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CURSO DE TRACCION ELECTRICA
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EN ABRIL DE 1928

El desarrollo de la traccion eléctrica en Francia ®

Conferencia de Mr. H.

Las redes de curvas de la figura 4 dan en fun-
cién del precio de la tonelada de carbénm puesto
en el ténder, el consumo lineal limite de carbén
por kilémetro de linea correspondiente al balance
entre los gastos de explotacién eléctrica y a vapor.

Cuanto mayor es el trafico, esto es, el consumo
lineal de carbém por kilémetro de linea, mayor es
el precio limite de la tonelada de carbén corres-
pondiente.

Todo lo que se puede sacar de consideraciones
tan sencillas y generales como las indicadas, es
el orden de magnitud del trafico critico que debe
existir, por lo menos, para que la operacién finan-
ciera que constituye la electrificacién pueda ser re-
muneradora.

El gréfico de la figura 5 da para las principales
lineas electrificadas del Oeste de Europa los va-
lores del consumo anual de carbén: la anchura de
cada uno de los rectingulos representados, es pro-
porcional a la densidad lineal del consumo.

Conclusiones generales

Las curvas de la figura 6 indican las variacio-
nes de densidad de trdfico en funciéon del tiempo
para las lineas de Parfs-Orleans y Orleans-Vierzon.

Para la linea relativamente plana, de Paris a

(*) Véase TEcNicA de Mayo y Junio.

Parodi (Continuacion)
Brives, que tenia en 1913 una densidad media
de consumo de carbén del orden de TO00O tone-
ladas por kilémetro, y que entra en la catego-
ria de las vias triples, se ve que la electrificacion
estd ampliamente justificada a los actuales precios
de los combustibles. Pero si se observa el aumento
de trifico producido en ella, que antes de la gue-
rra era de 3,5 por afio, aparece entonces que cuando
la electrificacién esté completamente realizada y
cuando el material de las subestaciones se utilice
plenamente, la electrificacion serd también remune-
radora, “con las condiciones de 1920 para precios
de los combustibles del orden de 150 francos.

Esta observacién es tanto mas interesante cuanto
mds aumente el porcentaje anual del tréfico, como
ha ocurrido en estos dltimos afios, particularmente
en la seccién Vierzon-Brives, donde alcanza cerca
de 10 9.

Para las lineas de montafia de simple via, como
la de Parfs a Clermont y de San Sulpicio a Mont-
lugon, donde las densidades de consumo alcanzan
efectivamente 240 y 200 toneladas de combustible,
se ve que la sustitucién ‘de la electricidad al va-
por estard justificada, aun con el trdfico actual, y
que lo estard mds atin si se tiene en cuenta el au-
mento de capacidad de trafico que procurard la
electrificaciéon.




Coste de comstituciéon de un parque de loco-
motoras eléctricas equivalente a un parque
de locomotoras a vapor existente

En las comparaciones precedentes, hemos hecho
abstraccién sistemdticamente de la constitucién de
los parques de locomotoras. Hemos querido evitar
el cometer un error por el que se ha comparado
en estudios que han llegado a nuestras manos,
los  consumos de carbén y de electricidad en el ser-
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vicio de cintura, sin tener ninguna cuenta del au-
mento de gastos de energia que trae consigo para
la tracci6n eléctrica, el aumento de la velocidad
media de la marcha. A velocidad igual en un ser-
vicio de cintura con paros cada 2 kms. aproxima-
damente, un kwh, reemplaza 4 a 5 kgs. de car-
bén. Se indican generalmente cifras mucho més ba-
jas, porque la comparacién ha sido efectuada para
velocidades comerciales mucho mayores para la elec-
tricidad que para el vapor. Se encuentra en mu-
chos estudios frecuentemente consultados que el ba-
lance de los gastos correspondientes a la adquisi-
cién de los parques de locomotoras teniendo capa-
cidades de servicio muy diferentes, es equivalente,
lo que constituye para el reemplazo de un parque.
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de locomotoras 4 vapor existente un error, por no
tener en cuenta la mayor capacidad de servicio y
la mayor velocidad de circulacién, notablemente mas
elevada con la traccién eléctrica.

Para hacer una comparacién equitativa, es nece-
sario suponer que cada serie de locomotoras a va-
por del parque de mdquinas a vapor, €s reempla-
zado por una serie de locomotoras eléctricas tal, que
la unidad de la serie eléctrica es la que es susceptible
de remolcar sobre una linea de perfil dado, a una
velocidad comercial idéntica, igual peso de tren
que la unidad de serie de vapor correspondiente:

En esta hipotesis es fdcil demostrar primeramente
que el peso de la locomotora eléctrica de reemplazo
es siempre inferior al de la mdquina a vapor, com-
prendiendo el ténder. Observemos ademds que €]
peso de las maquinas eléctricas depende mucho de
la disposicién de los trenes y del nimero de los mo-
tores, asi como de la naturaleza de la corriente utili-
zada y que damos desventaja a la traccién eléctrica
tomando para ésta Gltima como términos de compa-
racién, maquinas de los tipos BB o CC de dos bo-
gies con 4 6 6 ejes y motores de comando indi-
vidual. Sus motores numerosos con un pequefio nu-
mero de polos v débiles didmetros de inducidos, con-
ducen a pesos notablemente mayores que los de las
mAquinas poseyendo pocos motores, con un namero
de polos tan elevado como sea posible y aun en el
caso considerado se podria realizar, con corriente
continua a 1500 voltios motores cuyo peso no exce-
diese de 50 kgs. por CV. de potencia continua. Tal
es el caso de las maquinas BB, 101, 180, que pe-
san cerca de 57,5 toneladas y que tienen una po-
tencia continua de 15600 CV. en la llanta de lasi rue-
das motoras. Cada CV. siendo de 736 watios.

Con miquinas comprendiendo motores con 8 a
10 polos enteramente suspendidos, se pueden obtener
potencias especificas mucho més grandes; tal es el
caso de las locomotoras de gran velocidad del tipo
2D2 de la Compafifa de Orleans, que tienen una po-
tencia continua de cerca de 3800 CV. para un pese
de cerca de 130 toneladas, o sea a razén de 34
kilogramos por CV. de potencia contifua.

Si consideramos en lugar del peso por CV. de
potencia continua, el peso por CV. de potencia uni-
horaria, llegaremos para las méquinas del tipo BB
a 43 kg. por CV., y para las del tipo 2D2 a 30
kil6gramos por CV.

Las mAquinas de vapor modernas con vapor reca-
lentado, de construccién europea, pesan a lo menos
50 kg. por CV. de potencia sostenida en la llanta
de las ruedas motrices, pero hay una gran diferencia
entre lo que los electricistas llaman potencia con-
tinua y lo que los ingenieros de los servicios de
traccién de los ferrocarriles llaman potencia sosteni-
da. La potencia continua eléctrica es una potencia que
puede ser mantenida indiferentemente, durante mu-
chos dfas consecutivos, mientras que en las miquinas
de vapor no puede sostenerse su potencia maxima
mds que durante un tiempo muy limitado.

