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lo cou cardcter general originaria cuestiones dificiles y comphm—
das, daria margen a la malediconcia pablica para atacar a los pe-
ei Poder piblico es diticil se viese rodcado del asenso ne-
cesario de la opinion, que le pormitiese llevar a feliz término tan
vastd etpresa,

ritos, y e

Algunas Jineas estin concedidas a perpetuidad y otras se ri-
gen por disposiciones distintas, pero son pocos kildmetros en
comparacion con el reslo, que coustituye la red espafiola, v si bien
su rescate olrveceria dificultades no merece especial meuncion al
lado de las que arrostra cousigo la reversion de la mayor parte de
la red,

El tercer sistema, ecléetico, cutre los dos expuestos, ¢s ¢l que
ofrece mayores garantias y rexine condiciones excepcionales de la-
cilidad para Licvarlo a la practica. Constitufr un gran Sindicato del
que forme parte el Bstado y las Gompahnias particulares, regido por
estatiitos senlejantes a los de una Sociedad anénima, en ¢l que el
Lstado tuviera la parte preponderante y {uese haciéadose dueio de
lag acciones de Jos trozos de linecas que Tueran revertiendo al Estado
por caducar las respectivas concesiones, evitarfa la mitad de peri-
tajes para el rescate de las lineas, porque si bien las Empresas ac~
tnales tendrfan que prescindiv de los beneficios de Ja compelea-
cia e a'gunos trozos, es evidenle que el mejor aprovechamicnto
del waterial lijo y mdvil, la disminucién de los recorridos de las
mercancias en su conjnnto, ¢l mejor servicio prestado al publico,
la supresion de transhordos, la unilicacion de tarilas, cte. ete., se-
ria elomento bastanle para compensar agquellas causas adversas y
bastante podarosas por st para ascgurar a los accionistas mayores
benelicios (ue cuando las Compaiiias eran independientes.

it ferrocarril ©s nnia cosa viva, 1os gaslos que las Bmpresas
denominan de primer establecimicnto no los calculamos, y por
consiguiente sera ficil exisla entre el Estado y Ja iuiciativa priva-
da la armonia necesaria para aplicar a mejora de Ja red el capital
que a la Sociedad aportaria el Eslado.

Se elecirificarfan las l{ineas que asi lo aconsejase la téenica y la
economia, s¢ ejecutarian estaciones de clasilicacidn, cvitando que
las Compallius pagucn indemnizaciones por valor de muchos mi-
1lones de pescbas al no acometer obra lun necesaria, para la que
carecent de los medios financieros indispensables. No habria difi-
cultad alguna en que nna linea revertiese al Bstado; la explotacion
de la seccion correspondienle se harfa normalmente, lo que no
es ldeil si 1o se utiliza este sistema, porgue quedarfan desconcer-
todas las Uneas directas, s¢ afeclaria o la concesion caducada el
wakerial peor, vy los gastos de direccidn y administracion grava-
rian enormemente la Bropresy; esto sin contar con que por el
resto de la red facil serfa concebir una desviacion de trifico que
Tavoreciese la oblencién por la Gormpaiifa antigua de v arriendo
al Eslado,

Unjcamente ) plancar y ejecutar ¢l Estado gastos de primer
estitblecimiento, que tendiese solamente i satisfcer los intereses

nacionales, annque scan opuestos a 1os de la iniclativa privad
habrd Jucha de intereses cutre éste v el Estado, mas estas dificuls;
lades podrian subsanarse ascgurando ¢l Estado un interés minimo:
a los accionistas.

Accroith, en el estudio a que lienios hecho antes mérito, e
ma este procedimicnto el 1inico practico para llegar a la esLaLlll—
cacidn lerroviaria, y aun conscguida, cree serfa mds conveniente
la explotacidn organizando seis u ocho grandes Gompalias que o~
masen cu arriendo Ja red con contratos coercitivos qué asegura-
sen se conservaran para el trdfico lag ventajas conseguidas con la
uuificacidu, y la organizacidn de la explotacién con un pensa-
miento de conjunto.

