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ficarse si no ha de ser sélo una carga insoportable para el Estado
y un trabajo imposible para su Administracion.

Por ltimo, el mismo complemento ferroviario podra traer
consigo una depuracion del plan vigente de carreteras, que per-
mity suprimir varias de las que faltan por construir ahora, y por
conservar después, ‘

El pesajo necesario.

Exigiendo el trinsito piblico cada dia mejor estado de los
firmes, y mayores gastos de conservacidn, seria injusto que no
contribuyeran a la construccién y reparacidn de las carreteras
aquello; que mds directamente sacan provecho de su construc-
ci6n, o méis intensamente contribuyen a su desgaste. De un lado,
103 propietarios de fincas importantes servidas por nuevas carre-
teras ven acrecer el valer de las mismas sin haber pueato nada
de su pacte; de otro, las grandes e\plotacxonea agricolas o indus-
trxa,les y las Empresas de transportes son las que causan el des-
trozo de las calzadas, en una gran parte, y no seria justo que no
contnbuvcmn unos y otros con impuestos sobre la"plus valia y
sobre los transportes respectivament, y cuyas tari‘as y condi-
ciones fueran objeto de una reglameuntacion prictica y eqaitativa.
De este modo no cargarfan -exclusivamente sobre el Tesoro pu~
blico capitales y gastos tin enormes, que amenazan llegar a ser
insoportables, con la veataja de que asi automaticamente se de-
purarian los planes dc nuevas obras, y se mejorarfan los méto-
‘dos de conservacion.

Organizacién administrativa.

El servicio de conservacion de las carreleras del Estado cstd
hoy totalmente centralizado ea el Ministerio de Fomento, y se
paga con cargo exclusivo a las consignaciones “votadas por las
Cortes, repartidas entre todas las provincias con arreglo a reglas
que, dentro del mejor deseo de acertar, establece ¢l propio Minis-
terio. Parte del scrvicio se realiza por multiples contratas y parte
por gestion directa de las Jefaturas provinciales. Estas encargan
del trabajo a ingenicros y subalternos que cambian frecuente-
mente. )

Pese a toda la buena voluntad del personal que la constituye,
esta organizacién responde mal a sus fines y estd muy lejos dc
poder obtener los buenos resultados apetecidos, ni aun en rela-
cién siquiera con los recursos empleados. No es posible hacer una
distribucién apropiada de los créditos por provincias y carrcteras:
no se hacen las obras en épocas oportunas; no puede atenderse a
todas al mismo tiempo; los créditos adolecen siempre de varios
defectos: su poca fijeza, su ninguna relacién con las necesidades
globales, su caducidad el dia ultimo del aflo econdémico y el pase
irecuente de gastos hechos a ejercicios cerrados; la multiplicidad
de contratas pequeilas, que absorben gran trabajo y atencidn, y a
las que no se puede proveer eficazmente de la maquinaria precisa,
y, por dltimo, los cambios frecuentes del personal encargado no
permiten que se entrene en la practica especial de la construccion,
reparacién y conservacion de los firmes. Ademds, dicho personal,
encargado al mismo tiempo de otros servicios de las Jefaturas,
en los que tiene responsabilidades mds claramente definidas y exi-
g\bles, se ve obligado a descuidar el de conservacién. Por tanto,
con las organizaciones actuales no pueden adoptarse las normas
metodicas, continuas y conscientes que deben aplicarse a cada
caso, y gran parte del trabajo y de los recursos se invierten nece-
sariamente en pura pérdida, sin que sea posible evitarlo, origi-
nindose otro grave inconveniente: el personal, no encontrando en
este servicio ni la satisfaccién que producen los éxitos, aun in-
completos, pierde toda aficién, interés y estimulo en trabajos que
no le dan honra, sino todo lo contrario y casi ningin provecho.

PR

La reorganizacion.

El sistema centralizado actual no es susceptible de perfeccm-
narse suficientemente. Notorios son los esfuerzos laudables que el
Centro ministerial ha puesto en practica durante los tltimos afios;

y si bien ha conseguido algunas ventajas ha sido a cambxo de ma-
yores complicaciones de los trémites. Habrdn de organwarse 10a
servicios por secciones regionales autondmicas, aunque conserven
la subordinacién al ministro; la autonomia no puede deleoarSe en
funcionarios, que ellos serfan los primeros en rechzwar' ha de ra-
dicar en Juntas o Consejos, nacidos de las fuerzas vivas de cada
regién; sus recursos han de contar, a més de las subvenciones del
Bstado, con los graviamenes justos que antes hemos sefialado. E
personal no estard sujeto alos cambios frecuentes que se notan en
el que depende directamente del Estado, y, por ultimo, una ma-
yor libertad para aplicar los recursos permitird el uso de técmga
adecuada, y practicar 10s ensayos dc mejoras ¢ mnovaclones.
Los intereses del Estado quedardn garanlidos mediante una de-
legacién en las Juntas y una inspeccion competente. s

