ANO LXXX

MRDRID.=fABRIL DE 1925, % NUM. IV

RECALENTADOR DE AGUA DE ALIMENTACION SISTEMA
“KNORR™ PARA LOCOMOTORAS

Desde que los ferrocarriles adquirieron el incremento que tienen en
la actualidad se traté de sacar todo el rendimiento térmico posible del
hogar en beneficio del trabajo a desarrollar, bien aprovechando los humos
para calentar el vapor (recalentadores), ya calentando el agua de alimen-
tacidén para mejorar la vaporizacién. -

BEste tltimo punto quedaba por resolver; el sistema seguido de calen-
tar el agua del ténder no da resultado, pues los inyectores empleados de-
jan de funcionar, por amordazarse los conos, cuando se eleva a mas de 30
grados la temperatura del agua de inyeccidn.

Ya Rahola en su tratado de ferrocarriles, preconiza el empleo de apa-
ratos que eleven la temperatura del agua de alimentacién, considerando

que el beneficio que reportasen seria aiin mayor, pues de esta manera se
~ purifica el agua de inyeccidn, (sabido que gran parte de sus impurezas
se depositan en cuanto se calienta), consiguiéndose asi un desincrustante
gin los inconvenientes de los productos quimicos empleados.

Dos sistemas de aparatos de esta clase emplea en la actualidad la
Compatfiia de los Ferrocarriles del Norte de Espaiia,el «Knorr» y.el
«Worthington» proponiéndonos en este articulo dar una idea dela.cons-
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titucién y funcionamiento del primero de ellos, baséndonos en ]as ing-
trucciones dadas por la Compaifiia para su manejo.
El objeto de este aparato es, como hemos dicho, introducir en la cal-

Fig. 1.—Instalacién de un recalentador «Xnorr» en una locomotora serie 4.501-4.555.—Recalentador de
una superficie de 13,6 metros cuadrados.—Bomba de agua de alimentacién de 250 litros por minuto.

dera de la locomotora el agua de alimentacién a una tempetatura lo mds
alts posible, obteniéndose un aumento de rendimiento de la caldera, una
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economia de combustible y un funcionamiento mejor de los tubos y pla-
cas tubulares, ya que se evitan los cambios bruscos de temperatura.

Las ventajas del recalentador dan por resultado la reduccion en el con-
sumo de combustible, que puede alcanzar hasta el 20 por 100 para des-
arrollar la locomotora una potencia determinada, o en un aumento de po-
tencta de la locomotora para el mismo consumo de combustible que cuan-
do no se emplea el recalentador.

El aparato recalentador completo se compone:

1.° De los aparatos esenciales, que son el recalentador y la bomba de
alimentacion de doble efecto. )

2.° De los aparatos accesorios indispensables: la vdlvula de toma de
vapor, la bomba de engrase y el manémetro.

3.° De los accesorios convenientes: vdlvula especial de alimentacion,
grifo de aislamiento, aparato para evitar la alimentacion con agua fria.

El funcionamiento de los aparatos es el siguiente:

La méquina de vapor que va unida a la bomba recibe vapor directo
de la caldera por medio de una llave y mueve el émbolo de la bomba
que aspira el agua fria del ténder, haciéndola pasar a través de los tubos
en zig-zag del recalentador, que estin rodeados por el vapor de escape de
la locomotora en marcha y del vapor del motor de la bomba.

El agua, después de calentarse al pasar por los tubos, es inyectada en
la caldera por la misma bomba que la ha aspirado del ténder.

Recalentador.—Este aparato, cuya seccién longitudinal estd represen-
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Fig. 2.

tada en la figura 2, se compone de un cuerpo cilindrico exterior, alojan-
dose en el interior de éste un haz tubular con dos placas, en las que van
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sujetos los tubos y dos tapas que establecen la comunicacién o paso del
agua a través de los tubos y salida de aquélla ya caliente.

El haz tubular se desmonta fdcilmente por estar unido a una de las
placas tubulares que se sujeta al cilindro exterior con los mismos 'torni-
llos que una de las tapas.

Los tubos son de laton, de 19 milimetros didmetro lnt'.erlor y 22 mlll-
metros exterior.

La saperficie de calefaccion de los tubos e3s de 13,4 metros cuadrados.

Bomba de alimentacion.—La bomba «Knorr» es de las de accién di-
recta sin bielas ni volante. Bl motor de vapor colocado en la parte supe-
rior izquierda mueve directamente el émbolo de la bomba colocada en la
misma vertical. : -

La bomba que tiene el émbolo macizo, aspira o impele el agua por el
intermedio de dos pares de vilvulas montadas en un cuerpo también
vertical, atornillado al de la bomba y situado a Ia derecha y parte in-
ferior.

Alrededor del cuerpo de bomba circula el vapor de escape del motor
propio; de este modo en invierno el agna de alimentacién no puede he-
larse en la bomba ni en las tuberias. ' :

Sobre la caja de las cuatro valvulas lleva la bomba un depdsito de
aire, regulador de la impulsién.

La bomba de un volumen de tres litros, puede 1ntr0du<31r en la calde-
ra hasta 250 litros por minuto.

Vilvula de parada automdtica.—Bu la figura 3 estd representada en
seccidn longitudinal la vélvala de parada automética que impide la en-
trada de vapor a la bomba cuando el regulador estd cerrado, evitando
que se alimente la caldera con agua fria.

Como se ve en la figura, la vilvula v estd unida al émbolo % que re-
cibe el vapor de la caja de distribucién de los cilindros. ‘

Cuando el émbolo baja, ia vélvala v queda abierta, deJando el paso
libre del vapor, cerrandose cuando sube.

Vilvula automdtica de calentamiento.—Ha la figura 4 estd representa-
da en seccién longitudinal la vélvula automatica de calentamiento que
permite el paso del vapor a la envolvente del recalentador, cuando se
cierra el regulador de la locomotora, permitiendo alimentar con agua ca-
liente. -

Como se ve en la figura, la vilvula v estd unida al émbolo £; la ca-
mara superior donde éste funciona esta en comunicacién con la caja de
vapor que recibe éste del regulador. Cuando éste estd abierto, la presion
del vapor hace bajar el émbolo y cierra la vilvula; cuando aquél estd ce-
rrado, la presién del vapor que entra por la derecha de la caja de la val-
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vula, levanta ésta y pasa directamente por la tuberia izquierda a la en-
volvente del recalentador. L

Las instalaciones primeras del aparato «Knorr» llevan vélvula de
parada antomatica como la indicada en la figura 3, pero en las modernas
ge sustituye ésta por la de calentamiento de la figura 4.

Bomba de engrase.—El engrase del cilindro de vapor de la bomba se
hace por otra bomba movida a mano, que aspi-
rando el aceite de un pequeiio depésito, hace
pasar el engrase a nun pequeﬁo recipiente mon-
tado sobre la tapa del cilindro de vapor. El

Fig. 8. Fig. 4.

aceite pasa por conductos especiales directamente a la cdmara de los
distribuidores principal y secundario, y después mezclado con el vapor
engrasa el interior del cilindro.

Manémetro.—El manémetro colocado en sitio conveniente de la mar-
quesina a la vista del maquinista, indica unicamente si la bomba fun-
ciona o no por la separacién de la aguja del punto O.

El namero de oscilaciones de la aguja tndica directamente el ndmero
de golpes dobles del émbolo de la bomba. .

Valvula especial de alimentacion.—Para la introduccion del agua in-
yectada por la bomba en la caldera puede emplearse el tipo de valvula
que Hevan ordinariamente las locomotoras; pero con objeto de evitar que
pueda introducirse el agua fria en la caldera, se han dispuesto dos val-
vulas unidas por un balancin, de manera que cuando se abre la valvula
por donde trata de entrar el agua caliente, se cierra la otra, y cuando se
cierra aquélla se abre automdticamente la otra, para que el agua fria que
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no se quiere introducir, se derrame por un tubo especial & la via sin ne-
cesidad de parar la bomba.

Grifo o llave de aislamiento.—La llave de aislamiento colocada en un
testero del recalentador, permite hacer funcionar la bomba como apara-
to de alimentacién, en el caso de averiarse el recalentador.

Ademis, garantiza la distribucién de las incrustaciones sobre el haz
tubular.

Por dltimo, combinandola con vélvula especial de alimentaci6n, per-
mite el lavado del recalentador para quitar las incrustaciones de los
tubos. )

El grifo tiene un macho de cuatro pasos (fig. 5) y dos brazos curvos
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Fig. 5.

para unirlo directamente con tornillos a la tapa del recalentador.

El macho con los dos canales puede ocupar tres posiciones, de las
cuales las dos extremas se llaman «<posiciones de servicios y la central
(vertical en nuestros aparatos), «posicién de alimentacién directax».

En una de las dos posiciones de servicio, la bomba alimenta la cal-
dera haciendo pasar el agua a través de los tubos en un sentido, y en la
otra la hace pasar en sentido opuesto.

En la posicion central, que es la de alimentacion directa, los tubos de
entrada y salida del agna comunican directamente sin que ésta pase por
ol recalentador. :

En cualquiera de las posiciones extremas puede lavarse el haz tubu-
lar del recalentador, para lo que basta maniobrar el volante que cierra
la vilvula de alimentacion a la caldera, pues autométicamente se abre la
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Figura 1.

Conducto de alimentacion.

Bomba de alimentacién de agna.
Conducto de toma de vapor.

Couducto de la caja de vapor.

Conducto de vapor de escape de la locomotora.
Bomba de aceite.

Grifo de aislamiento.

Conducto de aspiracidn.

Valvula de purga automatica.

Conducto de vapor de escape de la homba.
Conducto de agua condensada.

Vélvula especial de alimentacidn.
Manémetro.

Valvula de parada de la bomba de agua.
Recalentador. )

Vélvala de parada automatica.

Figura 3.

Conducto de la caja de vapor.
Hacia la bomba de agua.
De la valvula de parada de la bomba.

Figura 4.

Conducto hacia el recalentador.
Del conducto de toma del vapor.
Conducto de la caja de vapor.

Figura 5.

Posicién de alimentacién directa.
Recalentador.
Posicién de servicio.
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otra vilvula y el agua de la bomba, unida a las incrustaciones del reca-
lentador, se lanza a la via.

Esta operacién de lavado puede hacerse tantas veces como se quiers,
pero es indispensable hacerla al fin de cada viaje, dejando el grifo en
posicion cambiada después del lavado.

Instalacion del aparato completo en una locomotora.—En la figura 1 se
Ve un esquema que representa la instalacién completa de un recalenta-
dor «Knorr» en una locomotora serie 4.501-4.555, con las indicaciones
necesarias respecto a colocacion de aparatos y tuberias.

o~

T e YV VI

Instrucciones para el montaje y funcionamiento
de los recalentadores de alimentacion, sistema «Knorr».

Montaje.—Debiendo instalarse la bomba fuera de la marquesina, debe
colocarse el cuerpo de vilvulas detrds del de la bomba, para que se en-
frie lo menos posible por la accion del viento producido en marcha.

Se ha instalado el recalentador, con la inclinacién conveniente, para
que el vapor condensado salga naturalmente.

El recalentador se fija sélidamente al bastidor por un extremo, de-
jando el otro libre de poderse dilatar con las variaciones de temperatura.

La cantidad de vapor de escape que ha de entrar en el recalentador
se gradia por el mayor o menor didmetro del paso libre al tubo que co-
munica la tobera de escape de la caja’ de humos con el recalentador.

El didmetro del agujero de la brida se hallard experimentalmente de
tal modo, que no perjudique al tiro de la tobera de escape ni quite de-
masiada temperatura al agua de alimentaciéon por hacer el didmetro de-
masiado grande.