La unién del Estado y la iniciativa privada para Ja explota-
cidn arménica de una red nacional, sin perder las ventajas de una
aceién de conjuuto, anula muchos de los inconvenientes de la ac-
cién exclusiva de aquél o de ésta, Evidentemente la adminisbra-
cion publica obtienc menor rendimiento del personal que la in-
dividual, mas favorece la satisfaccién interior de aquél, y al no
escatimar los gastos en la forma que el interés egolsta de la ini-
clativa privada lo ejecuta, facilita la instalacion de grandes indus-
trias mecdnicas y de obras que tiendan a desarrollar el tralico en
cscala a la que no pucde agpirar Ja iniciativa privada. Coaligada
ésta con el Estado, sirve su accidn de contrapeso a fin de evitar
el ¢jecutar proyectos antiecondmicos. Y cono muy acertadamente
dice la Comisidn burgalesa en la interesante ponencia Los ferro -
carriles inlernacionales y la red peninsular, se ovita de csta forma
que la Nacion caiga en uu exceso de conmunismo desde un indivi-
dualismo arcaico, prototipo del siglo pasado. Ior otra parte, apro-
vechando el Estado la expericncia y la organizacion de las Com -
pailfas acluales, evita ¢l desbarajuste concerniemnte 2 una adminis-
tracién nueva, cuyo fracaso, por falta de oyganizaciones adecuadas,
seria muy probable, y el descrédito que para cl Estado tiene este
hecho ocasionaria una regresion en el desarrollo de los ferrocarri-
Ies de bastantes Instros.

e

Nuestros Gobiernos, como de costurnbre, seguirdn sin preocu-
parse de estos problemas y sélo un ministro, de los fnuchos que
han pasado nor Fomento, estudié la cuestion en su amplia ge-
neralidad con conocimiento de causa. Los demas, a pesar del
pomposo titulo de especialistas con que nos los han adornado la
Preusa politica gue sigue sus inspiraciones, no han hecho, a lo
51010, Mds que p\lauheur muy pavcialmente el problema atentos
mds que al interés nacionalal retumnbrén de monento o a los par-
ticularistas del pueblo que les otorgd su confianza. Ni una idea
de conjuito, ni proyectos parciales bien estudiados y macho me-
nos proteccidn o las iniclativas provinciales y separacion de la
politica personal de la econémica, que constituye el nervio de la
regelieracién de Espaila.

Luis R. ArRaNgo,

ingeniero de Caminos,

REVISTA EXTRANJERA

Grua de brazo equiiibrado, sistema 'Toplis.

listas graas, puestas recientemente en servicio en Inglaterra
y Prancia, presentan ciertas particularidades interesantes y dis-
posiciones notables por su sencilley, todo lo cual nos induce a
describirlas resnmiendo para ello un articulo publicado en Le
i, por M. . C.

(féniv Civ

FEn este tipo de gria, cuando el brazo se desplaza del aloance
maximo al minimo, la carga suspendida al cable sigue un tra-
yecto horizontal. Aderds, en las grias del sistema Toplis, el
brazo csta equilibrado sin consnulir mas energia que la corres-
pondiente a los rozamientos del aparato. La lorizontalidad de
la carga se obtiene gracius a la disposicidn represeutada enla
figara 1. ¥l cablc de clevacion pasa sucesivemente sobre’ las
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poless &, b, ¢, ¢, agrupadas dos a dos en el extremo del brazo 'y
en el del montante. Cuando, estando el brazo inmdvil, se pone
el torno en marcha, este sistema cuiddruple de poleas no entra
en juego, y los desplazamientos del cable producidos por el tor-
no se transmiten integralmente al gancho de elevacidu.

PFigs. 1"y 2.,"

Pero cuando estando detenido el torno se aproximan o alejan
los dos grupos de poleas, lo que tiene por efecto bajar o subir el
ramal que lleva el gancho, éste desciende o se eleva con rela-
cién al vértice del brazo.

Proporcionando convenientemente los elementos del aparato

desplazamiento vertical del vértice del brazo es el triple de la va-
riacién de distancia de los puntos 4 v B, 1o que lena bien la
condicién requerida, ‘

La equilibracién del brazo se obtiene, por otra parte, por on
sisterna de cables y de poleas muy sencillo (fig. 2.4, Al vériice
del montante se han fijado dos cables ¢ y ¢, que pasan por unas
poleas py p’ al vértice del brazo. y de aqni al vértice del mon-
tante; estos dos cables se arrollan en seguida sobre un. tambor
J, después sobre otras polens ) y sus extremnos estan fijados a un
contrapeso 2, que equilibra el peso del brazo.

Iin este caso el desplazamiento del contrapeso es igual al del
brazo y 1a equilibracién es directa. Pero se pueden acufiar so-
bre el mismo drbol tambores de difunetros diferentes, arrollan-
dose el cable del brazo sobre el mayor y ¢l del contrapeso sobre
el menor, de manera de reducir el curso del contrapeso.

