de 1,060 metros de 1890 & 1908. Revelan estas cifras per-
fecto acuerdo enfre las alturas pluviométricas y los canda-
les de la corriente, demostrando claramente el ningtin

-efecto que en la del rio Ohio ha producido Ia tala de bos-

ques que ha fenido lugar en su cuenca en el poriodo re-
ferido. ' ’

- Finalmente, para dilucidar si las avenidas eran cada
vez mis frecuentes se examinaron los datos relativos & la
altura de I corriente en los rios Tennossee, Ciimberland
¥y Ohio, detorminando el miimoro de dias en que cl nivel
hubiese sido superior'al normal, enconfrindose cue desde
1879 & 1903, dicho ntimero era de 2.073, y desde 1894
41908 'sélo erd de 1.370, resultando un exceso de 46,9
dias (1), por término medio al aiio, en el primer periodo
con relacién al segundo. : ' :

‘La opinién de Mr. Moore respecto & la cuestion de la
tala de los montes estd resumida en el siguiento extracto
de su intorme: Lo
- Existe en todo pals, con el erecimiento do Ia poblacion,
una tendencia general & convertir los montes en tierras do

atiltivo, y esta inclinacién no deberfa de ser contraviada 4

menos que pueda demosirarse que la supresion de los hos-
ques ha aumentado las sequias y lan inundaciones, cosa

.que-& mi entender no puede serlo. Creo que los montes

deberfan preservarse por si mismos tan sélo 6 no serlo de
ninguna manera... ninguna objecién razonable puede pre-
sentarse contra el aumento de superficies destinadas & pro-
porcionar hogar y medios de vida de gente que sustituyen
4 animales salvajes y acaban con el salvajismon (2).

T ) J.'N.

%

 CONSIDERACIONES ACERCA DEL SERVICD GENERAL

‘'DE CARRETERAS

. (coNcrnustdy)
1] .

- Longitudes de las lineas del plan no empezadas 4 cons-

“truir.—El vasto plan de-carreteras incluidas en plan del

Estado, se completa hoy dia ‘con las lineas donde no se
ha empezado 4 construir ningtin trozo, y que suman una
longitud -total de cerca de 83.000 kilémelros, cifra verda-

~deramente abrumadora, tanto mds cuanto que, clesgra-
“ciadamente, no se ve el término de nuevas y sucesivas

in¢lusiones. _ :

.- Bl examen del cuadro correspondicnte i estas lineas da
4 conocer una gran desigualdad en I distribucion de sus
inclusiones en el plan, en las diversas provinecias, hasba
tal punto que cste estudio podria dara conocer el mayor 6
menor apoyo politico que ellas han tenido.

No merece la pena que hagamos mds detenido ostudio
dé esta distribucion, y terminamos esta parte de los datos
estadisticos diciendo cue de-este nimero total de. kilome-
tros, hay hoy dia en proyecto aprobado é en estudio mas

(1) -Asi dice el original, pero sin duda, algin error en la trangerip-
cidn de las cifras hace que ésta no concuerde con ins anteriores, aunrque
de todos modos el reconocimiento subsiste. (. del 1)

(2) Se refiere, sin dudn, al de los indios que atin hoy, después del
extorminio quo vienen sufriendo en los Estados Unidos, puehlan mu-
chos hosques dondo se hallan confinados.—(¥. del T)
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6 menos adelantado, la longitud de 12,083,904 kilomelros,
y sin estudiar cl resto.

- Lamayor parte de las obras, hoy en curso de ejecucion,
se realizan por contraty; pero repetidas con desgraciada,
frecuencia las ocasiones en que, ya por crisis obrera, ya
por calamidados de todo género, han hecho necesario que
ol listado acuda & su remedio con la pronta ejecucion de
obras piiblicas, ha hoeho preciso el emprender por el sis-
tema de cjecucion divecta por administracion, I realiza-
cion de gran namero de carrveteras que dieran cumpli-
miento & agquellos remedios que, urgentes y precisos, no
podian esperar & la tramitacion lenta pava la ejecucion de
aquellas obras por el sistema de subastas, En alguna oca-
sion la erisis que se trataba de remediar ha sido tan aguda
y tan extensa que se ha precisado la peticion de eréditos
extraordinarios de importancia, que si han podido reme-
diar el mal que precisé acuellos sacrificios, hizo - nacer
otros, pasados ya los criticos momentos anteriores, pues
empezadas gran niimoro de obras de carveteras y consig-
nadas después en ejercicios sucesivos bien exiguas canti-
dades para atender & acuellas obras, casi todas tuvieron
que paralizarse, con evidente perjuicio para ol Estado, que