El escape de vapor de la bomba comunica con la envolvente del
cuerpo de bomba.

El agua condensada del recalentador cae a la via por un tubo que
desemboca delante del cenicero.

El tubo de evacuacidn de la vélvula especial de alimentacion desagua
en el interior del bastidor a uua altura conveniente para que se pueda
ver salir el agua o el vapor,

La vélvula de’parada automética del recalentador estd colocada, como
puede verse, entre la llave de toma de vapor de la caldera y la bomba.

La vélvula automatica de calentamiento est4 colocada entre la tube-
ria de vapor de la bomba y la envolvente del recalentador.

Las tuberias de aspiracién, alimentacion, entrada de vapor y escape,
llevan grifos de purga en los puntos mds bajos, sin ponerles tubos de
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descarga después de los grifos, para evitar que se obstruyan en invier-
no, por helarse el agua.

" Todos los tubos de vapor vivo, de escape, y los de alimentacién entre
el 1ecalentador y la vélvula de alimentacién y el de alimentacién entre
la bomba y el recalentador, van recubiertos de materia aisladora para
evitar su enfriamiento. '

Maniobra de los aparatos.

1. Antes de salir—Debe fijarse el fogonero si estd abierta la vélvula
de alimentacién que comunica con la caldera.

Al poner en marcha la boraba, debe abrirse muy poco la vdlvula de
entrada de vapor, hasta que la aguja del manémetro marque los golpes
con lentitud, pues entonces es sejial de que la bomba aspira agua del
ténder. ‘ '

Después de haber estado la bomba sin funcionar algunas horas, antes
de ponerla en marcha se debe abrir (durante uno o dos minutos) el grifo
de la cAmara de aspiracién para renovar el aire del depésito de impul-
sién. Si al principio sale aire nada mds por el grifo,.ello indica que hay
poca agua en dicho deposito, que es el que estd montado sobre las vél-
vulas. Para que funcione bien debe salir alternativamente aire y agua,
cerrandolo durante el funcionamiento de la bomba.

2. En marcha.—Durante la marcha se regulard el nimero de golpes
de la bomba de manera que introduzca la misma cantidad de agua que
consumen los cilindros. '

El niimero de golpes de la bomba lo acusa el mandmetro instalado
en la marquesina, indicando la aguja un golpe doble (de ida y vuelta)
por cada oscilacion.

Cuando la locomotora funciona con regulador abierto no debe parar:
se la bomba; lo que debe hacerse es disminuir el ntimero de golpes de la
misma, si introduce mucha agua, cerrando la llave de toma de vapor.

Durante las maniobras ea las estaciones debe tenerse funcionando
siempre la bomba a poca velocidad.

Si en una estacién se prevé una parada larga, antes de llegar a ella
se debe dejar bajar el nivel de agua y la presién en la caldera para que
la bomba pueda funcionar con mas velocidad antes de cerrar el regula-
dor, evitando asi el aumnento excesivo de la presién y la alimentacion
con el inyector. '

Marcha con regulador cerrado.—En las paradas o durante Ja marcha
con regulador cerrado, debe pararse la bomba si la instalacién no ticro
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vélvula automética de calentamiento y funcionar con el inyector, a fin
de no introducir agua fria en la caldera. '

Cuando la locomotora tiene instalada la vilvala antomatica de calen-
tamiento, se alimentard con la bomba ya que ésta inyectard también
agua caliente en la caldera.

_Repaso de la vdlvula de retencién.—De vez en cuando debe repasarse -
el agiento de la valvula de retencién de la caldera para evitar que agua
caliente de ésta se introduzca en los aparatos, perjudicando su buen fun-
cionamiento. o

Descarga dé la bomba.—Durante los meses de invierno deben descar-
garse del agua que contienen la bomba y las tuberias cuando la locomo-
tora termine su servicio, a fin de evitar la congelacion.

Empleo de la bomba para extingusr incendios.—Si, como ocurre en
las locomotoras a que nos referimos, se emplea la vilvula especial de
alimentacién, la bomba puede aplicarse a la extincién de incendios con
solo cerrar la véilvula de alimentacién que comunica con la de la caldera
y aplicar una manga de caucho al extremo del tubo de descarga del agua
sobre la via. _

Limpieza del haz tubular del recalentador.—Para limpiar el haz tubu-
lar, se cierra la valvula de entrada a la caldera y se pone en marcha la
bomba durante breve tiempo con la velocidad de 50 golpes dobles por
minuto. Después se para la bomba y se vuelve a abrir la vilvula de en-
trada. Es conveniente lavar el haz tubular después de cada viaje para
evitar el que las incrustaciones formen costra dura sobre los tubos, lo
que haria initiles los lavados, disminuyendo la temperatura del agua de
alimentacion.

Manzobra de la vilvula especial de alimentacion.—Si al ponerse en
marcha la bomba sale agua por el tubo de descarga de la vilvula especial,
es sefial de que la védlvula de introduccién estd mal cerrada; para evitar
el que se plerda parte del agua que inyecta la bomba, se debera abrir
més aquélla hasta que no salga agua por el tubo de descarga.

Maniobra del grifo de aislamiento.—Después de cada viaje y al finali-
zar el turno, debe cambiarse la posicién extrema del macho del grifo de
aislamiento ddndole la vuelta hasta que ocupe la posicién opuesta a la
que tenia, teniendo antes cuidado de aflojar un poco las tuercas que le
sujetan y de abrir el grifo de purga del depésito de aire de la bomba
para dismipuir la presién sobre el citado macho.

" Si se nota algtin defecto en el funcionamiento del recalentador por la
disminucidn de temperatura del agua de alimentacién, se aisla el reca-
lentaior, si es indispensable el funcionamiento de la bomba, poniendo el
indice del macho en la posicién central.
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En las locomotoras que tengan instalada la vélvula automética de
calentamiento cuando se quiere aislar el recalentador se debe llevar el
grifo de éste a su posicidn central y cerrarse a mano la vilvula de calen-
tamiento haciendo girar el volante superior, alimentando entonces la
caldera con agua fria. Como por estas maniobras la bomba alimenta con
. agua fria a la temperatura que tenga en el ténder, no deben usarse estos
medios sino en caso de extrema necesidad.

A intervalos regulares, al segundo o tercer dia después de cada lava-
do, debe desmontarse y engrasarse el macho del grifo.

Maniobra de la vilvula de parada automdtica de la bomba.—Como la
vélvula funciona automdticamente, no necesita ningin cuidado en mar-
cha nomal con regulador abierto, pero si es preciso alimentar con agua
fria, por haberse inutilizado el inyector de socorro o no bastar la alimen-
tacién de éste, se gira a la izquierda el volante superior para que quede
fija la vdlvula de parada en la posicion de paso abierto y se regula a
mano la entrada de vapor directo a.la bomba.

Averias en la vdilvula de retencion de la caldera.—Si la valvula de re-
tencién no ajusta herméticamente sobre el asiento, se ve salir agua ca-
liente o vapor por el tubo de descarga cuando se abre la vilvula de ali-
mentacion. Si se pegara la vilvula de retencion al asiento a causa de la
incrustacidn, se veria salir gran cantidad de vapor al maniobrar la val-
vula de alimentacion con el volante. Para despegar la vilvula se dan unos
golpes suaves de martillo en el cuerpo exterior del aparato que contiene
la valvula; si aun asi no funciona, se cierra la véalvula de alimentacion
que comunica con la bomba, se abre la de descarga y se desmonta la de

retencion.
Mariano ALVAREZ-CAMPANA.

OBRAS DE GCAMPANA

Puentes de viguetas de acero y hormigon armado de la pista
de Xauen.—Empleo del cemento fundido.

La rapidez con que fué necesario poner en servicio la pista de Xauen,
muchos de cuyos trozos se abrieron al trénsito antes de estar afirmados,
obligé a adoptar soluciones rdpidas para la mayor parte de los puentes,
emple4dndose en su construccion casi exclusivamente la madera.
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Kistas obras soportaron durante dos afios un trafico enorme y hubie-
ran podido prestar todavia muy buenos servicios sin otra reparacién que.
la de los tableros, si las circunstancias no hubieran obligado a decidirse
por una solucién ripida y de cardcter permanente.

En la noche del 16 de octubre de 1923 una partida rebelde, que ya
habia llevado a cabo algunas agresiones, corté la comuanicacion telefénica
con el Zoco el Arbda e incendié los dos puentes de los barrancos de
Beni Raten, formados cada uno por dos tramos de 5,60 metros sobre pi-
las y estribos de fabrica.

No pudo evitarse que el enemigo repitiera su hazafia y en la noche
siguiente destruyé por el mismo procedimiento los dos puentes del
Mitsal, de dos y tres tramos con cepas intermedias y una alcantarilla
de 2 metros, situados entre el Zoco el Arbda y el barranco y puente de
Hamarsa,

" Por el personal moro de la pista, auxiliado por una seccién de zapa-
dores del Zoco, se hicieron variantes del camino con tal rapidez, que el
gervicio de convoyes no se interrumpi6 ni un momento.

Las reparaciones definitivas se hicieron por la 5.* compaiia de zapa-
dores al mando del capitin Norefia, empleando viguetas doble T aco-
pladas dos a dos con el intervalo hormigonado y tablero formado por una
losa de hormigé6n armado.

La rapidez y economia con que se efectuaron estas obras y el buen
resnltado que se podria esperar de ellas por haber estado sometidas a un
trifico intenso y a los violentos temporales del invierno tltimo sin el
menor desperfecto, nos decidieron a proponer la sustitucién de los dos
puentes de madera que atin quedaban, por obras de este tipo, perfeccio-
nadas en algunos detalles. Esos dos puentes eran el del Najla en Taranes,
que se 8alvé del incendio por hallarse.protegido por un blocao, y el de
Hamara, que el enemigo no pudo destruir por haber agotado su provi-
sién de gasolina en la inutilizacién de los del liano del Zoco el Arbda ya
citados, y defendido desde aquel dia por un puesto de vigilancia, por-
que no era aventurado suponer que en una noche de temporal, aprove-
chando un descuido de las guarniciones, un enemigo astuto como el moro
los destruyera también y acaso en época en que por la crecida de los rios
la construccién.de pasos improvisados resultara obra larga y dificil.

Aprobados los proyectos y concedido el crédito necesario se procedi6
a la ejecucion de las obras,

Puente sobre el Najla, en Taranes.

La obra que habia de sustituirse estuvo constituida en un principio
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por un tramo de celosia de madera, de 17 metros de laz. Los huelgos entre
los tablones de las cabezas de las vigas y la celosia, por efecto de las alter-
nativas de humedad y sequedad y el astillamiento consiguiente de las
diagonales por los choques entre los orificios y los pernos, hicieron ad-
quirir a las vigas flechas alarmantes que obligaron a los sucesivos refuer-
zos de pies derechos y tornapuntas que pueden apreciarse en la ﬁgura

Se sustituyo esta obra por otra formada por dos tramos de 9 y 7,60
metros, aproyechando los estribos de la obra antigua y construyendo una
pila de mamposteria hidrdulica de 0,50 de espesor con tajamares semi-
circulares, asentada sobre una sélida roca del fondo. .

De la ejecucion de las obras se encarg6 el teniente Lechuga con per-
sonal paisano que se alojaba en la posicion de Taranes.

Ante la imposibilidad de sustituir los tramos sin interrumpir la con-

Fig. 1.—El primitivo puente sobre el Najla,

tinua circulacién y sin dar mds anchura al puente, se hizo una variante
salvdndose el escaso caudal de .estiaje con una alcantarilla de tablones.
Se repararon y enrasaron los estribos recalzdndolos con vn bien estudia-
do zampeado de hormigén armado y se construyé la pila central después
de haber preparado en la roca el lecho de asiento.

