PSSR { A ST OIS ST A SR,

Director Técnico

JOSE 1. MIRABET

Director Delegado
JAIME FONT MAS REVISTA
Administracién

ViA LAYETANA, 39
Teléfono 12425

ORG#
DE LA ASOCIAC!

INDUSTRIALES
BARCELONA

Se publica
el dia 15 de cada mes

Mimero suelto

150 ptas.

Suscripeién anual
12 ptas.

ORIGIAL
: '%tﬁ’lNGEHIEROI

Solicitese
* tarifa de anuncios

AR R A T AT SR R e SV TR 5 R P ST AR,

ifio LIV = Nvim. 148 +

Adherida a la Asociacién Espafiola de la Prensa Téenica +

Mayo de 1931

SUMARIO:

Enrroriar: El Ministeri d’Economia Nacional. — Secaidy Tresioa:

Transportes por carretera, por Francisco

Ferré Gasamada. — Nota sobre la construccién de machos tipo «Ursusy para roscar, por José M.a Hausmann
[ I |

y José Prats Tomds. — Noriciario. — Bisriocraris. — Croxics DE Lo AGRUPAGION.

Bl 0 BRel k-1

EL MINISTERI D’ECONOMIA NACIONAL

Un distingit y volgut company nostre, el vispre-
sident de la nostra Agrupacié en Ferran Cuito, ha
sigut nomenat Director general d'Industria, ocupant
per tant el lloc oficial més enlairat de la nostra pro-
fessi6, 1 un carrec complex 1 plé de responsabilitat
en el Ministeri d’Economia Nacional,

Aquest Ministeri, encara verge per la seva no-
vetat relativa envers els altres, té un camp molt
apropiat per a que un home d’empenta i de condi-
cions pugui desenrot-llar una idea, 1 organitzar un
departament; alli tot es per a fer, 1 no existeixen
cls precedents. També, sortosament, el Cos dels
Enginyers Industrials tot just constituit, té una fa-
cultat d'adaptacié insospitada.

Si la constitucié del Cos dels Enginyers Indus-
trials a base del Reglament suara publicat, ha
d'atendre solament les necesitats d'orde intern i
economic dels seus membres, deslligats de tota as-
piracié - encaminada a presidir 1 desenvolupar un
redrecament de l'economia i linddstria nacionals,
varem declarar en la editorial del mes d’abril gue no
ENs interessava com a colectivitat; pero si, com en-
tenem nosaltres, -els enginyers industrials hem de
portar al Ministeri d’Economia Nacional tota la
Nostra activitat 1 competéncia per a enfocar els pro-
blemes bisics de I’economia i l'industria de la Naci6,
N0 sols com a ciutadans, sino com a enginyers res-
bonsables del possible éxit o fracis de la nostra
Professié com a colectivitat, hem de declarar que
Cs pertoca, dedicar un interés ben actiu, a la or-

ganitzacié que prenguin els nostres companys dintre
del Ministeri.

La Industria es en totes les nacions el nirvi de
la economia, que indica el grau de civilitzacié i d’in=
dependencia d'un pais. '

En el Ministeri d’Economia Nacional, deurien
haver-hi tots els resorts i palanques per donar vida
a la industria: aranzels, patents, proteccié d’indus-
tries, standarditzacié de productes, delimitacié de
rones de produccié i de consum industrial, aclima-
tacié d'industries noves, estudi dels transports, es-
tudi de preus de cost, tractats de comerc, Banca
industrial, etc., etc., i com a base i fonament de
tot aix6 un esplendid servei d'estadistica complet,
minuciés i1 al dia.

Si els serveis d'estadistica del Ministeri d'Eco-
nomia haguessin funcionat, no haurien sigut pos-
sibles les utopies del Ministeri de Foment, amb els
seus projectes grandiosos d'obres de regadiu, ont
al cap de 10 anys queda el 75 % de la zona sense
necessitar I'aigua, de ferrocarrils que no tenen mer-
caderies que transportar, etc.

De la existéncia d’aquets serveis, i del funciona-
ment d'aquets resorts en tenim la responsabilitat
els? enginyers industrials.

E1 pais ho reclama i el nostre honor colectiu cxi-
geix que per sobre de tots nosaltres, i dels interessos
creats, s1 n'hi hagués, s'imposi l'instint de conser-
vacio, la nostra rad d’existéncia i 'amor a la nostra
Nacid.
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TRANSPORTES POR CARRETERA

por Francisco Ferré Casamada

‘

Con este lema el autor, que fué pensionado por la Diputacién Provin-
cial de Barcelona para estudiar en el extranjero esta cuestion, dio
la primera conferencia del ciclo «La actualidad cientifica v técnic
organizado por nuestra Asociacion de Ingenieros Industr
Barcelona. liste articule es una transcripeién de dicha confe
la coal fué resumen de una Memoria, de la cual existe copia en la
Secretaria de la Asociacion, a disposicion de lns socios que descen
ampliar la informacién que este articulo ofrece. Se explica en ella
la actual desorganizacidn de tales transportes y la imprevision de la
legislacion vigente. Se proponen grandes concentraciones de seor-
vicios, tanto para permitic su racionalizacién v obtensr una reduc-
cibn de costés, como para facilitar el control del Estado. Esta or.
panizacidn para sar perfecta debe ser completa, comprendiendo una
buena seleccion de sistemas de traccién y la fabricacidn de vehicu-
los. Bajo este punto de vista se estudian los tipos de vehiculos apli-
cables y a fabricar, ¥ defiende la introducciGn en Espaia de
electrobuses de trolley. ¥ se sostiene la tesis «de que en esta reorga-
nizacién debe evitarse la competencia contra los ferrocarriles, ya
por resultar antiecondmica en la mayoria de los casos, ya por
resultar stempre en perjuicio de empresas como las ferroviarias en
las que el Estado tiene comprometidos cuantiosos capitales (1).

INTRODUCCION

Il objeto de la presente Memoria es proponer
una reorganizaciéon de los transportes por carretera
en Espana. Actualmente las bases de su organiza-
ci6n no son las mejores ni para obtener un buen
servicio ni para favorecer nuestra economia na-
cional.

Una reforma para ser perfecta debe abarcar la
totalidad de la industria no limitindose sélo a la
explotacién, sino comprendiendo también

la instalacién de las lineas, v

la fabricacion de los vehiculos;
por lo que se refiere a

la ex,rﬁomm'érz de los servicios,

es necesaria una coordinacién para hacer mejores
los servicios que actualmente se prestan y para
cuidar de los actualmente desatendidos; entre ellos
los servicios de mercancias es esencial que sean con-
siderados.

Por una parte he procurado exponer las condi-
ciones presentes en Espana y deducir las bases ge-
nerales de una reorganizacién; este estudio no pre-
tende abarcar los detalles de la misma, para los
cuales seria necesario un posterior examen sobre
el terreno de cada asunto y servicio.

Al mismo tiempo he intercalado en dicho estu-
dio ejemplos de soluciones adoptadas en el extran-
jero, sin tratar de reunir en una estadistica el es-
tado de la cuestion en todos sus diferentes aspectos
v en todas las naciones del mundo, sino exclusiva-
mente escoger ejemplos de casos concretos, siempre
que he creido que éstos podian ofrecer algtn interés
o aplicacién considerando las circunstancias de nues-
tra macién y nuestras peculiares necesidades. En

(1) Esta Memoria fué redactada en 1929. Téngase en cuenta’esta
fecha para comprender que algunos datos sobre legislacidén, costes, etc.,
resultan inactuales. Pero en general, lo expuesto es aplicable al pre-
sente, Ademds, se han anotado las modificaciones y novedades mads
notables de estos dos (ltimos afios.

general me he limitado a aquellos servicios que he
podido visitar o de los cuales he obtenido directa-
mente alguna informacién.

Es inutil encarecer por ser sobradamente cono-
cida la importancia de los transportes por carretera;
éstos son tamr sélo una parte, pero una parte esencia-
lisima, de los transportes en general, los cuales cons-
tituyen un servicio del cual dependen toda la in-
dustria y comercio de la nacién; ademds, con ser
mucha su importancia actual, es de prever que, de
seguir su desarrollo presente, aun ha de alcanzar
proporciones mas formidables.

Precisamente a causa de hallarse en este periodo
de transformacién es dificil de prever las futuras
necesidades. Pero la mas elemental prudencia exige
que nos esforcemos por un estudio detallado y ra-
cional en prejuzgar este porvenir y evitar que este
primordial servicio nacional se desarrolle obedecien-
do a las fuerzas ciegas de la libre competencia.

Actualmente nos vemos libres para escoger la
organizacién mejor; por lo tanto este es el momento
de resolver la cuestién: de lo contrario en un futuro
préximo serfa imposible cualquier mejora ‘a causa
del respeto necesario a los intereses creados y a las
dificultades de cambiar una organizacién ya exis-
tente (1),

Suscinta historia.

Hasta principios del siglo XIX las carreteras eran
¢l tnico medio de transporte terrestre, pero aun asi
su uso era muy reducido porque la costumbre y la
necesidad de viajar eran muy limitadas y los trans-
portes a grandes distancias eran casi desconocidos.
Cada nacién, y aun casi cada regién era la produc-
tora de la mayor parte de sus propias necesidades.
Los transportes en grandes distancias se verifica-
ban por mar generalmente.

La era de «industrializacién» del pasado siglo cred
los grandes niicleos de fabricacién y de suministro
de productos a todo el mundo. Con ello los trans-
portes por carretera se hubieran desarrollado gran-
demente a no ser que simultdneamente y como comm-
plemento casi necesario, puede decirse, a esta indus-
trializacién, se inventé el ferrocarril que vino a aca-
parar el incremento de transportes. La importancia
de las carreteras quedé relegada a segundo término
como elemento de los transportes; la circulacién en
ellas aument6 debido al gran crecimiento de den-
sidad de poblacién, pero no absorbié el citado au-
mento de trafico que como queda dicho fué servido
por los ferrocarriles. Desde entonces las carreteras

(1) Esta organizacion es tanto mds necesaria cuanto que, debido
a ser tan rdpido el incremento de los sportes por carrctera, la
legislacién no ha sido bastante agil para adaptarse al cambio de cif-
cunstancias, y hoy dia carecemos de la reglamentacidn necesaria.




fueron usadas para transportes secundarios y por
ustarios mas modestos y menos influyentes, no de-
dicindose gran atencion a la conservacién de ellas.
y desde luego fueron casi exclusivamente dedicadas
al transporte entre poblaciones préximas y para
servicios de extension a ciudades y pueblos, care-
ciendo de via férrea de comunicacién.