En una palabra, los servicios deben de un modo ‘inexorable
industrializarse y taylorizarse, empleando esta palabra. en - su-
acepcion mds ampha. Toda cantidad gastada debe representar
cierta obra Util, no obra que desaparezca.y destruya apenas eje-
cutada, como ahora sucede en mayor escala de lo conveniente.
Seria- completamente intil empedarse en consegulr tales Tesulta-
dos por medio de circulares, coniminaciones, cuadernos de ope-
raciones, oficios, etc. Por buenos que sean los ‘mecanismos, el
rendimiento de una maquma puede ser nulo si se encuentran mal
combinados y sin la fuerza motriz mds indispensable.

Una rutlna sin remisién posible pesa sobre nosotros. La Ad-
ministracién preﬁere despilfarrar antes que otorgar confianza a
Juntas y funcionarios, sin tener en cuenta que la confianza depo-
sitada en cualquiera engendra el sentimiento de la propia respon-
sabilidad, mientras que en el caso contrario la 11'responsab1hdad
serd la norma. Persistiendo en las practicas actuales, la Admi-
nistracién, por competente y honrada que sea ha de camm'\r
hacia su descrédito. Mientras las consignaciones fueron pequenas,
nadie decfa nada; pero si resultaran intransitables los caminos,
ahora que los créditos van en aumenlto, squé explicacién cabrd
dar de que perdurara el mismo estado de cosas?

En resumen, y para concluir, urge que se adopten nuevas
practicas y derroteros que permitan que los recursos y medios
empleados se vean palpablementc en obra utilmente ejecutada,
barata y cficaz.

Quedaria siempre en pie la enorme dlhcultad nacida de las
deficiencias de la red ferroviaria, y si esto hubiera de completar -
se, habrd de ser renunciando también el Estado a su sistema
arcaico y desacreditado ya para ejecutar ferrocarnles y tranvias,
mejor dicho, para no ejecutarlos.

»J. Bores Y Roxgro,
ingeniero de Caminos.

il

Espafia ants 2 Confavencia de transpartes ds Barcalona.

El problema de los uransportes'es el mds importante de
cuantos con apremio afectan ‘a los intereses materiales -espi»
Doles. . ;

No debe pasar, pues, desapercibida esa Conferencia, d¢ ma-
yor interés para nosotros que el Congreso postal, al que se dedi-
caron tanto dinero, sesiones y excursiones, pues al fin y al cabo
la correspondencia, con ser una de las materias porteadas mag
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valiosas, representa s6lo una parte alicuota de todas ellas, que,
conjuntas y unidas al transporte de las personas, constituyen el
objetivo de dicha Conferencia, de la cual debemos ocuparnos
cuantos nos interesamos por el porvenir de la Patria.

La Sociedad de las Naciones ha tenido un acierto al convocar
esta Conferencia acerca de las comunicaciones y del trdusito,
porque la reduccion en tiempo y precio de los transportes es uno
de los grandes ideales de la moderna civilizacién, no solo porque

ellos extienden la eficacia y actividad de la vida tervrenal, sino

porque gracias a la misma indudablemente se vive mds utilmen-
te o, dicho de otra manera, se disfruta mds a igualdad de vida.

- Esto sucede también del propio modo para las clases menecs-
terosas, las cuales por desheredadas tienen mayor derecho a nues-
tros desvelos, a.que procuremos puedan adquirir a precios redu-
cidos las subsistencias y objetos de uso preciso ycuidemos de que
puedan atender a las necesidades espirituales, las de mayor salis-
faccién para el sér racional. ‘

Para lograr estos objetivos es preciso coutar con la libertad
de las-comunicaciones y del Lrinsito, pues sin ella se falsea laley
de la oferta y la demanda como principio regulador de las rela-
ciones mundiales.

" Esto es esencialisimo para Espaiia, pals clisico de los mono-
polios, de los acaparadores y de 1os egoismos que tanto han da-
fiado al desarrollo de la riqueza publica y privada, asi como al de
las iniciativas de una raza vigorosa, pero dominada por persona-
lismos medioevales y tutelas impropias del siglo XX.

