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EL MOTOR DIESEL EN LA NAVEGACION FLUVIAL

Por el Dr. Ing. Paul von Schuh

(De una Conferencia dada en Francfort el 6 de Septiembre de 1924)

Desde los primeros tiempos del desarrollo del
motor Diesel se habia pensado en el empleo del
mismo, para buques, lGe necesario un periodo de
cinco afios (1893 a 1898) para obtener un motor
que reuniera las condiciones necesarias para un
buen servicio. Algo menos de cinco afios pasaron

progresos de los motores Diesel, cuya eficacia que-
dé demostrada con mucho éxito. EI primer motor
Diesel marino pensado como motor cie submarino,
fue construido por la M. A. N. (Uen el afio 1903
sus partes principales en acero fundido, alcanzan-
do una potencia de 140 HP. efectivos. Después

Fig. i —EI «Jlpiter» accionado mediante motores Diesel

hasta que fué creado el motor Diesel marino. Poi
ello no puede decirse que haya terminado su des-
arrollo, que continGa creciente paralelamente a la
maquina terrestre. Un franco éxito se obtuvo con
el submarino. Mientras que la marina mercante
se mostraba reservada contra el empleo de inno-
vaciones técnicas, la marina de guerra se vié obli-
gada, por la presion del enemigo, a emplear los

de muchos ensayos, fué declarado util y adquirido
por la marina alemana. En el mismo tiempo se
resolvié, aunque no de una manera perfecta, el
cambio de marcha, mediante un engranaje coénico
situado entre el arbol de manivela y el de dis-
tribucion. Desde entonces, hasta el principio del

(1) iMaschinenfabrik Augsburg-Niimberg A. G.

101



la guerra, el mutor de submarino se fue perfec-
cionando de tal manera, que respondia a todas,
las exigencias del servicio. Su trabajo como ma-
quina de submarino es conocidisimo y prueba el
grado de seguridad de funcionamiento que se al-
canz6 con ellos.

La marina mercante empled el motor Diesel a
fines de los primeros diez afios de este siglo. Se
exigian grandes maquinas de poca velocidad y no
se habian resuelto las dificultades inherentes a una
potencia tan grande por cilindro. Esto fué un gran
obstaculo durante muchos afios. Hoy dia, gracias

El «Saarland», vapor de una hélice con tur-
binas de engranajes y calderas para que-

mar carbon . . . . . . . . . .. 100 do
El «Mdinsterland», buque de dos hélices,

motores Diesel de gran velocidad y rue-

das de engranajes ........c.coerienne. 76,5 do
En el «Rheinland», buque de dos hélices

accionadas directamente por motores

DIESEl v 77,5 d0

Ademés de este beneficio, debemos considerar
que el vapor «Saarland» tiene un radio de accion

Fig 2—Sala de maquinas del «Jupiter». Dos motores Diesel M. A. N. tipo G 6 Vu 43, de 250 IIP. cada uno.
Un motor auxiliar de 45 HP.

a la maquina de dos tiempos y doble efecto, tales
dificultades ya no existen. Una méaquina de esta
clase, capaz de desarrollar 15,000 HP. a 91 r. p. m,,
se construye actualmente con las patentes de la
M. A. N. y la cooperacion de la casa Blohm & Voss
de I-lamburgo, para la Central Eléctrica de la
misma ciudad.

Se han demostrado las grandes ventajas del mo-
tor Diesel como maquina principal y auxiliar. A
este respecto referiremos las manifestaciones del
Director sefior Gros (O en una conferencia dada
en Hamburgo el 1Q de Marzo de 1921; tres bu-
ques de ensayo, de las mismas condiciones, con
un espacio bruto de carga de 14,000 m3 y una
carga de 10,000 toneladas, dieron los siguientes
resultados, calculados teniendo en cuenta los gas-
tos de explotacién y de servicio, asi como la amor-
tizacion e interesesil

(1) «Hamburg-Amerika Linie».
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de 6.350 millas, y en cambio los buques de motor
Diesel alcanzan 25.000 a 27.000." Otros resultados
se han obtenido en otros buques iguales, que han
alcanzado un 45 % de economia a base de moto-
res Diesel. Afiadiendo ademas los gastos de inte-
reses y amortizacion, calculados a 15 a0, y de los
de conservacion, resulta todavia una economia de
un 20 do.

Después de tales resultados, no se explica que
el motor Diesel no haya alcanzado gran aceptacion
en Alemania para la navegacion fluvial. Teniendo
en cuenta el desarrollo del motor Diesel, su segu-
ridad de funcionamiento, su facil adaptacion a to-
das las necesidades y el buen servicio que se
obtiene, resulta incomprensible y sin razén alguna.
Habiéndose producido algo inmejorable referente
a exactitud, seguridad y velocidad, es una lastima
que no se haya llevado a término la substitucion
de maquinas de vapor por motores Diesel. En las



presentes circunstancias nuestras, es importante re-
tirar todo lo anticuado. Ultimamente va proyectan-
dose la instalacion de motores Diesel para la na-
vegacion fluvial. EI méas intrépido en este sentido
serd el que obtendra mayores beneficios.

Antes de la guerra existia ya un pais en el
que funcionaban un sinnimero de barcos con mo-
tor Diesel. Era Rusia, pais ,que gracias a sus im-
portantes fuentes de aceite, podialllamarse el pais
clésico para la adaptacion del Diesel. Desde hacia
tiempo funcionaban dos motores Diesel de 150 HP.
en un barco destinado al transporte de nafta, pro-
piedad de los Hermanos Nobel. Estos motores tra-
bajaban con el sistema de inversiébn de marcha
segiin Del Proposto. Con el motor va acoplada
una dinamo* y en el eje de la hélice un electromo-
tor. Las dos unidades pueden acoplarse por una
disposicion electro-magnetica que puede interrum-
pirse, y después se efectia el cambio de marcha
del electro-motor sobre el eje de la hélice, que se
conmuta para el cambio de marcha. Poco a poco
jué en aumento el ndmero de buques sobre el rio
Volga y sus afluentes Oka y Rama, sobre el Ob
y en el mar Caspio.

Una estadistica W publicada en el afio 1911, cita
21 buques remolcadores y tanques provistos de
motor Diesel, y barcos de carga y pasajeros, que
han sido construidos en el taller de maquinas Ko-
lomna con potencias hasta 1.200 IIP. Ademaés, 78
baicos con. motor, de la casa Nobel, con potencias
hasta 600 HP.; para submarinos, barcos de minas,
cafioneros, buques tanques y remolcadores. Es in-
teresante estudiar los diferentes sistemas adopta-
dos para resolver el problema del cambio de mar-
cha. Ademas del sistema ya indicado, debido a
Del- Proposto, se ha empleado el sistema Korei-
wo en los barcos de ruedas. El problema del cam-
bio de marcha directo ha sido resuelto de varias
maneras. Como el méas sencillo hasta hoy, ha sido
reconocido el cambio axial del arbol de la dis-
tribucion, provisto de un doble sistema de levas.
Este sistema, ejecutadp por la M. A. N. en uno
de sus primeros submarinos, es el de trabajo mas
seguro y mas sencillo de conducir.