Pero imprevistamente entre 1900 v 1910 la inven-
cion y perfeccionamiento del automévil de bencina,
dando un vehiculo rdpido para la carretera, crearon
un serio competidor para los ferrocarriles y asegu-
raron la resurreccion de los transportes por carre-
tera. La gran experiencia adquirida durante la gue-
rra 1914-1918 de los transportes por medio de ca-
miones, aceleré esta resurreccién v ha creado una
circulacién intensisima por carretera. Ante este
hecho inesperado, el Estado se ha visto obligado a
perfeccionar y atender cuidadosamente los pavimen-
tos. En Esparnia, como en otras naciones. debemos
agradecer a esta transformacién la mejora de nues-
tras carreteras, el estado de las mismas, que antes
era defectuosisimo, alcanza hoy dia tal perfeccién
que podemos orgullecernos de que constituye un
modelo para otros paises. A su vez estas mejoras,
por suponer una facilidad de circulacion, han contri-
bufdo atn mds al incremento de trafico, lo cual ha
obligado a dedicar todavia mds atencién y dinero
a la conservacién de su suelo.

El trafico ha adquirido una importancia insospe-
chada v una reglamentacién que no era necesaria 20
anos ha, cuando las carreteras eran vias escasamente

utilizadas, hoy dia se impone como indispensable.

Competencia con F. C.

Como consecuencia, se han establecido formida-
bles competencias de los empresarios de transportes
bor carretera, entre sf y con las Companias de fe-
rrocarriles, En Espafia, éstos sirven en general sélo
lineas de grandes distancias, en las cuales es dificil
para los autobuses competir. Pero en otros paises
la red de ferrocarriles alcanza hasta las mas peque-
fas poblaciones, y para los servicios en cortas dis-
tancias los autobuses han logrado establecer com-
petencias que han perjudicado grandemente los
concesionarios de ferrocarriles. Ademds, por ser
paises de mayor potencialidad econémica que Es-
pana, se han creado importantes Companias de
lransportes por carretera capaces de afrontar una
lucha con las poderosas Compaiifas de ferrocarriles.
No han faltado «entusiastas» que han profetizado
una préxima supresién de «todos» los ferrocarriles.
Basta observar la frecuencia con que aparecen los
articulos sobre esta lucha econémica, tanto en la

brensa diaria como en las revistas técnicas, para -

conocer la importancia el interés que despierta
¢sta cuestidn,

Ante estas circunstancias, el tGnico intento de
legislacién orgénica dictada en Espafia ha sido la
reglamentacién de concesién de servicios, publicada
1926, gracias a las gestiones de las Camaras de
Transporte en legitimo deseo de proteger los inte-
ftses de sus asociados (). Pero esta disposicién

El R. D, de 20 de febrern de 1926 aludido, ha side modifi.

como todas las dictadas hasta la fecha no intentan
resolver la cuestién en su totalidad, sino que sola-
mente responden a exigencias del momento vy al
objeto de solucionar dificultades a medida que se
presentan. Mientras que la manera de solucionar
racionalmente la cuestién es enfocar esta en coii-
junto, considerar todos sus detalles para poder dedu-
cir una legislacién completa, so pena de olvidar ex-
tremos importantes caso de seguir el actual pro-
cedimiento. Disposiciones dictadas con muy buen
criterio para resolver determinado aspecto parcial,
pero sin obedecer a un plan de conjunto, pueden el
dia de mafiana dificultar la regulacién de otro as-
pecto del problema de transportes.

No debemos acusarnos de retrasados en esta
cuestién, pues aunque es considerada y estudiada
en todas las naciones, ninguna ha decidido todavia
un camino definitivo para seguir.

Mi objeto al desarrollar este trabajo ha sido sub-
sanar este descuido por lo que se refiere a nuestra
nacién. Sélo en ello creo que reside el mérito del
mismo; las.soluciones propuestas, hijas de mi cri-
terio particular, pueden ser rechazadas o discutidas;
pero es innegable que presentan por primera vez
una base de discusién de este asunto sentada en
fundamentos raciocinados. Espero que a lo menos
sea un estimulo y un punto de partida para decidir
la reglamentacion de los transportes por carretera,
abarcando todos sus aspectos y detalles de una vez.

Opurtunidad y urgencia.

Antes de entrar en la consideracién de las solu-
ciones deseo hacer resaltar:

12 La oportunidad de resolver esta cuestién.

22 La urgencia de la misma, y el peligro de
aplazar su solucién.

Se estd repitiendo con los transportes por ca-
rretera lo sucedido durante el siglo XIX con los
transportes por via férrea. Aparecieron éstos como
empresas de escasa importancia y porvenir dudoso.
Cuando hoy dia han llegado a adquirir la gran im-
portancia que tienen y cuando se ha visto la necesi-
dad de proceder a su unificacién, nos hemos encon-
trado con tal variedad de tipos, organizaciones e in-
tereses creados y contrapuestos, que la reorgani-
zacién de los mismos bajo la direccién del Consejo
Superior Ferroviario se hace extremadamente difi-
cil a pesar de venir facilitada por las circunstan-
cias de la guerra (1914-18) que colocaron a las Com-
panias en situacién precaria, haciéndolas deudoras
al Estado y por lo tanto obligadas a aceptar la uni-
ficacién que éste imporga.

Seria una locura, después de esta dolorosa expe-
riencia, consentir que ocurra lo mismo con los trans-
portes por carretera; mucho mas si consideramos
que mientras que los ferrocarriles aparecieron en
¢poca - de feroz individualismo (politico e industrial),
el problema de transportes por carretera se presenta

cadao por el de 22 de junlo de 1929, a]nru.u[u después de escrita esta
Memoria, pero sigue siendo una simple serie de reglas para conceder
las lineas que la iniciativa particular solicita, Cor mnﬁa, pues, faltando
la Legislacion del Estado previsor de las necesidades de Ja Nacidn,
que adelantindose y encauzando dicha iniciativa ;)]‘]IV"'IL[.L dicte un plan
de transportes, normas de su funcionamiento, eleccién de sistemas de
traccion, fabricacion de vehiculos v cogrdinacién con otros transportes.
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en cambio en época de cooperacién, taylorismo, na-
cionalizacién, socialismo, etc., variando los nombres
vy finalidades de cada tendencia, pero imperando la
idea de racionalizacién en toda industria y servicio.

Si se deja pasar la actual ocasion, en el futuro
una reorganizacién no serd posible, no sélo porque
se opongan a ella los intereses creados, sino tam-
bién porque ni téenica ni econdmicamente resulta-
ria posible vy aconsejable cambiar el material uti-
lizado y las instalaciones realizadas.

Soluciones propuestas.

Una reorganizacion de transportes por carretera
en FEspafia para ser perfecta debe ser completa
abarcando no sélo

a) la instalacién de los servicios, y

b) la explotacion de los mismos,
sino también

c) la [fabricacidn
ellos.

Son importantes las economias obtenibles por
una explotacion y una instalacién cenvenientes.
Pero estas economias representan sélo una mejor
utilizacién de nuestra riqueza. En cambio en la fa-
bricacion de los vehiculos la economia obtenible es
mas importante porgque produciéndolos en nuestra
nacién evitamos la actual exportacién de dinero de-
bido a que actualmente en la industria del automd-
vil somos casi completamente tributarios del ex-
tranjero.

Para cada una de las citadas fases de la industria

del material necesario para

de transportes las soluciones que se imponen son las
sigulentes: .

Por lo que se refiere a explofacidn . unificacion de
servicios. Coordinacién con los ferrocarriles.

Por lo que se refiere a instalacion: determinacion
del sistema de traccién madas conveniente.

Por lo que se refiere a fabricacién: nacionalizacion
de la produccién de vehiculos.

UNIFICACION DE SERVICIOS
Dos sistemas.

La reglamentacion de transportes por carretera
puede obedecer a dos ideas diferentes:

12 Confiar el desarrollo de los mismos a la ini-
ciativa particular y a la libre concurrencia.

28 Confiar al Estado su organizacion.

Actual sistema en Espana.

En Espania se estd siguiendo el primer procedi-
miento. Es importante observar que el transporte
de mercancias no merece del Estado ninguna aten-
cion. :

Respeto a los de pasajeros, el Estado se limita
a una elemental politica de seguridad:

a) La inspeccion ejercida en cada provincia por
los ingenieros industriales garantiza la seguridad de
los vehiculos y la capacidad de los conductores.

b) Basandose en los RR. DD, de 4 de julio de

1924 v 20 de febrero de 1926 (), un sistema de con-
cesiones exige un minimo de garantias en vistas a
asegurar una regularidad de servicio; y

¢) Para cada linea se concede un derecho d
exclusiva de explotacién como seguridad para los
capitales empleados en la misma.

En este sistema el Estado no se reserva ninguna
intervenciéon para imponer los Servicios mas nece-
sarios, para escoger los sistemas de traccidén mds
convenientes, para determinar condiciones en que
deben prestarse, etc.

Este sistema confia en el poder de la iniciativa
particular como organizadora, y en que dejando en
libertad de lucha los diferentes sistemas de explo-
tacion indefectiblemente debe triunfar el mas eco-
némico. Pero no sucede asf, pues no cabe esperar
que la iniciativa particular defienda los intereses
pablicos v nacionales. No cabe esperar que escoja lo
mas ventajoso para éstos, sino para las necesidades
de sus negocios. En el mejor de los casos no puede
tamipoco esperarse que prevea las futuras necesida-
des, ni tampoco que luche contra las actuales con-
diciones comerciales ¢ industriales por el platénico
afdn desde su punto de vista particular de defender
la economia nacional. Esta es una misién del Estado,

Inconvenientes de la actual organizacion.

Para estudiar este punto consideremos dos mo-
mentos de organizar un transporte: su instalacion
y su explotacion.