Solo asi e explica que los gobernantes hispanos hayan des-
aprovechado las favorables circunstancias que durante la guerra
hubieron permitido realizar la reconstitucion nacional en exce-
lentes condiciones financieras y de trabajo (pues entonces no nos
habia invadido.atin la ola de vagancia) a base de la reforma de
la ensefianza de la Sanidad publicay del desarrollo de un vasto
plan de Obras publicas.

Para llevar a cabo este ultimo, los ingenieros de Madrid de-
signaronvuua' Comisién de los de varias categorias, que piesidi-
dos por mi debia formular la propuesta, pero no se nos permitid
llevar a cabo tan honroso encargo, funddndose en que la Junta
directora debia hacerlo, cosa que ella no se efectud desde enton-
ces, y que habrd de cumplimentar tardiamente la Seccidén XII
del Congreso de Ingenieria.

Prescindiendo del problema politico, impropio de este traba-
jo, es imprescindible para lograr la prosperidad de Espala que
cn ésta haya una buena Administracion y esto exige que cese por
completo la ingerencia de la politica en ella, debiendo conservar
cada una su propia esfera de accion, si bien confiando a los go-
bernantes la alta direccion de la maquina administrativa.

A este efecto deb-ria reorganizarse la Administracion, des-
centralizando los servicios con lo cual ganarian; el centro hoy
ahogado con la plétora de expedientes que por ello no pueden
resolverse bien ni oportunamente; y las provincias que actual-
mente estin faltas de vida propia, teniéndola en gran parte refleja
(,lel~ Poder central.

Los funcionarios constituirian agrapaciones especiales con
personal inamovible, dotado de la autonomia conveniente a cada
servicio, aparejada de la necesaria responsabilidad, exigida me-
diante disposiciones claras y concretas que impidieran (bajo pér-
dida de todos los derechos) las huelgas colectivas y llevandose a la
practica medidas para separar a los inmorales, a los ineptos y a los
que por cualquier causa alcanzaran la invalidez. Serian término de
las respectivas carreras, en la general los cargos de subsecretario
y director general y en la provincial los de gobernadores civiles
y los de alcaldes de las poblaciones de mas de 100,000 habitan-
tes; un buen sueldo- dado a éstos serfa altamente reproductivo.

El comienzo de las respectivas carreras se harfa durante dos,
afios por personal temporero no inamovible, para demostrar las.
condiciones de aptitud prictica; y la suficiencia se probaria luego
ante Tribunal en el que no tuviera iotervencion directa ni indi-
recta el jefe que hizo ¢l nombramiento. Eu los Guerpos profesio-
nales la suficiencia quedaria acreditada por los titulos de las Es-
cuelas o Universidad, pero serfa imprescindible la demostracion
de la aptitud volitiva, : ‘

Veamos las principales deficiencias que deberian removerse
(por esta Administracion regenerada) en la red circulatoria de
transportes para hacer efectiva la « Libertad de comunicaciones y
de trinsito»,

Ferrocarriles.

Los primeros articulos del acuerdo adoptado por la Comisién
cu 11 de junio de 1920 estin encaminados a conseguir los trans-
portes directos, sin cam bio de material moévil, a ser posible; de tal
modo, que la aspiracién concretada en &l cs la de permitir y fa-
cilitar la utilizacién reciproca y el intercambio del material mévil,

Esto plantea francamente para Ja Peninsula ibérica el proble-
ma de la reduccién del ancho de su via normal (1,67 melros) al
de la via de 1,44 wetros de las naciones del continente (excepto
Rusia), que para abreviar Hamaremos europea, favorablemente a
cuya modificacién ya sc pronunciaron los Congresos nacionales
espailoles de errocarriles y-de economia nacional, en el primerq
de los cuales figuraron casi todos los ingenieros, asi civiles como
militares.

Con el ancho de via europea ya se ha construido, entre otros, cl
ferrocarril de Barcelona a Tarrasa, cuyo verdadero objetivo parcce
ser el de llegar a enlazar con la red francesa; y la galga citada de
1,44 metros ha sido adoptada muy oportunamente para el ferroca
rril de la frontera pirenaica a Algeciras,cuya construccion obligard
a que se reduzca el ancho de via de los ferrocarriles que enlazan
con los franceses, como propuse yo Se realizara cu 1907; en la
inteligencia de que si lus Compaiifas ferroviarias espanolas, 0
entidades explotadoras de lales lineas, persisten en su injustifi-
cada actitud pasiva, en oposicién al anhelo del pais, hallarin en
la persistencia del error su propio castigo, pucs los porleadores,
huyendo del transbordo, incrementardn el trifico que afluird al
ferrocarril divecto, en detrimento de las actuales.