.veia asizestéril el obligado sacrificio que se impuso. Y es
que no sc ha tenido en cuenta que csas crisis hondas (que
demandan el concurso de obras por administracion obli-
gaban, no sélo & consignar créditos para aquellos momen-
tos en que se comienza su ejecucion, sino que, obligacion &
plazos sucesivos, s impone el atender su pronta realiza-
cion en general, por andlogo sistema cn que fueron empe-
zadas. Liag obras por administracién emprendidas con el
fin primordial de extender su accion de trabajo & determi-
nada y extensa zona y & obras que realizarse pucdan por
toda clase de obreros, cardcter de toda obra (que ha de
remediar crisis de trabajo, en general no pueden llevar
en su realizacion el plan meditado do obra normal que re-
gulariza los medios de trabajo, los aprovecha con mayor
efecto util y realiza en todo momento una exacta liuida-
cién de obra y un balance, también exacto, de lo que por
cjecutar falta. In estas condiciones, en la mayor parte de
los casos, es dificil liquidar éstas obras y prepararlas para
subasta, pues para ésfas s necesario definir muy.exacta-
mente la obra { cjecutar; sin.dejar clementos poco preci-
sos que puedan dar Iugar despuds & reclamaciones ¢ inde-
cisiones en la contrata, Por csta razén, aun sabiendo la
convenicneia do preparar para su terminacién de cjecu~

- cion, por subasta, cuantas mis obras se pudieran de las
empezadas por administracion, hay «ue contar con un nii-
cleo de ellag que, ya por los motivos anteriormente roge-

TTados, ya por los créditos relativamente pequeiios que
para su total terminacion son precisos, se aconscja prose-
guir por ¢l mismo sistema emprendido en su ¢jecucion.

Se ha llegado ya & conseguir normalizar hastante este
servicio, pues habiendo obras de esta natuvaleza que para
su terminacion necesitaban una suma mayor de 12,000,000
de pesctas, sc ha logrado, por las reiteradas drdenes de la
Direceion general y el celo del personal de Obras pliblicas,
ultimar ¢ estar & punto de realizar la liquidacion y los
presupuestos de terminacion de obras por mas de 8.000,000
de pesctas. Y del vesto se considera imprescindible 6 mis
convenientc la terminacion por administracion de lagobras,
que pueden importar unos 3.500.000 de pesetas.

Precio medio de conslruccion por hildmelro.—Pudicra
presentarse un cuadro-relacion del coste medio por kilg~
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metro de construccion de o'n'rc(eraq en lag diferentes pro-
vincias, del que deducimos un precio medio para a toda Ks-
pafia. Fsta determinacion pudiera ser necesaria para des-
pués conocer por provineias el importe aproximado de los
trozos de carrotera que faltan por ejecutar para completar
el plan hoy empezado & construir y el del resto del plan
que hoy no estd empezado.

Como resultado de este estudio veriamos, en primer
lugar, la gran diferencia de coste medio de construceion

que resulta en diferentes ‘provineias, pues mientras en la = '
~cia del servicio, digamos que son 302 las obras de esta

provincia de Castelldn, que cs la que tiene el cocficiente

mas alto, el precio medio es de 46.500 peselas, cs de 11,500

en Cuenca, quc es la provincia donde csle coste medio es
menor. Ilay diez provincias donde éste es mayor de 30.000
pesetas; diez y nueve dounde estd comprendido entre 20.000
¥y 30.000 pesctas, y diez y seis en las que este precio cs
-menor que 20.000 y mayor que el precio mas bajo’ de pe-
setas 11.500. _ ,
De todos estos precies.medios hemos obtenido el medio
de construceion por kilémebro en toda Espafia, que resul-
ta ser de 23.800 pesetas, precisamente el correspondiente &
la provincia-de Badajoz. ‘
-Importe aproximado de lo que /’alta para terminar las
lineas del plan empezadas 4 construir vy de las lincas del
plan no empezadas.—Aplicando estos precios medios en
cada provincia 4 las longitudes de los trozos de carreteras