Instalacion. — Con la actual legislacién los con-
cesionarios se limitan a escoger entre los ofre-
cidos en el mercado el sistema que asegura el
mejor beneficio para el transporte de su concesion.
Actualmente en el mercado espariol sélo esta orga-
nizada comercialmente la venta de autobuses de
bencina. Aungue éstos en muchos casos son mas
caros de explotacién que los eléctricos, y en todo
caso obligan a un tributo al extranjero (importa-
cion de bencina y lubrificantes) no puede esperarsc
del empresario que por puro patriotismo y en pet-
juicio de su negocio introduzca en Espana nuevos
sistemas vy utilice sélo coches construidos en la na-
cién. La determinacién del sistema de traccidn mas
adecuado en cada lfnea, y la nacionalizacién de la
fabricacién de vehiculos, seran estudiadas mds ade-
lante. Aqui solamente he de hacer constar que tal
politica es sélo factible por la intervencién del Es-
tado en la organizacién de los servicios o por la de
Compaiiias estrechamente subordinadas a ¢él. De
imperar el actual sistema se seguird usando auto-
buses de bencina importados del extranjero y de

- éstos, no los mejores, sino aquéllos que son vendi-

dos en Espana y cuentan con mejores agentes co-
merciales. Muchas Compafifas de transporte estan
asociadas con empresas de venta de vehiculos, 10°
que de antemano determina el vehiculo a emplear
sin que consideraciones de economia o técnicas
prevalgan.

(1) Después de escrita esta’ Memoria, el R. D. de 22 de juno
de 1929, refunde todas las disposiciones anteriores sobre transportes
por carretera,




Explotacion. — Bajo el punto de vista de explo-
tacién los inconvenientes del actual sistema son:

12 Multiplicacién de empresas con el consi-
guiente aumento de gastos generales y de explo-
tacion:

20 Tfalta de correlacién y enlace entre las di-
ferentes lineas.

Mala utilizacién de los vehiculos,

32 Sélo son servidas las lineas de buen rendi-
miento y trafico. Las lineas de poca importancia son
servidas deplorablemente, v dado el escaso bene-
ficio obtenible no puede exigirse al empresario nin-
guna mejora.

40 los servicios de mercancias no son objeto
de concesion,

5¢ Tos servicios de turismo no estin organi-
zados.

62 ILa concesién de exclusiva es justa porque
cs una garantia necesaria para los capitales inver-
tidos; pero trae aparejada la falta de competencia v
para suplir la misma con su eficacia emuladora, la
concesion debe ir acompanada de estrictas reglas
de explotaciéon no previstas en la actual legislacién.

70 Competencia injustificada con los ferroca-
rriles.

Las economias citadas en el parrafo 12, pueden
obtenerse principalmente:

Por reduccién a una direccién tinica;

Por reduccién de gastos de administracién:

Por beneficios en la organizacién del Departa-
mento de Compras en adquisiciones en gran escala;

Por disminucién del nimero de talleres de repa-
raciones, concentrando los mismos en centros de
comarca; con economia por una mejor organizacion
de todo taller de mayor capacidad de trabajo y por
la vigilancia a que pueden someterse estos talleres
centralizados.

Concentracion de servicios.

La correccién de los citados defectos puede ve-
rificarse:

@) por una reglamentacién impuesta a los di-
ferentes concesionarios; o bien

b) por una concentracién de servicios por una
Compatifa intervenida por el Estado.

Pero tres motivos aconsejan seguir el sistema &),
a saber:

.I' Para reducir los gastos generales de explo-
tacion,

IT. Para hacer factible un plan general de en-
lace de los diferentes servicios entre si y con los
terrocarriles, evitando una competencia con 6éstos
tiltimos,

ITII. Para que la explotacién de las lineas de poco
trifico sea posible con las mismas condiciones de
l)_ucn servicio y comodidad que en las de gran mo-
vimiento, compensando con los beneficios obtenidos
¢n éstas ultimas las pérdidas que puedan resultar
¢n las primeras.

La reglamentacién debe prever, ademés, la clase
de, traccién (eléctrica o por bencina) a emplear en
cada caso; la utilizacién de vehiculos de fabricacién
nacional; la organizacién de transportes de mercan-
cias, la cual transformaria en beneficiosos servicios
que son defecitarios si atienden solamente al trans-
porte de viajeros.

El esquema descrito de organizacién de servicios
supone la creacién de Comparnias de Concentracién.
No hay motivo paTa la formacién de una sola Com-
pania abarcando todos los servicios en Espafia. En
primer lugar, porque los transportes por carretera
no deben pretender abarcar servicios de grandes dis-
tancias, para los cuales los ferrocarriles son mas
econémicos y mas rapidos. Por otra parte, desde el
punto de vista de reduccién de gastos de explotacién
tampoco es aconsejable una total centralizacion,
pues esta economia tiene un limite en cuanto se
logra un cierto volumen de concentracién.

Por lo tanto es de aconsejar la divisién de Es-
pana en zonas de interés comun en Transporte.

La idea de monopolizacién siempre despierta re-
celos por cuanto supone la supresién de la compe-
tencia. Pero en este caso no debe asustar tal idea
porque 12) los transportes por carretera constituyen
un servicio similar a los por linea férrea, v el sis-
tema de exclusiva siempre ha sido admitido en és-
tos tltimos, vy desde la creacién del Consejo Superior
ferroviario la unificacién es un hecho; y 22) porque
los mismos transportes por carretera son objetos de
exclusivas desde la publicacién del D. R. de 20 de
febrero de 1926. Solamente se trata de que estas
exclusivas en lugar de concederse por lineas aisladas
y a empresarios sin responsabilidad, lo sean por zo-
nas y a Compariias responsables de aplicar una re-
glamentacion estricta bajo la supervisién del Estado,
el cual como precio del Monopolio otorgado con-
servara el derecho de fijar un plan de transportes, el
sistema de traccion, los tipos de vehiculos, ete.

Creando esta concentracién de transportes por
carretera, Espana adelantard en organizacién a las
demads naciones europeas. Sin embargo no debe
creerse que tal empresa sea una aventura: en paises
donde las grandes intensidades de trafico hacen que
los capitales sean empleados con confianza, aunque
la legislacion no haya impuesto esta concentracion,
ésta se ha verificado automdaticamente por la for-
macion de grandes companias que han absorbido a
las pequenas empresas o no han permitido que se
estableciesen competencias contra sus lineas.

En [talia, en el Norte, regién alpina entre Mi-
lan y Venecia, region de turismo e industrial a la
vez, o sea de gran trafico por carretera, los servi-
cios estdn practicamente bajo una sola direccion.

En Francia, dos sistemas de unificacién se estdn
siguiendo: por los Consejos Departamentales (equi-
valentes a nuestras Diputaciones Provinciales) con-
cediendo exclusivas o subvenciones en sus Departa-
mentos; por las Companias de ferrocarriles, orga-
nizando servicios de autobuses para evitar la com-
petencia de otras empresas.

En Inglaterra. Los transportes por carretera han
alcanzado una gran importancia. Una red de trans-




portes para largas distancias es mis densa e im-
portante que la red de ferrocarriles en Espana,
dando idea de la eficiencia que puede lograrse con
estos servicios. Esto se ha logrado gracias a la
concentracion de servicios por grandes Compafias
tales como:

Midland Red Motor Services, explotando méas de
125 lineas, s6lo en el centro de Inglaterra.

National Omnibus and Transport, Co. Ltd. Ope-
ra con 732 autobuses en 5 condados del Sur (Devon,
Cornwall, Dorset, Somerset y Wiltshire).

Birmingham & Mildland Motor Omnibus Co.
Opera con 562 autobuses.

Otras 26 Compafias operan con més de 100 y
menos de 500 autobuses.

El niimero de autobuses en circulacién en total
se eleyva a 19,500.

Por los siguientes ejemplos de lineas se puede
juzgar que los autobuses sirven las mismas lineas
de gran distancia que los ferrocarriles con los cua-
les compiten. (Desde 1928, en varias de ellas se
prestan servicios nocturnos con coches-camas):

650 km.
440
230
260

Londres Edimburgo . . . .
Londres Manchester Liverpool
Blanckpool Newcastle . . .
Londres Cardiff

ondressSouthamptonie = Siss R el lor

Coordinacion de servicios con los ferrocarriles.

Los transportes por carretera son un elemento de
los transportes en general y una organizacién de
éstos para ser racional debe abarcar todos sus ele-
mentos para obtener una coordinacién entre todos
ellos. Por lo que se refiere a los transportes por
carretera respecto a los ferrocarriles, deben consi-
derarse no como un competidor, sino:

a) como un complemento en lineas de extension
a pueblos alejados de las lineas férreas y en enlace
de éstas en regiones donde el débil trafico o el te-
rreno dificil no permitan establecer ferrocarriles.

b) como substituto con aquellas lineas donde por
economia o por comodidad resulten superiores a los
ferrocarriles.

De antemano pueden estudiarse estas condicio-
nes y saber qué sistema es mas economico, y no
debe permitirse por lo tanto desperdiciar capitales
y trabajo en competencia, los cuales pueden desti-
narse a otras industrias. En un pais atrasado y con
un Estado embrionario ello debe tolerarse como un
mal menor; en un pafs de la civilizacién de Espana,
el Estado es suficientemente fuerte y organizado
para controlar que no se verifique dicho desperdicio.
En una competencia no triunfa el servicio mas eco-
némico para la nacién, sino el que cuenta con ma-
vor capital para sostener la competencia.

Mientras las Compainias de ferrocarriles y las
de transportes por carretera subsistan como com-
petidoras serd imposible aquella inteligencia que
debe existir entre servicios que no son enemigos,
sino que se complementan, por ejemplo, para trans-
porte y transbordos rapidos en travectos mixtos de

ferrocarriles y carretera, para entrega de domicilio a
domicilio, etc. Ademas, para que esta colaboracion
sea posible, es necesario devolver a las Comparias
de ferrocarriles una libertad de accién que hoy no
tienen, a causa de una Intervencion estatal que peca
de burocratismo, lo cual no quiere decir gque se su-
prima esta intervencion, pero si que sea mds fle-
xible. En lo posible las mismas Comparnias de fe-
rrocarriles deben cuidar de los servicios de autobu-

ses mas estrechamente relacionados con ellas, con lo

cual estos competidores peligrosos pasarian a ser
fuente de ingreso.

Actual competencia con los ferrocarriles.

Hay que distinguir entre los dos casos de trans-
portes, a grandes y a pequenas distancias; para los
primeros la mayor velocidad de los trenes evita la
competencia de los autobuses; pero para los segun-
dos el autobts salva el inconveniente de su len-
titud:

a) reduciendo el tiempo de centro a centro de
poblacién (las estaciones de ferrocarril, generalmen-
te alejadas del centro, exigen una pérdida de tiem-
po para trasladarse desde ellas).

b) los trenes por servir largas distancias no
pueden ajustar sus horarios satisfaciendo todas las
conveniencias locales, lo que pueden hacer los auto-
buses, porque en cada servicio Sirven una o pocas
poblaciones.