- En este estado la obra, recibié orden el teniente Lechuga de marchar
con el personal al Zoco el Arbaa para emprender los trabajos del puen:
te de Hamara, encargédndose de la terminacién de aquélla el teniente
Sanchez Sacristén con una seccién de soldados ferroviarios.

Todo el material metélico, vigas, barandillas, etc., fué preparado y
acoplado en un dia en los talleres del ferrocarril militar de Rio Martin y
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transportado en él hasta Zinat, a donde por el mismo procedimiento se
llevaron los demds materiales: cemento, fer-machine, herramientas y
arena del Mogote, por no haberla ni en el Najla ni en lugar préximo de
buena calidad para la confeccion del hormigén. La seccion se trasladé a
Taranes en camiones y en camiones también se llevaron a la obra los ma-
teriales aparcados en Zinat.

Se colocaron y hormigonaron ripidamente las vigas y.mientras se
hacia este trabajo y el de colocacion del encofrado, por una parte, en la
carretera una cuadrilla preparaba toda la malla metélica de la armadura
de la losa y otra de albaiiiles construia los pretiles de las entradas del
puente.

La malla metdlica se arrastr6 hasta colocarla sobre el puente, empe-
zindose en seguida el hormigonado, en tanto que los herreros y pintores

Fig, 2.—Puente sobre el rio Najla en Taranes.

colocaban y pintaban la barandilla. El firme se hizo también hormigona-
do y los andenes de tendido, de mortero de cemento, imitando una solerfa
de loseta.

El teniente Sanchez, con la seccion a sus érdenes, invirtio en el traba-
jo hasta su total terminacién tres jornadas y dos horas.

Puente de Hamara,
De la organizacién primitiva y de la obra actual, dan perfecta idea

las figuras. Tres tramos de 5,50 metros sobre estribos y pilas de mam-
posteria.
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No siendo posible hacer una variante del camino por la naturaleza
del terreno, se llevé a cabo la obra sin interrumpir el servicio, a cuyo

Fig. 3.—Vista del primitivo puente de Hamara.

efecto se hizo por mitades, dando al puente més anchura (4,30 metros),
aprovechando la que tenian los estribos y las bases donde asentaban las
palizadas de madera de la obra primitiva.

Se sustituyeron las cepas por apeos dejando entre ellos espacio para

Fig. 4.—Puente sobre el barranco de Hamara,

levantar las pilas de 0,560 de espesor, de mamposteria hidrdulica con es
quinas de bloque de hormigén (fig. 5). Se colocaron entonces las vigue-
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tas A ensanchando el tramo en m n, poniendo dos viguetas clavadas al ta-
blero para servir de guia a los camiones. Entonces se desmonté la parte
0p y se tendieron.los largueros B, C, D, hormigonando los dos primeros.
Suspendida la circulacién dos horas, se quitaron las viguetas de madera
E y se sustituyeron por las de acero D que se hormigonaron. Se hizo la
losa de la mitad derecha del puente plegando hacia arriba las barras co-
rrespondientes a la otra mitad para evitar empalmes en ellas.

En esta obra se ha empleado por primera vez cemento fundido de
Lafarge, no sin desconfianza por parte de los obreros a causa del aspecto

T
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do este material. La manipulacién, grado de plasticidad de la:meicla y
apisonado, se ha hecho exactamente ignal que con los cementos ordina-
rios, sin més que extremar la precaucién de emplear arena y gravilla
perfectamente lavadas. Con arreglo a los datos que teniamos y a los de-
ducidos de algunas experiencias preliminares que hicimos, se rebajo la
dosis de cemento para conseguir la misma carga unitaria admisible de
45 kilogramos por centimetro cuadrado, con los hormigones corrientes
de 300 kilogramos, empleando: <
Cemento fundido, 240 kilogramos.
" Arena, 0,400 metros ctibicos,
" @ravilla, 0,800 id., id.

12
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Los resultados han sido decisivos. Terminado el semiforjado por la
maiiana, a Jas veinticuatro horas pudieron pasar los automdviles que con-
ducian al General Presidente y susdquito y a las cunarenta y ocho horas
se abrié al trdnsito de los camiones de 8 toneladas. El examen minucioso
no acusoé la menor fisura, comprobandose también que la adherencia de
la armadura con el hormigén era perfecta, a pesar de las vibraciones pro-
ducidas por el paso de los convoyes. No ha podido aun verse cual sera el
resultado de la retraccion de fraguado y desecacién que con los cemen-
tos corrientes inevitablemente da lugar a grietas al cabo de dias, meses
y aun afios de estar las obras en servicio, sin que por eso se altere sensi-
blemente la rigidez ni menos peligre la obra si las armaduras auxiliares,
sobre todo, han sido bien calculadas.

Mi parecer es que este material es un elemento precioso siempre por
la rapidez que permite imprimir a las obras de hormigén armado y la
economia que representa el poder utilizar en seguida las cimbras para
otros trabajos, creyendo que si la experiencia sanciona esos buenos re-
sultados, sustituird totalmente a los cementos corrientes.

En nuestras Comandancias de Marruecos, sobre todo en donde las ne-
cesidades de la guerra hacen indispensable efectuar obras y reparaciones
que han de prestar servicio inmediatamente, su utilidad es indiscutible.
Por lo demés, en las actuales circunstancias, el coste, por 1a baja de los
cambios y la menor dosis de cemento, no ha sido mayor que el que hu-
biera resultado del empleo de los cementos ordinarios.

Diremos, para terminar, que la obra estaba en ejecucién cuando em-
pezaron en ese sitio las agresiones a los convoyes y las operaciones con-
siguientes, no obstante lo cual, el personal paisano continué en su pues-
to y trabajé algunas veces bajo el fuego. A pesar de esto se terminé con
toda minuciosidad y esmero de detalles.

OrGANIZACION DE LOS TRAMOS.—Se componen (fig. 6) de b largueros
formados por viguetas doble T dobles o triples, ligadas cada metro por
pernos de 25 milimetros, dejando entre los bordes interiores de las alas
una separacion de b a’10 centimetros para poder hormigonar el espacio
entre ellas, Kmbebidos en este relleno se colocan cada 20 6 26 centime-
tros los estribos E, de varilla de 7 a 8 milimetros para el enlace de la losa.
Los largueros se colocan como indica la figura para que el tramo resulte
de 3,560 metros de ancho, de los cuales 2,30 corresponden al firme.

La losa es de 10 centimetros de espesor en el firme y de 20 en los an-
denes, sirviendo de guardaesquinas carriles Koppel anclados en el hor-
migon con grapas.

El apoyo sobre las pilas y estribos se hace sobre viguetas V V liga-
das con pernos volviendo los extremos del ala superior en forma de ga-
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rra G para evitar que el enemigo con palancas pueda ficilmente hacer
deslizar las viguetas de andén. Todos los espacios A entre largueros
deben hormigonarse hasta enlazar con la losa en la parte de'las pilas.
En los estribos'y pilas donde sea preciso, para facilitar el resbalamiento
del tramo en las variaciones de longitud debidas a log cambios de tem-
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Fig. 6.

peratura, el apoyo debe hacerse solamente de los largueros sobre las
viguetas V V, efectuando el relleno 4 segtn la linea m n 0, o colocando
antes de hormigonarlo tableros apoyados en las alas inferiores que no
es preciso quitar después.

Las barandillas se hacen de tubo galvanizado, relleno de mortero de
cemento, una pletina intermedia y apoyos formados por cuadrados de
30 por 80 milimetros, separados 1,60 a 2,00 metros, empotrados en la
losa de andén y en el hormigén de relleno de los largueros del costado.
Debe colocarse también a lo largo un sélido zécalo de hormigén de 0,20
por 0,40 con imbornales y armado en la parte superior con dos barrag
de 12 a 14 milimetros, ligadas con los estribos E, porque, si, como ha
ocurrido algunas veces, un camién es agredido, una falsa maniobra del
conductor puede agravar el caso precipitdndolo al rio. A

Los pretiles de entrada (fig. 7), se hacen con muros de mamposteria
a escuadra, coronados por una losa de hormigén con las aristas achafla-
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nadas. Para facilitar el que los camiones entren bien encarrilados, deben
hacerse a las entradas escalones circulares de 0,25 a 0,30 de alto con el
borde de sillarejo que se unen a los andenes con rampas a b.
De 1a sencilla organizacién de los encofrados da idea la figura 6,
Siempre que sea posible, los largueros deben envolverse en un enlu-

Fig. 1.

cido de mortero de cemento, empleando para retenerlo una espiral Z Z
(fig. 8) de alambre de 3 a 4 milimetros. Este arrollamiento se hace des-
pués de hormigonado el intervalo entre largueros, colocando después el

nDl
A , b S T o
&'Z P T > “— o
Z - T 2
7 S———
AL — TS
77 - Q_C_ -:%%
//’/
”I/”’" / // |~
,’/:r g
v v
Fig. 8.

encofrado de la losa mediante las traviesas 7 y viguetas V de altura cone
veniente para que el tablero quede en su sitio. Construida Ja losa y reti-
rado el encofrado, se hace el enlucido de las vigas arrojando con fuerza el
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mortero. Las varillas v v sirven para que por debajo de la viga penetre
y se sostenga bien el enlucido. Se evita asi la oxidacién de los largueros,
se aumenta su rigidez y se consigue amortiguar los efectos de los cam-
bios de temperatura, mas sensibles en éstos que en la losa, consignién-
dose que los dos elementos alcancen al mismo tiempo el equilibrio tér-
mico.

Circuro.— Cargas mdxzimas.—Estos tramos se han calculado para el ‘
trénsito de camiones Benz, con un peso total de 8 toneladas y de camio-
nes blindados pesados, de 12. En los primeros, con toda la carga, puede
suponerse que el 70 por 100 de ella insiste sobre las ruedas traseras; en
los segundos, va la carga més repartida, pudiendo sin gran error, admi-
tirse 3.000 kilogramos por rueda. Sobre esta ultima hipétesis se han
hecho los célculos.

Las dimensiones del cami6én blindado son:

Carril ¢ = 1,95 metros. Batalla b = 3,60 metros.

Caleulo de la losa de 10 centimetros. (Espesor ttil d =8 centimetros).—
En la hipétesis més desfavorable: tramo de poca luz con viguetas dobles
del perfil 16, la maxima anchura de la losa, es 0,80 metros.

T =

Yoo - 0:lo
\7/.//////4 ///// AY///./o.ogW,gg

t-s——OSI—-w
~— 0,80 - L

L°)

O ’lOlfl\f, OIW
g@;‘/ %% m//o 53]
!-4——0,77————’-]
Fig. 9.

La rueda del camién (fig. 9) apoya transversalmente en un ancho de
0,15 metros y la carga se reparte a 45 grados a través del firme y for-
jado, hasta el plano de la armadura en otro de
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¢=0,15 + 2 (0,10 4 0,08) = 0,51 metros,
dando como losa continua un momento flexor:

—g— X 3'%00 [ 0,80 — Oi—?] = 327 kilogrdmetros.

M, =

En el sentido de la marcha (fig. 9) se supone igualmente un apoyo
de 0,15 metros, dando también un ancho de reparticién hasta la arma-
dura de 0,51 metros en el que obra el momento flexor M.

Para que sin aumentar el grueso de la losa el trabajo del hormigén
no pase de 45 kilogramos por centimetro cuadrado, es preciso repartir
M, en una anchura mayor, haciendo intervenir en el trabsjo la arma-
dura de reparticion. Sumando a M, el momento debido al peso propio

350 X 0,802

de la losa y el del firme, que es — I = 23 kilogrametros el
ancho a debe ser (1):
350 X100
a = m = 77 centimetros.