Segun el importante articulo del Ingeniero Civil
Blomerius (9, el motor Diesel se ha aplicado con
éxito a la marina no sélo antes de la guerra, sino
que en la misma guerra resultd muy importante
su empleo. En el afio 1917 han funcionado sobre
el Volga un centenar de buques Diesel, con un
total de 40.000 HP. En el tiempo transcurrido
desde 1910 hasta 1917, se han construido y puesto
en servicio 22 buques de ruedas con motor Diesel
de 200 a 800 IIP., y 28 barcos Diesel con hélice
de 200 a 1.200 HP. Segun el articulo, estos bu-
ques trabajan en su mayoria, lo que es una prue-
ba de que la conservacion del Diesel no es tan
dificil como se cree en algunos sitios. El personal

(1) Véaselaz D.V.D.1, 1911, nym. 39, p4g. 1639.
(2) Schiffbau, N.° 12/13 Diciembre 1922yN.° 15/16y 25 Enero-Marzo 1923.

ruso ha adquirido experiencia para la conduccion,
y un ingeniero que conoce a fondo el asunto ha
manifestado que un gran nimero de barcos prestan
servicio satisfactorio.

En Alemania y otros paises ha habido cierta va-
cilacion al tratarse de emplear el Diesel a la na-
vegacion fluvial. Asi se comprende cémo existen en
rios y lagos gran numero de buques de carga Yy
pasajeros que funcionan sin ellos.

En el rio Sena funcionaban durante la guerra
16 remolcadores de hélice con motores Diesel, de
ml0 HP., que arrastraban barcazas entre EI Havre
y Paris. Diez de ellos con motores Sulzer y seis
de motores Polar. Empleados en el mismo servi-
cio que los remolcadores de vapor, podian esta-
blecerse comparaciones exactas.

Se obtuvieron los resultados siguientes: Los gas-
tos de combustible para un viaje doble entre Rouen
y Paris, resultaban en los remolcadores a vapor,
segln una relacién del afo 1922, 4.200 francos'
mientras que los remolcadores Diesel sélo 1.050*
de modo que en un solo viaje doble se podian
ahorrar 3.150 francos. EIl personal aprendia con
profesores especiales, y pasado el tiempo de apren-
dizaje, hacia todos los trabajos de limpieza y re-
paracion. En lugar de un maquinista y de dos
fogoneros que se empleaban en los remolcadores
a vapor, solo se necesitaban dos maquinistas para
los motores Diesel. Es interesante hacer notar que
pudo acoitarse la duracion de un viaje, prome-
tiendo al capitdn y personal una prima sobre la
ganancia obtenida.

América que, como Rusia, dispone de riquisi-
mas fuentes petroliferas y ha suministrado acei-
tes en grandes cantidades antes de la .guerra, ha
quedado atrds en la construccion del motor Die-
sel, durante su desarrollo. Lo mismo se observa
en el empleo del motor Diesel para buques, que
apenas lo empleaban antes de la guerra. En este
altimo tiempo se ha desarrollado la navegacion
fluvial en remolcadores, etc., del rio Hudson, los
canales de los lagos Erie y Ontario y sobre éstos
altimos lagos. Los buenos resultados obtenidos han
sido estimulo para nuevas aplicaciones.

Son importantes los resultados obtenidos por la
«lransmarinc Corporation» con el empleo de re-
molcadores Diesel y a vapor sobre el New-York
State Barge Canal t). Al comparar los resultados,
se han obtenido los gastos de combustible y de
funcionamiento, habiéndose incluido en éstos Ul-
timos los pagos y manutencién de un personal
doble, ademas un 25a; del coste del motor en
concepto de desgaste, seguro e intereses del ca-
pital. Se ha calculado también la suma exacta de
las millas recorridas y del tonelaje transportado.

Débese tener en cuenta que aparte de la ga-
nancia obtenida por el empleo de los motores Die-
sel, se ha reducido el personal,

() “Motorship», Diciembre 1923,
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TABLA 1

I* ARA LA ES  'I'"ACI1O0ON PARA 1.000 TON.-MILLAS

Combustible Total Funcionamiento Combustible Total

Entre 0,0093 Entre 0,0t>2

Funcionamiento

Remolcador Entre 9535 Entre 1609 Entre 11.144 Entre 0,053

Diesel y 11.705 y 2.488 y 14.193 y 0.061 y 0,011 y 0,071
Remolcador Entre 4526 Entre 2.500 Entre 7026 Entre 0,069 Entre 0,046 Entre 0,115
a vapor y 16.560 y 11.075 y 27.635 y 0,110 y 0,061 y 0,171

Fig. 3—Planos de la instalacion del «Japiter», equipado con motores Diesel M. A. N.

En el motor Diesel es imposible desperdiciar ~ sumo varian mucho segin el cuidado de los fogo-
combustible, si el motor estd bien.conservado; en  neros. Los remolcadores Diesel mencionados lle-
cambio, en la maquina de vapor las cifras de con-  van motores de 180 a 240 HP., de la casa New-
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London Ship and Engine Co Groton Comi. Esta
firma ha suministrado otros motores, como por
ejemplo los del remolcador «Jumbo», con el que
se ahorra al afio segin pruebas 20.000 $ en com-
paracién con los remolcadores a vapor.

Ademas de la Compaiiia indicada, otras firmas
tienen también en construccion barcos Diesel, por
ejemplo, la Standard Transportation Ca Newv-York,
que posee nueve buques de carga con motores de
TOO HP. y dos hélices tipo «Troy Socony». Ade-

fluvial. Después de ella se ha continuado con la
experiencia adquirida, que ha sido muy prove-
chosa.

En este sentido se di6 un paso importante al
ser hecho un pedido por la casa Franz Haniel y C°
S. A, de Duisburg-Ruhrort, a los astilleros Wal-
sum, en el afio 1922, de un potente remolcador a
dos hélices.

Acerca del «Haniel XXVIII», el Ingeniero Jefe
sefior vom Bogel ha dado numerosos detalles técni-

Kig. -+ —Uno de los motores Diesel M. A. N. del «Jlpiter», en el banco de ensayos del taller de Augsburg

mas la Standard Oil C* habia encargado una serie
de buques tanques a base de motores de benci-
na, que se han cambiado por motores Diesel.

En el resto del extranjero se ha sabido poco
del empleo de los motores Diesel para la navega-
cion fluvial. Se mencionan algunos barcos sobre
el lago de Leman, lago de Zirich, y lago de Achen;
ademas en el bajo Danubio y en Holanda se han
empleado también pequefias embarcaciones.

