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un personal superior de la industria papelera, que obtiene
el titulo de Ingeniero-papelero de la Universidad de Gre-
noble. También existe una seccién elemental para la for-
macion de contramaestres, que puedan llegar al empleo
de Jefes de fabricacion. El cargo de Profesor técnico de la
especialidad de la fabricacion del papel, ha sido provisto
por concurso.

Son también importantes y numerosas las ensefianzas
técnicas creadas en la Universidad de Nancy, cuya Fa-
cultad de Ciencias, & pesar del culto que profesa 4 la cien-
‘cia pura, ha visto la necesidad de organizar dichas ense~
fianzas para evitar que los industriales de la region se
vean obligados & buscar sus Ingenieros en el extranjero.

Las creaciones hechas en la citada Facultad, en un pe-
riodo de veinte afios, son las siguientes:

1.° Instituto quimico.

2.° Escuela de cerveceria.

3.° Instituto electrotécnico y de mecanica aplicada.

4.° Instituto agricola.

5. Escuela de lecheria.

6. Ensefianza de geologia aplicada.

7.° Instituto colonial.

No vamos 4 entrar en detalles acerca del funcionamien-
to de estos diversos Institutos y Escuelas de la Universidad
de Nancy, pues basta su enumeracion para que se com-
prenda c6mo se van especializando en Francia los estudios
técnicos segtn las necesidades dominantes en la region en
que se crean.

Podriamos también citar en la Universidad de Lyon
creaciones analogas, tales como las ensefianzas de la Bota-
nica aplicada, Técnica zoolégica, Geologia agricola y Agro-
némica superior. '

La Universidad de Dijon posee igualmente tres ense-
flanzas técnicas muy prosperas, que son: el Instituto Etno-
lé6gico y Agronémico de Borgona, la seccidén de Fisica in-
dustrial y la seccion de Quimica industrial.

En la Universidad de Besancon, las ensefianzas de orden
técnico, 4 las que se ha creido conveniente dar un especial
desarrollo, son las relacionadas con la industria relojera y
la de la Agricultura, y ademaés se han creado estudios elec-
trotécnicos y de quimica aplicada.

Finalmente, para no hacer interminable esta relacion,
diremos que en la Universidad de Paris existe un Instituto
de Quimica industrial; en las de Burdeos, Montpeller y
Tolousse, una Escuela de Quimica, y ademas, en la tlti-
ma, un Instituto electrotécnico; en Marsella, donde no hay
Universidad, existe una Escuela de Ingenieros auténoma,
aunque ligada 4 la Facultad de Ciencias, y en ésta se han
creado catedras de Electricidad y Quimica industriales, y
asi sucesivamente podrian indicarse la existencia de Cen-
tros analogos en las Universidades de Caen, Poitier, Cler-
mont, Rennes y Alger. '

-X-**

Con todo lo anteriormente expuesto creemos haber ge-
falado & grandes rasgos la situacién en que actualmente
se encuentra la enseflanza técnica superior en Francia.

En primer lugar, hemos visto que las antiguas Es-
cuelas cerradas dan un namero relativamente reducido de
Ingenieros, que son mas tedricos que practicos y tienen
grandes aspiraciones sociales.

Estas Escuelas se muestran reacias 4 toda reforma, se
van, por tanto, anticuando cada vez mas, y como no cam-

265

bien de conducta acabaran por perder el prestigio de que
todavia gozan.

Para evitar tan grave mal se hace necesario facilitar el
ingreso, dar menos importancia & las clases orales y de
caracter tedrico, simplificando todo lo posible los progra-
mas correspondientes, ymontar numerosos laboratorios, &
los que asistan los alumnos con gran asiduidad, dandose
4 este trabajo tanta 6 mas importancia que al de las clases
orales. Es igualmente necesario dar una importancia pri-
mordial 4 los trabajos personales de caracter practico de
los alumnos, traducidos en planos; Memorias, etc., y que
todos los Profesores conozcan, no sélo teérica, sino prac-
ticamente, la asignatura que explican, para lo cual deben
estar constantemente trabajando en su laboratorio y en la
vida industrial.