El trabajo del hormigén es

R, = 45 kilogramos por centimetro cuadrado.

Y la armadura

S=0,675 X 8 X 77 = 364 milimetros cuadrados.

Las barras de 8 milimetros, separadas a 10 centimetros, dan una sec-
¢ién mayor. '

(5603 milimetros cuadrados por metro lineal = 387 milimetros
cuadrados en 77 centimetros).

La armadura de reparticién debe resistir en los voladizos v, v (figu-

ra 9) de saliente 0’77———._)-2’3?— = (0,21 metros a la carga por metro
cuadrado
, 3.000 .
W'm == 7640 kllogramos,

(1) Calculo elemental y ejecucion de las obras de hormigén armado, del autor, nu-
mero 40.
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debido a la rueda del camién més la del firme y peso de la losa
q = 7640 4 350 = ~ 8.000 kilogramos.
El momento en el voladizo v, es

8.000 X 0,212

M, = $

= 176,4 kilogrametros.

La armadura y el trabajo del hormigén son

176,4 X 100
100 X 8*?
tros cuadrados.
Con b barras de 8 milimetros por metro lineal:

N = =2,70; 8= 0,284 X 8 X 100 = 227 milime-

§ = 50,3 X b = 251,5 milimetros cuadrado.

El trabsjo del hormigén es R, = 25 kilogramos por centimetro cua-
drado (1).

De una manera racional, aplicando los métodos de nuestro Manual,
hemos deducido la actuacién de la armadura auxiliar en la ‘reparticion
transversal de las cargas.

La aplicacién de las normas de las modernas Instrucciones, sanciona-
das por numerosas experiencias, conduce a resultados analogos. Se admi-
te que transversalmente a la luz, la carga se extiende en una longitud
igual a los 2/, de ella, mds vez y media el espesor del firme, mds el an-
cho de la zona de contacto, o sea:

3/, 0,80 4 1,56 X 0,10 + 0,15 =_0,83 metros (en vez de 0,77).

En sentido normal, en nuestro caso el de la marcha, la reparticion
es segin el doble del espesor del firme y de la losa, més la longitud de
la zona de contacto:

2 (0,10 4 0,10) 4- 0,16 = 0,55 metros (en vez de 0,51).
Parece indudable que la aplicacién sistemética de esta regla puede

(1) Es evidente que este calculo no esté exento de tanteos, los mismos gue nos-
otros hemos tenido que hacer para fijar en 10 centimetros el espesor de Ia losa. Si
el espesor 1util, 8 centi metros, no hubiera sido suficiente, el trabajo del hormigén
en el voladizo hubiera rebasado los limites admisibles. Se impondria entonces la
repeticién de todo el calculo obteniéndose un nuevo valor de «.
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conducir a errores si la armadura auxiliar, fijada a capricho, no es sufi-
ciente’ para que la reparticion de cargas se extienda tanto como indica
la primera parte de ella.

Las instrucciones norteamericanas dan zonas de reparticion menores,
suponiendo ademis la condicién de que la armadura auxiliar sea ‘i de

2
la principal.

Caleulo de los largueros.—Dada la organizacién del tramo, la losa
obra sobre los largueros como una carga muerta inutil, porque el enlace
que proporcionan los estribos entre ambos elementos es insuficiente
para permitir que aquélla intervenga en la flexién obrando como ala de
una 7" (1).

Parece en cambio que debiera tenerse en cuenta el hormigén gue
rellena el intervalo entre las dobles T, ya que aumentando de un modo
no despreciable el momento de inercia de la zona comprimida, eleva el
eje neutro rebajando el trabajo del acero. Los resultados pueden obte-
nerse por aplicaciéon del método grifico de Autenrieht (2). Es probable
sin embargo, que el cilculo hecho sobre esta hipdtesis tuviera mucho de
ilusorio, porque la contraccion debida al fraguado separa el hormigén
de las paredes metdlicas de las viguetas, desapareciendo en consecuencia
la adherencia, y esta separacién aumenta con el alargamiento de los per-
nos producido por los aumentos de temperatura, a los cuales no es in~
sensible la parte metdlica de la obra. :

Es evidente que una solidaridad perfecta entre el larguero y la losa
que-permitiera hacer el cilculo como en los pisos ordinarios de hormi-
g6n, podria conseguirse embebiendo en el espesor de ésta las alas supe-
riores de las viguetas y parte del alma. El cilculo de la zona embebida
no es dificil, pero esto traeria como consecuencia el tener que emplear
barras cortas para el forjado en vez de hacerlas a todo el ancho del tra-
mo, complicacién que unida a la de los encofrados, haria desaparecer la
tinica ventaja de este tipo de tramos: la sencillez y la rapidez de ejecucion.

Los largueros se calcularin, pues, independientemente del hormigén;
el relleno y la envuelta exterior, cuando se emplee, servirdn para aumen-
tar la rigidez de aquéllos amortignando las vibraciones, debidas a las
cargas de transito

Vigas de andén.—Se calculan para el peso muerto y para el caso de
que un camidn saliéndose del firme marche sobre ellas.

(1) Se demuestra la ineficacia de los estribos para oponerse a los esfuerzos hori-
zontales de desgarramiento. (Véase: Zafra, Morsch, Mesnager, stc.)
(2) Véase: Zafra, Morsch, Leén Cosyn, o el Manual del autor.
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El peso muerto es:

Kilogramos.
Peso de la losa por metro lineal = 500 X 0,30...... ... ........ ..., 150
Barandilla por metro lineal..........coooi i il e, 50
B e T P 200
.12
M= — 1
8
Vigas del firme.—El peso muerto por metro lineal, es:
Kilogramos.
Andén y sobrecarga de peatones = 150 4- 120.................... .. 270
Losa de 10 centimetros 32_0_ X2B0.. ovniiiii 144
o , . 2,30
Firme de 10 centimetros (valor medio): 1 D 106
B¢ S 520

- Cargas moviles.—Siendo L = luz del tramo y b = batalla del ca-
midn.
Si b <059 L, el maximo momento se produce cuando una rueda
pasa por el centro del tramo.
Para el camidn blindado:

St L < 6,10 metros .... M'"' = 750 L.

Para b < 0,69 L, por ser todas las cargas iguales (3.000 kilogramos),
el miximo momento se produce en un punto que dista del centro del

tramo 2 y vale:

4

e 2 F L b \? ’
M'" = = (—2—- — T) (Teorema de Barré).
Para el camidn blindado:
’ d ] 3
Si L > 6,10 metros. ... M'"' = 6'3?0 (é — 0,90 )

Para el cilculo de los largueros se sumardn M' 6 M" y M"".
Con estas formulas se ha calculado la tabla para luces de 2 a 10 me-

\
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tros, teniendo en cuenta que en la laminacidn corriente la longitud de
los perfiles no suele exceder de 11 metros.
El trabajo admitido para el acero es:

R, = 10 kilogramos por milimetro cuadrado.

Viguetas doble T de perfil normal para tramos de 2 a 10 metros.

Luces. Metros. 21253 (35] 4 (455 (55| 6 (65] 7|75 8 (85! 9 (9510

Largueros de{ 2 dobles T de| 14| 16| 16| 18| 18| 20| 20| 22| 22| 24| 24 26| 26| 28| 28| 80| 30
3dobles T de| 12| 14| 14| 16| 16| 18] 18| 18| 20| 20| 22| 22| 24| 24| 24 26| 26

Largueros dol( 2dobles T de| 16] 16/18| 18 20/ 22| 22| 24| 24| 26| 28| 28| 80| 80| 82| 32

3dobles T de| 12|14/ 14| 16|18/ 18) 20| 20| 22| 22| 24| 24| 26|26 | 28| 28 80

Inutil es decir que al publicar estas lineas no he tratado de exponer
nada nuevo ni nada que pueda ser de utilidad fuera de determinados ca-
808 que se presentan en nuestra Zona del Protectorado de Marruecos. As-
piroinicamente a dar a conocer una pequefia parte de la labor de nuestras
tropas, facilitando al mismo tiempo el trabajo de los oficiales que por pri-
mera vez vienen al Ejército de Africa, con datos y detalles de construc-
cién no siempre improvisados, sino nacidos de los resultados de la ex-
periencia.

Freperico MARTIN DE LA ESCALERA.

LAS REACCIONES CATALITICAS ORGANICAS
Y SUS APLICACIONES INDUSTRIALES

El papel que desempeiia una substancia catalitica, es el de aumentar
la velocidad de una reaccién, que sin su presencia se produciria muy
lentamente. Existe una gran variedad de catalizadores con las que se
pueden realizar las reacciones mds opuestas, como: hidrogenaciones y
deshidrogenaciones, reducciones y oxidaciones, hidrataciones y deshi-
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drataciones, eterificaciones y saponificaciones, alcoilaciones y desmetila-
ciones, cloruraciones y descloruraciones, etc., etec.

La industria ha aprovechado la propiedad catalizadora de muchos
cuerpos para fabricar productos orgdnicos empleando como catalizador
los cuerpos siguientes:

1. Moetales.

2.° Oxidos metdlicos.
3.° Sales metdlicas.
4° Acidos.

CATALISIS POR LOS METALES

Los metales realizan tres clases de reacciones, que son: de hidroge-
nacion, de oxidacion y desdoblamientos moleculares.

Reacciones de hidrogenacién.—Las aplicaciones industriales de la hi-
drogenacién catalitica son la obtencidn de hidrocarburos, alcoholes, aceile -
y compuestos nitrados.

a) Hidrocarburos.—La fabricacién del metano por hidrogenacién del
6xido de carbono se verifica en presencia del niquel a una temperatura
de 250 grados, sin casi alteracién del catalizador si los gases son puros y
exentos de productos sulfurados.

Industrialmente no se hace actuar el hidrogeno sobre el oxido de
carbono, sino que se emplea el gas de agua, purificado de los productos
sulfurados que atacan al niquel disminuyendo su poder catalitico.

La obtencién del metano basindose en el gas de agua permite trans-
formar un gas de 2.500 calorias en otro con 8.500 calorias, con la facili-
dad de ser comprimido y transportado para usos industriales.

b) Hidrogenacion de la naftalina.—Tratando la naftalina por sodio o
metales en polvo como el hierro, cobre o niquel, se consigue extraer todo
el azufre que contiene; la naftalina fundida se coloca en autoclaves don-
de se mezcla por agitacion permanente con el catalizador a una tempera-
tura de 180 grados; se introduce hidrégeno a una presioén de 15 a 20
atmoésferas y se. obtiene un derivado tetrahidrogenado, que es la tetralina,
que es la base del carburante nacional alemin que estd compuesto de
tetralina, benzol y alcohol, teniendo la mezcla un poder calorifico de
8.350 calorias por litro (1). .

c) La berginizacion de la hulla.—El quimico Bergius, sometiendo la
hulla a 400 grados a una presién de hidrégeno de 200 a 250 atmosferas,

(1) En Rodleben la sociedad «Tetralin-Gesellschafts fabrica diariamente 720 to-
neladas de tetralina.
L tetralina tiene un poder calorifico de ££.600 calorias por kilo.
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la transforma en un liquido negro y viscoso, de donde por destilacién se
obtiene un 30 por 100 de productos volitiles analogos a las esencias de
petroleo. Este procedimiento, cuando se perfeccione, permitird obtener
un carburante nacional en los paises que posean carbén.

d) Alcoholes.—La hidrogenacion catdlica, empleando el niquel, da ori-
gen a los alcoholes ciclohexdnicos, empleando una técnica semejante a la
de la obtencion de la tetralina.