En Alemania se han aplicado los motores Diesel
a la navegacion fluvial sobre el Rhin, suministra-
dos por varias casas constructoras. Son interesantes
los resultados alcanzados. Los motores Diesel de
aquellos tiempos dejaban bastante que desear. Al
presente, con los trabajos de varios afios, se han
vencido todos los obstaculos.

En el transcurso de la guerra se interrumpid
el desarrollo del motor Diesel para la navegacion
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eos (0. En la tabla que sigue, Il, damos una com-
paracion entre este remolcador y uno a vapor de
igual potencia, calculando los gastos efectivos de
combustible. Hoy dia el coste del aceite y del
carbon ha descendido. Los dos motores Diesel M
A. N. de este barco, de 770 HP. cada uno, a 160
r. p. m, han sido construidos para quemar aceite
de alquitrdn de hulla. Las cifras de consumo de
combustible han sido fijadas bastante altas en los
remolcadores con Diesel. En cambio, el de los
remolcadores a vapor ha sido fijado algo bajo.
El valor de 0,8 kg. por HP/h. no puede confirmarse
al incluir las paradas y encendidos, limpieza, etcé-
tera. Ademas de estas pérdidas mencionadas se
producen otras, debidas al personal. Los fogone-
ros no pueden conducir el fuego de modo que lal

(1) «Schipbau» Julio 1923,



produccion del vapor responda exactamente ai con-
sumo. En este concepto se pierden al afio muchas
toneladas de carbon. Segln datos experimentales,
se puede tomar 1,00 kg. por HP/h, como promedio
al afio y de viajes realizados en condiciones muy
ventajosas.

La comparaciéon con el motor Diesel resulta ven-
tajosa, al considerar ademéas el ahorro de perso-
nal, segun la tabla Il. Con Ibs sueldos vigentes
hoy, hay una economia mensual de 800 a 900
marcos oro.

TABLA 1l

Remolcadores con hélice. Recorrido de Ruhrort
a Mannheim, ida y vuelta. Lastre a la subida,
6.000 toneladas en cinco barcazas (de Salzig a
Bingen, dos viajes con la mitad de carga en cada

Con instalacion a vapor

Consumo: 1750 PIP. ind.
de carbdn

Por hora por PIPim/h. 0,8 Kg.

En el transcurso del 1400 »

viaje, 110 horas . 154 t.

Gastos: con carbon

Con un precio de

Ahorro de combustible |
Durante un viaje .

TABLA 111

Instalacion

motongiesel

Capitan . . i
Timonel

Marineros

Cocinero

Ayudante

ler maquinista

2am »

3er »

Fogoneros
Total . 16 10

Instalacion

Personal vapor

uno). Recorrido de bajada, con barcazas vacias.
Duracion del viaje, 110 horas.
El ahorro de carga que se obtiene con el trans-

porte de aceite, no se ha tenido en cuenta. Ade-

méas del propio combustible, es posible una re-
serva en el Diesel de 350 toneladas, que es una
importante ganancia.

Fia sido un gran adelanto para la navegacion
fluvial, el haber puesto en servicio hace un afio
aproximadamente, el Lloyd Baviero, Schiffahrts-
gesellschaft de Regensburg, los barcos de trans-

- M 26—t M.4004.—; M 12,—por kgs. 100 Gas-Oil

porte con Diesel «Held», «Bdhm», «Meinel», «Ler-
cherfeld». «Albrecht Diirer» y «Hans Fachs» La
tabla IV da los detalles referentes a varias instala-
ciones que se han efectuado desde entonces. El
empleo del motor Diesel aumenta, pues, de un
modo importante, lo que demuestra las ventajas
que se obtienen con ellos.

La figura 1 muestra uno de estos barcos, la 2
uno de sus motores principales. En la parte an-
terior del motor, situado hacia la proa, van dis-
puestas las palancas de servicio y cambio de mar-
cha. Todas las maniobras son muy sencillas. En
3AC a nueve segundos se puede hacer la manio-
bra completa del cambio de marcha.

La figura 3 muestra la instalacion de dos mo-
tores Diesel M. A. N. sin compresor. 6 cilindros,
dilectamente reversibles. Como maquina auxiliar

Con instalacién de motor Diesel

1500 HP, (correspondlentes a 1750 HP. v)
aceite por JIPgh . . . 0,2 kg
300 »

3t
de ellas, 3 t. GasrOil y 30 de alqunran
con aceite

M. 360 —
M. 9,—por kgs. 100 aceite de
alqultran M. 2700,—
M. 3060,-
Economia M. 944.-
= 23 00

va ademds un motor de 45 HP. a 400 r. p. m,
dos cilindros, con dinamo y compresor auxiliar.
En la tuberia de escape del motor de estribor
se ha intercalado un recuperador cjue en invierno
da agua caliente para los camarotes.

Los depdsitos de combustible permiten un ser-
vicio a plena carga de diez horas diarias durante
un mes. También pueden emplearse estos recipien-
tes como tanques para el transporte de carga. A
este efecto se ha instalado una bomba y tuberias
de recepcion de combustible y elevacion de aceite
a tieira. La bomba puede accionarse por un elec-
tromotor. Este mismo puede accionar también una
bomba de incendios. La figura 4 muestra el motor
de estribor en el stand de pruebas. Otros motores
Diesel para embarcaciones, pueden vferse en las
figuras 5y 8, fotografias obtenidas en los talleres
de la M. A. N. En la figura 7 se ha rayado la
parte de espacio que se ha ganado con el empleo
de los motores Diesel, en comparacién con una
instalacién a vapor.

La potencia de estos motores es de 200 HP.
a 250 r. p. m, y puede aumentarse hasta 250 IIP.
a 270 r. p. m. A continuacion de los motores se
han instalado* las bombas de piston para la refri-
geracién, asi como las bombas de engrase a pre-
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TABLA IV
Buques mercantes del Danubio, equipados con dos hélices y motores Diesel

Dimensk>nes mts.