que faltan cjecutar para complet'u' lag lineas hoy empeza-

das, nos arroja un total de 259.414.617 pesetas, y otro. de

. 872.941.805 pesetas ol 1mpovLe total de las lineas incluidas

“en plan y no-empezadas i congtruir, Estas cantidades se
refieren sélo 4 la ejecucion de ohra, pues con gastos de
replanteo y expropiaciones se elevarian & mas de 300y 900
millones, respectivamente.

Puentes.—Proocup‘mxon constante ha sido ‘en estos 1l-.

~ timos afios, de la Direccion genoml de Obras publicas,

poner en condiciones de ejecucion las obras de puentes

correspondientes & las carreteras. generales del Estado,
siendo buena prueha de ello el nimero de estas obras que
“hasta-ahora ha podido subastar. Péro & pesar de los bue-
nos deseos no ha podido Hevar & este ‘servicio la elicaz

aceion que hubiera deseado. La escasez de las cantidades -

congignadas para obras nuevas de carreferas en relacion
" con los compronnsos que, por estos conceptos, pesan ac-
tualmente en el presupuesto, y la necesidad de repartir en

' mayor niimero de obras aquellas consignaciones, han difi-
cultado la ejecucion de mayor nimero de puentes, cuyos |

prosupucstos son, en general, crecidos y que determina~

rian, 4 pocas obras a e]ccut'u‘ de esta clase, inversién de’
gran parte de aquellas consignaciones. Practica viciosa ha |

. venido siendo la segregacién de los proyectos de estas
obras de los rrencvales de lag carreteras. Obras importan-
tes en su esl,udlo, la mayor parte de ellas, y requiriéndose
para estos trabajos mayor tiempo que el que las impacien~
cias por ejecutar las vias & que pertenecen permitian, se
" han-ido subastando y ejecuando muchas de estas carrete-
ras sin que cn muchas ocasiones estuvieran estudiados

estos puentes, y aun en el caso que, por el transcurso del -

tiempo, hayan ido ultiméandose estos. proyectos, muy poco
se ha preocupado, & veces, la Administracién de iv cjecu-
tandolos. Desde luego, cl pl‘occdumcnto seguido en la ¢je-
cucion de lodas estas obras piiblicas ha sido, precisamen-
_te, cl inverso del-que se ha debido seguir, pues, desde
luego, en toda via de comunicacién cuya traza comprende
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el paso de una corriente de cierta 1mporLanon es precisa-
mente esta obra la mds indispensable, la mis precisa en
su cjecucion; pues mal que bien, y en la mayor parté del
afio, los caminos vecinales y el propio terreno natural,
pueden permitir el transito que la carretera que se habia
de ejecutar sirviera, y, sin embargo, la mayor parte de los
pasos de las grandes corrientes ni se improvisan ni pue-
den vomﬁcarso sin que las obras para ellos proyectadas se
ejecuten. Listo da & conocer la conveniencia.en la mis
pronta realizacion de estas obras. Y para ver la importan-

clase que faltan construir en las carreteras del Estado.

De este namero total no hay mds que ciento veintidds
con proyecto aprobado; completando el résto ciento vcm-
tiocho en estudio y cincuenta y dos sin estudiar; ’

Segtin los datos recogicdos, existen en tramitacién en -
esle thqtomo proyectos cuyos prosupuestos suman pese-
tas 14.776.450,56, y quedan atin en las provincias otros
proyectos sin redactar, de cuyo importe no es facil formar
idea, ni aun aproximada, porque el coste'de estas obras 08~
cila entrc limitos muy distantes.. - :

Algunos de estos puentes afectan al trafico general y.
debe constvun‘los el Istado; otros tienen, mas bien, un ca-

rdcter de interés local, y, para su construccién se propone
este Ministerio recabar la ayuda de lag looahdades que
mas directamente han de percibir los: beneficios cue repor-
te'su ejecucion, & cuyo efecto habra de tenerse en cuenta,
para fijar el orden de preferencia, la cuantia de los auxilios
que los pueblos ofrezcan para su construoclon, y es de

~oreer que esla medida ha de conducir 4 resultados practi-

cos, porque se han hecho ya 4 este ‘Ministerio. ofl'cclmlen-
tos de .esta clase por algin Municipio.

