
sea necesario voltearlas en una placa giratoria.

El ferrocarril asciende desde el nivel del mar,
en Veracruz, a una altura maxima entre 2,500 y
2,800 metros, y tiene declives con una pendiente

de 5,25 por 100. La longitud total de la via es
de 650 kilometros.

Se decidié la electrificacion a causa del aumen-
to del trafico y de lo pronunciado del declive en-
tre Orizaba y Esperanza. Se calcula que el servi-
cio eléctrico entre estos dos puntos aplazard por
cinco afos la construccion de otra via paralela a la
existente, y la economia que representa pagara por
el costo total de la electrificacion en un lapso de
seis afios.

De acuerdo con el contrato, la General Elec-
tric Co. suministrard diez locomotoras eléctricas de
150 toneladas, que servirdn tanto para el servicio
de viajeros, como para el de mercancias, y ademas
el material necesario para las lineas aéreas de con-
tacto y de alimentacion. El servicio se hard con co-
rriente continua de 3,000 voltios, que sera sumi-
nistrada por la Compafila Puebla Tramvvay Light
& Power C», que tiene una central hidroeléctrica
a 8 kilometros de Orizaba.

Se cree que esta obra serd el comienzo de una
serie de electrificaciones que con el tiempo abar-
carén toda la linea.
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Annual Report of the Board of Regenis of The
Smithsonian Institution, 1917 y 1918.—Dos vo-
limenes.

En estas mismas paginas hemos resefiado, pro-
digando las debidas alabanzas, los raports anuales
que la «The Smithsonian Institution»» publica de
un modo regular.

Como siempre hacemos notar que mas que el
aspecto de la publicacion de estas memorias, lo que
mas llama nuestra atencién son los estudios cien-
tificos y de investigacion que les sirven de base en
todos los Ordenes, pero sobre todo en el aspecto his-
torioo-natural y arqueoldgico.

lelicitemos nuevamente a la «The Smithsonian
Institution», que tan bien cumple con su lema:

«For the increase and diffusion oi knowledge
amoning men per orbemy.

"o JJ. M

Hutte-Manuel de I’Ingenieur Métallurgiste. —
Traduit sur la deuxiéme edition allemande par Char-
les Hermann.—Librairie Polytedmique Ch. Béran-
ger.—Paris et Liége, 1924.

La traduccion francesa de los conocidisimos Ma-
nuales Hiitte, acaba de enriquecerse con la del Ma-
nual del Ingeniero Metalurgista, obra de carécter
eminentemente practico que viene a poner en las
manos de cuantos se dedican a la metalurgia cuan-

to pueda interesarles en el ejercicio de su trabajo.

La obra, verdadero memorandum, formulario,
vademécum o como quiera llamarsele, no contiene
datos de caracter general, que con mucho acierto
deja su autor para otros manuales, sino que se es-
pecifica en las materias que le dan nombre, las cua-
les trata considerando que los principios de cien-
cia pura no deben tener cabida en la técnica sino
cuando puedan traducirse en apli:a:iones industria-
les. De ahi la gran importancia que concede al fac-
tor econdmico.

Para evitar los inconvenientes de que el estudio
del contenido completisimo de la obra pudiera ha-
cerse dificil a los que no estuvieren con él fami-
liarizados, publica un indice detalladisimo, median-
te el cual el menos avisado ha de hallar en un ins-
tante lo que necesite. Con el mismo fin publica un
anexo en forma de cuadros que sistematizan todos
los datos publicados en la obra.

La traduccion, nos dice Mr. L. Crussard, direc-
tor técnico de la Escuela Superior de Metalurgia
de Nancy, es de todo punto excelente: fiel, sobria
y precisa a la vez.

"

7raité de stabHité du matériel des cthemins de
fer, par Georges Marie.—Librairie Polytechnique
Ch. Béranger.—Paris et Liége, 1924.
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Esta obra, Unico tratado general sobre la mate-
ria, ha merecido a su autor un premio de la Acade-
mia de Ciencias de Paris y dos medallas de oro de
la Société des Ingénieurs Civils de France.

Aparece dividida en prdlogo, ocho partes y un
apéndice. Estudia en la primera parte las oscilacio-
nes debidas a los desniveles de la via; en la segun-
da las oscilaciones del material en las curvas y en
la entrada y salida de las mismas; en la tercera las
debidas al mismo material ferroviario mévil; en la
cuarta calcula los efectos de la inercia de las rue-
das, de los ejes, de los muelles de suspensién y
las respectivas acciones giroscdpicas, y en la quin-
ta estudia los descarrilamientos.