Hemos visto después ¢dmo se han creado en un perio-
do de veinte afios, y al amparo de la Universidad, varias
organizaciones en forma de Escuelas especiales, Institu-

“tos, laboratorios, etc. Estas ensefianzas técnicas, de menos -

extension total que las que hemos citado antes, son, en
cambio, mas intensas en el conocimiento de determina-
das industrias, pues tienden 4 la especializacion. Casi to-
das responden & necesidades regionales, por lo cual los
alumnos se reclutan en una zona relativamente pequefia;
pero 4 medida que vayan difundiéndose y perfeccionando-
se se pondran en condiciones de dotar & todas las indus-
trias del pais de un personal competente que pueda poner-
se al frente de sus multiples y variados servicios. En estos
Centros docentes el ingreso, si bien no es completamente
libre en todos, las dificultades que ofrece son relativamen-
te pequefias. La orientacion de las ensefianzas es comple-
tamente moderna en el sentido de dar al laboratorio, y en
general 4 los conocimientos practicos, primordial impor-
tancia, sin dejar por eso abandonados los estudios teé-
ricos.

La convivencia de estos Centros de ensefianza técnica
superior, con las investigaciones de la ciencia pura y los
estudios abstractos de las Universidades propiamente di-
chas, va, segln dijimos, realizdndose sin rozamientos per-
judiciales, mediante una bien entendida unién é indepen-
dencia & la vez, pues en tanto que marchan asociadas en
todo lo que afecta & locales y régimen administrativo, la
eleccion de Profesores se hace separadamente atendiendo
al carécter distinto de la ensefianza. '

Francia mejora, en fin, y camina derechamente por las
nuevas vias marcadas & la ensefianza superior técnica;
pero ain le falta mucho que andar para llegar 4 la satu-
racion necesaria de este género de Escuelas, Inatitutos y
laboratorios, que son, 4 nuestro juicio, el verdadero com-
plemento y perfeccién de la ensehanza técnica de un pais.

(Continuara.)

Puerto de Vigo. "

SUPRESION DE LA DARSENA DE CABOTAJE.—Segln lo ya
apuntado, resulta, 4 mi juicio, una necesidad suprimir la
actual darsena de veleros situada entre el muelle de hierro
y el espigon nim. 1, atendiendo & las siguientes considera-
ciones:

(1) Véage el nimero anterior.
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-El movimiento de mercancias en todos los muelles que

se acaban de estudiar se compbndré de dos corrientes:

una de procedencia ¢ destino local, que, salvp excepcio-
nes, & su salida 6 enfrada s6lo hard uso de las vias carre-
teras y otra de transito, en uno u otro sentido, que haré
uso del ferrocarril.

Examinando el trazado del ramal de bajada al puerto
de la Compaiifa de los ferrocarriles de Medina del Campo
& Zamora y de Orenso &4 Vigo en su enlace con aquél, asi
como la situacién de la mencionada darsena al Oeste del
espigén num. 1, se ve que todas las vias de servicio de las
obras que acaban de describirse habrian de unirse con la
del ferrocarril por la ya trazada, bordeando los lados Sur
y Oeste de Ia darsena, que va 4 enlazarse con aquélla en
retroceso.

‘Esta dlSpOSlGIOH, siempre defectuosa, solo aceptable
como recurso extremo, vendria en este caso & agravar mas
las circunstancias de lehO ramal, unido hoy 4 la via ge-

"neral por un ziszis.

Las maniobras, entorpecimientos y pérdidas de tiempo
que llevaria consigo, serian nuevos gravamenes 4 todos los
arrastres. Y 4 mas de esto, la zona en que habrian de rea-
lizarse dichas maniobras es Ia inmediata 4 los actuales al-
macenes yal muelle de hierro, para cuyo servicio serian

también causa de entorpecimientos que irian haciéndose.

més sensibles conforme fuese en incremento el trafico de
una y otra parte. _

Por estas causas es conveniente, de todo punto, enla~
zar las vias de los muelles comerciales con la del ferroca~-
rril de un modo directo.