¢) tarifas mas reducidas que los ferrocarriles.

Las ventajas @) b) son reales y dignas de te-
nerse en cuenta, pero la ventaja ¢) que ha hecho
decir y creer que los autobuses harfan desaparecer
los ferrocarriles en un préximo porvenir, proviene
de que el Estado con una legislacién dictada en
¢épocas en que no era de prever la actual compe:
tencia de los autobuses, coloca a los ferrocarriles en
condiciones de inferioridad para esta lucha, con per-
juicio de la Economia Nacional. Pueden reunirse en
tres apartados los motivos por los cuales los auto-
buses no son siempre méAs econémicos que los fe-
rrocarriles a pesar de poder establecerse en ciertos
casos con tarifas mas reducidas:

I. Los ferrocarriles sirven grandes regiones,
parte de las cuales son de escaso rendimiento y so6lo
los ingresos en zonas de trafico mds denso permiten
pagar los gastos de las primeras. Los autobuses
sirven sélo zonas de gran trafico; si se les obliga
también a servir las de menos circulacién, la dife-
rencia de tarifas entre ferrocarriles y autobuses des-
aparece. De lo contrario, se carga sobre una clase de
transportes (ferrocarriles) gastos que deben distri-
buirse entre todos los sistemas.

II. Al establecerse una tarifa de autobuses nadie
valoriza la pérdida representada por el capital en-
viado al extranjero en compra de bencina y lubri-
ficantes (imposible de obtener en Espafa) y de
vehiculos (en su mayorfa importados).

III. La legislacién actual exige a los ferrocarriles
condiciones que no lo son a los autobuses (). Estas
consisten en:

(1) lsta desigualdad [I1) es la mds palpable y generalmente
citada; sin embargo me permito llamar la atencidn sobre los aparti-




Regularidad y Seguridad extremadas en los ser-
vicios.

Construccion de edificios para estaciones.

Expropiacion y construccién de su via, mien-
tras que los autobuses utilizan las carreteras cons-
truidas para uso general y con dinero del Estado.

En una reunién (29 iv. 1929) de la «Royal Com-
mission on Transport» Mr. R. J. Howley, presi-
dente de «London & Provincial Omnibus Owners
Association» (1), traté de desvirtuar el Gltimo argu-
mento aduciendo las siguientes estadisticas:

En 1910-11, o sea antes del actual
incremento de la circulacién au-
tomovil, el coste anual de conser-
vacion de carreteras fué

Teniendo en cuenta el actual au-
mento de precios, dicha cantidad
representa aproximadamente. .

En 1925-26, dicho coste anual se
el eV O R e e e ]

31.000,000

55.156,916 £
24.156,916 £

Aumento del coste

Mr. Howley alega que este aumento de gastos
es suficientemente cubierto por el impuesto sobre
petréleo y vehiculos que en el mismo afio 1925-26
pagaron 39.000,000 £, o sea 14.000,000 £ méas que
el aumento de gastos de que son responsables. Este
argumento es falso porque tiene en cuenta sola-
mente los gastos de conservacién y no el capital
empleado en construcciéon de carreteras. Los ferro-
carriles no sélo pagan los gastos de conservacion
de sus lineas, sino también el interés y la amorti-
zacion del capital prestado para construirlas. Ade-
mds su argumento estd basado en que la contribu-
cion de los autobuses al total ingreso es propor-
cional al uso que hacen de las carreteras, cuando
sucede que tal impuesto siendo proporcional a la
potencia y no al kilometraje, es pagado principal=
mente por automéviles particulares, quienes por su
menor peso y por circular preferentemente en ciu-
dades contribuyen al deterioro de carreteras en
proporecién mas reducida.

Lo anteriormente dicho no significa que los auto-
buses no sean mds econdémicos en muchos casos,
y antes .se enumeran aquéllos en que deben em-
plearse. Pero el Estado debe determinarlos por el
calculo de los gastos de transporte, introduciendo
no solo los meros de explotacién y amortizacion, sino
cargando las pérdidas producidas por lo conceptos
1) y I1) citados anteriormente.

Con estas condiciones se verd que pocas veces
los autobuses resultan mds econémicos que los fe-

dos 1) v II), que no por ser objeto de menor consideracion repre-
sentan un factor menos importante gue II1). :
sta desigualdad wle trato en lo que a construceién de estaciones
re, no sdlo subsiste, sino que va acentuandose, No solamente
e tolerando qup los autobuses de linea establezean sus estacio-
1 plena calle, al descubierto, y sin los seryicios v comodidades mi-
nimos que una estacion para viajeros requiere (y que a los ferroc arriles
sinn que se inicia la tendencia de regalar estas estaciones
los concesionarios de lineas de aitobus Asi, actualmente (enero de
1931) el Ayuntamiento de Burgos esld estudiande Ja construccién a
expensas de sus contribuyentes, una estacidn central modelo para auto-
buses, terminal de las 24 lineas que de dicha capital parten.
(1) Esta Asociacidn representa propietarios de 12,000 autobuses,
recorriendo mds de 500.000,000 de kilémetrps por afio v (ranspor-
tando 10,000,000 de pasajeros por dia.

rrocarriles. Y aun en los casos en que los autobuses
sean capaces de trabajar con tarifas mds reducidas,
no, debe ser permitida la competencia, pues el be-
neficio para el usuario es ilusoria, va que la Compa-
nifa de ferrocarriles perjudicada en alguna linea se
ve obligada a compensar la pérdida elevando la
tarifa en otra linea. Por tanto, en tltimo término,
todo se reduce a beneficio de un usuario dado en
perjuicio de otro de otra regidn.

En Ispafia, donde la red de ferrocarriles sirve
lineas de grandes distancias, la competencia de los
autobuses no es tan temible (aunque puede perju-
dicarlos en las lineas de gran trafico, asi como a
las Companias de ferrocarriles locales). La red de
estos ferrocarriles no se ha desarrollado en Espafia
porque las lineas de autobuses se han adelantado
a su construccion, En paises como Francia, Ingla-
terra y Alemania donde la red ferroviaria se des-
arrollé anticipadamente respecto a Espafia, la red
de ferrocarriles ya se encontraba construida cuando
de 1905 a 1915 aparecieron los servicios de auto-
buses. La competencia entablada estos Gltimos afios
amenaza realmente la existencia de estos ferroca-
rriles secundarios.

En los EE. UU,, en la 408 Convencién Anual de
la «National Association of Railroad & Utility Com-
missioners», celebrada en New Orleans (13-16 no-
viembre 1928), se aprobd la urgente necesidad de
una legislacion inter-estatal de circulaciéon de auto-
buses ().

En Francia, las Companias de ferrocarriles han
evitado tal competencia, estableciendo por su cuen-
ta los servicios de autobuses.

En Inglaterra, donde las Companias de ferroca-
rriles permanecieron inactivas, la competencia ha
alcanzando graves proporciones (), viendo disminuir
sus ingresos. Actualmente para hacer frente a esta
lucha econdémica han sido facultadas (desde diciem-
bre de 1928) por el Parlamento inglés para estable-
cer lineas de autobuses con el fin de contrarrestar
la competencia de empresas extranas a ellas. Este
régimen de favor concedido por el Parlamento es
un reconocimiento y cierta compensacion de la in-
justicia de permitir una desleal competencia de los
autobuses. En abril de 1929, las mismas Compa-
nias de ferrocarriless aprovechando esta leccidén de
la experiencia, para evitar semejante caso en el
porvenir, en vista de que en Inglaterra van a or-
ganizarse los transportes aéreos en gran escala (%),
han solicitado que sus facultades de establecer trans-
portes por via férrea v carretera sean extendidas
con la delegacién de instalar servicios aéreos. Estas

(1) En el tltimo Congreso (junio 1930} que anvalmente celebra la

¢American Elect ';ml Railway Associations, se ha acordado preconizar un
criterio todavia mdn avanzado de racionalizacién que el defendido en esta
Memoria, pues dando por descontado e indiscutible la necesidad de que
la coordinacién alcance ferrocarriles, autobuses y tranvias, propone que
se amplie a los auto-taxis. Es de advertir que la idea ha sido ya
puesta en practica en algunos sitios.
2) Esta competencia de los autobuses es tanto mds notable en
cuanto que las Compaifas de ferrocarriles estdn en inmejorables con.
diciones de lucha, porque desde 1919 todas Compafijas inglesas de
ferracarriles tmhd]dn unidas en solo 4 grandes grupos con la con.
guiente reduccidn de gastos,

(3) Esta 11I(>]'|d]J|( nunln_nnf‘il de
ramente ilusoria, ya que una prueba de la 1
quirir es que el primer paso de su organiz
truccidn  de 700  aerddromos, durante el primer afio
planteo,

los servicios aéreos no es pu-

nitud que han de ad-
-i6n comprende la cons-
(1929) de sn




facultades representarian la concentracién de todos
los transportes en manos de las Comparfiias ferro-
viarias. En la prdctica éstas establecen sélo servi-
cios de autobuses en aquellas lineas en que las em-
presas de transporte por carretera fian sus prin-
cipales ingresos. Por esta conducta, éstas ualtimas
se veran obligadas a capitular y a gestionar un
acuerdo con las Companias de ferrocarriles.

Efectivamente, en mayo de 1929 (), la ¢«Southern
Railway Co.» ha hecho publico un acuerdo vigente
desde enero con la «National Omnibus & Transport
Co. Ltd.», la mds importante empresa inglesa de
autobuses, en virtud del cual las lineas explotadas
por la tltima en competencia con los ferrocarriles de
la «Southern», serdn administradas por una Socie-
dad en la que estardn representadas en igualdad
de condiciones las dos Companias. Esta Sociedad
con el nombre «Southern National Omnibus Co.»
con un capital de 500,000 £ explotard 64 lineas en
el Sur de Inglaterra. Para dar idea de la importancia
adquirida por los transportes por carretera citare
que estas 64 lineas son s6lo una parte de los ser-
vicios de la «National O. & T. Co. Ltd.», la cual
opera en 4 condados.

Con esta conducta las Companias de ferrocarriles
inglesas no hacen mas gue intentar sentar en su
naciéon los mismos principios de organizacién de
transportes defendidos en esta Memoria: concentra-
cién de ellos bajo una sola direccién para que el
plan de los mismos se ajuste no a los azares de una
libre competencia, sino a un plan racionalmente
preparado.