La grua representadaen lasfiguras 3."a b " ¢s'notable porsus
grandes dimensioncs y, sobre todo, por su alcance de 32 metros,
excepcional para un aparato de este tipo. La carga normal es de
4 toneladas, y un cambio de velocidad permite nna marcha més
ripida para el transporte de cargas de 2 toneladas como
mbximum,

o

337%a .

b e e e

Pigs. 3.% a b

se llega a conservar la horizontabilidad del gancho durante el
desplazamients del brazo. ‘
Tstando el brazo unido al montante por tres ramales de ca-
ble, el gancho se desplaza una longitud igual a ires veces la va-
rincién de la distancia de los dos grupos de poleas, y, por otra
parte, la longitud del montante y la del brazo son tales, que el

El recorrido del gancho estd limitado entre 4,80 metros por
bajo del suelo y 23 metros por encima de €l.

La armadura de la gria se ha estudiado de mavera de cons-
titufr niin estructura de forma tan sencilla como ey posible, evi-
tando log elementos superabundantes, y en Ia cual los esfuerzos
pormales pueden evaluarse eon facilidad y los esfuerzos secnn-
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darios quedar reducidos al minimum. La gria propiamente di-
cha estd soportada por un pilar P, de seccion cuadrada, cuya
parte superior tiene Ja forma de uan tronco de pirdmide. Eu el
interior de este pilar penctra la base del montante 47, cuya par-
te inferior descansa sobre un tejuelo ¢ Sobre este montante
csth fija la meseta que lleva todo el mecanismo y que gira alre-
dedor de Ja parte superior del pilar.

Detras de esta meseta cstd dispuestu una especie de correde-
ra @, que sirve de camino de rodadura al contrapeso p. No
se ha querido, en efecto, dejar al contrapeso trasladarse libre-
mente, lo que hubiera podido provocar accidentes eu la aglo-
meracién del taller. Esth correders se ha fijado al vértice del
montante por medio de una traviesa 2, constituida por una viga
cu celosia. Ll contrapeso estd formado de bloques de fundicién
llevados por una especie de carretén que raedu sobre la corre-
dera inclinada G. ‘

Ll peso total del contrapeso es de 19,5 toneladas. Se ve que
la disposicién adoptada para la cquilibracién tiene por efecto
aproximar el contrapeso al eje del aparato cuando el brazo se
levanta, y, por consiguiente, se aproxima tamnbién, y alejarle
del montante cuando el extremo del brazo se aleja del eje del
aparato. En estas condiciones, el centro de gravedad del con-
junto de la gria queda siempre préximo a su eje y el aparato
posee siempre una buena estabilidad.

La gria es de gobierno eléctrico, K] torno de elevacién se
muéeve por medio de un motor de 50 caballos, alimentado cou
‘corriente continua a 500 voltios y girando a razon de 550 vuel-
tas por minuto. La velocidad de elevacion es de 23 metros, proxi-
mamente, por minuto con la carga de 4 toncladas, siendo doble
con la carga reducida de 2 toneladas. El tamnbor del torno tiene
76 centfmetros de didmetro; se mueve por el intermedio de un
engranaje de tornillo sin fin y de un engranaje cilindrico.

El descenso de la carga se consigue por enfrenamiento reos-
tatico, lo que permite, gracias a un registrador apropiado, hacer
variar la velocidad a voluntad.

La rotacién de la gria se verifica por un motor-serie de 15
caballos, que gira a 520 vueltas por minuto y actia por el in-
termedic de un engranaje de tornillo sin fin y de un embrague
de [friccién, que evita la transmisién de esfuerzos exagerados
debidos a la inercia de la masa en movimiento, al arrangue o a
la parada. La velocidad de rotacién prevista era de una vuelta
en tres minutos, pero, en los ensayos, se ha hecho constar que
la veloeidad era mucho mayor.

El mecanismo de gobierno de la oscilacién del brazo se ha
fijado en el vértice del montante; se mueve por medio de un
motor de 12 caballos, de enrollamiento compound, giraudo a
520 vueltas por minuto; la potencia absorbida no es mas que de
ocho caballos cuando la carga se desplaza a la velocidad de 24
metros por minuto. El motor mueve, por el interinedio de en-
granajes de tornillo sin fin y de ruedas dentadas rectas, dos
tambores sobre los cuales se nrrollan los cables de levantamien-
to del brazo; estos tambores tienen 84 centimetros de didmetro.