Para ello se somete el fenol en estado liquido en presencia del niquel
a 180° a la accién del hidrégeno a 15 6 20 atmésferas y se obtiene un
ciclohexanol industrial de densidad 0,949 a 20 grados y que recibe el
nombre de hexalina.

Operando con los cresoles se obtienen metilciclohexanoles, cuya mez-
cla industrial produce un liquido de densidad 0,927 a 20° y que recibe
el nombre de heptalina. Este cuerpo, por descomposicion pirogenada, pro-
duce el zsopreno, que es la base de la sintesis del caucho. Una de las apli-
caciones principales de estos productos son los jabones de hexalina que
tienen la propiedad de hacer solubles un gran niimero de carburos de
hidrégeno.

e) Aceites.—La hidrogenacion catalitica de los aceites animales o ve-
getales para transformarlos en cuerpos grasos solidos, es una de las ope-
raciones que en gran escala efectiia hoy dia la industria.

La mezcla de aceite y del catalizador finamente dividido se introduce
ep autoclaves de doble envuelta; el hidrégeno circula a una presion de
9 a 10 atmosferas en sentido inverso, pasando la mezcla a otros autocla-
ves hasta que se obtiene el punto de fusién deseado..En esta forma los
aceites vegetales como el de algoddn, cacahuetes, etc., se transforman en
grasas comestibles; los aceites de linaza, colza, etc., se transforman en.
sebos que emplea la industria de la jaboneria, o bien la industria de la
fabricacion de bujias en substitucion del dcido estedrico.

Los aceites de pescados, de ballena, de sardinas, etc., pierden su olor
desagradable hidrogenandolos en presencia del niquel.

f) Compuestos nitrados.—En este grupo se puede colocar la fabrica-
¢i6én de la anilina por hidrogenacién catalitica de la nitrobencina.

Reacciones de oxidacion.—Industrialmente se obtiene el aldehido for-
mico (formol) oxidando los vapores de alcohol metilico en presencia de
una espiral de cobre a 400 grados, obteniéndose una solucién con 40 por
100 de aldehido.

Para aumentar el rendimiento se han ensayado otros catalizadores,
colocados sobre amianto, como el oro y la plata; empleando como catali-
zador una mezcla de plata y cobre, se obtiene una solucién con 84 por
100 de formol.
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Por 1ltimo, experiencias de laboratorio confirman que todos los alco-
holes primarios dan buenos rendimientos en aldehidos, cuando se les oxi-
da en presencia del amianto plateado.

Desdoblamientos moleculares.— Dirigiendo los vapores del petrdleo
lampante sobre cobre a unos 300 grados de temperatura se obtienen pro-
ductos gaseosos y esencias ligeras.

Los productos gaseosos estén formados por una mezcla de hidrégeno,
metano e hidrocarburos forménicos y etilénicos con una potencia calori-
fica de 15.000 calorias por metro cibico; el producto liquido contiene 40
por 100 de carburos etilénicos y puede emplearse en los motores de ex-
plosion.

Los ensayos industriales operando sobre una tonelada de aceite solar,
han producido 372 metros ciibicos de gas y 350 litros de esencia de den-
sidad 0,8. :

CATALISIS POR OXIDOS METALICOS

Con los 6xidos metélicos se pueden realizar dos reacciones diferentes:
de deshidratacion y de oxidacion.

a) Reacciones de deshidratacion.—La iperita se fabrica a base del eti-
leno, el cual se obtiene dirigiendo vapores de alcohol sobre la altimina
calentada a 300°. _ o

La esencia de geranio artificial (6xido de difenilo), de gran aplica-
cion en la industria de la jaboneria, se prepara dirigiendo vapores de fe-
nol sobre la torina calentada a 400 grados; destilando el producto bruto
obtenido a 240 grados se obtiene la esencia de geranio.

La démetilanilina se obtiene industrialmente calentando en el auto-
clave una mezcla de anilina y alcohol metilico en presencia del dcido
sulfiirico a 240 grados y una presién de 32 atmésferas.

b) Reacciones de oxidacion.—La obtenci6én del dcido acético oxidando
el aldehido ordinario se realiza en presencia ‘de 6xidos catalizadores
como los 6xidos de cerio, uranio y vanadio, o bien en presencia de ciertas
sales como los acetatos de cerio y manganeso.

CATALISIS POR SALES METALICAS

La naftalina se transforma en anhidrido ortoftdlico, base de la pre-
paracién del indigo sintético.

El alcohol ordinario se transforma en éter, dirigiendo sus vapores ca-
lentados 190 grados sobre el alumbre calcinado. »

Los hsdrocarburos pesados de petréleo se transforman en carburos de
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hidrégeno ligero, empleando como catalizador el cloruro de aluminio: la
destilacion fraccionada de los productos obtenidos permite obtener una
esencia de densidad 0,72 y con 11.300 calorias por kilo.

CATALISIS POR LOS ACIDOS

La glucosa se obtiene industrialmente hidratando el almidén con
agua adicionada con una pequeiia cantidad de dcido sulfirico.

La acetilacion de la celulosa es una de las aplicaciones mas recientes
. con objeto de obtener el derivado triacetil-celulosa; como los écidos or-
génicos no pueden eterificar directamente las funciones alcohdlicas de la
celulosa, hace falta para la acetilacién un dcido mineral como el sulftri-
co o clorhidrico, que al mismo tiempo que hace de catalizador actia
como deshidratante. :

Frprrico BEIGBEDER.

NECROLOGIA

-—-——o.iq

Entre las victimas que la tenacidad de nuestro enemigo ha causado
en sus ultimos e infructuosos esfuerzos para impedir la labor encomen-
dada al Ejército espaiiol en la Zona Norte de Marruecos, tenemos que
dar cuenta a nuestros lectores de la dolorosa pérdida de un joven y en-
tusiasta compaiiero, el teniente Baquera, que, encargado de mantener a
toda costa la comunicacién telefénica de la columna Castro Girona con
el alto mando, en las circunstancias dificilisimas que acompaiiaron al
auxilio de la posicion de Gorgues, «murié—segun relato del capitan de
su compafiia—al lado de las guerrillas y junto al general, cuando esta-
ba pasando personalmente un telefonema, cayendo sobre el telétono y
conservando la sonrisa que le producia la satisfaccién de ver funcionar
el tendido en tan criticos e importantes momentos como aquellos».

Su abrumadora y arriesgadisima labor desde la sublevacion general
de las cébilas de la zona occidental, en que, dia y noche, tenia que ocu-
parse sin descanso del tendido de las lineas, de su vigilancia y de la re-
paracién de las que el enemigo cortaba, fué realizada con tal acierto e
inteligencia, que los testigos presenciales han asegurado que gracias a
ella se tuvo en todo momento el enlace y la comunicacién entre las -
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columnas en que tomé parte, las posiciones sitiadas y el mando, sin la
caal hubiera fracasado el éxito de la operacidn.

Segiin su capitdn, que cita a este oficial como modelo en orden a su
instruccion y temple militar: «sabia mandar de un modo tan bondadoso y
enérgico a la vez, que los soldados a sus 6rdenes cumplian con verdade-
ro deleite las mds duras misiones. Sabia obedecer fielmente, sin dudas,
sin regateos, y sus iniciativas eran siempre acertadisimas y encuadradas
a las 6rdenes que recibia».

Dentro del profundo dolor que la pérdida de tan valioso oficial ha
causado a su familia, y que todo el Cuerpo, y en su nombre el Mrnmo-
RIAL, comparte intimamente, cabe la satisfaccion consoladora de que esa
vida cortada en la plenitud de su juventud y de sus entusiasmos, no
lo haya sido esterilmente, sino que con su sacrificio ha podido ahorrar
las de muchos compatriotas, proporcionando el éxito a nuestras armas y
una gloria que afladir a la brillante historia de nuestro Cuerpo.

EXTRACTO DE LA HOJA DE SERVICIOS DEL TENIENTE DE INGENIEROS
Don José Baquera Alvarez.

Nacié el teniente Baquera en Cérdoba el 27 de febrero de 1901, ingresando a los
quince afios en la Academia del Cuerpo, de la que salié en 1922, una vez termina-
dos sus estudios, con el empleo de teniente y con destino al Regimiento de Telé-
grafos, de guarnicién en El Pardo (Madrid).

Dos meses después fué destinado a la Comandancia de Ingenieros de Ceuta, y
en este destino se ocupé constantemente en trabajos de campaiia, siendo los méas
importantes: obras del campamento general de Tetuan; construccion de barracones
en el Rincén de Medik; direccién de los trabajos de comstruccién de un puente
sobre el Lau, cerca de Xauen; fortificacion y arreglo de un polvorin en Miskrela;
construccion de un barracén depdsito de viveres en Bencarrik, de puentes perma-
nentes en Taranes, Sidi Mohamed el Hach y Mitsal, de alcantarillas en la pista de
Xauen a Tetuan; instalacién de lineas telefénicas permanentes del Zoco el Arbsa
al blocao Meyahedit, de Andal al blocaos namero 1, de Izardui a Casa Hartiti, de
Bencarrik a los blocaos ntimeros 1 y 2; reparacion de las lineas telefénicas corta-
das por el enemigo en Dra-el-Azef y de todo el sector de Uad Lau; y, ya en plena
sublevacién de las cabilas, formé parte de la columna Queipo del Llano estable-
ciendo la linea telefénica desde el blocao de Sebt a Loma Verde y Hoj, y con una
columna de Regulares reparé la linea en Tagsut bajo nutrido fuego. Tomé parte
en los combates del 29 de junio de 1924 y en los del 2, 4, 5, T y 8 de julio, citando-
gele como distinguido, reparé el tendido de la linea en el Zoco el Arbaa con fuego
enemigo, establecié la comunicacién dptica con las posiciones cercadas, y, tomé
parte con la colnmna Riquelme en el combate de Zinat, siendo bloqueado.

Con la columna Castro Girona uvanzé desde Beucarrik, reparando las lineas
cortadas, muriendo por el fuego enemigo el 23 de septiembre.

Estaba el teniente Baquera en posesién de la Medalla Militar de Marruecos, con
pasador dé Tetuan, 4+
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SECCION DE AERONAUTICA

= A

=

El Helio en la aerondutica.

En el eclipse de sol del 18 de agosto de 1868 fué descubierta una raya amarilla,
préxima a las dos .D; y D, del sodio, en el espectro de la corona, revelando la exis-
tencia de un cuerpo desconocido hasta entonces, que formaba parte como gas in-
candescente de la atmodsfera solar. Este cuerpo fué designado con el nombre de
<Helio»> por los fisicos Frankland y Lockyer, que estudiaron sus caracteristicas
espectrales, en atencion al astro en que tnicamente se habia manifestado.

Veinte afios después, en 1888, el gedlogo norteamericano Hildebrandt, descubrié
un gas inerte, nuevo, que se desprendia de algunas uranitas, al que consideré como
un estado alotrépico del nitrégeno por su falta de afinidad para combinarse con los
demés cuerpos, y en esta idea se siguié durante seis aiios, hasta que sir William
Remsay y lord Rayleigh descubrieron el argén en’el aire en 1894, Entonces, estos

“sabios repitieron las experiencias de Hildebrandt, en la creencia de que el gas obte-
nido por éste no era un estado alotrépico del nitrégeno, sino el argén, y encontraron
que el gas de las uranitas no era ni nitrégeno ni argén, sino otro cuerpo cuyo espec-
tro presentaba unas cuauntas lineas verdes y violetas, dos o tres rojas débiles y una
amarilla brillante, doble, cuya longitud de onda coincidia con la del helio.