Nuestra experiencia de los dos tipos de mdqui-




nas nos permite indicar que con la carga a mano, la
potencia sostenida de las mdquinas de vapor es
apenas comparable con la potencia unihoraria eléc-
trica. !

Hay, pues, desventaja para la traccién eléctrica,
colocdndonos en la hipétesis de la igualdad del peso,
ténder no comprendido, para potencias sostenidas
iguales.

se sabe, la envolvente de las curvas de funciona-
miento con admisién constante.

En el mismo grifico estin representados para
los tres acoplamientos, serie, serie paralelo y para-
lelo, para una tensién media de alimentacién de 1350
voltios y para valores del campo de 100 9%, 75 %
y 500, las caracteristicas de funcionamiento de las
locomotoras elécetricas del tipo BB 101, 180. Los
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Fig

La figura 7 da para una locomotora del tipo Mi-
kado de 4,31 m? de superficie de rejilla, pesando,
no comprendiendo el ténder, 82 toneladas de vacio y
91,6 toneladas en carga, la caracteristica de po-
tencia méxima y esfuerzo de traccién en el gancho
en toneladas en funcién de las velocidades en kilo-
metros por hora.

Esta caracteristica de potencia maxima, €s, como

]

esfuerzos de traccién estdn contados en toneladas
sobre los ganchos de union.

El examen de este grafico demuestra por una
parte que la caracterfstica eléctrica con campo de
50 y 100 ¢4 abraza la caracterfstica a vapor en el
intervalo de la velocidad a 48/68 kms. por hora, y
de otra parte que la curva limite del calentamiento a
potencia continua C con indice combinado pasa por
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el punto A de interseccién de las caracteristicas de
vapor y de electricidad. (Acoplamiento en paralelo y
campo de 100 9%).

Esto quiere decir que para velocidades compren-
didas entre 48 vy 68 kms.:hora una mdquina eléc-
trica pesando 10 ¢ menos que una maquina Mika-
do, podrd desarrollar indefinidamente esfuerzos de
traccién scbre el gancho superiores a los realizados
de una manera sostenida por la mdquina de vapor,

En el arranque, la maquina eléctrica, que es de
adherencia total, podrd a peso total igual. desarro-
llar un esfuerzo de traccion superior al de la ma-
quina a vapor que por razones constructivas, posce
ejes portadores.

Tenemos, por lo tanto, derecho a decir que a
peso total igual y en el caso mas desfavorable, una
mdquina de corriente continua a 1500 voltios puede
reemplazar a una locomotora de vapor, cuyo peso
adherente sea aproximadamente igual al de ma-
quina a vapor en carga y su potencia’ muy nota-
blemente superior.

Los precios de compra respectivos de los dos
parques equivalentes de fractores, uno eléctrico y
otro de vapor, podran entonces establecerse supo-
niendo que el peso de una locomotora eléctrica es

igual al peso en vacio de la maquina a vapor que

reempldza, y nosotros sabemos que haciendo- esta
hipdtesis mejoramos notablemente a la traccién a
vapor.

Llamemos: N el ntimero de maquinas de vapor
de cada serie, y N! el de mdquinas eléctricas de la
serie correspondiente. :

p el precio por kg. de locomotora a vapor (en
vacio).

p1 el precio del kg. del ténder de la locomotora
a vapor.

pt el precio del kg. de la locomotora eléctrica,

P el peso comtn de las locomotoras eléctricas y
a vapor.

P; el peso del ténder de la locomotora a vapor
(en vacio).

Los precios de los parques seran entonces

ZN (Pp - Pypy) para la traccién a vapor.

IN!'Pp! para la traccidén eléetrica.

En general Py, peso del ténder vacio, esta com-
prendido entre '/; y !/, del peso de la locomotora
y el precio p; del kg. de ténder es aproximadamente
la mitad del de la locomotora; luego tomando

B 2
Py = T ¥ i o
El precio del parque de locomotoras a vapor serd
z 1,125 NPp.

Si observamos que a pesar de los cambios sobre-

venidos en las condiciones econdémicas, la relacion
'

de los precios = es considerablemente igual que

antes de la guerra y del orden de 1,7, tendremos que
el precio del parque de las locomotoras eléctricas
serd

> 170 N*Pp.

Siendo dado que el recorrido medio de las loco-
motoras eléctricas excede de 70 a 150 9 segun
las instalaciones, del de las mdquinas a vapor, se
puede admitir que los efectivos de los parques N!
v N estdn entre si en la relacién de 1 a 2, con lo
que en estas condiciones, el precio del parque de
locomotoras eléctricas serd:

20,85 NPp.

lLa economia realizada en la constitucion de los
parques es entonces de

0,276 ZNBp

lo que representa una economia relativa de 24 9.
Si se tuviese en cuenta esta economia en el esta-
blecimiento del balance anteriormente indicado, se
verfa que para la situaciéon de 1920 las férmulas re-
presentando los consumos lineales limites de carbon
por kilémetro de linea, estardn con relacion a la
linea plana como
51500
E=(5 2
16100
c—152

Si los parques tienen, como es el caso general,
capacidades muy diferentes, jcomo se establecera la
comparacién equitativa entre los gastos de primer
establecimiento, teniendo en cuenta las ventajas que
procura un aumento de potencia y de velocidad o
de utilizacion ?

Esta pregunta no me parece tenga respuesta ge-
neral aplicable a todos los casos. En efecto, en todas
las redes, cada pedido de mdquinas de vapor nue-
vas, se ensaya introduciendo una mejora en el ser-
vicio y no se preocupan de poner imparcialmente en
el balance los aumentos de gastos de compra o de
entretenimiento, con las mejoras de servicio obte-
nidas.

En la industria de los transportes, como en mu-
chas otras industrias, los progresos generales mas
importantes son realizados con el solo objeto de ase-
gurar el mejor servicio sin que nadie se preocupe
seriamente de que un aumento de velocidad de
los trenes o un aumento de la tara de los coches
de viajeros puede corresponder a una reduccion
de /los gastos de explotacion.

Cuando se trata de electrificacién, se podria
evaluar el valor comercial de tal o cual mejora
del servicio, pero se renuncia a ello en la trac-
cién a vapor porque todo cdlculo de este género
no tiene gran valor para una industria en la que
no existe concurrencia, por lo menos en lo que
concierne a los transportes de mercaderias a gran-
des distancias.

Es por esta razén que al querer hacer una com-
paracién equitativa entre los gastos de explotacion
eléctrica y a vapor, es necesario, asi lo creemos,
separar completamente el material mévil del resto
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de la instalacién, a fin de poner en evidencia los
clementos que son comparables y los que no lo son.