Asimismo ha demostrado comprenderlo el Go-
bierno inglés con el nombramiento en el otofio de
1928 de la «Royal Commission of Transport» con
objeto de estudiar el conjunto de los transportes por
carretera y dictaminar sobre una reorganizacién de
los mismos. Las deliberaciones de esta Comisién no
han terminado todavia. La autorizada revista «The
Engineer» (10 mayo 1929), dice que «es la impresion
»general en toda la nacién que ya es tiempo que se
»imponga un control efectivo sobre todos estos ser-
»vicios en competencia, y no dudamos que se dic-
stard legislacién que lleve todas las modalidades de
stransporte de pasajeros bajo una sola direccidn,
»probablemente concediendo el Monopolio a auto-
sridades o a Compaiiias, en cambio del cual el Es-
»tado ejercerda su control a fin de que el interés
»publico quede protegido» ).

Esquema de nna nueva organizacion, en Espafa.

Dificultades ‘en la jformacion de las Compaiiias de
Concentracion. Normas para s constitucion.

El anterior examen légico de las condiciones en
que se halla nuestra industria de transportes por
carretera, nos ha llevado al convencimiento de que

(1) aThe Engineer», 3 mayo 1929.

(z) Ln junio de 1930, ha sido aprobada una ley propuesta por la
¢Royal Commission» referida en todo de acuerdo con el pdrrafo transcrito
de «The Engineers y conforme con el criterio sustentado en esta Memoria.
Se crean autoridades regionales con amplias facultades inspectoras y de
organizacién, para que terminando la actual irracional y perjudicial com-
petencia, coordinen todos los servicios de transporte concediendo ex.
clusivas alli donde’ se crea conveniente, estudiando las lineas que .se
creen convenientes establecer, etc., etc, -

es convenlente una reorganizacion racional, que ac-
tualmente estamos lejos de alcanzar con nuestra
organizacion atomica, cadtica v completamente em-
pirica. Por otra parte el estudio de lo que en el
extranjero sucede, confirma que esta tendencia de
racionalizacién y concentracién es la generalmente
seguida.

Cémo debe ser esta racionalizacién y cudles deben
ser sus condiciones, merecen un estudio reflexivo
por parte de todos. Desde luego, yo creo que pueden
resumirse en los 3 programas siguientes a realizar:

I. Eleccién de sistema de transporte mdas ade-
cuado a cada linea.

IT. Imposicién de un reducido ntmero de tipos
de vehiculos, tanto para economfa de explotacion
como para facilitar su fabricacion en Espaia.

III, Estudio y realizacion de un plan general
de transportes previendo:

a) Transporte de mercancias v de pasajeros.

b) Extension de los servicios a poblaciones de
poco trafico con las mismas buenas condiciones de
toda la red.

¢) Enlace con los ferrocarriles comprendiendo:

lineas uniendo poblaciones con estaciones de

ferrocarril;
lineas de enlace entre diferentes ferrocarriles:

lineas en paralelo con ferrocarriles en casos de
mucho trifico o de acortamiento de distancia.

Las condiciones de I v II podrian imponerse a
las maultiples empresas actuales. Pero la realizacién
del programa III exige la formacién de Companias
de Concentracién explotando extensas regiones de
intereses comunes en transporte. Estas Compaififas
deberfan estar sometidas a la intervencion del Es-
tado a quien compete la orientacién v direcciton en la
realizaciéon de los programas sugeridos.

Actualmente gran ntmero de lineas estdn con-
cedidas para periodos que oscilan entre 3 y 25 afos.
Este estado de cosas obligaria a formar estas Com-
pafifas de Concentraciéon por Asociacién de los ac-
tuales concesionarios,

Ello plantea la cuestién del derecho del Estado
de obligar a los concesionarios a tal asociacion.
Ahora bien, este derecho es indudable, puesto que
la concesién de exclusivas de acuerdo con los
RR. DD. de 4 de julio de 1924, 20 de febrero de 1926
vy 22 de junio de 1929, lejos de hipotecar el derecho
del Estado a mejorar y reorganizar los transportes
por carretera, al contrario, explicitamente establece
este derecho por una inspeccién, a la que los con-
cesionarios estan sometidos desde el primer mo-
mento.

Por tanto, si para este mejoramiento el Estado
juzga que es necesario una concentracién, a ella
debe someterse el concesionario, aportando sus ser-
vicios a las Compafias, Consorcios o llamese como
se quiera a las organizaciones encargadas de rea-
lizar esta concentracion.

Los concesionarios no pueden negarse a esta
cooperacion, con tal, naturalmente, de que en la
nueva organizacion se les respete el legitimo derecho




de percibir los beneficios proporcionales al capital
y al tréafico de las lineas por cada uno aportados. ,

No obstante, como que al crear estas Compaiiias
de Concentracién, el Estado no lo hace con ¢l pru-
rito de una mera centralizacién administrativa, sino
para mejora de los servicios, podria tolerarse a los
concesionarios el derecho de mantener., cuando asi
lo preferiesen, una administracién directa e inde-
pendiente de sus lineas como hasta ahora hacen,
con tal de ajustar sus servicios a las normas de
reorganizaciéon que se dictasen v a introducir las
mejoras que de la Concentracién se esperan.

Las regulaciones a que deberfa ajustarse el con-
cesionario, en caso de preferir continuar esta ad-
ministracién directa, serian respecto a:

1o Sistema de traccién usado.

20 Material empleado.

3% Regularidad v condiciones de explotacién.

42 Enlace con las demés lineas de acuerdo con
el plan general de transportes que se dictase.

52 Reduccién de tarifas seglin peritacién ofi-
cial a fin de reducir el beneficio posible al mismo
maximo impuesto a las Companias de Concentra-
cidn (1),

En la copia de la Memoria arriba citada se su-
giere una férmula para constituir esta Compania de
Concentracién.

En cuanto al Estado, deberia poseer una inter-

(1) ITsta limitaci6n no es rueva, sino ya impuesta por la actual

acitn, que da al Estado el derecho de fijar las tarifas, Esta con.
dicion no puede ser, por otra parte, mds justa, pues si a una industria
libre y por tanto sujeta a todos los riesgos de la competencia se la
puede (y se la debe) permitic beneficios ilimitados, no debe suceder
lo mismo con una industria a la que ¢l Estado concede una exclusiva,
Que por asegurarle una clientela y por suprimirle el riesgo de com-
petencia, equivale prdclicamente a una garantia de interés.

vencion en la administracién y el derecho de rever-
sién al terminar el mAximo plazo de las actuales
concesiones, Asi, la citada intervencién, ademas de
su fin natural de orientar y de fiscalizar la direc-
cién de estos transportes, serviria para entrenar en
la Explotacién y Direccién de los Transportes por
Carretera unos agentes aptos para encargarse de
los mismos el dia en que se verificase la reversién,

Debe observarse que para los actuales conce-
sionarios esta Asociacién en Compaiffas de Con-
centracién, aungue supone la pérdida de la adminis-
tracion directa de sus respectivas lineas, les ga-
rantiza su derecho a percibir un beneficio razona-
ble mucho més que en la actual legislacién. Efecti-
vamente, actualmente el Estado para fijar las tarifas
de transporte debe basarse forzosamente en puras
estimaciones aproximadas, con el consiguiente error
posible que anule todo beneficio en la explotacién.
Mientras que con la organizacién propuesta des-
aparece este peligro, pues el Estado contaria, como
base de cédlculo de tarifas, con los datos exactos de
explotacién y'de costes que le proporcionaria su
intervencién directa en las Companias de Concen-
tracion.

Siguiendo el esquema de organizacién
jado se obtendria

bosque-

un mejor servicio gracias al estudio de un plan
organico de transportes, y

una reducecion en coste de explotacion gracias a
una concentracion y racionalizacién de la Direccidn
y Administracién de los mismos.

En un préoximo articulo terminaré la transcrip-
cién con el tema: «Sistemas de traccién y fabrica-
cion de vehiculoss.

Nota sobre la construccion de machos tipo “Ursus® para roscar

por José M." Hausmann y José Prats Tomads, Ingenieros Industriales

INTRODUCCION. — Cuando han de roscarse las
parcdes de un «taladro», lo mejor es llevar al tor-
no la pieza que las forma y en aquél haremos la
rosca con todas las garantias ofrecidas por la efi-
€az actuacién de tan portentosa mdquina util. Mu-
chas veces no es posible proceder en esta forma por
cuanto la pieza o rosca no puede ni desplazarse ni
podria tampoco ser colocada entre los «puntos» de
un torno; las roscas que se construyen en los ho-
gares de las locomotoras de vapor (con vistas al
arriostrado entre sus placas) y las que forman las
paredes de envoltura, son un ejemplo bien carac-
teristico de lo que se acaba de sefialar.

Para los multiples casos que se presentan en la
prictica, cuando precisa «roscar» sin torno, se ha
establecido de antiguo la herramienta llamada «ma-
cho de roscar », el cual no es mds, en principio,
que un tornillo ordinario al cual se han labrado una
serie de entallas o estrias longitudinales (en nimero
par o impar), las cuales dan por resultado que la

seccién recta de una herramienta de esta clase ten-
ga la forma que puede verse en la figura ntm. 1.
Al _girar el macho en el sentido de la flecha se
«atornillard», haciendo el mismo la rosca, en la
pieza que sc¢ trabaje; se supone, desde luego, que
vemos el corte de la citada figura ntm. 1 por el
lado correspondiente a la cabeza del macho y que
las espiras del mismo se dirigen hacia su punta al
seguirlas en el sentido que marca la flecha.
Propiamente no es bien exacto lo que acaba de
decirse, puesto que ese macho, tal como se ha des-
crito, no seria capaz de «roscar» nada sino tnica-
mente de catornillarse» en una rosca o tuerca ya
construida y terminada; todo lo mds podria servir
para reparar sus espiras en caso de que estuviesen
ligeramente estropeadas. Cuando se trata de ros-
car las paredes de un taladro, es de suponer que
estas forman una superficie cilindrica cuyo didme-
tro es igual, como a mdximo, al que deberdn tener
las” aristas salientes de la hélice a formar y por lo




tanto no entraria el macho descrito en el parrafo
anterior, toda vez que su diametro exterior es igual
al que deberfan tener las aristas interiores de ila
citada hélice que pretendemos labrar en la tuerca.
Lo que acaba de indicarse justifica la necesidad
de que los «machos de roscar» tengan una parte
cénica, de modo que el didmetro exterior de su pun-
ta sea algo menor que el didmetro inicial de los agu-
jeros o taladros cuyas paredes deban roscar. Sélo
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asi se comprende que una vez introducida la punta
conica del «macho» en un taladro, puedan roscar-
se las paredes de éste al ir girando aquél en el
sentido que corresponda a su avance. Primero ini-
cia una hélice poco profunda la cual se va acusan-
do a medida que por avance de la parte conica del
macho va actuando éste con didmetros crecientes;
cuando llega la parte cilindrica del mismo al ta-
ladro que se trabaja, ‘'ya estd la rosca terminada y
s6lo produce aquélla un «repasado» de esta Gltima.