Al afio siguiente Kaiser descubrié la presencia de este mismo cuerpo en el aire
atmosférico terrestre; posteriormente se le encontré en los minerales radioactivos,
en los gases naturales de las aguas minerales y de los terrenos petroliferos, y, por
ultimo, se ha descubierto que la emanacion de radio y las particulas « estan cons-
tituidas por atomos de helio. El cuerpo que la ciencia habia descubierto en la masa
del astro centro de nuestro sistema, a 150 millones de kildmetros de distancia, re-
sulta, finalmente, repartido con profusién por todo nuestro planeta, sin que el ané-
lisis terrestre, mas imperfecto que el astronémico, hubiera podido revelar su pre-

"gencia inmediata hasta en el aire que respiramos.

Las propiedades fisicas de este gas le han dado una importancia excepclonal ‘no
86lo para la investigacion en los misterios que envuelven el proceso de la desinte-
gracién de la materia, sino desde el punto de vista industrial, principalmente en sus
aplicaciones a la aeronéutica.

En efecto, este gas, incoloro e inodoro, es el cuerpo mas ligero, después del hi-
drégeno; es casi insoluble en el agua, tiene una velocidad de difusidon igual al 65
por 100 de la del hidrégeno; es el gas mejor conductor de la electricidad y se com-
porta como absolutamente inerte en presencia de los demés cuerpos de la naturale-
za. Estas propiedades le proporcionan cualidades ventajosisimas para la aerondu-
tica.

El 4tomo de helio es cuatro veces mas pesado que el del hidrégeno, pero como es
un gas monoatémico, su molécula es solamente doble que la de aquél, por lo cual, su
densidad es también doble. El metro clibico de helio a 0° centigrados y 760 milime-
tros de presién pesa 178 gramos,y como igual volumen de aire a igual presién y
temperatura, pesa 1.203 gramos, resulta que el helio dentro del aire tiene una fuer-
za ascensional de 1,115 gramos, en vez de los 1.204 que tlene el hidrégeno puro, o sea,

- un 7,4 por 100 menos,
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Esta diferencia de fuerza ascensional, en desventaja para el helio en relacién con
el hidrégeno, se compensa con la menor velocidad de difusién osmdética de aquel
gas, por lo que, aunque un globo lleno de hidrégeno puro tenga al terminar su
inflacién algo mae de fuerza ascensional que otro de igual volumen lleno de helio,
al cabo de alglin tiempo éste conservard mayor fuerza que el primero. Ademas, en
la prictica, el hidrégeno industrial da una fuerza ascensional de 1.100 gramos por
metro cibico, recién hecha la inflacién, y el helio 1.050, lo que reduce la diferencia
inicial a menos del 5 por 100.

Pero su mis importante cualidad para la Aeronautica es su absoluta incapacidad
para combinarse con los demas cnerpos, siendo completamente incomburente é in-
combustible, con lo cual su empleo suprime radicalmente el mayor de los inconve-
nientes que tiene la navegacion aérea por globos dirigibles, que es el peligro de in-
cendio. La mezcla de helio con hidrégeno es también incombustible siempre que la
proporcién de éste no sea mayor del 20 por 100,

En contra de todas estas buenas cualidades presenta el grave inconveniente
de su enorme precio de obtencion, que por mucho tiempo ha sido totalmente prohi-
bitivo pé.ra todo ensayo aerondutico, y aun lo es para su empleo comercial en susti-
tucién del hidrégeno, aunque los continuos perfeccionamientos en sus procedi-
mientos de fabricacién van consiguiendo una rapida disminucién en su coste.

Estudiaremos ligeramente los diferentes procedimientos de obtencién de este
cuerpo, segtin los medios en que se le encuentra,

El método que parece mas sencillo y econémico, a primera vista, es extraerlo del
aire atmosférico. Cada volumen de aire contiene  millonésimas partes de su volu-
men de helio, en proporcién casi constante en todas las alturas a que se ha analiza-
do. Segun esto, sobre la Peninsula lbérica hay 24 kilémetros clibicos de helio (supo--
niendo en 8.000 metros la altura a presién constante de la atmdsfera) que pesan unos
4 millones de toneladas y con los que habria para inflar mas de 800.000 dirigibles
del tamafio del Z. 2. 3. Parece que en estas condiciones, y no entrando el helio en
combinacidn sino en mezcla con los demés elementos del aire, la obtencién habria
de ser econdmica, pero se comprende que es absolutamente impracticable conside-
rando que, para inflar un globo de 70.000 metros ctlbicos, como el citado Z, R. 3, es
necesario extraer el helio de 14 kilémetros cubicos de aire y que si se conociese un
procedimiento de obtencion tan rdpido que permitiera extraerle a un metro cithico
de aire por segundo el helio que contiene, se tardarian 450 aiios en inflar el globo.

Los minerales radioactivos constituyen depdsitos naturales de helio que se cree
producto de la desintegracién del torio o del uranio que contienen, siendo los prin-
cipales la cleveita, que da 7 centimetros ciibicos por gramo, la monacita (2 centime-
tros cilibicos), la torianita (9 centimetros ctibicos) y otras, pero todas en cantidad,
como se ve, insignificante, pues para obtener 70.000 metros clibicos de helio habria
que tratar por lo menos 8.000 toneladas de mineral, El helio se obtiene pulverizan-
do el mineral, por lo que se supone que estd encerrado en pequefias cavidades de la
piedra.

Si quisiéramos obtener el helioc como emanacién del radio o por las particulas.a,
resultaria aun mas costoso y lento el procedimiento, pues un gramo de radio produ-
ce al afio solamente 200 milimetros cibicos de helio, ’

Los gases naturales contienen helio en diferentes proporciones, siendo de notar
el hecho de que, siempre que hay helio, existe también nitrégeno en proporcién igual
o superior a diez veces, por lo que parece deducirse que la presencia del helio nene
uas cierta dependencia con la del nitrégeno,

18
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Se encuentra el helio en los gases de las aguas termales, en los de manantiales
petroliferos y de gristis y en los gases voleanicos, siendo los segundos los que hastn
ehora han podido ser objeto de explotacién industrial, pues los primeros tienen una
proporcién muy débil de helio y los Gltimos no han sido estudiados suficientemente.

Las explotaciones mas importantes de helio son las del territorio de Petrolix,
cerca de la cindad de Fort Worth, en Texas (BEstados Unidos), en donde el gas que se
desprende tiene aproximadamente un | por 100 de helio y 30 por 100 de nitrégeno,
con el resto de metano, etano e hidrocarburos pesados. El Gobierno norteamericano
ha invertido en las instalaciones de Petrolia mas de milléon y medio de délares y se
ha obtenido helio suficiente para
inflar la mayor parte de los globos

450 cometas, libres y dirigibles del ejér-
L cito y de la marina norteamerica-

; nos, entro ellos el Los Angeles (Z,

doo | R. 3) y el Shenandoah (Z. R. 1), de
70.000 metros ctibicos cada uno, que

[ constantemente navegan inflados

350 |- con este gas.

El procedimiento de extraccidn
del helio de los gases naturales
consiste en eniriarlos con compre-
. slones y expansiones sucesivas has-
 ta conseguir la liquefaccién de to-
dos los elementos gaseosos que los
componen, excepto el helio que es
el cuerpo que se liquida a menor
temperatura (a 4° absolutos préxi-
mamente). Existen varios métodos
para aplicar este tratamiento, de
los cuales el més practico parece
ser col Jefferies-Norton, que es el
utilizado en Petrolia.

El precio de obtencién del me-
tro ciibico de helio depende, natu-
ralmente, de la riqueza del manan-
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Py industrial que la de los Estados

Unidos, que se ha citado, aunque

en Francia se estan haciendo investigaciones para descubrir manantiales ricos en

este gas, habiéndose encontrado uno con el 10 por 100 de helio, aunque no aprove-

chable por la escasa cantidad de gas bruto, en Santenay-les-Bains (Cote d’Or), otro

no tan rico, pero que permite obtener 57 metros citbicos de helio diarios, enVaux-

en-Bugey (Ain) y otros menos importantes. Ninguno de ellos puede dar lugar a uua

explotacion de la importancia de 1a de Petrolis, \

En ésta, actualmente, se obtiene el helio a 10 pesetas el metro cabico, mientras

que a principio de 1922 resultaba a 14 pesctas, y al terminar la guerra en 1918 (fecha
en que empezd a emplearse la produccién iudustrial del helio}, a 86 pesetas.
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En 1914 el helio era un producto de laboratorio que costaba 450 pesetas el metro
ctubico, y el afio anterior no existia més helio aislado en el mundo que litro y medio
que poseia el profesor Ramsay en su laboratorio de Londres.

En la figura de Ta pagina 168 se sefiala graficamente el descenso del precio de
obtencion del helio, pudiendo deducirse de la rapidez con que se economiza el pro-
cedimiento y de’los perfeccionamientos que actualmente hay en experimentacion,
que dentro de pocos afios podra contarse con helio al precio de 5 pesetas el metro
cubico en los manantiales de Texas.

Avn este precio es mas de diez veces superior al del hidrégeno industrial, lo que
dificulta la aplicacién actual del helio ala aeroniutica comercial, pero, desde luego,
puede asegurarse que la utilizacién del helio en las grandes aeronaves militares, que
ya es perfectamente factible y cada vez lo sera mas, proporcionara a la guerra futu-
ra un arma de poder ofensivo de tal magnitud que dificilmente pueden preverse sus
efectos. Hay que tener también en cuenta que, aunque el helio resulte diez veces
mis caro que el hidrégeno, el coste relativo es mucho menor por su inferior veloci-
dad de difusién que, como se ha dicho, es en un tercio inferior a la del hidrégeno;
asi, pues, mientras en los globos de 4 a 5.000 metros cibicos, de hidrégeno, flexibles
o semirigidos y con tela caunchotada, se obfenia como un minimo de pérdidas por
difusion osmética el 1 por 100 diario del volumen total (lo que representa el 97 por
100 de pérdida aniuial), en cambio, en los grandes globos rigidos de 70,000 metros ¢t~
bicos, con camaras de gas de tela baudruchada e inflados con helio, la pérdida se re-
duce a 0,01 por 100 diaria, o sea, menos del 4 por 100 anual. Con los procedimientos
para evitar el deslastre que origina el consumo de combustible durante la navega-
cion, condensando en radiadores el vapor del agua de los gases del escape, en los
viajes en que no se hayan de alcanzar grandes alturas, la pérdida de helio puede re-
ducirse casi a la que se produce por difusién, que como vemos, es insignificante.

No tenemos noticia de que en territorio espafiol se hayan hecho investigaciones
para descubrir helio en los muchos puntos en que existen aguas termales, gases
volednicos o margas disodilicas hidrocarburadas, en donde es probable la presencia
del preciado gas, cuyo descubrimiento en cantidad abundante comparable con los
manantiales de Texas constituiria para nuestro pais una inestimable fuente de ri-
queza que es posible poseamos sin tener sospecha de ello. H
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L.a estacion central de Madrid.

En la exposicién de la construccién celebrada en Madrid el pasado febrero,—en
la cual el Cuerpo presentd una instalacién, sobre la cual hemos observado ha guar-
dado silencio una parte de la prensa técnica—se exhibia una maquete y los planos
del proyecto de la gran estacién central y linea transversal de enlace de lus dos es-
taciones de Atocha y Principe. Pio, redactada por el ingeniero Sr. Reyes afecto a la
2.2 divisién Técnica y Administrativa de Ferrocarriles.

El dia 19 de febrero, fecha de la clausura de dicha exposicién, su autor dié una
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conferencia sobre su trabajo ante el secretario del Directorio, general Nouvilas y
personal del Estado Mayor Central y Jefatura Militar de Ferrocarriles, exponiendo
su transcendencia, no solamente para el servicio y trafico de la capital, sino para el
enlace y coordinacion de la red ferroviaria nacional, con las ventajas de orden eco-
némico y militar que son palmarias.