Cuando para asegurar el servicio de cintura de
la Compaiifa de Orleans, hemos constituido una
treintena de automotrices susceptibles de arrancar
con aceleraciones de 060 m :s? y alcanzar velo-
cidades de 90 km.:h., no pudimos justificar eco-
némicamente los gastos correspondientes mds que
haciendo intervenir las consideraciones del aumen-
to de capacidad de las estaciones y lineas, mucho
mas generales y complejas que las que compor-
tarfa la comparacién de los precios de dos parques
de tractores.

La consideracién de un parque ficticio de loco-
motoras eléctricas, equivalente al parque real de
locomotoras a vapor permitiria solamente, es nues-
tra creencia, establecer un balance equitativo y dis-
tinguir en la transformacién del material mévil, lo
que debe ser considerado como respondiendo a
una necesidad inmediata y comparado con el ma-
terial a vapor actual, lo que debe ser considerado
como respondiendo a una mejora general del ser-
vicio.

Observaciones generales sobre la constitu-
ci6n de los parques de locomotoras eléctricas

En el estudio de conjunto de una electrifica-
cibn no se trata tnicamente de realizar electrifi-
cado un servicio ya asegurado a vapor, porque
aun en empresas de gran envergadura se debe
prever lo porvenir. Es en efecto necesario, tener
en cuenta la evolucién progresiva de los métodos
de explotacién de las redes de ferrocarriles, a fin
de poder adaptarse en la direccion y medida en
que esta evolucién puede ser influida por la sus-
titucién de la electricidad al vapor.

Mucho podria discutirse sobre la amplitud y ra-
pidez de estas transformaciones, pero no parecerd

pecado de audacia, pensar en que los Pprogresos.

que se realizardn en el porvenir corresponderan
a un aumento de la carga y de la velocidad media
de los trenes. En todas partes de Europa se pro-
cede seglin un programa mds o menos explicita-
mente establecido a reforzar las vias y las obras
de arte para permitir un aumento de la carga por
eje motor y de la velocidad media, sin que pa-
rezca 1til en ninguna parte exceder la velocidad
méxima actualmente realizada con el vapor de 120
a 130 km. :h,

El empleo de la traccién eléctrica permitird ob-
tener facilmente, por razén de la forma de las
caracteristicas de funcionamiento de los motores
serie, un aumento importante de la velocidad co-
mercial sin hacerle corresponder un aumento pro-
porcional de la velocidad mdxima de la marcha.

En Suiza y sobre ciertas lineas francesas, la
de Paris-Brives, especialmente, la carga limite por
eje motor de las locomotoras eléctricas ha sido
llevada de 18 a 20 toneladas, y serfa deseable lle-

’

var atn este limite hasta 22 6 23 toneladas, a lo
menos para las mdquinas provistas de sistemas de
transmisién naturalmente equilibrados, como los sis-
temas por engranajes.

Todas las redes europeas efectfan el refuerzo
de los enganches de los coches y vagones, y es
probable que en breve plazo ciertas redes no po-
seer4n mas que vehiculos con enganches unifica-
dos de T0 -toneladas.

La aplicacién a los trenes de mercancias del
freno continuo y automdtico, actualmente realizada
por completo en ciertos paises de Europa, permi-
tird la plena utilizacién de estos enganches, que
corresponde a un coeficiente de seguridad de 3,5
para un esfuerzo de traccién sostenido de 20000
kilogramos.

En los paises escandinavos, con material espe-
cializado y freno continuo y automdtico, se utili-
zan normalmente locomotoras eléctricas, pudiendo
desarrollar esfuerzos sostenidos de 27000 kilogra-
mos en los ganchos. :

Resulta de lo que precede, que en lo que con-
cierne al servicio de mercancias, la mayor poten-
cia de que se puede tener necesidad de una ma-
nera sostenida en un porvenir bastante préximo
es del orden de 3500 CV. que corresponde sen-
siblemente a un esfuerzo unihorario en la llanta de
21 a 22000 kgs. con una velocidad de cerca de 40
km. :h., la potencia continua correspondiente para
motores con ventilacién forzada podria alcanzar a
2800 CV.

Esta condicién de potencia nos conduce a con-
siderar un peso de mdquina de 140 a 155 tone-
ladas (50 a 55 kgs. por CV. de potencia continua,
comprendiendo la recuperacién o frenado reosta-
tico).

Si se quiere, por otra parte, que el esfuerzo de
21 a 22000 kgs. corresponda, segn la prictica ha-
bitual, ‘a una utilizacién de la adherencia de 15
a 1690, es necesario que el peso adherente de la
méquina sea del orden de 140 a 150 toneladas.

Las dos condiciones de potencia y adherencia
nos conducen al mismo peso de 150 toneladas apro-
ximadamente para las mdquinas para mercancias
con adherencia total, susceptibles de responder a
las condiciones de servicio futuras. Una velocidad
méxima del orden de 60 kms. :h. correspondiente
a una velocidad sostenida de 40 kms. :h. no im-
ponen, en ningtn caso, el empleo de bogies o bi-
seles directores, por lo que aparece netamente que
el tipo de méquina a prever para responder a las
necesidades futuras probables es una maquina con
ocho ejes motores, pudiendo ser cargado cada uno
con 20 toneladas.

Estas consideraciones son las que nos han guia-
do en la eleccién del tipo de mdquina que debia
adoptarse para la electrificacién de la Compaiifa
de Orleans.

En todos nuestros proyectos, hemos supuesto
siempre que la locomotora de mercancfas normal
estaria constituida por dos locomotoras tipo BB
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acopladas eléctricamente y conducidas por un solo
equipo desde un puesto tnico de mando.

La mejora de servicio que resultard del empleo
de trenes de mercancias mdis pesados serd consi-
derable, aunque con los pesos de trenes de 2000
toneladas que se podrdn ver a la salida o llegada
de Parfs, se estard muy lejos de las condiciones
de servicio americanas que se pueden tomar como
modelo, a lo menos, desde este punto de vista.
Sobre el Virginian Railway se utilizan normalmente
trenes de mercancias de 9000 toneladas, y se han
_efectuado ensayos sobre esta misma red con ftre-
nes cargados a 11 6 12000 toneladas.

La economia de tiempo y de dinero que permi-
tird el aumento de la carga de los trenes que he-

mos previsto, compensard largamente al suplemento
de gasto que parece ha de resultar del aumento
de la velocidad comercial media, que serd realiza-
da, sin duda, al mismo tiempo, por lo menos en la
seccién de la linea mds cargada de Paris-Etampes.

Por el momento, con una sola mdquina BB es
posible remolcar sobre la seccién Paris-Vierzon tre-
nes de mercancias de un millar de toneladas: a
la velocidad nominal de 30 km. :h. (velocidad mad-
xima de 45 kms. : h.) utilizando el acoplamiento se-
rie paralelo y campo shuntado y a la velocidad
nominal de 40 kms. :h. (velocidad mdxima de 60
kms. :h.) utilizando el acoplamiento paralelo con
campo MmAXimo,

(Concluird.)