Las grandes Compaiias ferroviarias espaiiolas, que hasta 1914
iniciaron una era de halagadoras esperanzas, con la construccion
de obras importantes, de ampliacion de vias con los servicios
anexos y adquisicién de material, cometieron la grave equivoca—
¢ién de cambiar de tictica precisamentc en la época en que con
mis ahinco debieron intensificar sus esfuerzos hasta dar, en lo
posih'.e, satisfaccion a las crecientes necesidades del transporte,
para lo cusl disponian de crédito y garantias suficientes, que les
habrian permitido adquirir dinero en muy buenas condiciones Y
aumentar en proporcion extraordinaria asi las recaudaciones
como los beneficios de la explotacién. No lo hicieron, y con ello
vino el atasco, y hoy ¢s ya manifiesta la incapacidad de nuestro
instrumento ferroviario para las necesidades presentes, y mucho
mis para las futuras, del comercio espaiiol, lo cual implica la
imprescindible necesidad de que el E-tado se incaute de las lineas
mediante la justa indemnizacion._

Esta desgraciada circunstancia permite abordar resueltamente
el problema de la reduccion de la galga de la via normal y la
adopcion de solo dos tipos de ferrocarriles: los de via auncha,
de 1,44 metros, Yy Jos de via estrecha, de un metro; por ahora
seguiremos ocupandonos de los primeros, y nos referiremos a
las lincas generales, ya insuficientes para el trafico actual.

Para las mismas es ineludible la doble via; ahora Dien, el



14 REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

coste de construccién de la segunda via, con ancho de 1,67 me-
tros, ha sido fijado para la actual red espailola de 1,67 metros,
en reciente trabajo del ingeniero de Madrid a Zaragoza y a Ali-
cante Sr, Mendizdbal, en 3.000 millones de pesetas, y como es
mucho mds crecido el importe kilométrico de la via espaiiola que
el de la europea, no s6lo por el mayor coste de traviesas y expla-
nacién, sino por el rclativo a la necesidad de aumentar el radio
de las curvas, a igualdad de garantias de buena explotacién, po-
demos asegurar que no serd mayor el coste de la doble via de
1,44 e instalaciones anexas, que el de la dicha doble via con 1,67
metros: de este modo con aquélla tendremos, sin aumento de
gastos de construccién, verificada la transformacién que s6lo im-
plicard la necesidad de explotar con material de distinto ancho
cada una de las vias, durante el periodo de la reforma, pero ese
sacrificio imprescindible evitard las consecuencias de tal trabajo
en las nucvas lincas que vayan haciéndose y quedard redimido
nuestro pals del gravisimo pecido de aislar su red de las centro-
europeas, crror en guc no han querido jamds incurrir pueblos
profundamente cnemistados entre si y que se odian secularmenter

Los jerjuicios de la persistencia del crasisimo error referido
son enormes: a las cifras calculadas por transbordos que ascienden
a'tientos de millones, dehe agregarse el valor de los géneros que
se estropean, asi como de los qué dejan de portearse porque no
pueden soportar el coste de la operacidn y otras muiltiples causas
poco conocidas, como la cesacién de trafico {ferroviario para mer-
cancias de procedencia Suiza y mds alli con destino a Espaiia,
que han realizado nuestros convecinos con el motivo o pretexto
de que no disponen de bastante material para entretenerlo en la
frontera durante los transbordos, de mndo que por esta causa
han dejado de hacerse multiples transacciones y los hechos lo
ban sido en malas circunstancias de tiempo y de dinero.

Como caso inso6lito de las muchas anomalias que vienen suce-
diéndose en virtud de tan irregular situacion, que dura, pues, ya
cerca de seis meses, puede sehalarse el que, durante el mes de di-
ciecmbre de 1920, la-estacidon de Cerbére hizo develver a la de
Basilea 18 vagones, expedidos por la Casa A. Natural, Le Coul-
tre & Cie. 8. A., dc dicha plaza, consignados a Port-Bou y admi-
tidos previamente por los ferrocarriles franceses durante el mes
dc¢ noviembre de 1920,