Debe darse preferencxa, en primer término, 4 los puen-
tes que tienen por objeto evitar mtem‘upclones al transito
de caracter permanente, y entre éstos, a los que debe su-
ponerse que sirven & un trafico mas activo, por estar cons-
truida la carretera & que pertenecen, fijando en cada caso
ol orden de prelacién por la subvencion con que ofrezcan
contribuir & su realizacion las comarcas interesadas,

Si se tienen en cuenta las bajas ordinarias de las su-
bastas, los recursos que- pueda proporclonar la coopera-
cién de los Municipios y las obras que, 4 pesar de cstar -
tramitandose, deban ser segregadas al depurar el plan, es
de esperar que con 14,000,000 de pesetas se podran cons-
truir todos los puentes de més urgente necesidad; pero
debe preverse el caso de que no resulte suficiente aquella -
cjfra, por la importancia de los presupuestos correspon-
dientes & las obras que estdn sin estudiar, : .

-Tal es el resumen de todos los datos estadisticos rela—
cionados con las carreteras. Con esa legislacién que some~
ramente se ha historiado, 'y con los constantes sacrificios
que_ el Estado se ha 1mpuesto, sé ha llegado al gran des--
arrollo actual de estas vias de comunicacion en un plazo
relativamente corto; pero, desde luego, el sacrificio no ha
terminado y se impone su continuacién, si se quiere que
el impuesto al pais, hasta ahora, tenga su completo y total
éxito. Y sial presente no podemos aumentar nuestros
presupucstos con mayor cantidad que la normal que viene
consigniandose para estos servicios, y se siente la conve-
nicncia de desarrollar y completar unas obras que al rea-
lizarse han de proporcionar al porvenir desarrollo de ingre-

803 y heneficio colectivo, ha de ser solucidn prictica, que

resuelva el problema, repartir la carga que ha de imponer



"REVISTA DE OBRAS PUBLICAS 549

este incremento de obras entre los que las inicien y los
que en definitiva han de recibir el mayor provecho de
ellas, Medio préictico para ello serd obtener por el crédito
lo quo para extraordinarios planes de estas obras piblicas
se necesite, é ir amortizando estas sumas por anualidades,
en plazos largos, completando este plan con disposiciones
encaminadas 4 la unién y auxilio con Diputaciones y pue-
blos, 4 fin de aliviar algiin tanto & la Administracion cen~
tral de una carga que hoy, casi en Lotahdad, pesa sobre
ella.

Preparacién de e]ecuclon -existe; labor legislativa esla
que se necesita. :

Es necesaria una ley que determine: 1.°; que no se ha-
ran nuevas inclusiones en el plan general de carreteras,
y 2.% que se ejecutardn, durante el periodo que se acuer-
de, inicamente acuellos trozos de carretera cue corres-
‘ponden hoy 4 lineas empezadas, y de éstos, como de las no
ejecutadas, los que reunan cumplidas condiciones de inte-

rés general, Las demds carreteras incluidas hoy en el plan

de las del Estado, y cue no tengan aquel cardcter, podran
realizarse cuando Diputacicnes y Ayuntamientos lo deseen,

~dandoles el cardcter de caminos vecinales y construidos,

por tanto, en la forma quo para estos caminos se de-
termlm.

Reparacion de earreteras.

La doﬁclencla de créditos Iomslatlvos con destino & la
conservacion de carreteras y 01 aumento de desgaste. de
los firmes, debido & la mayor circulacion motivada por el
progreso-del trafico industrial y comercial, han producido,
como consecuencia, el mal estado de vialidad en que sc
encuentran muchas de las carreteras del Estado, cuyas de-
ficiencias se hacen hoy mas perceptibles & causa del des-
arrollo adquirido por el automovilismo, que exige 4 estas
vias un grado de pel‘fecclonamlento cada Vez mayor y un
esmero c\tmordlmrxo en su consorv'mclon, para mante-
ner un grado de tersura en la superficie 4 que no era ne-
cesario llegar para los vehiculos ordinarios.