Fl Régimen Paritario y la Organizacion Corporativa Nacional

FOR

Manuel Rodriguez Gutiérrez

Vocal de la Comision Permanente de la Seccién de Accién Social

Desde el momento que se han publicado en la
Gaceta todas las disposiciones que estableciendo y
reglamentando el régimen paritario, tienden a or-
ganizar corporativamente a Espafia, parece, a pri-
mera vista, completamente innecesario el utilizar las
paginas de TEcnica con objeto de informar a los
ingenieros industriales sobre el particular, ya que
ellos pueden hacerlo por si mismos consultande
directamente el referido O6rgano oficial. Sin em-
bargo, si se tiene en cuenta el gran trabajo que
pesa sobre la mayorfa de nuestros companeros, y
el ctimulo de cuestiones que tienen que estudiar
para resolver los maltiples problemas que, a diario.
les presenta el ejercicio de la profesion, se com-
prenderd fdcilmente, que no teniendo tiempo ma-
terial para estudiar, con el detenimiento que ellos
desearfan, las cuestiones puramente técnicas o ge-
nuinas de la carrera, tampoco les ha de sobrar para
llevar a cabo, en textos que no son los profesio-
nales o sea los que a diario manejan, el estudio
de otras cuestiones, aunque como las sociales, ten-
gan una relacién tan directa con nuestra profesion.
y que por lo tanto serd muy conveniente y alta-
mente provechoso, el utilizar la revista de nuestra
Agrupacién, que llega mensualmente a manos de to-
dos nosotros, como medio de informaciéon para to-
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Nuestro distinguido compafiero D Manuel Rodriguez Gutié-
rrez nos anuncia el envio de una serie de articulos sobre el es-
tudio del Régimen Paritario y de la Organizacion Corporativa
Nacional Estimando que este asunto puede ser de interés a to-
dos los compafieros directores de industrias (que afortunada—
mente son muchos), gustosos accedemos a la publicacidn de su
trabajo en el que cristaliza la opinién que sobre tan complejo
asunto tiene nuestro apreciado compafiero.

das aquellas cuestiones que, sin ser exclusivamente
técnicas, estdn directa o indirectamente relacionadas
con nuestra carrera, con lo se evitard a los
referidos compaiieros el trabajo de investigacién
y de recopilacién fuera de sus bibliotecas particu-
lares, ahorrdndoles un tiempo precioso que segura-
mente no habrd de sobrarles.

Desde ahora declaro comprender que el hacer
una informacién sobre el régimen paritario y sobre
la organizacién corporativa nacional, es mision que
estd por encima de mis facultades, pues
entiendo que un trabajo de esta naturaleza debe
de hacerse desde un punto de vista comentarista, y
comprendo que para la critica de una labor tan
amplia como esta, que es la obra de personas com-
petentisimas en materia social y en cuestiones lega-
les, me faltan conocimientos cientificos. Si a pe-
sar de esta conviccién mifa me decido a acometer
esta empresa, es porque veo (ue Otros COMpAncros
que estdn para ello mds capacitados que yo, no lo
hacen, sin duda porque sus ocupaciones no se lo
permiten, y porque comprendo que es de una nece-
sidad absoluta, pues entiendo que el que permane-
ciéramos indiferentes ante una reforma de cardcter
social de tanta transcendencia como esta, seria, ade-
més de una falta de patriotismo y de una ingratitud
para con el Gobierno, una inconsecuencia para con
nosotros mismos, que hemos dedicado nuestras vidas

cual
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al estudio de las cuestiones referentes a la in-
dustria.

De todas maneras, yo me esforzaré para que
mi buena voluntad y el deseo de ser ntil a mis
compaifieros, lleguen donde no alcancen mis esca-
sas dotes, y procuraré que mi trabajo, si no posee
un verdadero interés desde el punto de vista doc-
trinal, ofrezca por lo menos la compensacién de ir
acompafiado de una resefia lo mds extensa posible
de los trabajos cementaristas que se hayan publica-
do, al objeto de que todos los ingenieros puedan,
una vez conocida la naturaleza del asunto y el texto
de las disposiciones legales referentes a esta refor-
ma social, formarse una opinién autorizada sobre
la transcendencia de la misma, en atencién a las
observaciones que de ella ha hecho la critica.

Hecha esta salvedad indispensable, pasemos a
tratar la cuestiomn.

I1
Necesidad de una estracturacion social

El fruto mas importante y de mayor transcenden-
cia para el futuro social de Espaifia, cosechado como
consecuencia de la elevacion a Ministerio de la Di-
reccién General @¢ Comercio, Industria y Trabajo,
del de Fomento, es, sin duda alguna, la promulga-
cion del Decreto-Ley de Organizaciéon Corporativa
Nacional, porque, ademds de orientar las relacio-
nes entre el capital y el trabajo por los cauces de
la conciliacién y de la concordia, crea organismos,
que estando en constante contacto con las realida-
des de la vida del trabajo, han de ser a un tiempo,
el laboratorio en que se elaboren las leyes sociales,
y el vehiculo por intermedio del cual han de apli-
carse las sancionadas por el Estado.

Existia en Espafia una exhuberante legislacion
societaria que fué poniendo trabas al individualismo
excesivo, pero esas leyes permanecian aisladas de
los medios en que debian de fecundar.

Como tnicos mediadores entre la ley y el pro-
blema social, considerado como un hecho concreto,
existfan las Juntas de Reformas Sociales.

Estas Juntas, que estaban destinadas a estudiar
las cuestiones sociales y a resolver las diferencias
que pudieran originarse en la interpretacion de las
leyes, representaban un primer indicio de organiza-
cién mixta, y un laudable propésito de organizacion
social, pero ne so6lo eran insuficientes para cum-
plir esas finalidades, sino que carecian ademds, de
la ponderacién necesaria en sus elementos, para
poder representar legitimamente el sentir de aque-
llos que estaban indirectamente sometidos a su fuero.

Se hacfa, por lo tanto, necesaria una estructura-
cién que se adaptara mejor al conjunto de las acti-
vidades econémicas del pafs. Como elementos in-
mediatos de esta estructuracion se requerian unos
organismos que fueran capaces de poner en rela-
ciéon directa las leyes laborales con aquellos que
habian de participar de sus beneficios, y que al

mismo tiempo que pudieran constituir vehiculos de

arbitraje, fuesen el cauce donde las aspiraciones de
todos tuvieran adecuada regulacion.

Pues bien, el Gobierno actual, y especialmente
el seflor Ministro de Trabajo, Comercio, e Indus-
tria, cuyas propias palabras he transcrito en el pa-
rrafo anterior, han sabido mediante el Decreto-Ley
de 26 de Noviembre de 1926, dar cumplida satisfac-
cién a estas necesidades.