Terminado el estudio de la estabilidad del mate-
rial bajo el punto de vista de su seguridad, comien-
za el de la misma estabilidad bajo el aspecto de la
comodidad del viajero y el apropiado transporte
de las mercancias; dedicando la sexta parte a los
prolegémenos del estudio, a la pseudo resonan-
cia y a las suspensiones aperiodicas, terminado el
cual pasa a ocuparse, en su seccion séptima, de
los resultados practicos de aplicar al material cir-
culante por una via determinada, las férmu'as ante-
riormente estudiadas. Y acaba el texto con una re-
sefia historica de los experimentos realizados en
la materia hasta llegar a las conclusiones anterior-
mente sentadas.

El apéndice est4d dedicado a detallar lo expuesto
en la obra cuando el detalle, por sus especiales con-
diciones, hubiera podido producir confusiones al que
leyere.

El estudio de cada materia es completo, no sa-
biéndose qué admirar més en cada capitulo, si al
erudito que expone los principios cientificos de la
materia, 0 al técnico que habla de las aplicaciones
préacticas de los mismos.

La obra consta de 580 paginas en folio, ilustra-
das profusamente, y estd presentada con la perfec-
cion a que nos tiene acostumbrados la editorial
Ch. Béranger.

JF. M

1224

Radiodifusion, por don Juno paia'ios, Catedra-
tico de la Facultad de Ciencias de la Universidad
de Madrid.—Editorial «Voluntad», Madrid.

Esta interesante obra tiene por objeto, como lo
indica claramente en el prologo, que para la mis-
ma ha escrito el Catedratico de la mencionada Fa-
cultad don Blas Cabrera, «suministrar al amateur el
modo adecuado de adquirir los conocimientos in-
dispensables para una clara comprensién de los
aparatos que maneja, hasta capacitarle para su cons-
truccion...»

Muchas son las obras que con el mismo obje-
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to se han escrito, pero muy pocas habran logrado
el éxito que la del sefior Palacios ha de merecer.
Desde la lectura de sus primeras paginas hemos
dado dicho éxito por descontado, pues no puede
pedirse mas claridad, ni mas sencillez, para expli-
car al profano fendmenos tan complejos de si,
como la resonancia, ondas hertzianas, induccion mu-
tua, sintonizacién, etc., etc. Y sin embargo, el au-
tor, valiéndose de similes hidraulicos casi siempre,
hace su comprension asequible a los que sélo po-
sean los mas elementales rudimentos de fisica. Me-
rece citarse el simil, por cierto muy ingenioso, de
que se vale para dar a comprender el funcionamien-
to de la lampara de tres electrodos.

La excelente obrita, a pesar de su caracter ele-
mental, contiene, al final, un capitulo destinado a
«Férmulas y Gréficos», que ofrece su interés hasta
para el técnico; en él se dan, incluso, abacos para
el célculo de los circuitos resonantes.

Termina con las sefiales horarias de la 1lorre
Eiffel y el Alfabeto Morse Internacional.
JF. M

1224

Dispositivo de seguridad para vehiculos eléctricos
conducidos por un solo agente.

(Revista B. B. G.—Febrero, 1921.

l.os dispositivos asegurando el paro automatico
de un tren eléctrico conducido por un solo agente,
van tomando cada dia mas incremento, ya que ellos
aseguran el paro rapido de todo tren en caso que el
agente conductor, por cualquier motivo, dejara de
prestar la atencion debida a la maniobra.

Como dispositivo muy ingenioso y sencillo pode-
mos citar el que la casa Brovvn-Boveri y C.a ha
construido recientemente y que describe de modo
completo en la revista «B. B. G.», de Febrero l-
timo. El aparato funciona ya desde hace unos meses
con éxito completo en la mayor parte de locomo-
toras eléctricas de los ferrocarriles réticos (red de
la Engandina).

Lo que distingue al sistema B. B. G. de otros si-
milares, es que el frenado del tren no tiene lugar
inmediatamente después que el conductor deja de
ejercer presion sobre determinado 6rgano, sino que
el paro tiene lugar algln tiempo después, tiempo
gue puede ser regulado a voluntad, y por lo tan-
to, pudiendo escogerse muy corto, no hay temor que
en el espacio que media entre el dejar de ejercer
la presion y el frenado del tren, pueda este pasar
algin semaforo o estacion. La experiencia ha de-
mostrado ciuc relne ciertas ventajas este procedi-
miento para el mejor servicio de los trenes.

Recomendamos a nuestros compafieros interesa-
dos en estos asuntos la lectura de la revista citada.