PRESENTACION DEL MACHO TIPO «URSUS».—
Si pensamos con un poco de imaginacién lo que su-
cede al girar el macho cuando actia por su parte
conica, comprenderemos que cada trozo ab (ver la
figura nam. 1), acttia de herramienta cortante por
su parte activa ¢ y que toda la superficie exterior
del diente (asf podemos llamar a cada uno de los
prismas curvilineos #b) queda en contacto con la
superficie de la rosca que se labra. Esta herramien-
ta elemental, formada por cada diente ab, no tiene
angulo de incidencia y por lo tanto se comprende
que debe actuar con un rozamiento grande que nos
absorberd inatilmente gran parte del trabajo mo-
tor necesario para hacer girar el «machos.

La figura ntim. 2 representa este diente elemen-
tal en tres vistas; se detalla en esta forma para que
se comprenda ficilmente la diferencia que tiene con
el que es prototipo del macho «Ursus», objeto de
esta nota, que se presenta en la figura nim. 3. La
cara de ataque del diente es la misma para ambos
tipos de macho, siempre es el triangulito que se pre-
senta en el extremo & de ambas figuras nimeros
2 y 3, pero la superficie exterior ya varfa de un tipo
a otro y se comprende, examinando la del tipo « Ur-
sus », que esta no rozard con la hélice que labra Ia
cara activa ¢ de los dientes. Si nos imaginamos el
modo de actuar de este diente observaremos que se

ha establecido un 4ngulo de incidencia, tal como
tiene la herramienta corriente del torno (fig. na-
mero 4) ; la superficie de rosca labrada por un «Ur-
sus» no estard pues en contacto con la superficie
exterior del diente y si solamente con la cara acti-
ra de corte.

La suma de dngulo de incidencia mas el de corte
valdrd casi 90° pero se podra reducir un poco si
la cara activa ¢ de las ranuras o estrias del macho
(figura nam. 1), se labra en forma conveniente,

_es decir, con fresa cuyo plano no pase por el centro

0 del macho, sino que siga la direccién de las li-
neas que para dar idea se han dibujado a trazo y
punto en la figura num, 1 tantas veces citada. Di-
remos ahora, de paso, que el tipo de diente «Ur-
sus» no permitird el afilado de la cara activa del
mismo puesto que su seccién va disminuyendo y al
afilar variarfa el tamano desde @ a . En el macho
ordinario no sucede esto puesto que la seccién del
diente se mantiene constante desde @ a b. Al cons-
truir pues, un macho «Ursus», ya se comprende-
ra que debemos escoger aceros de superior calidad
para que puedan trabajar en buenas condiciones sin
que pierda sus propiedades cortantes la cara acti-
va de los dientes.

El macho tipo «Ursus» no se concreta a variar
la forma del diente del macho ordinario sino que
ademds suprime alternadamente la mitad de los
dientes y esto obliga, desde luego, a labrar un ni-
mero impar de estrias longitudinales, pues tnica-
mente asi corresponderd un hueco entre cada dos
dientes de una misma generatriz activa al suprimir
de modo alternado los sucesivos dientes de la espi-
ra. Definido en esta forma el macho «Ursus», se
puede ver en la figura num. 5 el aspecto que pre-
senta la cara activa de una estria, detrds de la cual
aparece sin sombrear la de la estria siguiente; vis-
ta por encima se apreciard en la misma figura su
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semejanza mds o menos remota con la zarpa del
oso, de la cual tal vez se tomd el nombre caracte-
ristico de este tipo de macho gue segtGn nuestras
noticias estd patentado, en Francia, para todos los
pafses.

PRINCIPIOS TEORICOS PARA LOGRAR EIL DENTA-
DO «URSUS» CON SOLO PASADAS DE TORNO Y ACA-
BADO A LA FRESA. — Si suponemos construida la
parte cilindrica de un macho tipo «Ursus», la cor-




tamos por una de sus caras activas y la desarrolla-
mos sobre un plano, presentard el aspecto que pue-
de verse en la figura nim. 6 que corresponde a un
macho de cinco estrias para hacer rosca «a izquier-
da» (silo miramos a trasluz por la otra cara de la
pdgina lo veremos como si fuese para roscas «a de-
recha»). En el mismo dibujo aparecen otros de-
talles sobre los que llamaremos sucesivamente la
atencion, pues nos dardan la clave del proceso ted-
rico de fabricacién de «Ursus» con rosca de una
espira.

Sea la figura nim. 7 una ampliacién de la planta
de un diente tipo «Ursus» que serd examinado jun-
tamente con los detalles correspondientes a la fi-
gura nam. 6. Llamemos A un paso de rosca cuyas
espiras sigan la inclinacién lateral @ del diente:
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llamemos B a otro paso de rosca cuya hélice o espi-
ras sigan la inclinacién lateral b del diente:; sea
también P el paso de rosca a que deberd roscar el
macho y N el ntmero de estrias o frentes de ata-
que que aquel deba presentar y que ya ha quedado
indicado que serd ntimero impar.

Sentado lo anterior, estableceremos varias rela-
ciones inmediatas que vendrdn a ser la demostra-
cion de las dos ecuaciones generales que se pre-
sentan en la figura nam. 6; véase también la figu-
ra nim. 7 para comprender fdcilmente el plantea-
miento de las ecuaciones (1) y (2)

_paso A

AD =" BD — M

2N 2N
por lo tanto :

AD - DB-—p

paso A
2N 2N

2 B
paso — Pl (1)

RSP

AD —BD=AD —AD'=DD'=—2CD =2 —=_
9N N

por lo tanto :

paso A paso B

: Pl
2N 2N N

Con el auxilio de estas relaciones (1) y (2) fi-
jaremos los pasos grandes A y B que nos labraran
automdticamente el paso definitivo del macho cuan-
do conozcamos los valores de P y N que deben fi-
jarse previamente para poder buscar los que co-
rresponden para A y B. El resultado de combinar
los' pasos citados nos produce automditicamente: 19
el paso P resultante; 29 la forma tipica que deben
tener los perfiles laterales de los dientes «Ursus»,
y 32 la supresién alternada de los dientes activos.
Esto dltimo se logra gracias a que trabajaremos los
pasos A y B con herramienta de forma que detalla-
remos en el parrafo siguiente.

El perfil de esa herramienta lo tenemos dibuja-
do en la figura nam. 8 y sus inclinaciones laterales
de corte quedan determinadas por las que deban
tener las espiras del macho que se construya. Se
obtendrd primero en la forma triangular corriente
que da el dngulo =55 a 60° segin el tipo de ros-
ca que se quiera construir; una vez afilada para el
perfil de corte cod se rebajard la punta, perpendicu-
larmente al eje oo, hasta que la nueva cara de cor-
te ab tenga una longitud exactamente igual al paso
P a que deba roscar el macho. El perfil de herra-
mienta cabd serad el que utilizaremos pues para tra-
bajar los pasos A y B que nos han de formar el
macho «Ursus», si tenemos en cuenta las conside-
raciones que se afiadirdn mis adelante y que son
resultado de la préctica.

El paso resultante del macho no habrd necesi-
dad de darlo con el torne puesto que, como ya se
ha dicho, resulta de la combinacién de los dos pa-
sos grandes A y B; indicaremos ahora que el paso
definitivo P tendrd el mismo sentido de avance que
el mayor de los dos pasos grandes A y B, si el paso
A se da con rosca a derecha y el B con rosca a
izquierda tendremos que resultard el paso P a de-
recha si A es mayor que B. También queda indicado
ahora que tanto el paso A como el paso B tienen un
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y como comprobacion se dird también que

nimero de espiras respectivamente igual a

B .
T
el nimero de espiras del paso A, mds el niimero de
las del paso B, ha de ser igual al namero de estrias
del macho y su diferencia ha de ser igual a la uni-
dad. Esto resulta de despejar N en las ecuaciones
ntms. 1 y 2 de esta misma pdgina.

Si queremos, por ejemplo, construir un macho
«Ursus» que rosque a derecha con paso P de 2
milfmetros y que tenga un namero de estrias
N =5, resolveremos para estos valores de P y N
las' ecuaciones de la figura nim. 6 y nos dardn
A=12 » B=38, lo cual querra decir que debe-
remos labrar una rosca de 12 milimetros a dere-
cha y otra de 8 milimetros a izquierda, resultando
con ello el paso de 2 milimetros con rosca a dere-

D
cha; la rosca A se compondra de —4—:’% hélices

8 :
y la rosca B de = = 2 hélices. Un macho «Ursus»

para roscar a paso de 3 milimetros y con un nu-




mero N —7T estrias, seria obtenido con valores
A =24 mm. y B=18 mm., resultando entonces una
24 ; .
rosca A de ——— =4 espiras y una rosca B de
2% 3
18 ' i
~ =3 espiras.
23
DATOS PRACTICOS PARA LA CONSTRUCCION. —
Ha quedado definido y explicado lo necesario para

pasada coénica (dada antes o después de haber la-
brado las espiras del macho) que rebaje los dien-
tes en la forma que marca la linea ED de la figura
nam. 9; esta conicidad empieza en la arista exte-
rior D de la primera espira de la punta y termina
en la arista exterior E poco antes de la cabeza del
macho, queda marcada por la linea recta ED que
ha de pasar muy proxima al punto C en que termina
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la construccién tedrica del macho «Ursusy, pase-
mos ahora a explicar su proceso de fabricacién al
objeto de dar completo este trabajo y resueltas las
dificultades que se presentan siempre al pretender
llevar a la prdctica los estudios de cardcter mds o
menos técnico.