Los Comités Paritarios, que de tiempo venfan
funcionando ya en Espana, debidamente organiza-
dos, son los organismos de que se ha servido el
Gobierno como elementos inmediatos de la nueva
estructuracion social, y la reunion, por oficios, de
dichos Comités, constituyen las Corporaciones, nu-
dos principales del sistema.

11
Antecedentes historicos del Decreto-Ley

La Corporacién profesional no es cosa nueva,
sino que constituye, por el contrario, un principio
o elemento de organizacion social, secular en las
naciones de nuestro continente. Sus antecedentes
remotos se hallan ya: en los colegios profesionales
romanos, y culminan en las gildas y gremios me-
dioevales, que en su apogeo lograron llevar a los
oficios hasta un alto grado de progreso, y consti-
tuyeron los grandes ejes en torno a los cuales gi-
raba la vida econdémica de los pueblos.

También en Espafia arraigaron los colegios pro-
fesionales romanos, y el espiritu de las gildas ger-
mdnicas, pero fué todavia mds decisiva, como dice
el predmbulo del Decreto-Ley, la funcién espon-
tdinea que cred los gremios y los hizo florecer, en
toda la Edad Media, con esplendores tan acusados
como los de las corporaciones florentinas que de-
jaron en la ciudad de los Médicis, huella inextin-
guible de sus excelencias.

Estas instituciones a la vez profesionales y je-
rarquicas, benéficas y religiosas, llegaron a su mo-
mento culminante en el siglo xv; el Renacimiento
las complicé con la introduccién de nuevas formas
de artesanfa que dieron a estos organismos mati-
zaciones jerdrquicas lindantes, ya, con las formas
nobiliarias.

La Edad Moderna no termind con esta flora-
cién corporativa, pero en sus postrimerias apare-
cieron los primeros detractores de los gremios. El
mismo siglo XviIi respeté estas instituciones, que de-
masiade prendadas de si mismas, como dice Gon-
zalez de Echdvarri, no supieron amoldarse a los im-
perativos de los nuevos tiempos, trocdndose de ele-
mentos renovadores, en ruinas, memorables, si, pero
obstaculizadores del progreso industrial.

Por fin, fueron abolidos los gremios. Mientras
sus impugnadores lo atribuyen a los abusos que en
ellos se cometian, siendo el peor de ellos el haber
convertido los oficios en patrimonio de determina-
das familias, algunos socidlogos achacan su des-
aparicién al cambio de ideas y de sentimientos de




la época, que rompiendo la unidad de las creencias
religiosas, venci6 la cohesién que unia las mteli-
gencias y las voluntades, destruyendo el espiritu de
solidaridad, de asociacién, de ayuda mutua, que
les dié vida; pero sea cual fuere la verdadera causa
de la desintegracién de los gremios, lo cierto es, que
estas instituciones habfan descendido ya los dlti-
mos peldafios de su decadencia, cuando el indivi-
dualismo imperante en el siglo Xix, avento las aiti-
mas pavesas de este fuego corporativo.

Fueron publicados los edictos que abolian los
gremios y deshechas las antiguas asociaciones pro-
fesionales, pero como quiera que el sistema cor-
porativo constituye un principio de organizacion so-
cial. de orden natural en la vida del trabajo, no
tardaron en surgir, a pesar de las luchas politicas
del siglo pasado, nuevas agrupaciones profesiona-
les, aunque en realidad, entre éstas vy las anterio-
res mediaban grandes diferencias. La principal ca-
racteristica de las agrupaciones de esta nueva fase
de la vida corporativa, consistia en que a ellas s0lo
pertenecian elementos patronales o elementos obre-
ros, pues su finalidad, y esto constituia la diferencia
més esencial con respecto a los antiguos gremios.
era tnicamente la de aunar fuerzas para la guerra
sin cuartel que quedaba declarada entre el capital
y el trabajo.

Vemos, por lo tanto_ que la agrupacion profesio-
nal brota espontineamente en todas las €pocas, como
algo que viene a satisfacer una necesidad de orden
natural, y que si sus actividades pueden en un
momento dado desbordarse por derroteros que no
conducen al bien social, es debido tnica y exclu-
sivamente, a no haber sido recogidass y encau-
zadas, estas realidades, en la debida forma.

Por esta razén, dice con muy buen acierto el Mi-
nistro en el predmbulo del Decreto-Ley: «Las rea-
lidades que se mueven en torno mnuestro, y que
brotan de las remotas fuentes del pasado, hay que
recogerlas y encauzarlas. Seria pecado secarlas. Si
dejabamos de nutrir con su sentido la vida espa-
fiola de mafiana, ésta se encontraria apartada de la
idea social que ha de regir el destino futuro de los
pueblos.y

8%
Antecedentes contemporaneos

Los gobernantes de todos los pafses han senti-
do, contemporaneamente, la necesidad de fundar su

actuacién politica en el consejo y asesoramiento de
las entidades econémicas; por esto han ido sur-
giendo en todas las naciones, con diferentes nom-
bres pero con finalidades similares, organismos que,
como Nuestro Consejo de la Economia Nacional, se
pretendia que fueran las representaciones genuinas
de los diferentes sectores economicos.

Pero como quiera que por no estar debidamente
estructurada la vida del trabajo, no era posible con-
seguir que dichos organismos representaran real-
mente a todos los que intervenian en la produceion,
se ha evidenciado la necesidad de organizar los di-
ferentes sectores de la economia, en forma que cons-
tituyan una serie gradual de organismos, el dltimo
de los cuales esté en condiciones de servir al Go-
bierno de 6rgano consultivo, por representar cum-
plidamente los intereses de todos los factores de
la produccion. ' 3

Ante esta necesidad manifiesta, lo primero que
ha surgido, ha sido el recuerdo de las antiguas
corporaciones profesionales, y se ha pensado, acer-
tadamente, que bien pudiera esperarse que, cual
Fénix, resucitaran purificadas por el fuego de la ex-
periencia.

La corporacién reaparece nominalmente en la
época contemporénea, por primera vez, en la Carta
de Libertades del Carnaro promulgada por Gabriel
D’Annunzio el 8 de Septiembre de 1920. Pero en
ella tienen las corporaciones un sentido mds poli-
tico que social, puesto que en definitiva son orga-
nismos que concurren en la eleccién de los Conse-
jos directores de aquella Reptblica de Fiume, mas
sofiada que vivida, pasajera realizacién, como dijo
el Ministro, de un suefio del poeta.

La Corporacién como organismo social, tiene su
primera expresién legislativa en Italia, cuya ley de
disciplina juridica del trabajo de 3 de Abril de
1926, sienta su base en las asociaciones profesiona-
les reconocidas oficialmente por el Estado, ley que
puede sefialarse como primer antecedente contem-
pordneo de nuestra organizacion corporativa nacio-
nal, a pesar de las diferencias esenciales que entre
ambos sistemas existen.