. Se trata de un tunel con doble via normal de unos 5 kilémetros de longitud, ga-
nando el desnivel con un lazo cerrado de 600 metros de radio a poca distancia de la
eatacién del Norte, situando una gran estacién de viajeros y mercancias, con tres
vias dobles de 500 metros de longitud, en la plaza del Callao, con andenes divididos
transversalmente en el centro para permitir con dos estacionamientos sucesivos del
tren, evacuar rapidamente los viajeros de llegada y recoger los de partida, sin in-
terferencias ni perturbaciones. Salidas numerosas a tres edificios en la Gran Via, a
las estaciones de Santo Domingo y Gran Via del Metropolitano y una gran rampa
movible de unién a otra salida a la Puerta del Sol, a més de accesos desde los ho-
teles de la Avenida de Pi Margall prolongando sus ascensores hasta el gran ves-
tibulo subterrdneo, en hélice para carruajes a la via piblica, le dan una capacidad
que va en una planta superior a la de las vias, que a su vez tiene salidas en rampa
de trafico extraordinaria.

La continuidad de las lineas que afluyen a Madrid por un ramal directo y de
gran rendimiento, permitiré un légico aprovechamiento del material mévil y su im-
portancia militar, suprimiendo e! estrangulamiento en el centro de la Peninsula,
serd también enorme. Es de desear que los complejos factores que intervienen en el
problems, orientados en el sentido de la conveniencia nacional, permitan que este
proyecto magno a la americana sea pronto una realidad. N

El empleo del hormigdén en campaiia.

La enorme extension que han llegado a tener en la guerra las aplicaciones de
toda clase de elementos modernos, hace que hoy dia las tropas de todas las Armas
tengan que ejecubar corrientemente trabajos hasta hace poco reservados a los espe-
cialistas, y asi mismo ocurre que los zapadores, ademas de sus cometidos tacticos
como combatientes, emplean ‘materiales y procedimientos constructivos que hace
poco no se sofiaba pudieran usarse en la zona de operaciones,

Uno de éstos es el hormigdn; sobre la extensién de su empleo se ha hablado repe-
tidas veces en estas columnas por compafieros que han analizado aspectos profesio-
nales de la gran guerra, y no vamos aqui a tratar de sus numerosas aplicaciones,
sino a resumir las dificultades y problemas que su elaboracién y empleo en campaiia
trae aparejado, extractando un trabajo publicado en el nimero de marzo del The
Royal Engineers Journal, por el teniente coronel inglés D. K. Edgar.

Los puntos principales a que hay que atender para el empleo militar del hormi~
gdn, son los siguientes:

a) Dificultad del transporte de los materiales y de elaborar y poner en obra la
mezcla en las proximidades del enemigo. En general, habra que decidirse por tener
algo a retaguardia el taller para dosificar y mezclar, conduciendo la pasta ya prepa-
rada por los medios modernos que permiten un transporte rapido (via estrecha, trans-
porte mecanico). En algunas ocasiounes se puede llevar la mezcla preparada en seco,
afiadiéndole el agua en el punto de obra. De todos modos las dificultades de trans-
porte no son mayores que si se han de llevar bloques ya preparados.

b) Necesidad de conservar en pleno campo los materiales bien resguardados, pro-
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tegiéndoloe de las acciones atmosféricas y evitando que los ensucien el polvo, tierra
removida por los proyectiles, etc. Esto se soluciona por medio de lienzos impermea-
bilizados, como los cubrecargas para los vagones descubiertos, que se extienden so-
bre el suelo para evitar su humedad y por encima de los montones de sacos; de este
modo se puede conservar el cemento en buenas condiciones durante algunos dias.
Estos montones se prestan a un facil enmascaramiento. g

¢) Complicacién y pérdida de tiempo que produce la preparacién de los encofra-
dos. Se emplea con ventsja un sistema mixto, construyendo los paramentos con blo-
ques que se llevan elaborados, rellenindolos en obra con hormigén, evitindose asi
ios moldes de madera. Cuando se empleen éstos, hay que llevarlos despiezados y
minuciosamente estudiada la manera de armarlos. En algunos casos serd conve-
iente usar los moldes perdidos, procedimiento que resulta caro. Para soportar has-
ta su fraguado las masas horizontales bovedas, blindajes) se organizan las cimbras
por procedimientos semejantes a las galerias de mina.

d) Retraso que produce el tener que esperar al fraguado. Los modernos cemen-
tos fraguan en plazos aceptables y tratandose de obras en que la economia es secun-
daria, se acorba el plazo necesario para el desmolde, enriqueciendo la mezcla.

e) El empleo del hormigén armado resulta complicado en las trincheras, por la
forma en que ha de llevarse el trabajo, que en muchos casos se habra de hacer de
noche. Lias barras, cercos y demés elementos de la armadura deben doblarse y pre-
pararse a retaguardia, reduciendo al minimo los trabajos para su montaje en pri-
mera linea, llevando escantillones y plantillas para la colocacién de los diferentes
elementos, sin vacilaciones,

f) Dificultad de enmascarar los trabajos durante su ejecucién. Facilita la solua-
cién de esta dificultad el tener organizado el trabajo de modo que su ejecucion sea
rapida. De todos modos el problema no es mayor que el que se presenta en otra clase -
de trabajos. , .

g) Falta de experiencia del personal en esta clase de trabajos. Aunque haya
personal civil acostumbrado al empleo del hormigén, las condiciones de trabajo son
muy distintas; el coste de estas practicas es tan grande que lo hace casi imposible;
se puede en todos los casos en que hayan de construirse obras para el ejéreito en
tiempo de paz, utilizarlas para la ensefianza en este sentido, realizando el trabajo
de noche, teniendo los moldes preparados para su rapido montaje, etc.

Las conclusiones para la organizacion son:

Uniformar o standarizar los tipos.

Preparar los utiles, maquinas, etc., para la perfecta y rapida elaboracién del
" hormigén.

Preparar e instruir el personal para esta clase de trabajos en las condiciones mis
semejantes a las de campaiia. N

Muerte de un colombofilo francés.

El pasado enero murié en Clermont Ferrand el comandante de Caballeria, diplo-
mado, del Ejército francés M. Reynaud, una de las figuras colombéfilas més dis-
tinguidas del pafis vecino. '

Bl fué el que por vez primera concibid la idea de emplear los palomares mdvi-
les de campafia, que tan gran servicio han prestado en la guerra y con los cuales
realizé las primeras experiencias en los afios 1895 y 1896, poniendo el Ministerio de
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la Guerra a su disposicién los mejores zapadores colombéfilos y los pichones del
aiio del palomar central de Vaugiraud.

En 1898 hizo las experiencias de enlace colombéfilo desde los navios con la cos—
ta, estando encargado por el Ministerio de Marina en 1900 de ampliar éstas para
su empleo en los barcos de guerra.

Dedicé estudios a la orientacién de las palomas, expomendo una teoria que
pudiéramos llamar mixta o ecléctica, segiin la cual la orientacién préxima seria
debida a la memoria de los sentidos principales y la lejana al funcionamiento de
un érgano especial, que permite el retroceso sobre un camino por el que se lleva
forzadamente «l animal, bajo la 2ccién de un instinto irrazonado ¢ impulsive,

Finalmente, cusndo poco antes de la guerra hubo en las esferas oficiales france-
sas un periodo de excepticismo sobre la utilidad de las mensajeras,—hecho que tuvo
un caracter de gran generalidad—él no perdid nunca la fe, con el acierto que des-
pués ha confirmado la practica. O
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CRONICA CIENTIFICA

Nota del «Engineering New-Record».

Parece decidido que el mejor tratamiento de las basnras es la incineracién. En

. Inglaterra se han montado pequeiias instalaciones para suplir la carencia de las

municipales, que consisten en hornos de pequefias dlmensmnes, para que cada veci-
no incinere sus basuras.

En Chicago se ha aplicado por la Kerner Incinerator C.°, un sistema intermedio.
Un solo horno instalado en el sétano de la casa, permite quemar las basuras de
todos los pisos. La chimenea, que se prolonga hasta el tejado, tiene una compuerta
a la altura de cada piso, que se utiliza como vertedero. L.as dimensiones del hogar
varian, paturalmente, con la importancia del inmueble. Para una casa de seis pisos,
la seccién de la chimenea es de 0,40 por 0,40 metros o la circular equivalente, y se
aumenta a 0,50 por 0,50 si se trata de una elevacion de diez pisos. Las compuertas
tienen un sencillo artificio para la c6moda evacuacidén, sin que penetren los gases
de combustién en el piso. La rejilla del hogar es basculante, y permite desembara-
zarla periddicamente de los objetos no quemados, como latas, trozos de vidrio, ete.

A
La soldadura del niquel.

Segtin el Bureau of Standards, de Washington, el niquel no puede soldarse en
la forja por formarse una capa de 6xido de niquel que no se funde e impide la adhe-
rencia de las dos superficies que se desea soldar. Por ofra parte, siempre que se pue-
de mantener una atmdsfera reductora, el metal puede soldarse satisfactoriamente,
como ocurre con el soplete oxi-acetilérico y con los procedimientos eléctricos de
arco voltaico y de resistencia. Este ultimo método es el que se emplea para soldar
el alambre de niquel al conductor de hierro para formar puntas de bujias para tapo-
nes de encendido,
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Los tubos de niquel se sueldan por resistencia eléctrica y con este procedimien-
to se alcanza una velocidad de veinte o mas metros por minute. El niguel puede
también soldarse con soldadura corriente o de latén. Antes de soldarle tiene que
estafiarsele como se hace con el hierro. En una atmésfera reductora el niquel puede
soldarse plasticamente con ol acero. A

Las hojas de sierra para mectales.

Modernamente las hojas de sierra para metales se fabrican con un acero que
contiens 1 a 1/, por 100 de tungsteno, 9 a 1,2 de carbono y 0,2 a 0,4 de manganeso;
estas hojus se designan usualmente en el comercio como hojas de tungsteno. Este
cuerpo, no s6lo aumenta Ia duracién de la herramienta, sino que la preserva de que-
marse al templarla. El contenido de carbono en el acero tiene influencia sobre la fle-
xibilidad de la hoja y el manganeso determina la profundidad del temple. Lias hojas
con menos de 0,2 de manganeso seran duras en los bordes y suaves en-el medio. Las
hojas al carbono se fabrican con acero similar en su composicion al de las hojas
de tungsteno, sin los metales de aleacién. Cowno indicacidn de caracter general pue-
de decirse que una hoja de sierra al carbono hara dos tercios aproximadamente del
trabajo que puede efectuar una hoja de tungsteno. Con frecuencia, cuando se desea
una hoja de primera calidad, se da la preferencia al acero de corte rapido, pero, de
hecho, una hoja de tungsteno es mas dura, y en cuanto a la duracién y velocidad
de trabajo, es insuperable. : A

Cubiertas de metal para edificios.

Las cubiertas de metal, con exclusién de otro material, tienen la ventaja de estar
a prueba de exhalaciones eléctricas, con sdélo ponerlas en buena comunicacién con
tierra; ademas, si estan bien construidas no originan ningun gasto de conservacién.

El cobre y el cinc son los tinicos metales que actualmente se emplean en la cons-
truccion de cubiertas permanentes completamente metalicas y su empleo aumenta
de dia en dia, Hace afios se empleaba también el plomo con buen resultado, pero ias
hojas de plomo, gruesas y pesadas, han sido sustituidas por las de cobre y cinc, mas
ligeras y menos gruesas.