Se puede hasta dejar de hacer obras nuevas de carre-
teras; pero no pueden ni deben abandonarse las ya cons-

truidas; por el contrario, es indispensable mejorarlas cada

vez més, empezando por reparar las que se encuentran en
peores condiciones, como punto de partida mchspons'mble
para perfeccionar su conservacion.,

En el presupuesto de 1888 4 1889 se consmnabm pese-
tas 22.000.000 para la conservacién y 1'ep'u'aclon de los
29.000 kilémetros de carrateras que en aquella época esta-
ban & cargo del Estado, y con el presupuesto corriente de
20.000.000 de pesetas (dos menos que en 1889) debe aten-
derse 4 los 41.636 kilometros hoy existentes, 6 sea & 12.536

kilémetros mas que en acuella época.

La consignacidén que correspondia por kilémetro de ca-

" rretera en 1888-89 era de 750 pesetas, que ha quedado re-

ducida en la actualidad & 480 pesctas. Estas cifrag expli-

can por si solas las deficiencias que todos lamentamos, & -
- pesar de los pcvfccclonmmentos que se han ido introdu-
ciendo en la conservacién con el empleo de los rodillos de
vapor, cuyo nimero asciende ya en la actualidad & cua~

renta y seis, distribuidos en treintay nueve provincias, y
de la mayor atencién que se presta ahora 4 este servicio. .
Francia, sin descuidar nunca la conservacién, evitando

. cuidadosamente lag reparaciones, siempre costosas y mo-

lestas al trdnsito, tiene una consignacion de 920 francos
por kilémetro para los 38.179 lulometvos que comprende
la red del Estado.

Holanda, auncue tiene poco transito por sus carrete-
rag & causa de hacerse por sus canales la mayor parte del
frafico, y auncue el ancho de sus vias es infevior al de las
nuestrag, puesto que oscila entre 3 y 6 metros, dedica,
desde 175 florines en unos distritos & 309 en otros, 6 sean
367,50 y 648,90 francos respectivamente por kilometro.

En Bélgica la consignacién por kildmetro en el aiio
1907 ha sndo de 818,70 fmncos, cuando en el afio 1891 solo
era de 367,50 fmncos y aun se propone en cl proximo
presupuesto un aumento de consignacioén, por considerar
deficiente acpuella cifra para cl grado de perfeccionamiento
ue hoy requiere la conservacion de las carreteras.

IEn la parte alemana de Alsacia y Lorena, cuyas carre-
teras se encuentran en excelente estado, ¢l gasto kilomé-
trico de conscrvacién es de 800 francos, tanto para lo red -
del Iistado como para lag carreteras regionales cue con-
servan los Departamentos, y 582 francos para las que cs-
tan & cargo de los Munioipios.

Rusm, pais que se ocupa mucho enda actualidad de la

“ mejora- de las vias publicas, imitando & Francia, su maes-

tra, oasta en conservacion de carreteras 1.105 l‘mncos por
versta, 6 sean 1.035 francos por kilémetro.
IIunwr a tenfa, en 1906, un gasto de conservacion de

799 francos por kilémetro en su red del Estado, y 591 en

la red departamental.
_ Inglaterra, en la que sus condados disfrutan de una
gran autonomm y congervan las carreteras de distinta ma-
nera, ha invertido grandes sumas en los ultimos afios para
coloca,r estas viag dc comunicacién en el grado de perfec-
cién que requiere el progreso incesante do los medios de
locomocién. El condado de Essex gasta, por término me-
dio, 4.160 francos por kilémetro; el de Redford, 3.000; el
de Chester, 2.640; el de Boroun, 1.300; cl de I\cnt 6.400;
el de Lancaster, 6.000, el de Sahop, 1.390, el de \ch'wml\,
2.750, y asi sucesivamente. En los condados préximos &
Londves, el aumento de gastos de conservacion en los l-
timos cinco afios llegé al 35 por 100, siendo sélo en el de
1907 de 45 por 100. ' -
Esta diversidad de costes ha hecho decir & Mr. Ballois-
Heroc, Vicepresidente y Tesorvero de la Moter-Union, en
el ultimo Congreso de carreteras de Paris, ue el proble-
ma de la conservacion de estas vias os importantisimo y
que no puede ni debe resolverse por los condados y parro-
quias, sino que ha de concentrarse bajo una autoridad
central, por un servicio nacional, lo cual demuestra quoe, &
pesar de aquellas crecidas sumas, queda atun bastante que
hacer en esta nacién para colocar sus carrcteras en las de-