Ahora bien; la forma més sencilla y econémica de rea~
lizar esto es ganar terrenos al mar sobre la citada dérsena
para trazar en ellos la curva de unién que se representa en
el plano.

Se aprecia bien en él que para realizar esa union de
otro modo seria preciso recurrir 4 expropiaciones costosas
de terrenos y edificaciones existentes entre las que des-~
emboca en el puerto la linea del ferrocarril. :

Claro es que, aun reconocida, la necesidad de tal unién,
y siendo esa forma de hacerla la més econ6mica, por cuan-
to al trazado de la linea se refiere, habria que recurrir &
otra si resultasen perjuicios de la desaparicién de dicha
dérsena. Mas, por lo que se expuso antes respecto & los
servicios que presta, se comprende que no es asi, quedan-
do, por el contrario, ventalosamente sustltulda por la dar-
sena de Guixar,

"Ademés, segun se vers, después de la supresion de la
darsena, resultan ventajas para el establecimiento de otros
‘servicios. :

Para terraplenar la ddrsena 4 la rasante general se li-
mita por el Norte con un muelle que, partiendo del lado
Oeste del espigén nim. 1, en la cota de 9 metros, va a ter-
minar en el arranque del pequeno esplgon de la, dar-
sena.

Nada. ]ustlfioa,ma seguir de este lado el mismo criterio
que en el opuesto de mantener en toda la longitud de ese
‘muelle la mencionada cota. Su arranque lo exige el traza-
_do. de las vias férreas y su terminacién en el punto elegi-
do esté impuesta por la necesidad de respetar el muelle de
hierro.,

Aunque como se sabe, es corfa la, Vlda. de una obra de
esta naturaleza, no lo es tanto que en condiciones norma-
les de desgaste, salvo accidente, induzca ya hoy & proyec-

o

por la practica en otros puerfos. Que consiste, en reem-
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tar bajo la base de su desaparicion. Es de esperar y de de-
sear que las nuevas obras que se proponen se gjecuten an-
tes que aquélla desaparezca por muerte natural, valga la
frase. En algunos afios sus servicios serdn aun necesarios,
y cuando, por la existencia de nuevos muelles, ya no lo
sean tan precisos, acaso aconseje su desaparicién, mas que
la falta de vida propia, la conveniencia de suprimir sus
onerosos gastos de sostenimiento.

De todas maneras, aun suponiendo que se pudiera dar
ya por inttil el muelle de hierro, estimo conveniente el
trazado propuesto porque fambién creo que lo sera su con-
tinuacién, el dia que eso suceda, del modo siguiente: Unir
el extremo Oeste del muelle ahora propuesto, 6 sea el
arranque del actual pequefio espigén de la darsena, con la
punta Nordeste del muelle de hierro, seguir el frente de
éste y enlazar su punta Noroeste con la cabeza del muelle
del ferrocarril, siguiendo & terminar en el espigén de de-
fensa de la dérsena de VIa_]eros de que més adelante se ha-
blara.

Con lo dicho queda hecha la descripcién razonada de
los muelles propuestos para el trafico comercial.

Tiro DE MURO.—Para el muro que forma toda la linea de
éstos se propone el perfil tipo aprobado para el espigén
num. 1, en construcecién, convenientemente modificado
alli donde aquéllos han de fener calados menores.

Unicamente estimo que debe adoptarse otro perfil para
el muelle Sudoeste del espigén nim. 3 y para los dos fer-
cios, 4 partir de la cabeza, del muelle Oeste del espigén
nam. 4. ' -

Segtin se dijo antes, no obstante las excelentes condi-
ciones de abrigo de esta parte del puerto, los vientos de
travesia y Noroestes hacen sentir alguna mar que, en de~
terminados dias del afio, podria molestar las operaciones
de muelle, Y para evitar esto era conveniente procurar al-
gln abrigo artificial relativo, que se obtendria con los es-
pigones proyectados. ‘

En dicho sitio esa mar viene del Oeste.