Como segundo antecedente contempordneo de
nuestra naciente organizacién social, puede consi-
derarse al Real decreto belga de 5 de Mayo de
1926, suscrito por el Ministro Wauters, en el cual
se establece la obligatoria constitucién de organis-
mos oficiales de conciliacién y arbitraje.

{Continuard)
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[.a Electricidad en Mallofca

En la Central Eléctrica de Palma de Mallorca,
propiedad de la «Gas y Electricidad, S. A.», suce-

sora y continuadora de la «Sociedad del Alumbrado

Figura 1.—Calderas

por Gasy, acaban de instalarse dos turbo-alternadoras
de 3,400 kw. cada una, suministradas por la casa
Brown Boveri. La' Central de Palma, atendiendo a

y un éxito rotundo para el Ingeniero sefior Aguild,
autor vy alma del proyecto. -

La nueva entidad «Gas y Electricidad S. A,
es el resultado de la fusiéon de la «Sociedad del
Alumbrado por Gas» y la «Palma de Mallorca Com-
pafifa Mallorquina de Electricidad», aunque a la pri-
mera corresponde mucha mayor efectividad en su
aportacion.

Durante la guerra europea, al igual que todas las
industrias gasistas de Espafa, hubo de sufrir los
inmensos perjuicios que ocasicnaba la falta de com-
bustible para la destilacion.

La Junta de Gobierno de la «Sociedad de Alum-
bradoy no desmayé ante las dificultades y obstdcu-
los que imposibilitaban su marcha normal; y para
no desandar lo andado y conservar su puesto de
honor en la vanguardia del ramo de alumbrado,
encargé al sefior Aguil6 un proyecto completo de
una central moderna capaz para suministrar energia
a toda la isla.

La época no podfa ser menos a proposito para
tal empresa, pues en plena guerra mundial no ha-
bfa que pensar en importar material extranjero, y
para una puesta en marcha inmediata no habia més

Figura 2.—Sala de méaquinas

la. época y circunstancias en que se empezé su cons-
truccién (el afio 1917), representa un verdadero four
de force para la «Sociedad del Alumbrado por Gasy,

remedio que acudir a maquinaria de lance. Por for-
tuna pudieron obtenerse dos mdquinas de vapor
«Franco Tossi», de 150 y 350 HP. respectivamente.
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El plan ha venido desarrollindose en la forma
siguiente :

Central

La Central se construyo en unos solares conti-
guos a la fdbrica de gas, propiedad de la Compa-
fifa, en los cuales, por estar contiguos a la playa,
podria utilizarse el agua de mar para la condensa-
cion.

Antes de terminarse la construccion del edificio
pudo ya contratarse con la casa Brown Boveri la
adquisiciéon de una turbina de 750 kw., y con la
casa Babcock & Wilcox un grupo de dos calderas,
capaces cada una de ellas para producir 5,000
kgs. de vapor por hora. (Véase figura 1).

Las caracteristicas de la maquinaria elegida son
las siguientes:

Parte eléctrica

Corriente alterna trifdsica, 50 periodos por se-
gundo, a 5000 voltios. Se eligi6 la tensién de 5000
voltios para poder, en cualgquier momento, suminis-
trar corriente a los tranvias, y por prestarse muy

atmésferas, recalentado a 300° provisto de conden-
sador de superficie dispuesto para emplear agua de
mar para la refrigeracién. (Véase figura 2).

Figura 8.--Cuadro de distribucion
Las calderas Babcock eran tipo marino para usos

terrestres; capaz cada una para producir 5,000
kgs. de vapor por hora a 13 atmdsferas de pre-

Figura 4.—Turbo grupos y cuadro de maniobra’

bien esta tensién para la distribucion de corriente
en Palma y suburbios, cuyas lfneas tendrdn a lo
sumo unos 12 kilémetros de longitud.

Parte mecanica

La turbina contratada con la casa Brown Boveri
era para trabajar con vapor a la presion de 12
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sién, provistas de economizador y recalentador para
recalentar el vapor a 350°. Para las dos calderas se
dispuso una chimenea de tiro inducido sistema Prat.
Las calderas iban provistas de emparrillado mecd-
nico y dispuestas para instalar los cargadores auto-
maticos de carbén cuando se juzgase oportuno,

Ty




Cuadro de distribucién

El cuadro de*distribucién se dispuso en dos pisos
y planta baja. En la planta baja se dispuso la sala
de los transformadores para el servicio de la cen-
tral y las celdas de los aparatos de maniobras y
control de los alternadores. En el primer piso, pro-
visto de una galerfa, se dispusieron unos pupitres
con los aparatos de medida de los alternadores y
el cuadro formado con los paneles de marmol de
las lineas de distribucion,

De momento solo se construyeron tres lineas: dos
para Palma y una para Porto-Pi. En cuanto a la
red, estando la central generadora situada en la
periferia de Palma, se proyect6é una serie de esta-
ciones transformadoras de modo que formaban un
poligono de dos centros. En cada vértice y en cada
centro se instalé una caseta transformadora, las
cuales se unfan por medio de una red cerrada en
cable subterrdneo. Esta red' estaba alimentada por
dos cables subterrdneos, de modo que cualquier ave-
ria que se produjera en un cable, podria ser corre-
gida sin interrumpir el servicio en los transforma-
dores.

La red de baja se hizo también cerrada, formando
un poligono de dos centros.

Con las dos mdquinas adquiridas de lance y
la red instalada, se puso en marcha la central, y a
los pocos meses pudo ser reforzada con la turbina
Brown Boveri de 750 kw.

Esta fué la primera etapa del proyecto del se-
flor Aguilé, inaugurada en 1921 con éxite completo.

El rdpido aumento de abono y los espléndidos
resultados de la mdquina adquirida, determinaron
a contratar otra a la misma casa Brown Boveri,
completamente igual a la primera, y ademds un
nuevo grupo de calderas iguales también a las ins-
taladas.

En 1926 se tenian ya las dos turbinas instaladas
y dos grupos de calderas.

Una de las mayores dificultades de orden téc-
nico que tuvieron que vencerse, fué la toma de agua
de mar, por estar emplazada la central junto a una
playa arenosa en que abundan las algas marinas
que arrastra el frecuente oleaje, y en la que desem-

bocan varias alcantarillas de aguas suclas proce-
dentes de tenerias.

Para dicha toma se hizo un espigén que se pro-
longa mar adentro unos 40 metros. Por el centro
del espigén hay un canal que conduce el agua de
mar a la central. Este canal tiene en el extremo
dos bocas colocadas a la altura de un metro del
fondo, y de este modo se evita en parte la entrada
de arena. Ademds, se han colocado en la orilla del
mar unos filtros de piedra, en los que se filtra el
agua de abajo arriba y en ellos quedan deposita-
das las algas.