Antes de dar estas Gltimas explicaciones adelan-
taremos que todavia se da otro retoque de caridcter
general al perfil exterior del macho. Decimos re-
toque de cardcter general porque su aplicacién no
caracteriza al «Ursus» y lo mismo puede hacerse
con un macho de tipo corriente. Consiste en una

la parte cilindrica del ntcleo del macho y empieza
la parte cénica CD. ;

Esta pasada cénica descrita y un roscado fina
al paso P del macho, en la zona central MN, con-
tribuyen a que el esfuerzo resistente que cuando
trabaja encuentra el macho en toda su carrera des-
de D hasta E, sea casi constante y esta es una ven-
taja que se aprecia especialmente en la perfeccion
de las roscas construidas por esa herramienta que
estamos estudiando y de la que vamos finalmente
a resumir los detalles de su construccién.

Segtin se ve en la figura nim. 9, se compondrd




el macho de varias zonas cuya longitud sumada nos
dard la total que deberd tener la herramienta, De-
beremos preparar pues un trozo de acero que ten-
ca una longitud total L. formada por los siguientes
sumandos : [, =longitud que quiera darse a la ca-
beza cuadrada que nos servird para dar la rotacién
al macho con una llave, chicharra, motor, etc.; se-
gin el tamaro podra oscilar de 20 a 40 milime-
tros; [y=1longitud de zona cilindrica a un didme-
tro d; igual al de la base de la rosca EF, puede to-

AD'= DB CD'=CD
AC=C8

g, med

Ag a7

marse [y igual o menor que /y; su finalidad es man-
tener el macho en su eje cuando terminen de pasar

las ultimas espiras de la cabeza; [;= longitud de.

rosca normal que se hard igual al grueso mdximo
de las piezas que se quieran trabajar con el macho,
su diametro exterior vale d; y deberd ser igual que
¢l de fondo rosca que construyamos.

Las zonas que siguen son ly-}-/f; v ;- £;; la pri-
mera tiene una base o nticleo cilindrico de didmetro
igual al de la zona /[, y las cabezas de las espiras se
rebajaran a la conicidad 1/50 si es que no se ha la-
brado ésta en la pieza que estamos construyendo ;
cl didmetro exterior en E vale d; y el didmetro en
C valdrd una cantidad igual a d,; la longitud [, -+ /;

e
L= 50 =25 (4 —dy). Si la co-

=

serd igual a

nicidad escogida fuese otra variarfa el factor nu-
mérico que multiplica a @y — ds. La zona ;| se-

Tt o !‘!_' —d iz 1
ra finalmente igual au‘%x 50 = 25 (dy — d.), ha-

ciendo la misma salvedad con-relacién al coeficien-
te numérico. La inclinacién 1/50 que marca la linea
DE puede ser distinta de la indicada: tanta ma-
vor serd la conicidad mds corto resultard el ma-
cho pero mds grande serd el esfuerzo necesario pa-
ra moverlo.

Conocidos los varios valores de / podemos es-
eribir L=¢ L ly -l 4, U +4; - I; y tendremos
¢n cuenta, para mis adelante, que la zona MN for-
mada por las longitudes de macho /[, - /;, estd ca-
racterizada por una pasada, al paso general P del
macho, dada con una herramienta triangular aca-
bada en punta; su dnica finalidad es matar la su-
perficie plana que quedarfa en el exterior periférico
de los dientes de la regién C del macho y con ello
s¢ disminuye el esfuerzo que presentarfa esta re-

gién al avance del macho cuando le tocase roscar
pot esta zona comprendida entre M y N.

Vista ya la longitud de acero que necesitamos pa-
ra construir el macho, empezaremos por llevarla al
torno en donde la cilindraremos al didmetro exte-
rior dy; después la llevaremos a maquinas adecua-
das para que hagan la cabeza cuadrada de la regién
[y con el fin de que no debamos manipular el ma-
cho cuando tenga labrados los dientes. Vuelta la
pieza al torno la colocaremos con el cuadro al lado
del cabezal fijo y cilindraremos la region ED des-
pués de haber desplazado el punto mévil al objeto
de_que nos trace la superficie cénica a inclinacion
1/50 (o a la que se haya escogido para el macho
que consfruyamos).

Volveremos el punto mdvil a su centro y colo-
caremos la herramienta preparada al perfil que de-

“talla la figura ntm. 8, teniendo desde luego buen

cuidado de que ataque en forma bien perpendicular
al eje del torno. Labraremos primero el paso gran-
de A entre I y C repartiendo exactamente a igual
interdistancia las varias hélices que forma el cita-
do paso y recordando que el sentido de esta rosca
serd el que luego tendra el macho. Si construimos
un; «Ursus» para roscar a derecha deberemos tra-
bajar colocando la herramienta un poco a la dere-
cha de C y desplazdndola en la direcciéon CA, por-
que la pieza puesta en el torno gira siempre de mo-
do que su parte superior se acerca a la herramien-
ta y al tornero, quien tiene a su vez el cabezal fijo
a su izquierda y el mdvil a la derecha. La profun-
didad del corte podrd ser enérgica, en cada pasa-
da, hasta que lleguemos a un diametro 1 milimetro
superior al del acabado.

A continuacién labraremos el paso pequefio B
entre F y C, teniendo también cuidado de repartir
equidistantemente las varias hélices que lo forman
y recordando que el sentido de esta rosca serd con-
trario al que tenga el paso A, de modo que si para
labrar éste desplazdbamos la herramienta en el sen-
tido CI', ahora sera preciso desplazarla en la di-

reccién FC. La profundidad de los pasos sucesivos
ird ‘aumentando hasta llegar a un diametro superior
en -1 milimetro al que corresponderda luego cuando
procedamos al acabado de ambos pasos de rosca
Ay B.

Seguidamente desplazaremos el punto moévil del
torno para que se nos coloque a inclinacion 1/25
la ‘pieza que estamos trabajando y asi labraremos
también los pasos A y B en la seccion CD del ma-
cho. Construiremos primero el A, en igual forma
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que se ha explicado anteriormente y teniendo des-
de luego especial cuidado en que las espiras A de
esta zona se correspondan o sean continuacién de
las que hemos construido primero en la zona FC.
Para lograr esto no hay mas que presentar la he-
rramienta del torno frente a las roscas ya construi-
das anteriormente y ligar el husillo del torno con el
carro porta-herramientas cuando tengamos asegu-
rada la continuacién de las espiras.

Terminadas las roscas A de la parte cénica, tam-
bién a un didmetro 1 milimetro superior al definiti-
vo, pasaremos a labrar las que deban tener paso
B, teniendo en cuenta las mismas recomendaciones
que se han dado al tratar las de paso A en csta
zona cénica CD. Tenemos ya con esto terminado el
«desbastado» del macho «Ursus» que tiene en con-
junto un didmetro algo superior al que deberd te-
ner en definitiva, ahora sélo falta explicar la me-
jor manera de proceder a su «acabado» con la se-
rie de nuevas pasadas que nos lo dejaran a sus co-
tas y formas finales.

Antes de hacerlo debe procederse a un afilado
de la herramienta de forma, comprobando con el
calibre correspondiente que su perfil sea exacta-
mente el que precisa para la buena construccién del
macho. La operacién de «acabado» consistird sen-
cillamente en repetir todas las pasadas explicadas
en la operacién de «desbastado», pero ahora debe-
rd trabajarse todavia con mds precision y dando
profundidades de corte pequefias hasta dejar los
fondos de rosca al didmetro que respectivamente
corresponda ; deberd extremarse el cuidado al ha-
cer en C los empalmes o continuaciones de las es-
piras desde la zona cilindrica FC hacia la zona (c6-
nica CD.

Terminado ya el macho en esta forma explicada
le daremos la pasada pequefia, al paso general P
del «Ursus», en la zona MN en que los dientes
terminan en cara plana. Esta pasada se dard con
herramienta terminada en punta, desplazando el
punto mévil para tomar inclinacién 1/50, en el mis-
mo sentido que el del paso grande A, y profundi-
zando a mano la herramienta para que apenas la-
bre la superficie del macho en las proximidades de
M y N, pero que penetre mas hacia la regién C en
la que se empalman la zona cilindrica y la cénica.
Esta pasada debe darse desde luego teniendo cui-
dado de colocar la herramienta en forma que su
punta pase por el eje de las espinetas de los dien-
tes del macho.

Al examinar la pieza construida, en el estado ac-
tual detallado para su construccién, veremos que
los dientes no se presentan en su verdadera forma
sino que aparecen formando rombos parecido al R
de la figura ntm. 6; precisa suprimir uno de ‘los
lados de todos los rombos y esto se logrard al prac-
ticar el estriado longitudinal del macho. Debemos
tener muy presente que si colocamos el «Ursusy
horizontalmente y lo miramos por su punta, serd
preciso suprimir la mitad izquierda de los rombos
superiores si la rosca del macho es «a derechay ¥
la mitad derecha si la rosca es «a izquierda»; si
nos equivocamos en esta eleccién estropearemos to-
do el trabajo hecho.

La talla de las estrias debe hacerse con fresa
de forma y la pasada definitiva de la cara activa
de los dientes serd muy ventajoso el darla con mue-
la de rectificar para que queden aquellas con un
corte bien afilado. La figura ntm. 10 da idea de
lo que se dice y en la misma se presenta la fresa F
en posicion de tallado para la pentltima estria de
un macho «Ursus», con rosca a derecha, del cual
suponemos que miramos su punta. Se ve en R el
aspecto que presenta el sitio en el cual se deberd
labrar la Gltima estria cuando demos al macho un
quinto de vuelta para presentarlo a la accién de la
fresa.

Ya se ha dicho que con el fin de que el angulo
de corte mas el de incidencia sea menor de 907,
convendrd que el plano XX de la fresa forme con
la tangente YY al centro de cada espineta de los
rombos un dngulo de unes 60 a 80 grados segun
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el destino a que deba dedicarse el macho que se
construya. No hay necesidad de indicar que el pla-
no de la muela que dé la pasada de afino a las caras
a de corte, ha de formar el mismo adngulo que la
fresa con la cual se han labrado las estrias.