El mecanismo de elevacion estd provisto de un interruptor
de fin de recorrido que corta la corriente cuando el ganche ha
llegado a la altura maxima. Ll mecanismo de oscilacién del
brazo esth también provisto de interruptores anélogos.

Xl mecanico estd alojada con los aparatos.de maniobra en
nna caseta instalada al pie del montante, desde donde puede
ver con facilidad el curso de la carga transportada.

El autor termina mencionando otro tipo més ligero de esta
gria en servicio en Francia y exponiendo las ventajas de este
sistema gue pueden resumirse en gobierno muy facil, funciona-
miento rapido y consumo relativamente pequeiio de energia.

Tractor antomovil, sistema Scheider para el hala-
do de los harcos. )
Bl halado de los barcos en los canales se efeciia todavia
en la mayor parte de los casos por traceién animal. Este proce-
dimiento presenta inconvenientes, sobre todo a causa de su len-

titud. Bl trafieo no'puede acciernrse mis que sustituyendo ague:
lla traceién por procedimientos mechnicos. Vamos a examina
las diferentes soluciones propuestas, para lo cual resumiremos el
articulo que a este objeto dedica Le Génie Civil. :

Los procedimientos propuestos han sido la chalana automo-
tora y el halado mecanico, pero antes de tratar de cada uno de /
ellos, la citada revista compara las condiciones de navegacidn
en un rio relativamente ancho o.en un canal de perfil normal,
para demostrar que la chalana automotora no presenta las mis-
mas ventajas para los dos géneros de navegacidn.

Be sabe que en un canal la resistencia al remolque es mayor
que en un rfo, a causa del estrecliamiento de la via; varia conel
tipe de barco, con la superficie mojada, cotr la forina y seccion
del canal, asi como con las condiciones de entretenimiento de
este 1ltimo.

Consideremos una chalana normal de 230 toneladas teniendo
una longitud de 36,50 metros, una anchura do 5,02 y un calado
de 1,80 metros. Bl cuadro siguienie indica las resistencias de
este barco al remolque. : ’

RESISTENCIA AL REMOLQUE

VELOCIDADES

Em rio. En canal.
Kilgmseiros por hora, Kilogramos. Kilogramos.

) PP . 12 X 30

2. . 35 100

3. 68 235

4. 100 480

5. 150 045

6. 215 »

1. 225 »

8, 385 »

9. 490 »
10.., 620 »

Ll rendimiento de la Lélice es, del mismo modo, muy diferen-
te en rio y en canal. Si consideramos una clialana impulsada por
un motor de 40 a 50 caballos, girando a 350 vueltas, podra ajcan-
zar en rio 9 kilémetros, proximamente. En canal, la velocidad
maxima se reducira por varias causas: la resistencia a la propul-
8ién; el régimen mas lento del motor resultante de la reduccién
misina de velocidad del barco; en fin, el menor rendimiento de la
hélice, cuyo retroceso crece de 45 por-100 en rio a 70 por 100
en canal.

A consecuencia de estas circunstancias poco favorables, el
rendimiento de la hélice cae a menos del 2¢ por 100 y aun se ha
visto en ciertos tramos que la velocidad no ha sido superior a
2 kilémetros por hora.

El empleo de la chalana automotors presenta todavia en los
canales diversos inconvenientes, entre los cuales pueden citarse:
la excavacién del fondo producida por los remolinos de la héli-
ce; Ja disminucidn de carga a causa de la instalacién del motor,
de sus accesorios y aprovisionamientos; la fatige mayor de los
cascos, por el efecto de las vibraciones; los riesgos de engancle
de la hélice. .

En resumen, e] empleo de las chalanas automotoras parece
que debe reservarse para la navegacién en rio, porque conduce,
en canal, a inconvenientes pricticamente prohibitivos.

CHALANAS AUTOMOTORAS. —1in los afios anteriores a la guerra,
el empleo de chalanas automotoras se ha desarrollado bastante,
gracias a la aplicacién de motores marines de petréleo, suficien-
temente foertes y de nna maniobra tan sencilla que podia poner-
se en manos de marineros poco experimentados. Las aplicacio-
nes de este sistema son muy numerosas en el extranjero, parti-
culurmente en Holanda; en Francia, sin embargo, las flotas de
sus diversas Compaiifag de navegacion fluvial no cucntan toda-
via mas gue un nimero muy restringido de estas unidades,

Durante la guerra, ¢l empleo de estas chalanas lw adquirido
mucho desarrollo por las causas que enumera la revista citada y
que, por ser circunstanciales, no tienen importancia.