Nomb Astill log Calado Porte Motores Revs. Motor
ombres stillero e mﬁaﬁ')%a puntal cargado Diesel auxiliar
total perpen.
«Held» jh. Hitzler 2 de
«Bohm» Kegensburg 519 500 5 232 21 325 100HP. 325 SHP.
«Meinel» Bayer efectivos efectivos
«Lerchenfeld» Lloyd

. 2de
«Albrecht Diirer»  Chv. Ruthof 12 HP.
«Plans Sachs» Regensburg 627 60% 81 25 32 662 g]%?:tli_'v%s 300 efectivos
y otros 3 buques

Buques mercantes del Rhin de dos hélices equipados con Dieseis

«Jupiter» Gutehoffungs

(iﬁgrlg» Htite 2 de 45 HP
66,96 6500 870 270 2,30 . 690 250 HP. 270 £t

«Merkur» Rheinwerft efectivos

«Poseidon» Walsum

«Pluto»

Sl : -
"Kfc. inll

Fig. s —Sala especial de la M. A. N,, taller de Augsburg, para pruebas de los motorea marinos

sion tipo de ruedas de engranaje. La toma de de tomarse el agua para todos los motores, de un
agua de refrigeracion se efectia por las bordas solo lado. LT acoplamiento hace posible accionar
y mediante cajas y filtros, de los cuales uno pue- un pequefio compresor [jara el aire de arranque
de limpiarse siempre en marcha. Si conviene, pue- de maniobras.
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Para obtener datos precisos sobre el rendimien-
to de estos buques, compardndolos a vapores se-
mejantes, se escogio el viaje de un buque de car-
ga con instalacién de vapor desde el puente lloch-
feld y Diisseldorf, o sean 31,3 km. El buque te-
nia una capacidad de 620 toneladas, por lo tanto,
no mucho menos que los barcos con Diesel, pero
llevaban s6lo una carga de 331 toneladas. Los re-
sultados fueron favorables a los buques con Diesel.

Unos astilleros del Norte de Alemania, «Hitzler
de Lauenburg», estan instalando en sus buques
varios motores Diesel de 30 a 80 HP. Los motores

deracion, ademads, instalaciones para hacer girar
una rueda adelante y otra atrds, para hacer manio-
bras de giro sobre el mismo lugar.

Al hacer instalaciones de motores Diesel, se
emplean siempre maquinas de varios cilindros. Son
preferibles las de 6 cilindros directamente reversi-
bles, pues ademas carecen de puntos muertos, pue-
den arrancar en cualquier situacion adelante o
atrds, y finalmente presentan un equilibrio abso-
luto de masas. En motores menores de 100 HP.
se instala un cambio de marcha mediante engra-
najes o empleando una hélice de paletas reversibles.

.u'll

Fig. 6 — Disposicion de dos motores Diesel M. A. N. para accionar un buque de ruedas

de 30 IIP. iran en remolcadores del puerto de
Hamburgo, y los de 80 en barcos de transporte
que hacen el recorrido entre Hamburgo y Berlin.

Importantes resultados técnicos se han obtenido
con la aplicacion de motores Diesel en buques
de ruedas. En este caso conviene reducir la velo-
cidad, colocando el eje del Diesel paralelo al de
las ruedas. Se obtiene asi un motor maés ligero,
que ocupa menos espacio y con elevado rendimien-
to. Si la potencia es mayor, la anchura del buque
es' insuficiente para esta instalacion. Entonces los
motores se toman paralelos al eje longitudinal del
bugue. Se acciona mediante ruedas coénicas, un
arbol intermedio que transmite su movimiento al
de las ruedas; figura 6. Se han tomado en consi-

Para hacer célculos de consumo no sirven en-
sayos cortos. En algunos casos se toma el consu-
mo de horas para hacer comparaciones con instala-
ciones a vapor. Hace algun tiempo, el Director
del «Bayerischer Revisionsverein», sefior Ch. Eber-
le, y el Profesor B. Josse, de la Escuela Técnica,
de Berlin, han hecho, independientemente uno de
otro, investigaciones exactas, con igual resultado,
llegando a la conclusién de que a difiérencia de
1 a 20/0; no tiene importancia en los motores Die-
sel el gasto practico del alcanzado en las pruebas.
En cambio, en la maquina de vapor, las diferen-
cias alcanzan por cientos muy importantes. Las
calderas fijas trabajan también mejor y con mas
rendimiento que en los buques.
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Se dice que la instalacion con Diesel es mas
cara que la de maquinas de vapor, es cierto;
existe todavia una diferencia de un 10 a 20%.
Esta diferencia se ha de buscar en la esmerada
construccion, con material escogido, que hace fal-
ta para que la instalacion funcione bien. Se estan
haciendo ensayos para disminuir mas y mas estas
diferencias. En este sentido seria muy practico uni-
formar los tipos, asi de bugues como de motores.

BS&nj fsol

[IHHh K

puede alcanzarse en seguida. No hay peligro de
perder la presion de las calderas. La carga del
combustible es limpia y no causa molestias. Que-
dan suprimidos los fogoneros. No hay ni humo ni
chimeneas.

Todo problema técnico hace necesario un detenido
analisis. No es posible fijarse en una sola parte,
para determinar el rendimiento del conjunto. Eil
rendimiento maximo Unicamente puede alcanzarse

lra®ffit
kv “ X

7J

Fig. 8 —Sala de pruebas de la M. A. N. para grandes motores Diesel marinos. Taller de Augsburg

Las ventajas principales resultantes del empleo
del motor Diesel, en comparacion con el vapor,
pueden resumirse como sigue:

Los gastos de combustible son menores. Es im-
posible un desperdicio de combustible por mala
conduccion. No se consume nada en los paros.
Es menos facil el hurto de combustible, pues el
aceite no tiene tantos empleos como el carbon.
Estd dispuesto siempre a funcionar en pocos mo-
mentos. La plena potencia (para corrientes fuertes)

por la accién simultdnea de los diversos elementos.
Referente al mecanismo propulsor, los Gltimos tiem-
pos han traido importantes novedades. Por una
parte el rendimiento de la hélice ha mejorado me-
diante aparatos fijos de paletas directrices. La rue-
da de paletas curvas al espejo de popa, segun el
sistema Lloyd, ha dado también muy buenos re-
sultados. Es de esperar que el motor Diesel se
introducird con éxito creciente en la navegacion
fluvial.
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Documentacion Internacional relacionada con la Quimica pura y aplicada

Informe presentado por Camilie Matignon, Presidente de la Comisién Internacional de Documentacion Bibliografica

En la ultima reunion que tuvo lugar en Bruselas,
los dias 1, 2 y 3 de Mayo ultimo, la Subcomision bi-
bliografica de la Sociedad de las Naciones ha decidi-
do comunicar a Las grandes asociaciones internacionales,
el siguiente acuerdo:

La Comision ha comprobado que en muchas Cien-
cias, la documentacion para uso del publico esta toda-
via sin organizar; confia en que las medidas propues-
tas por ella con elfin de mejorar la Bibliografia de
las Ciencias Fisicas, si serealizan_y
terrenos de la Ciencia, seran de utilidad en los co-
mienzos de dicha organizacion. Sin embargo, en espera
de que la Comisi6on pueda comprobar los resultados
de esta iniciativa, veria con gusto que las grandes aso-
ciaciones _cientificas estudiaran el problema de una
organizacion practica en la documentacion de cada ra-
ma de la Ciencia. Dicha Comisionrecibira con gus-
to las iniciativas referentes a este asunto».