El mayor incenveniente fué¢ que debido a las im-
purezas del agua se producfan corrosiones en las
bombas de circulacién. Se estudié detenidamente el
asunto con la colaboracién de la casa Brown Boveri
v se cambiaron las bombas por otras de bionce de
una aleacién especial, lo cual atenué mucho el in-
conveniente.

Como combustible se emplea lignito del pafs, de
unas 3500 calorfas y 3000 de cenizas, mezclando
un 30 9% de carbén inglés.

El pasado afio se hizo la fusién de ambas Com-
pafifas, resultando de dicha fusién la nueva entidad
«Gas y Electricidad, S. A.».

Entonces, para hacerse cargo de toda la produc-
cién necesaria de momento y para responder a fu-
turas ampliaciones, se contrataron con la casa Brown
Boveri dos nuevas turbinas de 3400 kw. cada una,
que junto con las dos antes instaladas, forman una
potencia de 8500 kw. Se contraté igualmente un
nuevo grupo de calderas Babcock capaces para pro-
ducir 5000 kgs. de vapor cada una. Una de las nue-
vas turbinas presta servicio normalmente desde hace
cinco meses, y la otra ha sido puesta en marcha
estos dias, con inmejorable resultado ambas. Las
ampliaciones previstas por el sefior Aguilé en su
acertado proyecto, no se han hecho esperar. La
electrificacion del ferrocarril de Séller y algunos
buenos contratos de suministro de energia a impor-
tantes consumidores, hacen que la maquinaria tra-
baje ya en buenas condiciones de utilizacién.

Con esta tltima instalacién queda redondeado
el programa, que se ha cumplido en todas sus partes
con éxito indiscutible.

R. J.




CRONICA DE LA AGRUPACION

Nota de Secretaria

La Gaceta del 11 de Mayo de 1928 publica la
Instruccién provisional para la aplicacién del De-
creto-Ley de 15 de Diciembre de 1927 que mo-
dificé la Tarifa la de la contribucién de las utili-
dades de la riqueza mobiliaria. Dicha «Instrucciény
lleva fecha 8 del propio mes de Mayo.

Por lo que hace referencia a los ingenieros -
dustriales la mencionada Instruccién, reglamentando
los principios establecidos por el Decreto-Ley de
15 de Diciembre de 1927, viene a modificar el régi-
men hasta la publicacién del mismo establecido, en
forma que segin la legislacién vigente un ingeniero
industrial que ejerza su profesién como tal inge-
niero viene obligado a llevar un libro de ingresos
debidamente requisitado (si ya no lo llevare), en
el que anotari todas las cantidades que perciba
por su trabajo profesional y que no estén compren-
didas en el apartado b) del articulo 5 del citado
Decreto-Ley (empleados particulares), ni en nin-
ofin otro concepto del propio Decreto. Estas tltimas
utilidades (sueldos) deberdn excluirse del libro y
contribuir con arreglo al apartado en que estén in-
cluidas.

Las utilidades de los ingenieros estin sujetas a
la tributacién establecida en la escala del art. 62
del Decreto-Ley de 15 de Diciembre de 1927, que
es la siguiente:

PESETAS Por ciento
De 1500 a 2000 2,50
2,000 3000 © 3
3000 4000 3,50
4000 5000 4
5000 6,000 450
6,000 ~ 7,000 5
7000 8000 5,50
8000 9000 6
9000 11,000 7

L

11000 13000 8
13000 15,000 9
15,000 20000 10

20,000 en adelante 11

Del total de ingresos anotados en el libro ya
citado se rebajara el 35 9, que es lo que segin la
«Instrucciény corresponde en concepto de «gastosy
y sobre la cantidad que resulte de restar este 350
del total percibido y anotado en el libro, se aplicard
el tanto por ciento sefialado en la escala copiada.
La cantidad a deducir por gastos nunca podra ser
superior a 40,000 pesetas.

Sefialada ya la cuota a satisfacer al Tesoro, se
rebajard la cantidad pagada en concepto de contri-
bucién industrial, Si lo pagado por contribucion
industrial es mayor que lo que corresponderia apli-
cando la escala, nada mds debe pagarse. Pero si
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es una cantidad més reducida, debe abonarse la di-
ferencia.

Siempre y en todos los casos (aun en el de que
nada debe pagarse por ser mayor lo satisfecho en
concepto de contribucién), debe presentarse una
declaracién jurada ajustada al modelo oficial, du-
rante el primer trimestre de cada afio natural (enero
a marzo) de las utilidades obtenidas en el ano na-
tural anterior. :

Esto tratdndose de un ingeniero que pague con-
tribucién durante todo el afio natural (enero a di-
ciembre).

En el caso de que no sea asi, es decir, cuando
un ingeniero haya pagado contribucién durante un
perfodo menor de doce meses, las utilidades obte-
nidas durante el perfodo menor, se elevaran pro-
porcionalmente al afio, a los efectos de determinar
el tipo de gravamen, y en su caso las deducciones.

En el libro, que segtn la «Instruccién» es tnico,
deben anotarse las cantidades que se perciban por
el trabajo profesional.

Segtin esto, dicho libro es un libro de Caja y
no un libro Diario.

El presente régimen comenzé a regir en 1o de
enero de 1928.
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Ftudes sur la tréfilerie et ses derivés, par R.
Papier. 2me partie,—Fabrication des pointes, clous,
rivets.—Bibliothéque de 1'Usine. Paris.

La fabricacién de puntas, clavos y remaches y
las operaciones a seguir en su elaboracién, se in-
dican en la primera parte de la obra, asi como las
dimensiones de toda clase de remaches y sus pre-
cios de coste. El utilaje necesario para fabricarlos
y la elecci6n del material para las matrices, pun-
zones y tratamientos, son descritos en la segunda
parte. Finalmente se describen las mdquinas em-
pleadas en dicha industria, desde los bancos y ro-
detes de bobinar hasta las mdquinas mdltiples para
fabricar vy enderezar el alambre, todo ello en forma
sencilla y elemental, sin dejar por eso de tener
utilidad, debido al gran ntmero de tablas que se
intercalan en la obra. F. N.
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Le Chef mécanicien - électricien. Tome IV:
Electricité générale, par A. E, Blanc. —1 vol. de
607 pag. — Desforges Girardot & Cie Edit. Paris.

El cuarto volmuen de esta coleccién trata de la
electricidad general, siguiendo la sencillez de ex-
posicién iniciada en los volimenes precedentes. Des-
pués de los fenémenos y leyes de la electricidad.
estudia el autor las pilas, transformadores, méto-
dos de medidas, las dinamos y alternadores, utiliza-
cibn de la corriente eléctrica, alumbrado, distribu-
cién y telecomunicacion.

Es de alabar en esta coleccién, la intencién de
los editores, de colocar entre los aficionados a la
clectricidad, una serie de libros cuyo contenido

pueda ser entendido por todos los que menos conoci-
miento tengan de dicho asunto, y sirva para faci-
litarles posteriormente el estudio superior de la elec-
tricidad. . N.
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La transformation des courants electriques, par
F. Collin, — Librairie de la Vie Technique & Indus-
trielle. Paris.