Examinando el plano se ve que el espigén ntim. 1 pro-
porciona ese abrigo 4 toda la darsena que se forma 4 su
Este. El niim. 2 resguarda parte de la 31gu1ente, quedando
desabrigado el muelle 6 lado Nordeste del nim. 3. Y éste
cubre parte del muelle 6 lado Oeste del ntm. 4, quedando
el resto desabrigado.

Dada la relativa poca importancia de la marejada que
se esta considerando el gran calado de los muelles y el
tonelaje de los buques que han de hacer uso de ellos, aca-
80 por lo que & éstos pudiera afectar, no valiera la pena de
proponer alteracién alguna, con respecto & la disposicion
adoptada en los demés, para estos muelles que se dice
quedan desabrigados, pero hay que tener en cuenta otra

circunstancia. Esa marejada, aunque pequeiia, habrd de

producu' en ellos resacas por reflexion que se reproduci-
rén en los muelles opuestos, y de estas reflexiones y con-
trarreflexiones resultard, como consecuencia, seguramen-
te, hacer molesta la estancla en las darsenas y muelles
que eso suceda.

Es, por tanto, conveniente evitar que esas resacas pue-

dan producirse, y 4 dicho objeto, propongo para los men-.

cionados muelles la solucién propuesta, con igual fin,
para el muelle Sur del primer espigon de la darsena delﬁf
Morrot por el eminente Ingeniero Director de las obras
del puerto de Barcelona D. Julio Valdés, y ya sancionado




aramento continuo del muelle por una serie de
s 6 pilas sobre las que se apoya el piso y colocar
las macizos de escollera en talud contra los que
] mar. Disposicién conocida con el nombre de
4 claraboya.
ntre las distintas clases de obra que pudieran adop-
5 para su realizaciéon se propone ahora, & reserva de
icarla 6 modificarla en momento oportuno por un es-
o més detallado, la misma adoptada por el Sr. Valdés
o la maés sencilla y econémica entre las empleadas,
onsiste en hacer los muros que forman las pilas con
ques concertados y salvar los vanos con tramos inde-
endientes de hormigén armado.
Por las circunstancias que concurren en este caso no es
ecesario, & mi entender, que las pilas arranquen del pie
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‘la _conclusién de Dyar, confirmada por numerosas obser-
vaciones, de que en una profundidad igual & dos veces la
altura de la onda el movimiento de las moléculas es insen-
sible, se tiene que, & 5 metros bajo dicho nivel de marea,
la accién del mar es nula. En su consecuencia, en los cua-
tro primeros metros, 4 partir de la base, no hay inconve-
niente en que el paramento de los muelles sea continuo.

Construida asi esta parte del muro con bloques, y le-
vantando encima las pilas, como la longitud de éstas tiene
que ser mayor que el espesor de aquél, resultaran funda-
das, en parte sobre bloques y en parte sobre la escollera
6 pedraplén de relleno. Pero el inconveniente que, desde
luego, esto pueda tener, es susceptible de remedio, previ-
niéndose contra las posibles desigualdades de asiento, por
cualquier disposicidon especial de ejecuciéon de las obras.

DARSENA DE VELEROS

6 plano de fundacion del muelle, como sucede en Barcelo-
na y Génova.

El objeto de esta disposicién es, como acaba de de-
cirse, que rompan las olas, y de este modo evitar su re-
flexién.

Por lo tanto, no parece necesario procurar dicho fin
més allé de la profundidad & que aquéllas hagan sentir su
accion.