El cinc cuesta menos que el cobre y, si las hojas estan bien colocadas, la cubier-
ta durard mas que el edificio y no ocasionara gasto de conservacion. Una cubierta
de cinc cuesta de un tercio a la mitad de lo que costaria una cubierta de cobre y su
valor como material viejo, en caso de derribo, es aproximadamente el mismo. Tiene
sobre la cubierta de cobre una importante ventaja, y es que las gotas que escurren
a lo largo de las fachadas no las ensucian, como frecueutemente ocurre con las de
cobre. Ll cobre, en cambio, tiene punto de fusién mucho més elevado, lo que cons-
tituird una ventaja de consideracion en caso de incendio. A

El selenio como ignifugo de conductores eléctricos.

Un laboratorio particular de Cambridge, Massachussets, ha efectuado una serie
de investigaciones, por encargo de una fabrica de cables eiéctricos, para determinar
por qué medios pueden hacerse ignifugos los cables conductores cubiertos de cé.pa
aisladora. De una manera puramente empirica se vino en conocimiento de que el
selenio, de Iarga fecha ompleado en varios aparatos por la variacion de resistencia
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que experimonta bajo la accién de la luz, posee también preciosas cualidades para
aumentar la resistencia de los objetos a la accion de la llama y a la pronagacién
del fuego.

Una parte, en peso, de selenio, protege 3,6 partes de trenza de algodén y 10 par-
tes de caucho que aislan 10 partes de cobre conductor, constituyendo todo ello el
conductor nimero 22 usado en los cuadros de distribucién. Més claro: si el peso de
un trozo de conductor ntimero 22 de la galga usual es de #» gramos, bastara adicio~

narle -Q:f gramos de selenio para hacerle practmamente ignifugo; con arreglo a
esto, tres miligramos do selenio protegen un centimetro de longitud de alambre y

un kilogramo, 3.500 metros aproximadamente.

Debe entenderse que la adicién de selenio no asegura la incombustibilidad si se
aplica, por ejemplo, la llama de un mechero Bunsen a la cubierta aisladora, pero si
evita la propagacion de la llama y aun de la combustién al resto del conductor,
siempre que éste se mantenga horizontal. Este género de proteccién se consigue
también con el empleo de sales, pero es preciso para conseguirlo, que formen una
verdadera costra alrededor del conductor. Por otra parte, el aislante con selenio
arde con dificultad, aun bajo la accion directa de la llama; consegunida la combus-
tién por la accién persistente del mechero desaparece en cuanto se le aleja, sin ex-
tenderse apenas. A
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Apuntes para la clase de industria militar de la Escuela Superior de Gue-
rra.—Curso de 1923-24, por D, Luis CUARTERO, teniente coronel de Artilleria.
Imprenta del ¢ Memorial de Ingenieros del Ljércitor.— Madrid, 1923.— Precio 15
pesetas.

(Esta edicion ha sido cedida por el autor a la Asociacion de Santa Barbara y
‘San Fernando como donativo al Colegio para huérfanos de Artilleria e Ingenieros.
Los pedidos pueden dirigirse al General Presidente de dicha Asociacién, Ministerio
de la Guerra).

En una Advertencia preliminar hace presente el autor que sus «apuntes» no de-
ben ser considerados sino como notas que han servido de base para las explicacio-
nes de clase, ordenadas y reunidas en un volumen a fin de facilitar el estudio a los
alumnos; afiade que el gran numero de materias necesariamente comprendidas en
los apuntes ha obligado a reducir la extension asignada a cada una, sin dejar de in-
cluir las teorias y procedimientos industriales modernos. Hace constxr también que
a su labor ha prestado valioso concurso el profesor auxiliar comandante de Artille-
ria D. José Fernandez Ferrer.

La tarea de condensar en pocas paginas, sin mengua de la claridad, el gran nu-
mero de materias que para la clase de industria militar exige el programa de la Es -
cuela Superior de Guerra no esta exento de dificultades, como acertadamente hace
notar el teniente coronel Cuartero; muy al contrario, opinamos per nuestra cuenta,
esas dificultades son notorins y para vencerlas, como las ha vencido el autor, se re-
quiere, ademas de un espiritu metddico, el conocimiento pleno de los asuntos, adqui~
rido en muchos afios de estudio y reflexién. Sélo después de haber derempeiiado du-
rante varios cursos el profesorado, como ocurre al Sr, Cuartero, se puede realizar
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una sintesis de cardcter tan didactico como la constituida por los que el autor cali-
fica, con modestia ejemplar, de apuntes, pero que en rigor forman un vademécum
utilisimo, no tan sélo para los alumnos a quienes esté dedicado, sino también para
los ingenieros y para los oficiales de todas armas.

En grandes lineas, la clasificaciéon adoptada en la obra que analizamos es la si-
guiente: Industria en general; industrias metaltrgicas; industrias mecénicas; indus-
trias quimicas; industria militar. Como secuela de esta tltima se estudia el proble-
ma de la industria militar en Espafia. Cada uno de esos epigrafes corresponde a una
seccidn del libro, en la que, prescindiendo de recapitulaciones histéricas fuera de
lugar en una obra de ensefianza practica, se descrlben los procedimientos de empleo
actual, incluso los modernisimos.

Al recorrer la obra, toda ella interesante y nutrida de ensefianzas, no hemos po-
dido dejar de detenernos en las paginas dedicadas a las cuestiones de interés palpi -
tante, tales como las relativas a los gases de combate y a la guerra quimica pasada
y futura. Un reducidisimo niimero de piginas nos informa con precision de los dis-
tintos gases empleados en la ultima guerra, con su formulacién quimica, prepara-
¢ién, medios de lanzamiento y proteccion contra sus efectos. Al tratar de la guerra
quimica se nos da a conocer, no sélo los productos derivados de la hulla, muy difun-
didos en estos Gltimos afios, sino los de otros menos conocidos aunque no menos in-
teresantes, como son los obtenidos de la sal comun, con los esquemas correspondien-
tes, asi como las industrias del nitrégeno, tan ricas, que invaden casi totalmente el
campo de la industria.

No podemos dejar de citar tampoco la descripcién de los compuestos organicos
en la seccién de industrias quimicas, por la claridad con que se definen los hidrocar-
buros:de las series aciclicas y aromatica, las funciones alcohol, aldehido, cetona,
éteres y ésteres, aminas y amidas, més las férmulas y simbolos de los compuestos
orgénicos que sirven de base para la fabricacién de los explosivos méas importantes,
tales como la nitroglicerina, trilita, tetralita, picrinita, algodén pélvora y nitrido de
plomo. Esta parte de la obra dedicada a los compuestos organicos es quiza la de ma-
yor interés para los ingenieros, casi siempre informados deficientemente de esas
materias, més importantes que otras cualesquiera en la guerra moderna.

Como final de la obra se estudia la movilizacién industrial en nuestra nacién y
la preparacion para una guerra de defensa nacional, incluyendo la opinién de hom-
bres eminentes acerca de como debe entenderse esa preparacién,

La obra del teniente coronel Cuartero debe ocupar un lugar preferente en la bi-
blioteca de todo oficial culto, sobre todo si es ingeniero.

No terminaremos sin elogiar calurosamente el desprendimiento del autor al ceder
al colegio de huértanos de Artilleria e Ingenieros la propiedad de la edicién. A

*
x B
Fabricacion de artilleria y municiones, por el teniente coronel de Artilleria don

Ct:sar SerRRANO. Manuales Calpe. Madrid. Un tomo de 21 por 13, 366 paginas con
. 136 figuras intercaladas y tres idminas. Precio, 16 pesetas,

En todo el Ejército y entre los lectores del MEMORIAL es bien conocido el nom-
bre del tenmiente coronel Serrano. Su extraordinaria laboriosidad e inteligencia,
orientadas hacia la especializacién en la industria, le ha hecho llegar a ser en esta
rama una verdadera autoridad, cimentada en sus destinos en fabricas y como pro-
fesor de su Academia, y apreciada por nuestros compaiieros que han tenido ocasidén

14
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de convivir con él, tanto en el Estado Mayor Central como en la Movilizacién de
Industrias Civiles. Autor de numerosas obras, algunas monumentales, todas dentro
de larama a que ha dedicado sus energias, la publicacién de la que nos ocupa, for-
mando parte de la Seccidon de Ingenieria que los Manuales Calpe edita, bajo la di-
reccion del ilustre Terradas, constituye un verdadero acierto.

Después de unas brevisimas nociones de balistica interior y sobre constitucién
de las bocas de fuego, en las cuales dedica un breve espacio a esas histéricas piezas
de bronce de avancarga, que si el hombre de guerra arrincona por inttiles, el artis-
ta no puede menos de ver con emocién y admirar por su pureza de lineas, entra de
lieno en la parte industrial analizando los materiales que constituyen las piezas, y
entre ellos con mayor extensién los aceros, sus métodos de ensayo y sus tratamien-
tos térmicos, con los que se logra darle la extensisima gama de propiedades fisicas
¥y mecanicas, gue casi permiten obtener un cuerpo que cumpla las condiciones que
previamente se hayan fijado. Pasa en seguida a los métodos de fabricacién de los
elementos y las diversas labores: forja, barrenado, enmanguitado, rayado, recama-~
rado para los tubos y las necesarias para elemenfos tan complejos como los cierres
y montajes, terminando a modo de ejemplo con una relacién de todas las operacio-
nes que exige la fabricaciéon del cafi6n de campafia reglamentario, agrupadas légi-
camente las relativas a cads una de las piezas que lo forman.

A continuacién estudia la fabricacidén de proyectiles, tanto los de calibres redu-
cidos, con los detalles de su embuticién y operaciones que los completan, como
la delicadisima de los perforantes para costa y marina.

Analiza luego, detalladamente, los métodos para fabricar espoletas y estopines y
artificios de fuego en general, que precisan tanta minuciosidad y exactitud en la ar-
tilleria moderna, terminando con un capitulo sobre el latén de cartuchos, extensa
sintesis del trabajo que sobre esta materia publicé el autor en el Memorial de Arti-
llerta. . ’

Por lo indicado, se comprende que la obra presenta, dentro de lo que en su redu-
cido volumen cabe, inmediato interés para los oficiales de Artilleria encargados de
la fabricacion de las piezas y sus proyectiles en las factorias del Estado a cargo de
su Cuerpo y de Ia inspeccion de las particulares que trabajen permanente o acci-
dentalmente con el mismo fin y asi mismo para los industriales que por la moderna
y acertada orientacién de encargar la mayor parte de este trabajo a fabricas priva-
das, se dediquen a estas industrias. Pero tanto la preparacién de los materiales
como su transformacion y elaboracidn son temas de generalidad ingeniera, con igual
aplicacion a otra clase de fabricaciones, que ha de ser necesario consultar a cual-
quier técnico que se interese en las distintas operaciones para elaborar el metal.

Para estos profesionales tener un tratado no muy voluminoso, en que las diver-
sas labores estan explicadas con claridad y ajustandose a un criterio moderno ha de
ser poderosa ayuda y pocos entre los elementales cumplen estas condiciones como
el del teniente coronel Serrano lo cual unido a la profusién de figuras y a lo correc-
to de la presentacion tipografica, honran al autor y a la Empresa Calpe que persi-
gue con esta labor mas bien fines culturales que industriales o de lucro. .

Al teniente coronel Serrano, a quien la redaccién del MEMORIAL ha demostrado
ya el aprecio en que tiene su labor técnica y la altura de miras con que enfoca los
problemas nacionales, enviamos la enhorabuena sincera por su nueva produccién.

Q.

Madrid. —Imprenta del Memorial de Ingenieros del Ejército, MCMXXV