En la actualidad la transmisién de energia eléc-.
trica a gran distancia y para potencias importantes,
se verifica Gnicamente mediante la corriente alterna
polifdsica. La primera razén que obliga a su em-
pleo, es de que hasta hoy no se ha podido produ-
cir, practicamente, la corriente continua a tan al-
tas tensiones como la alterna, a pesar del ingenio
del sistema Thury y de algunos otros sistemas ensa-
yados recientemente. Ademds, asi como el cambiar
la tensién de una corriente continua es un problema,
an hoy, mo resuelto satisfactoriamente, el de la
corriente alterna se verifica con absoluta seguridad
con los transformadores, aparatos sencillos y ro-
bustos y capaces de producir diversas tensiones dis-
poniendo tomas intermedias en el arrollamiento de
baja.

La transformacién de la corriente alterna en con-
tinua se ha facilitado en gran manera, al crear la
industria las nuevas conmutatrices protegidas con-
tra el «flashy, por el empleo de los rectificadores
de vapor de mercurio y por los nuevos interruptores
ultrardpidos.

Considerando todas estas circunstancias e ideas,
la obra de Mr. Collin las describe y estudia con la
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competencia que ha demosirado en anteriores ar-
ticulos y obras de electricidad, dedicando especial
atencién a los modernos aparatos electroliticos Tun-
gar y Kenotron a alta tensién y al «transverters, ca-
paz de producir corriente continua a 100,000 Volts.
Finalmente estudia las conmutatrices, motores-ge-
neradores, recipientes de vapor de. mercurio para
grandes potencias especialmente en su aplicacién a
la traccion eléctrica urbana, etc. F. N.
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Permeazione d’acqua e loro effetti nel muri di
ritenuta. — Ing. Oscar Hoffman, — Edittore Ulrico
Hoepli. Milano, 1928,

Los mecanismos y los efectos de la permeabili-
Gad decbidos a las cargas hidrostaticas de las cons-
trucciones hidrdulicas, son estudiadas particularmen-
te en este libro. Tos drenajes, la impermeabiliza-
ciébn mediante recubrimientos, la seguridad de las
presas de gravedad de arcos sencillos y multiples,
etcétera, ofrecen un conjunto de materias que son
tratadas por el autor de una manera bastante com-
pleta, considerando lo poco conocidos que son di-
chos fenémenos en la actualidad. E. N,
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La technique du bobinage des machines élec-
trigues (dinamos, alternateurs, moteurs, transforma-
teurs), par R. Bardin, —1 vol. de 72 pag, —Des-
forges, Girardot & Cle Edit.,, Paris.

En esta obra se estudian los diferentes arrolla-
mientos utilizados en las mdaquinas eléctricas, sin
exposicion de férmulas complicadas y completados
por una serie de detalles constructivos tales gue los
conocimientos .necesaribs para establecer los deva-
nados son adquiridos o perfeccionados en poco
tiempo. E. N.
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Machines - outils pour le travail des mélaux
(cours supérieur), par C. Roure,—Gaston Doin. Edi-
teur a Paris, 1925.

Esta obra estd dedicada al estudio de las md-
quinas herramientas construidas para los trabajos
especiales de taller, como son el corte de engrana-
jes, el rectificado, la fabricacion de piezas en serie
(decolletage), etc. En general de la maquina uni-
versal, a causa de su débil produccién y de la
dificultad de hacer ciertos trabajos, se ha pasado a
la mdquina especial y de ésta a la automdtica. Estas
maquinas, a menudo muy complicadas por sus me-
canismos y disposiciones, son las tratadas por el
autor en este volumen, atendiendo a los esquemas
de montaje y de funcionamiento, pero no dando
tanta importancia a los detalles antedichos por no
apartarse del criterio que ha tenido al publicar este
libro, de ilustrar a los mecdnicos y obreros de taller.

Después de estudiar la evolucién general de di-
chas mdquinas, describe los tornos revélver, méa-
quinas de roscar y tornos especiales, las pesadoras
y rectificadoras, las prensas y miquinas de estam-
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par y embutir, y las mdquinas para tratamientos
térmicos vy preparacién de utilajes.

Por dltimo, expone sucintamente, en dos capitu-
los, las velocidades de corte mds convenientes, el
calculo de la potencia absorbida por las méquinas
herramientas y la proteccién del obrero contra los
accidentes del trabajo. F. N.
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Organes principaux des machines (tome neu-
vieme). Nouvelle Encyclopedie pratique, par R.
Champly. 1 vol. de 213 pag.—Librairie Polytechnique
Beranger, Paris.

Comprende este tomo el estudio detallado de los
érganos principales de las maquinas en general, di-
vidiendo su estudio en catorce capitulos, de los cua-
les los mas importantes son los referentes al estu-
dio de los drboles motores, huecos o macizos, de
los cojinetes axiales y radiales de bolas, de las
manivelas, drboles cigtiefiales, volantes y émbolos.

Los restantes capitulos, someramente detallados,
tratan, entre otras materias menos importantes, de
los bastidores, cojinetes, chavetas, balancines, bie-
las y cilindros, segmentos y prensaestopas.

Especialmente el calculo de volantes para toda
clase de motores y la preparaciéon y montaje de
transmisiones con rodamientos a bolas son descri-
tos con bastante extension. TN
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Traité de technique sanitaire (tome V). «La re-
forme economique et technique des constructions
hospitalieres», par Putzeys et Schooffs.—Librairie
Polytechnique Beéranger, Paris.

En esta obra de técnica sanitaria se ha tratado,
con gran conocimiento, de las disposiciones necesa-
rias para asegurar un buen aprovisionamiento y dis-
tribucién del agua, de la higiene y confort de la
instalacién sanitaria de habitaciones privadas y hos-
pitales, de su calefaccion y ventilacién, de su alum-
brado y cuantas materias sanitarias figuran hoy en
el orden del dia, como cementerios, crematorios de
caddveres de irracionales, etc.

El quinto tomo estd consagrado a la construc-
cién de hospitales y a su desinfeccién. La primera
parte trata de los hospitales de mifios y de la apli-
cacién de sanatorios populares para la cura al aire
libre; la segunda parte, de la neutralizacién y des-
tilaciébn del agua, instalacion de canalizaciones y
aparatos necesarios.

Los tejidos y las mdquinas de lavar, planchar, se-
car, etc. junto con los bafios naturales, de pila,
etcétera, forman una seccion interesante de la obra.
Finalmente trata de la desinfeccién, desratizacién
y destruccién de los insectos por los diferentes mé-
todos usados en la actualidad.

En conjunto constituye la obra un excelente ar-
chivo de técnica sanitaria que rendird buenos servi-
cios a los ingenieros y técnicos a quienes interese
su estudio. F. N.