La Sub-Comision Bibliografica de La Comision de
Cooperacion Intelectual de la Sociedad de las Nacio-
nes acaba de estudiar el problemade la publicacion
de extractos referentes a los dominios de La Fisica y
sus aplicaciones inmediatas a la Fisica-Quimica, la As-
tronomia, la Mineralogia, la Técnica general, etc., y
advirtio que el sistema de conjunto de la Documenta-
cion tiene varios aspectos y que los resimenes sélo
constituyen una de esas fases.

«La Unidn Internacional de Quimica Pura y Apli-
cada» ha estudiado ya, no solamente la cuestion de la
Documentacion Bibliografica, sino también la de la
Documentacion sobre materias primas y productos in-
dustriales.

En sus diversas conferencias dicha Comisi6on ha
examinado especialmente varias relaciones.
~ De esto ha resultado un cierto nimero de deci-
siones y acuerdos, que pueden resumirse asi:

ue en cada_pais se establezca una lista de pe-
riodicos que se interesen o traten de la Quimica Pura
y Aplicada, y que las listas sean reunidas, publicadas

propagadas por el Secretario de la Union (4a Con-
erencia).

Que todas las publicaciones de Quimica lleven las
sefias del autor o las del laboratorio en el cual ei
trabajo ha sido ejecutado (3a y 4» Conferencia).

. Que las revistas gongan indice decimal al princi-
pio de cada articulo (3a Conferencia).

Que las revistas periddicas den un resumen o ex-
tracto de sus articulos en uno de los idiomas admiti-
dos para la redaccion de las tablas anuales de cons-
tantes y bajo forma tal, que pueda ser publicada en un
diario de extractos (31 y 41 Conferencia).

Que para las abreviaturas, relacionadas con los
titulos de los periddicos, se adopten las abreviaturas
utilizadas por el «Chemical Abstracts» (3a Confe-
rencia).

Que sea establecido un registro central de publi-
caciones quimicas y de marcas y patentes clasificadas
por nombres de autores. Que eii vista de lo acordado
por la Sub-Comision Bibliografica de la Sociedad de
Naciones, todos los periddicos quimicos envien por
lo menos dos y a ser posible cinco ejemplares de sus
registros anuales, impresos y aparte, ai Instituto In-
ternacional de Bibliografia con el fin de que ese Ins-
tituto pueda establecer el registro bibliografico cen-
tral por nombre de autores ?4a Conferencia).

Que las oficinas centrales de Documentacion Bi-
bliografica comprendidas en un amplio criterio (ar-
ticulos, patentes, catalogos), como las ya existentes
creadas en diferentes paises (3® Conferencia).

Que con objeto de simplificar sus traba}os se esta-
blezca un acuerdo entre esas diferentes oficinas para
unificar su actuacion, (cambio de documentos, etc.),
(3a Conferencia).
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seimitan en otros Que

Que el sistema decimal del Instituto Internacional
de Bibliografia, sea utilizado para la clasificacion de
d,ogumentos de Quimica Pura y Aplicada (3a Conferen-
cla).

Que las oficinas deeDocumentacién unifiquen tanto
como sea posible sus métodos conforme a Los prin-
cipios adoptados por el Instituto Internacional de Bi-
bliografia Iy la Sub-Comision Bibliografica de la So-
ciedad de las Naciones (4a Conferencia).
la _Uni6n subvencione la impresion de las
tablas clasificadoras standartizadas en la forma actual
y provisionalmente revisadas con el fin de que esas
tablas puedan ser sometidas a la critica de los ex-
pertos 'y competentes en los diferentes paises (4a
Conferencia).

Alguno de esos acuerdos han llegado a un princi-
pio de realizacion ; en cambio otros no han podido to-
davia ser iniciados. Todas estas realizaciones necesitan
por lo deméas gastos, y parece que el Secretariado
General de la Unidon no puede, con sus pocos recur-
sos, hacer realizables todos sus deseos.

Por su parte la Sociedad de las Naciones ha abor-
dado la cuestion de la Documentacion. En su pro-
?rama de conjunto, la Sub-Comision de Bibliogra-
ja de la Comision de Cooperacion Intelectual ha que
rido en primer lugar consagrarse al estudio del pro-
blema de los extractos de publicacion.

Ha tomado como campo de acci6n la Fisica y sur
aplicaciones inmediatas a las otras ciencias, porqui
ha parecido que en esta rama de la actividad cien
tifica existian menos publicaciones que en las otra«
y que su tarea seria mas féacil.

He ahi por qué en el curso de la sesion dé Maye-
de 1924 se llego en lo concerniente a los resimenes
de Fisica, a adoptar las recomendaciones siguientes

1Q Que todos los trabajos publicados por los
riodicos cientificos sean preferidos de extractos anali-
ticos redactados a ser posible por los autores mis
rmos, adaptandose a reglas precisas sin las cuales eso
resimenes perderian la mayor parte de su utilidad
La Comision recomienda particularmente las regla
adoptadas por la «Physicai Review» después de Ui
detenido estudio sobre” la cuestion.

Si éstos extractos por razones economicas u otra-
causas no pudieran ser publicados al mismo tiempo
que los articulos o memorias correspondientes, debian
por lo menos ser preparados y dirigidos a los orga-
nismos de Bibliografia analitica para facilitarles el
trabajo.

2a Que esos extractos y resimenes destinados a
servir de base a la Bibliografia Analitica, asi como
para facilitar la lectura de los trabajos o memorias y
con objeto de asegurar su conformidad a las reglas
adoptadas sean revisados por el Director del periodi-
co o por un redactor especializado % publicados o
comunicados a los organismos de Bibliografia, baje
la responsabilidad del director.

30 Que las gestiones se hagan en primer tér-
mino, cerca de los periddicos que publiquen traba-
jos referentes a la Fisica y sus aplicaciones inmedia-
tas a la Fisico-Quimica, la Astronomia, la Mineralogia,
la Técnica, etc.,para sefialar el interés que encierra
la aplicacion delo principios indicados y reunir sus
observaciones a este objeto.

Que para asegurar una Documentacion Biblio-
grafica todo lo rapida y completa que sea posible
en el terreno de la Fisica, los periddicos interesados
cuiden bien de comunicar a los organismos existentes
de Bibliografia analitica los resimenes y el texto
de todos los trabajos publicados por ellos, en prueba
o en cuartillas sin esperar a *la aparicion de los mis-
mos fasciculos o folletos.

5Q Que la comunicacion de los resimenes sea he-



cha a ser posible en uno de los idiomas donde exis-
ta un organismo de Bibliografia Analitica para la
Fisica en general.

6a Que los organismos de Bibliografia Analitica
en el terreno de la Fisica General cuiden de estable-
cer entre ellos una colaboracién destinada a simpli-
ficar su trabajo y hacerlo tan rdpido y completo co-
mo sea posible.

Cada uno de ellos asegurara en el plazo mas breve
el andlisis de los trabajos publicados en los periddicos a
cargo de ellos y lo comunicara con pruebas a los or-
ganismos intereSados en ello.