Los muelles de que se trata han de tener 9 metros de

calado. En su situacién la onda de la marejada no llega,
en los mayores temporales, 4 alcanzar la altura de 2 me-
tros. Admitase que pueda darse ese caso y que coincida
con las circunstancias de marea més desfavorables para el
objeto, 0 sea con la maxima bajamar, Teniendo en cuenta

Bien haciendo las pilas en dos trozos y ligandolas después,
4 su debido tiempe, con hormig6n en masa, bien no cons-
tituyendo las pilas por muros continuos, sino por trozos
aislados. ’
El tipo que ahora se propone no tiene otro alcance que

-seflalar la conveniencia de dicha disposicién, toda vez que,

entre otras razones, para poder fijar concretamente las
dimensiones de las pilas, como las del piso de hormigén
armado, es preciso conocer de un modo definitivo los
servicios que se van & dar en esos muelles, si han de cir-
cular por ellos locomotoras, qué graas se han de instalar,
etcétera, etc., y hoy seria prematuro determinar éstos ex-
tremos. -
RerLeNo,—El relleno detras del muro en el muelle de
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costa y entre muros en los espigones se propone, conforme
se representa en el perfil tipo, hacerlo de tierras, estable-
ciendo previamente & espaldas del muro un macizo de
piedra menuda de 3 metros de ancho en la coronacion si-
tuada 4 la altura de mareas medias y con el talud de uno
por uno, segun se ha empleado, entre otros puertos, en
Marsella, Génova y Oran. .

Cuyo objeto principal, como se sabe, es poder hacer el
relleno de tierras 6 arenas, que es mas econémico que el
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pedraplén, y evitar sus escapes por las escolleras de la
base 6 las juntas de los bloques que originan los asientos,
tan diffciles de remediar después.

Sostenida por los muros, queda asi formada la zona de
los muelles en que han de instalarse todos sus servicios.

El Ingenigro-Direetor,
Epvarpo CABELLO EBRENTZ.

{ Continuard.)

Revista de las principales puklicasionss técnicas.

Un nuevo tipo de locomotora en los Estados Uni=
dos.

La American Locomotive C ° acaba de proveer al- Chesapea-
ke and Ohio Railway, de dos locomotoras de un nuevo tipo, que
excede en potencia 4 todas las que se han hecho hasta ahora, &
excepeién de las locomotoras Mallet de cinco ejes motores del
Santa Fe. «

Estas maquinas son de siete ejes, dos de ellos, formando bo-
gia en la parte anterior, cuatro acoplados y uno portador detras,
bajo el hogar. Se ha dado & este tipo el nombre de «mountain».

Sus dimensiones principales, son las siguientes:

Superficie de rejilla......cooviiieiiaiiiiien . 6,2 m®
—  de calefacei6n directa....... Chreeiareaas 31,3
— - tabular. oo iieiineen.s \ 352,9
— — L7017 1 384,2
—  derecalentador.......ciierieiniiiinnnnes 78,6
Presién en laealdera............oooii i, 12,75 kg.
Didmetro y recorrido de los eilindros................ 737 >< 711
— de las Tuedas MoOtOTaAS e v vt veerennianann 1,57 m.
Separacion de los ejes acoplados....c.oiiivarnen.n, 5,032
Peso total en servicior....cvevvnenn eenaes eereras 149.500 kg.
— adherente en servieio............v0ins TR 108.000
— conelténderi ..ovuiiiiiee i s eeeaes 228.000
Esfuerzo de tracei6n.........o.ovvev.t eeieen veeens 26.300

Estas mAquinas hacen el servicio de los trenes pesados en las
lineas de Meachan's River 4 Afton, en las que se encuentran
pendientes de un 10 por 100 con curvas de 175 metros en 22 ki-
1dmetros y otras de 22 por 100 en 11 kildmetros, manteniendo
una velocidad de 40 kilémetros por hora con trenes de 540 tone.
ladas y excediéndola & veces.