Como nota complementaria indicaremos que la
construccién completa de un macho «Ursus» de
unos 50 a 60 milimetros de didmetro, paso de 2
milimetros y cinco estrias requiere aproximadamen-
te los siguientes tiempos suponiendo que su cons-
truccion se haga teniendo ya una cierta prdctica de
los elementos adecuados :

Cilindrado de la barra y construccién
delSeuadradoR i R ERa Rl

2 horas

Conicidad general y pasos A y B en des-

PAStaAdos e s e s 3 horas

Pasos A y B de acabado y especial P 5 horas

Labrado de estrias horas

Afilado de cara activa de dientes y tem-
DladoUspessiE =t foll Taeseh]

horas

Total de tiempo empleado . . 20 horas

Con los datos que se han presentado en esta nota
creemos habrd quedado lo suficientemente detallado
un sistema que permite la construccién del tipo ma-
cho «Ursus» ; desde luego que la finalidad es sola-




mente de cardcter doctrinal, puesto que siendo un
objeto patentado no puede establecerse su construc-
cién en serie para la venta. A titulo de curiosidad
puede probar particularmente su construccién el in-
geniero o el mecdnico que tenga elementos para
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ello; la bondad de su trabajo y la facilidad con que
lo ejecuta llama la atencién de quien por vez primera
observa. la actuacién préctica de los machos tipo
«Ursus ».

Barcelona, Marzo 1931.

LA I 10

Il Congreso de Ingenieria en Espana

Hace algin tiempo comenzaron los trabajos pre-
liminares para la celebracién del II Congreso de In-
genieria espanola.

Invitada esta Agrupacién a designar un repre-
sentante en el seno del Comité organizador, la Di-
rectiva nombrd a nuestro compaiero y ex socio don
José Serrat de Argila, residente en Madrid.

Nuestro companero ha tenido la atenciéon de
darnos cuenta de las reuniones celebradas por el
Comité y de haber presentado una propuesta para

que el Congreso se celebre en Barcelona, sobre la
cual no ha recaido acuerdo.

Es deseo del Comité que preside el Presidente
del Instituto de Ingenieros Civiles que el men-
cionado Congreso se celebre en 1932.

Il Conferencia anual del Institut d’Organisation
Scientifique du Travail

Ampliando la nota publicada en nuestro ntime-
ro de abril, informamos a nuestros lectores que del
1 al 4 del mes de julio préximo, tendrda lugar en
Ginebra la mencionada reunién internacional, a la
que podran asistir los miembros del Instituto y cuan-
tas personas se inscriban mediante el pago, los no
miembros, de 30 francos suizos.

Para el mejor éxito de la Conferencia se ha acor-
dado dividir su trabajo en dos secciones, una desti-
nada al estudio colectivo de la organizacién, y la
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segunda a considerar las ventajas e inconvenientes
de la racionalizacién. La primera celebrard sus se-
siones por la manana, v la segunda por la tarde,
siendo presididas, respectivamente, por los sefiores
Emilio Bernheim, Director general de los grandes
almacenes L'Innovation de Bruselas, v por M. H. de
Peverimhoff, Presidente del Comité Central de }:15
Hulleras de Francia, ponente que fué del tema «la
racionalizacién», en la Conferencia econémica gene-
ral de 1927.

El Instituto acaba de repartir una nota relativa
a la asociacién de los industriales y de los comer-
clantes para el estudio de las cuestiones relacionadas
con la racionalizacidn, nota de la que hemos reci-
bido 30 ejemplares que ponemos a disposicién de los
asociados interesados en estas cuestiones.

Nuestra Asociacién estard representada en la
Conferencia por nuestro companero D. José Borrell
Maciéa.

Premio George Montefiore

La Fundacién George Montefiore (Rue Saint
Gilles, 31, Liége), convoca el correspondiente con-
curso para la adjudicacién del premio instituido en
memoria del fundador, el cual serd adjudicado al
mejor trabajo original que se presente dedicado al
progreso cientifico v al de las aplicaciones técnicas
de la electricidad v de conformidad a reglas que
constan en convocatoria, que se presentara en la
Secretaria de nuestra Asociacion, a cuantos con-
socios interese.
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Guide pour la distribution de Peau dans les bati-
ments, par L. Aupetit,—Paris et Liége, Ch. Béran-
gerlaails

Dice el autor en el prélogo, con razén sobrada,
que hasta hace poco la instalacién de agua en un
edificio era considerada cosa secundaria y como
consecuencia ningan estudio se dedicaba a analizar
si las tuberfas de conduccién y distribucién eran o
No técnicamente apropiadas y menos trabajo se des-
tinaba a determinar las dimensiones de las mismas,
todo lo cual era calculado «a ojo».

Actualmente la necesidad de acomodar la cons-
truccién a presupuestos reducidos, como consecuen-
to de los precios de la construccién, y el mayor con-
sumo de agua que la civilizacién exige, han hecho
que no pueda descuidarse este aspecto.

Mr. Aupetit, en su libro, no se detiene en estu-
diar los principios cientificos de la hidraulica sino
que se limita a presentar de un modo préctico y co-
mo, cosa ya resuelta, en forma de tablas y férmulas
de fécil aplicacién, los resultados obtenidos median-
te cuya aplicacién llegard el arquitecto y el inge-
niero o aun el simple contratista, a dotar de agua
a un edificio con el minimo de coste y el mdximo
de rendimiento y utilidad.

Hemos de felicitar a la casa Béranger por haber
sabido editar una obra cuya necesidad es actualmen-
te notoria.

J. F. M.

Construction et organisation des usines, To-
me XX de la «Nouvelle Encyclopedie practique des




Constructeurs », publiée sous la direction de René
Champly.—Paris et Liége, Ch. Béranger, 1930,

Con la obra que analizames acaba la publicacion
de esta enciclopedia prictica para uso de construc-
tores,” que ha dirigido el eminente publicista técnico
Mr. Champly.

Al analizar los tomos anteriores hemos tenido
ocasién de poner de relieve los aciertos consegui-
dos en tal publicacién que ha de ser de verdadera
utilidad para las personas a las que va dedicada.

El tomo XX va dedicado al estudio de la cons-
truccion de los edificios destinados a fdbricas, cén-
teniendo utilisimos capitulos dedicados no soélo a la
construccién propiamente dicha, sino a las instala-
ciones de agua, calefaccién, ventilacién, iluminacion
y otras secundarias, y estando dedicados los tlti-
mos capftulos al andlisis de los diferentes sistemas
de trabajo, al de los precios de coste, direccion del
personal, precauciones contra incendios y olros no
menos interesantes.

En el presente tomo como en los anteriores, el

cardcter elemental de la obra no es obsticulo para
que dejen de estudiarse los distintos puntos trata-
dos con verdadero espiritu cientifico. J. F. M.

Traité practique sur le fonctionnement du moteur
a explosions, par René¢ Bardin.—Parfs, Desforges,
Girardot et Cie., 1931. »

No es esta la primera ocasion en gue nos ocupa-
mos de trabajos de Mr. Bardin relativos al motor
de explosién.

En la presente lo hemos de hacer con el debido
elogio, de una obra en la que con claridad y preci-
sién es estudiado el motor de cuatro y dos tiempos
y en la que se presenta el principio en que se basa
el funcionamiento, el funcionamiento mismo, el en-
tretenimiento y las averfas.

Es obra que puede servir de iniciacién al estudio
técnico de los motores de automoéviles y aviacion.

La obra estd dedicada a los que siguen el curso
de la FEcole Technique d'Aéronautique et de Cons-
tructions automobiles. Jo EoM.

CRONICA DE LA AGRUPACION

Junta autéonoma para construccion del edificio
social

Esta Junta, cuya actuacién meritisima habra
contribuido en gran manera a que dentro de 'un
nimero de afos relativamente breve, esta Asocia-
cion haya liquidado por completo las cargas que
pesan sobre el inmueble social y pueda disponer de
rentas saneadas que han de permitir el desarrolio
de una vida social por demds intensa, comenzo: va
en el pasado afio, conforme se ha dicho en estas
columnas, a la amortizacién de las cargas mencio-
nadas v dentro del presente va a continuar tan
agradable labor, comenzando a devolver las canti-
dades que aportaron los compaferos para la obra
de construccién de nuestro edificio. A tal efecto,
y de conformidad a lo acordado en una reunién ce-
lebrada durante la presidencia de don Arturo Sedd,
ha dirigido una circular a los que subscribieron ¢an-
tidades, y como consecuencia de la misma han cedi-
do las mismas en beneficio de la Asociacion v en
el de su naciente Caja de Auxilios D. José Serrat
Bonastre, D. Ramén Soler Vilabella, D. Juan Gelpi,
D. Tomas Montoto, D. Amado Casajuana, D. En-
rique y D. Francisco Cardellach, D. José¢ Manas y
Tranvias de Barcelona, S. A. Anteriormente /las
cedieron D. Arturo Sedd, D. Damaso Dominguez
y D. Francisco Vives Pons.

La Junta auténoma sabra corresponder en su
dia al noble gesto de estos compaferos, cuyo pro-

ceder tenemos noticia de que serd seguido por otros.

Dentro de algunas semanas tendrd lugar el pri-
mer sorteo para determinar los nombres de los com-
pafieros que podrdn reintegrarse de sus aporta-
clones.

Rectificacion

Al dar cuenta en nuestro ntmero 145 de la for-
ma como habia quedado constituida la Junta Supe-
rior de nuestra Asociacién Nacional, coplamos las
listas que al efecto nos habian sido remitidas por
el superior organismo directivo de nuestra Asocia-
cién, y el mismo nos informa que en tales listas
se incurrié en el error de omitir como vocales de la
Junta de Gobierno a los Presidentes de las Agru-
paciones.

Debe por tanto considerarse modificadas las lis-
tas que publicamos en el sentido referido.

La actualidad cientifica y técnica

Al entrar en prensa el presente nimero, han des-
arrollado sus conferencias del ciclo, asi denominado,
los senores Ferré Casamada, Tallada, Serra Valls y
Marqués. Es muy grato poder hacer constar que
todas cllas se han visto muy concurridas.

Comienza hoy en las paginas de Técnica la trans-
cripcién de la primera conferencia del sefior Ferrc
Casamada y seguirdn todas las demds. La conside-
racién de que publicaremos los textos integros, nos
mueve a no entrar en detalles sobre las mismas.

SE CONCEDE —l

licencia de explotacién de la patente

101,145 concedida por <espoleta mecd~
nica para proyectiles de artillerias,
P. Pujol, Aragén, 282, Barcelona.

SE CONCEDE

licencia de explotacién de las patentes ro1j3o, ros674 ¥
105683, concedidas respectivamente por <bombo metilico
para el engrasado y eliminacién del serrin de las pieles
finas», eperfeccionamientos introducidos en la construccién
de hornos eléctricoss. R. Pujol, Aragén, 282, Barcelona.

SE CONCEDE

licencia de explotacién de la patente

103,022 concedida por <Disposiciones
para recoger ¥ contar monedas».
R. Pujol, Aragén, 282, Barcelona.