" bidas condiciones,

Los Estados Unidos, que, en gencral, ticnen en muy
mediano estado esta clase de vias, vienen desde hace quince
afios hacicndo grandes esfuerzos para mejorar y organi-
zar los servicios de conservacion, teniendo desde 1894, en
el Ministerio de Agricultura, un personal técnico especial,
que cede & lag Autoridades locales para el arreglo de ca-
rreteras, 4 fin de que puedan servir de modelo.

Para estas atenciones dedican anualmente 398.857.580
francos, no siendo posible deducir la cifra exacta del coste
kilométrico, & causa de la deficiencia de sus estadisticas,
por no cstar centralizado cl servicio; de la diversidad de
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condiciones de aquellos vastos territorios y do la falta de
uniformidad en las dimensiones y sistemas de construceion
de las carreteras, ,

Italia viene & gastar 715 liras por kilémetro, y & pesar
de esto hay todavia bastantes deficiencias en la, conserva-
cion, motivadas por las condiciones lopogrificas y clima-
tologicas del pais, muy pavecidas 4 las del nuestro,

De todos estos datos resulta que Isspafia es de los pai-
08 (ue menos recursos han empleado en ¢l sostenimionto
de su red de carrveteras. & pesar de lo desfavorable del cli-
ma. con relacién al de la mayoria de las naciones de Ruro-
Pa, y estas deficiencias han dado lugar & (ue, no repo-
niéndose los desgastes del firme, haya desaparecido éste
en su mayor parte en las carreteras que ticnen algiin (ran-
sito y cue resulte de urgente necesidad acudir 4 la repara-
cién en un plazo lo mas breve posible, como primera me-
dida, sin prescindir del aumento de los créditos para con-
servacion en los presupuestos ordinarios, conforme se ha

- hecho con el presentado para 1910, al que se lleva un au-
mento de 5 millones de pesetas. .

De los datos suministrados por las Jefaturas de Obras
publicas sobre las carreteras que necesitan reparaciones
mis 6 menos importantes, resulta indispensable reparar
4.921 kilémetros, que precisan un crédito de 19.283.574, 66
pesetas. .

Con estas cifras viene 4 resultar un término medio de
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3.759,50 pesetas por kilémetro, sin fener en cuenta las
783.011,39 pesctas necesarias para la reparacion de varios

. puentes y obras de fabrica,

Sirvan estas consideraciones generales acerca del ser-
vicio de carrateras, de introduccion al cometido que, en
virtud de la Real 6rden que acompafia y encabeza este tra-
bajo, ha sido conferido & los Ingenicros Jefes de los Nego-
ciados en el Ministerio de Fomento de Construceién y Con-
servacion de carreteras para recopilar la mas importante

legislacion que, hoy vigente, rige Ia tramitacion y ejecu-

cion de los servicios que 4 ambos Negociados les estan ei-
comendados. :
Al cumpliv gustosos la orden recibida, lamentan que
por la premura del tiempo—ya que este trabajo se hace
ahora para determinado objeto,—no sea lo completo cue
fuere de desear; pero lo consideran como hase de uno mdis
acabado y minucioso que se proponen realizar después.
Efectivamente, si en éste se han reunido las funda-
mentales leyes y los principalos reglamentos que regulan
en Espafia la ejecucion del importante servicio de carreto-
ras—si ello puede servir de estu dio general para otras Na-
ciones de nuestra logislacién en. esta materia,—ha de
completarse después con mayor material de disposiciones
complementarias, de Jurisprudencia sentada, que consti-

‘tuyen todo el interno mecanismo administrativo en el ser-

vicio general de carreteras.

 Revista de las principales publicaciones técnicas.

Tentativa de travesia del Adlantico por M. Wella
man en su gloho divigible cAmérieas.