Se formulara un acuerdo entre ellos para determi-
nar la distribucion del trabajo relacionado con el ana-
lisis de los periédicos publicados en los paises don-
de no existen organismos bibliograficos de caracter
general.

Cada uno de ellos tomard como base de su pu-
blicacion bibliogréfica los asuntos que le serdn en-
viados por los periodicos primarios, bien sea por
los otros organos bibliograficos y conservard toda
la libertad en cuanto a la forma de utilizacion de es-
tos materiales y al idioma en el cual seran publicados.

70 Que se establezca un acuerdo entre las casas
editoriales que publiquen los dérganos bibliograficos
para reglamentar las condiciones materiales de esta
colaboracién, bien sea a base de indemnizaciones con-
venidas, bien a base de una_libertad reciproca de re-
produccidn, anuncio, referencia, etc.

80 Con el objeto de conseguir los mejores ser-
vicios de _informacién cientifica, cada organismo de
Bibliografia Analitica publicarda un indice de mate-
rias por orden alfabético basado sobre un analisis del
contenido de las memorias o extractos bajo la forma,
por ejemplo, que ha sido adoptada por los «Chemical
Abstracts 0 la Physical Review».

9 Los organismos de Bibliogirafia Analitica para
asegurar que su informacion sea la mas completa po-
sible, tendran que dirigirse a los servicios genera-
les de Bibliografia, tales como las oficinas regionales
del Catalogo internacional, y encontrar en éstos toda
clase de facilidades para procurarse los datos nece-
sarios.

Con el fin de fijar los deseos de la Sub-Comision
Bibliografica la Comision de Cooperacion Intelectual
ha procurado definir lo que debe constituir un resu-
men analitico de autores.

Un extracto estd destinado para ayudar a los lec-
tores facilitandoles un indice y un breve resumen del
contenido del articulo y debe prestarse para la re-
produccion en un d&rgano de Bibliografia Analitica
de manera a hacerla (til o al menos facilitar la
redaccion de otro anélisis.

Como indice debe ser completo. Los nuevos re-
sultados y particularmente aquellos que no se re-
lacionan inmediatamente con el asunto general del ar-
ticulo, deben ser indicados de manera bastante pre-
cisa para que un lector cualquiera pueda apreciar si
el articulo contiene alguna cosa que pueda interesarle.

El indice de materias de los periddicos biblio-
ﬂréﬂcos, tan necesario para hallar las referencias al ser
echo exclusivamente a base de los extractos, lo que
no figure en éstos no puede ponerse en la tabla y por
tanto se perderd. Resulta pues para el redactor del-
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extracto una importante responsabilidad ante sus co-
legas cientificos, cuando el resultado de este trabajo
no es suficientemente claro y completo.

El extracto debe indicar brevemente las conclu-
siones del articulo, los resultados y datos numéricos
de importancia general, incluyendo lo que pueda ser
Gtil para un manual o una tabla de constantes.

Debe dar todas las indicaciones que los lectores
no especializados puedan desear sin referirse al articu-
lo. La experiencia demuestra que en general, el ta-
mafio del resumen Puede estar comprendido entre 1
y 8% el tamafio del articulo.

Considerando la cuestion de los extractos como
resulta por la adopcion de recomendaciones los miem-
bros de la Comision cambiaron algunos puntos de
vista referentes a la documentacion, el de las fichas
(fichas de extractos, fichas de titulos), la de los resu-
menes, la de los indices, y las de bibliotecas o co-
leccién de documentos.

Este Gltimo aspecto en particular fijé un momen-
to su atencién ; se propuso especialmente constituir una
serie de bibliotecas coordinadas, formando una biblio-
teca Unica gue podria ser utilizada como oficina de
documentacion donde los investigadores estarian se-
guros de encontrar todos los elementos de informa-
ciones cientificas necesarias.

Todos los procedimientos de ordenacion y resumen
hechos en Fisica, por la Sub-Comisidon Bibliografica de
la Comisién de Cooperacion Intelectual de la 'Sociedad
de las Naciones, podrian también aplicarse a la Qui-
mica.

Hemos examinado en el curso de las conferencias
precedentes de la Union Internacional de la Quimica
Pura y Aplicada la mayor parte de los asuntos rela-
cionados con la Documentacion. Se trata ahora—con el
objeto de realizar una obra util—de enfocar el proble-
ma integralmente y trazar un plan de realizacion.

La Sociedad de Naciones nos invita de antemano
y cuenta con nuestra Unién Internacional para orga-
nizar de una manera racional la Documentacion Qui-
mica.

En su informe claro % completo, presentado en Lyon
en 1922 M. I F. Donker Duyvis ha planteado muy
bien el problema y ha mostrado que para la utilidad
de la investigacion era necesario ocuparse no solamen-
te de reunir la documentacién, sino también de su cla-
sificacion y aun de su distribucidn.

Por ésto nuestra Comision ha pedido que se creen
oficinas centrales de documentacion que podria reunir
la documentacion y distribuirla a los investigadores.

Pero para que esas oficinas puedan ayudarse, creo
ue seria mejor instalar una oficina central encargada
IeI coordinar su accion y establecer una unién entre
ellos.

La oficina Internacional de Quimica, cuya creacion
ha sido prevista por el articulo 3° de los Estatutos
de la Union y por los articulos 50, 60, 70, 80, 90 y
100 del Capitulo 20 de su Reglamento interior, podria
muy bien constituir esta oficina central.

Los estudios preliminares de nuestra Comision han
demostrado que la afirmacion de esta oficina sera ne-
c%{sa_ria. El momento parece haber llegado—crear esta
oficina.

<e3:%

Turismo : 6/8-15/20-18/50 HP. (4 cilindros)
20/50 '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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CRONICA DE LA AGRUPACION

Banquete anual

El dia 13 de Junio tuvo lugar en el Hotel Colon
la tradicional conmemoracion de la creacion de
nuestra carrera, reuniéndose buen numero de com-
pafieros y reinando en la fiesta la cordialidad pro-
pia de tan simpatico acto.

Presidid nuestro Vicepresidente don Francisco
Ordeig, no pudiendo concurrir nuestro Presidente
don Andrés Oliva por haberse visto obligado a per-
manecer en Madrid para poder defender los intere-
ses de nuestro pais ante el Consejo de la Economia
Nacional, en las deliberaciones del cual tomé parte
muy activa.

Funerales

Se celebr6 el dia 30 en la Parroquia de San
Francisco, organizado, como en afios anteriores, por
el sefior Presidente, secundado por gran numero
de consocios, un solemne oficio funeral en sufra-
gio de las almas de los sefiores socios fallecidos,
cie nuestra Asociacion.

Los fallecidos desde el ultimo funeral, fueron
don Esteban Recolons, don José Playa. socios titu-
lares, el miembro asociado don Carlos Gass y el so-
cio honorario Excmo. sefior Marqués de Comillas.