Con trenes de mercanciasg, han arrastrado estas maquinas, con
velocidad de 38 kilémetros por hora, en pendiente de 3 milime-
tros, un tren de 3.800 toneladas métricas. El American Hugineer
and Railroad Jouwrnal, del que tomamos estos datos, publica el
céleulo siguiente: 4 razén de 4,05 kilogramos por tonelada, la
resistencia se eleva & 17.100 kilogramos, y él trabajo, 4 la veloci-
dad de 38 kilémetros, & 2.400 caballos en la llanta ¢ 2.640 caba-
llos en los émbolos, suponiendo un rendimiento organico de un
90 por 100. Con un consumo de agua de 9,5 kilogramos por ca-
ballo-hora, se gastan 25.000 litros de agua, que, para una super-
ficie de calefaccion de 384 metros cuadrados, dan una produc-
cién aproximadamente de vapor de 65 kilogramos por metro
cuadrado. Con una evaporacidn de 7,5, el gasto de carb6n es de
3.300 kilogramos de combustible por hora, ¢ sea para una rejilla
de 6,2 metros cuadrados, 530 kilogramos por metro cuadrado y
por hora. No se ha podido pensar para obtener esta combustién
en Ja provisién 4 brazo, y se ha tenido que recurrir 4 aparatos
mecanicos. empleandose los de la Franklin Railway Supply C.°

Afiadiremos que estas locomotoras presentan la particulari-

dad, muy rara én los Estados Unidos, de tener un cambio de
marcha de tornillo.

Este tipo muy interesante no es, sin embargo, segun los pe-
riédicos ingleses, completamente nuevo, porque ha sido reali-
zado hace algunos afios, pero en la via de 1,067 metros en el
Africa del Sur, por la British Locomotive Cy, de Glasgow.

La cuestion de la naecionalizacion de los ferro-
carriles en Inglaterra y en los Estados Unidos.

Al contrario de lo que se cree en general, los ferrocarriles de
los Estados Unidos estan sujetos 4 una inspeccién muy estrecha,
tanto por parte de las Autoridades de cada Estado para las pe-
quefias Compafias, como de parte del Gobierno federal para las
grandes Compafias que sirven 4 varios Estados.

El érgano de inspeccidén federal, el Inferstate Commerce Com-
mission, ha tomado desde hace algunos afios una serie de me-
didas importantes, quitindolas el derecho & establecer las tari-
fas, limitdndolas, por lo menos en principio, las tasas de los
dividendos, etc. Esta intrusidn del Gobierno en la explotacién
de los ferrocarriles se acentda, por otra parte, sin cesar; las dr-
denes de detalle se multiplican, se votan en gran niimero las
leyes, denunciando y prohibiendo, mucho mas 4 menudo, que
guiando y apoyando 4 las Compaiiias; pero no es cuestién de un
dia el remediar un estado de cosas poco satisfactorio, tanto des-
de el punto de vista del material, como desde el de la explota-
cién. Sea como fuere, M. Acworth asegura, en una nota que pu-
blica en el Bulletin duw Congrés des Chemins de Fer, de Noviem-
bre, que la idea de la nacionalizacion cuenta cada vez con mas
partidarios, y muchos creen que la reversidn es inevitable y
préxima.

En Inglaterra, si la cuestidn se presenta bajo otra forma, no
por eso deja de ser critica. El sistema de explotacién privada.
sin monopolio, es el que ha prevalecido en este pais, sistema
que lleva consigo su fuerza reguladora y da antomaticamente
sus resultados, independientemente de la ingerencia del Estado.
Ahora bien, un hecho extraordinariamente grave ha sobreveni-
do; las Compafias inglesas, desde hace algunos afios, se han
puesto de acuerdo para suprimir entre si toda competencia: asi
se ha viciado la base del antiguo regimen y es de absoluta ne-
cesidad reemplazarle por unc de estos: monopolio ¢ nacionali-
zacion. : :

M. Acworth tacha 4 la Comisién especial del Board of Trade:
de limitarse 4 un sistema estrecho de reglamentacidn conservan--
do el statu guo. No es por el intermedio de Ios procedimiento
judiciales como se pueden administrar los ferrocarriles, ni ob-
tener de lag Compafiias explotadoras las mejoras que la compe
tencia les hubiera obligado 4 realizar. La situacién actual mu
precaria, terminara, pues, casi fatalmente,al decirde M. Acworth
con la nacionalizacién de los ferrocarriles ingleses.