EL 15 de Octubre, M. Wellman, acompaiiado de una tripula-
cidn de cinco hombres, abandonaba 4 Atlantic City (Nueva Jer-
sey), 4 160 kilémetros al Sur de Nueva York, 4 bordo de su diri~

“gible América, con el objeto de intentar la travesfa del Ocdano
Atléntico en globo. ' '

EL 18 de Octubre, después de haberse mantenido en el aire du-
rante sesenta y nueve horas préximamente, M. Wellman renun-
ciaba & proseguir su viaje y pedfa, por medio del telégrafo sin
hilos, que le socorriese, 4 un vapor de la lfnea de las Bermudas, el
Irent, que encontraba en su camino. Kl América se hallaba en-
tonces 4 35°43 do latitud Ocste y 68°18" de longitud Norte, & 150
millas del cabo Hatteras, on la costa de la Carolina del Norte,

Habfa recorrido préximamente 830 millag impolido por ol viento, '

primero en una direccién Nordeste, despuds en 1a direceion del
Sur, Los seis hombres que constitufan la tripulacién se embarca-

. ron entonces en la canoa de salvamento suspendida en la barqui-
lla y abandonaron su dirigible.

M. Wellman ya inteiits en 1906 con esto globo llegar al Polo
Norte, y con este objeto fud transportado cste dirigible por pri-
mera vez & Spitzberg, isla dancsa, en el afio mencionado, y des-
puds de algunos ensayos preliminares fué enviado de nuevo 4
Francia, al afio siguiente, y transformado bajo la direccion de
M. Vaniman, Ingeniero de la expedicién. La longitud de la en-
volvente se auments en esta ocasisn de 50 4 58,80 metros y sc le
le adapté una nueva barquilla. De nuevo fud trangportado 4
Spitzberg y preparado para una partida definitiva, pero despuds
de algunos ensayos infructuosos ¥ de un ligero accidente, sobre-
venido despuds de un recorrido e algunos kilémetros, M. Well-
man renuncis 4 clla definitivamente,

‘una de algoddn,

Recientemente se habfa propuesto, con el concurgo del Daily
Telegrapk, de Londres, y ol New-York Thimes, atravesar el Atlan-
tico én globo, para lo cual volvid otra vez & llevarse de Francia
su dirigible, aumentindole una docona de metros; con lo cual, su
longitud vino & gor de 69,50 metros y su volumen de 10.000 me-
tros cabicos, '

Con esta altima forma el América era uno de log mayores diri-
gibles, dél tipo flexible, que se habfan construfdo hastala fecha, La
Lepublique, por ejemplo, no tonfa mds (ue una capacidad de 3,700
metros ¢hbicos, y el Oldment-Bayard 17, que hace poco efectud la
travesfa de ln Mancha, tienc un volumen de 17,000 metros cibicos.
Sdlo los dirigibles rigidos Zeppelin tienen volimenes mds conside-
rables; el Zeppelin I11, principalmente, tiene una capacidad de
15.000 metios chbicos. :

El América (figs. 1.* 4 3.") ha conservado las caracter(sticas
generales que se-le dieron cuando se traté do la expedicidn al Polp
Norte. Llevaba (segin le deseribe M. Th. Dautin en Le Génie Ci-
24l del 22 de Octubre), como precedentemente, un estabilizador ¢
equilibrador, cuya extremidad debfa flotar sobre el mar. Su longi-
tud total era, como hemos dicho, de 69,50 metros; su didmetro, en
la cuaderna maestra, de 16 metros; su volumen, préximamente, do
10.000 metros ciabicos, y sc inflaba con hidrégeno. La envolvento
sola pesaba casi 2.000 kilogramos; estaba constitufda por un-tejido
engomado, formado por la yustaposicién de dos capas de seda y do
Lste tejido es, al parecer, poco permeable, y el
globo no perdié mds que una pequeiia cantidad de hidrégeno du-
rante las tres semanas que han precedido & su partida,

La envolvente contenfa seis globitos compensadores (ig. 1.3
llenos de aire por medio de un ventilador, de mancra de compen .
sarel vacfo producido por las pérdidas de hidrégeno. Los diferentes
globitos sc alimentaban con aire por una caiicria tinica, pero esta-
ban provistos de vdlvulas independientes, que podfan moverse