Al transcribir aqui sus nombres la Asociacion
rsiteEra Pa sus familiares su mas sentido pésame.

Conferencia de D. José M.a Espafia

Anunciada por la Prensa la celebracion de una
conferencia en la que nuestro ilustre amigo don
José Ma Espafia habia de hablarnos de los mod r-
nos procedimientos en las fundiciones, tuvimos que
anunciar por la Prensa, asimismo, la suspension
del acto, por cuanto algunas dificultades que en
la Aduana opusieron a la entrada en nuestra na-
cion de la pelicula que habia de proyectarse durante
la disertacién de nuestro amigo, decidieron a éste
a aplazar para el proximo afo la celebracion del
acto.

D. Bernardo Puig Busco
en la Academia de Ciencias

El dia 12 del pasado mes de Junio tuvo lugar
en la Real Academia de Ciencias y Artes, de nues-
tra ciudad, el solemne acto de recibir al acadé-
mico electo nuestro querido compafiero y consocio
don Bernardo Puig Biisco.

Asistieron al acto representantes de las autori-
dades locales y de las mas importantes entidades
culturales, y numeroso publico que llené por com-
pleto el salon de actos, testimoniando la alta estima
en que se tiene en el mundo cientifico barcelonés
a nuestro ilustre compafiero, que viene a sumarse
a la ya inmensa lista de los ingenieros industriales
que forman en la docta corporacion, presidida actual-
mente por uno de ellos.

Invitado por el vicepresidente, sefior Marqués
de Camps, el presidente de la Corporacién, sefior
Serrat y Bonastre, que apadrinaba al recipienda-
rio, presentd al sefior Puig Busco, quien di6 lec-
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tura de la Memoria reglamentaria, que versaba
sobre «El aislamiento ferroviario de la Peninsula
ibérica».

El sefior Puig leyd el extracto de un capitulo
de una extensa Memoria referente al tema citado,
en el cual trata Unicamente de su solucion relati-
va, mediante artificios que no impliquen el estre-
chamiento de la galga ancha especial de 6 pies
burgaleses = Im672, prescrita para nuestra, red prin-
cipal, a la de 4’8 V""" }=1m485, universalmente adop-
tada, a titulo de «normal», en todas partes. Em-
pezd6 examinando la extrema vacuidad técnica del
informe que sirvié de base al primer plan de nues-
tra organizacion ferroviaria, promulgado en 1845,
que establecié, con arreglo a aquél, una disidencia
continental, que no ha%ia sido seguida sino por
Rusia ante declaradas preocupaciones estratégicas
motivadas por la obvia vulnerabilidad de su fron-
tera occidental, que desarrollaba sus inmensas llar
nuras polacas segin un pronunciado saliente, ate-
nazado por las dos potencias centrales vecinas.

Dando por conocidos los gravisimos inconvenien-
tes generales, de alcance nacional, de nuesrto ais-
lamiento ferroviario, y la magnitud, poco menos
que prohibitiva, de la traba que el obligado trans-
bordo opone a la explotacién de nuestra poco mas
que latente hegemonia agricola en productos tem
ranos, selectos y exquisitos de la tierra, indio',
a inmensa riqueza que podria reportar a la nacion
la excepcional posicién geogréafica de la Peninsula,
con respecto a las grandes rutas maritimas mun-
diales y a la proximidad inmediata del Continent
africano, si desaciaareciese la ruptura de carga que
la discontinuidad ferroviaria establece en nuestra
frontera politica continental, constituyéndola en eta-
pa obligada de trdnsito de los transportes intercon-
tinentales, y en factoria comercial e industrial d
Europa, para las importaciones de ultramar.

PasO, seguidamente, a estudiar la aplicacion a
caso, como soluciones relativas, de los artificio
empleados, para evitar los transbordos en los enla
ces de lineas de via estrecha sobre ferrocarrile
principales, que se reducian a las vias mixtas &
tres o de cuatro carriles, a los trucks y platafor-
mas transportadores, y a las cajas transbordabas,
ninguno de los cuales resulta adecuado a la reso-
lucion de nuestro problema, de alcance general,
consistente en lanzar el trafico a la gran circulacion
internacional, mediante dispositivos técnicamente im-
Fecables, y cuya perfecta viabilidad no pueda dar
ugar a la mas minima suspicacia que afecte a la
seguridad, al propio tiempo que no graven los dila-
tados recorridos ocurrentes con taras excesivas y
con retornos onerosos. Establecid, finalmente, la
idoneidad que al objeto podia revestir el artificio
de los vagones transferibles, susceptibles de poder
venir faclimente adaptados, bajo carga, a su indis-
tinta circulacién sobre las diferentes galgas a re-
correr, demostro que, para los vehiculos de ejes
fijos, no cabe otra solucion adecuada que el recam-
bio de los roddmenes, con las ruedas invariable-
mente calzadas sobre un eje rigido y materialmente
continuo, y describi6 sumariamente una solucion
técnica, que le es propia, en la cual los ejes cambia-
bles pertenecen a los tipos propios y ordinarios de
cada una de las galgas a recorrer. Senté que'seme-
jantes artificios podian procurar, dentro de su pura



relatividad, una solucion satisfactoria del problema
?{ que su adopcion constituiria, ademas, un auxi-
iar precioso para una eventual futura normalizacion
de nuestra red grincipal, que entiende que se im-
pondra indeclinablemente, mal que sea tardiamente
y con gravisimo dafio cada dia mas trascendental.

Termind sefialando la incontrovertible necesidad
de que nuestra Administracion publica prescinda
de los-obstaculos protocolarios y formularios que
ha opuesto, hasta el presente, a las repetidas ges-
tiones oficiosas entabladas al objeto de que Espafia
adhiera a las instituciones «Unidad técnica de los
ferrocarriles» y «Convencion internacional para el
transporte de mercancias por ferrocarril», centra-
lizadas en Berna: de ellas forman parte, sin ha-
berse encontrado con tales dificultades, o vencién-
dolas, los deméas Estados europeos, incluso Rusia,
a excepcion de Montenegro—careciente de ferroca-
rriles,—Turquia y Portugal—embotel’ada su red por
la nuestra,—sin que falte la adhesion del Japon,

pese a su lejania y a su situacion transmarina, lo
cual hace que nos encontremos ferroviariamente mas
separados de nuestros inmediatos vecinos continen-
tales que los propios Hijos del Sol.

Contestd al recipiendario el sefior Serrat y Bo-
nastre, el cual, después de hacer una breve resefia
de los trabajos llevados a cabo por el sefior Puig
en el ramo de ferrocarriles, y otros no menos im-
portantes, aludié también a los diversos estudios
técnicos publicados por él, que habian merecido
el honor de ser traducidos a lenguas extranjeras,
y termind glosando algunos puntos de vista trata-
dos por el sefior Puig, y expresando la convenien-
cia de que el problema ferroviario espafiol fuera
tratado entre nosotros con la amplitud de miras
gue es necesaria para resolver un problema de
tan trascendental importancia.

La Asociacion de Ingenieros Industriales reitera
al sefior Puig su felicitacion por el merecido honor
de que fué objeto.
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Aprovechamiento de las energias naturales, por
D. Juan Gelpi Blanco.

Con este titulo' prometedor y una dedicatoria dis-
tinguida, ha aparecido este libro, en el que el sefior
Gelpi pone de manifiesto su talento reconocido.

Se trata de sistematizar mediante la técnica, la
utilizacion de las energias naturales, desde las ya
utilizadas actualmente hasta las mas variadas y mo-
dernas, por su tardia incorporaciéon al grupo de las
fuerzas de energia utilizables.

Todo ello con vistas a la situacién de Espafia
como nacidn explotadora de esta clase de energia,
y capaz por ella de un resurgimiento en su vitali-
dad general.

Esto es lo que hemos visto en el libro del sefior
Gelpi, que se abre con curiosidad y se cierra con
desilusion al ver la enorme cantidad de energia que,
a pesar de los progresos de la técnica, queda adn
fuera de la utilizacion humana.

Felicitamos al autor por el premio obtenido de
la Real Academia de Ciencias, de Madrid.

J L M

Construcciones de cemento armado, por C. Kers-
TEN, traduccidon espafiola del Dit. B. Bassegoda
MaSTe, arquitecto.—Barcelona: Gustavo Gili, edi-
tor, 1925.

Debe la literatura técnica espafiola, al arqui-
tecto doctor Bassegoda y al editor Gustavo Gili,
la incorporacion de este Utilisimo Manual, del cual
se han hecho en Alemania doce ediciones y que
ha sido traducido al francés y al italiano.

Kersten estudia en este libro el cemento arma-
do, no bajo el punto de vista de la teoria, sino de
sus aplicaciones practicas, en forma que ha de
prestar grandes servicios al director de una cons-
truccion de tal naturaleza.

Como consecuencia de su caracter esencialmen-
te practico, y como no es posible prescindir en la
construccion de las ordenanzas y disposiciones le-
gales que la regulan, el autor hace numerosas indi-

caciones sobre las mismas, adaptando sus resolu-
ciones a la ley, que, siendo el autor aleméan, claro
estd que es la ley alemana.

Esta circunstancia, que a primera vista podria
ser interpretada como un inconveniente para el cons-
tructor espafiol, contribuye, en realidad, a aumen-
tar la bondad de la obra, lo que sé explica teniendo
en cuenta que la ley alemana es obra perfecta de
una comision técnica especializada, la «Deutsche
Ausschuss fiir Eisenbeton», a la que se debe el
enorme desarrollo adquirido en aquel pais por el
cemento armado.

La obra aparece dividida en tres partes, que se
ocupan de la ejecucion y célculo de las formas
fundamentales, la primera, de las aplicaciones del
hormigon armado la segunda, y en la ultima se
presentan modelos de calculo y proyectos.

1,037 figuras contribuyen a hacer mas compren-
sible el texto, que ocupa 814 péaginas de 15x23
centimetros, impresas con el esmero que es pecu-
liar de las publicaciones de la casa Gili.

J F. M

Red telefonica de Guiplzcoa.—Memoria relati-
va a 1924.

Folleto de 84 péaginas destinado a dar a cono-
cer lo actuado por la Direccion de la Red Telef6-
nica® de Guiplzcoa durante el pasado afio; contie-
ne Utiles estadisticas y da a conocer datos relati-
vos a la conversion de la Red en automatica, pu-
diendo, por tanto, ser interesante su lectura.

D. M. A

Teoria de las Valencias positivas y negativas,
or el P. Ignacio Puig, S. J.—Barcelona, Tipogra-
ja Catolica Casals, 1924.

Se trata de un interesante resumen de cuanto
se conoce hoy sobre la materia. Ocupa las 32 pa-
inas de un bien editado folleto, que habran de
eer con gusto los aficionados al estudio de la
quimica.

D. M A

115



0-1S-a'tS'0'Si-0-is-Q-AS-0-is-0-4s-04s-0'is-O-is-0k"0-sv-0-Si'0 -Si'D -Si'0 -Svi -Si-0+Si'0 -Si'D -Si- 0 -SA0-Si-0
ol
u

¢

*-

o

¢ 11UUUIUU1U11 11UU1Ul11Ul UU X11& U111Ul1UU JLHLILD L1 1U1Ul 4
° O

- Agrupacion de Barcelona

CONCURSO ANUAL DE 1925

Bases por el que ha de reqirse

1 a Seran concedidos dos premios de 500 pesetas cada uno. Uno de ellos al
mejor trabajo que se presente y que estudie un tema concreto de ensefianza, econo-
mia o higiene industrial. Otro al que en igual forma estudie un tema de quimica o
metalurgia. Seran rechazados de plano, declarandoseles fuera de concurso, todos
los trabajos que se limiten a glosar temas de caracter general y que no ofrezcan
los caracteres de una monografia.

2. a El concurso es publico. Los trabajos seran entregados en la Secretaria de
la Asociacion, de cuatro a ocho de la tarde de cualquier dia laborable, bajo sobre
cerrado dirigido al sefior Presidente, acompafiando otro sobre con el nombre del
autor y en ambos el titulo del trabajo y un lema, segin la costumbre generalmente
seguida. El plazo de presentacion acaba el dia ultimo de agosto préximo.

3. a Constituira el jurado la Comisién de Publicaciones y su fallo, que seréa in-
apelable, serad publicado en el nUmero de T écnica del mes de octubre. En el nimero
de septiembre sera publicada la lista de los trabajos recibidos, indicandose en ella
los que se hayan declarado fuera de concurso por no reunir la condiciones exigi-
das en la Base 1.a El Jurado podra no conceder uno o ambos premios, si a su juicio
los trabajos presentados no son acreedores a recompensa.

4, a Conservaran sus autores la propiedad de sus respectivos trabajos premia-
dos, pero la Asociacion podra, si lo juzga conveniente, publicarlos en folleto aparte
o en la revista T écnica, en la forma, modo y tiempo que crea oportunos, sin otro
requisito que el pago del importe de los premios. Los trabajos no premiados seran
devueltos a sus autores siempre que acrediten su condicion de tales. Transcurridos
seis meses de la publicacién del fallo, la Asociacion podra inutilizar los que no fue-
ren retirados.

5. a La presentacion de un trabajo implica la aceptacion total y absoluta de las
presentes Bases.

Barcelona, marzo de 1925.
Por A. de la J. D.
El Vicesecretario |.°, Secretario accidental,

Juan Mas6 Bulbena