Actualmente el tener que realizar las expediciones por via
maritima, como dnica solucién para proseguir el trilico, y para
las cuales es indispensable hacerlas disfrutar de un embalaje con-
venientemente rcforzado (lo cual ya ocasiona de si un importante
gravamen sobre las mercancias), asi como también el tener que
cubrir el seguro comprendiendo los riesgos mds esenciales, gasto
también elevado, y los que sc ocasionan en los diferentes puertos
de embarque, que son en todos muy crecidos (ello sin contar los
excesos, cuando ocurren en ellos con hastante frecuencia, huelgas
que imposibilitan las salidas dc las mercancias), viene a resultar,
en conjunto, un 75 por 100 de recargo sobre el coste usual de los
envios, segun la demostracién siguiente:

Por via terrestre, una expedicién de maquinaria embalada en
cajas, de Basilea a Madrid, resulta a pesetas 39,95 por 100 kilo-
gramos, transporte solamente.

Por la via marftima, la expedicidn aludida, resulta:

Por 100
kilogramos.
__qu;tas,
TrAnSPOTte .\ vvevevreririieeeiiiieiinns 43,45
Embalaje....cvviviiiin o ciiiiiiiiiiien 16.50
T4 o T L L1
. 70,45
Resultando la via terrestrea..........ovvvens ___._3:)_51‘3__
: Existe una diferencia de:. ...vivvvvieninnion 30,50

que representa el tanto por ciento arriba aludldo, el cual seguin
puede observarse, es bien respetable.

Todo ello sin contar las muchas mds manipulaciones que
tienen que soportar las expediciones, en las cuales siempre se
ocasionan algunos desperfectos, que la mayoria de las veces no
son ahonados por las Compailias aseguradoras, para evitar ciertas
pérdidas de tiempo, que lleva siempre consigo el realizar los tra-

mites de rigor en tales casos, los cuales, en conjunto, no dejan de\

representar también un valor de cierta consmeramén

v

Vias rodadas ordinarias.

No es muy halagiiefio el cuadro que podemos ofrecer a la. So-
ciedad de las Naciones en cuanto a carreteras y caminos vecina-
les, no tanto por defectos de construcmén como por lo que. atane
a su conservacién. : : o

Cierto es que hay alin algunas vias con imperfecciones -de
trazado que aproximan esas calzadas aJas vias romanas del mismo
nombre, por el reducido radio de sus curvas y numerosos ziszds
impropios hoy para ser rdpidamente recorridos en automévil, y
por lo excesivo de sus pendientes, pero en conjumnto el trazado de
la red es bastante completo y aceptable, aun cuando faltan obras
de pasos de cauces que ahora deben-salvarse sin ellas; ademds en
las fronteras los enlaces son-convenientes y se han suprimido,
hasta en las Vascongadas, los odiosos portazgos que constitufan
unadesagradable interrupcion de lascomunicaciones y deltrdnsito.

En cambio, el estado presente de tales vias es impropio para
el recorrido que requieren el ‘turismo y las’ necesidades del  co-
mercio. Se ha desatendido su comnservacion, por causas de todos
conocidas entre las cuales figuran, principalmente, las deficien-
cias de los créditos necesarios para este servicio, y las de su dis~
tribucién y envio, no coincidente con la prestaciéon del mismo.
Se pretendié mejorar la eonservacion de las-carreteras, creando
Juutas provinciales de constitucidén andloga a las Juntas de Puers
tos, pero fué tal el clamoreo y protestas de los organismos pro-
vinciales (que alegaban era fatal el resultado de tales Juntas) que
el oportuno Real decrcto qued6 relegado al olvido, Reconstituida:
la Administracion en la forma antes dicha, serian mucho mads
eficaces los organismos técnicos responsables que agrupaciones
pricticamente irresponsables, en los cuales abuudan los defenso-
res de intereses particulares. : ' ton

Por otra parte, si de momento sc careciese de los fondos: ne-
cesarios para sufragar por completo las atenciones-de la construc-.
cion y las de la conservacién de las vias rodadas ordinarias, seria:
preferible dar la preferencia a las de esta ultima clase, para no
incurrir en el absurdo cometido por aquel! propietario que se
arruind, pues teniendo predios magnificos y rentando éstos gran-
des cantidades, las destinaba a construir nievos edificios, en
tanto desatendia éstos y aquéllos, llegando a quedar unos y otros;
inhabitables. : Ced

Se hace, pues, preciso dar'a las vias rodadas las condiciones

para que no dificulten la libertad de la circulacién, la que tanto
influye en la carestia y perjuicios irrogados a la vida pacional,
cuya rigueza acrecentaria grandemente al subsmarae tan grave
deficiencia.

Espana encicrra muchas bellezas poco conocidas que la hacen
digna de ser visitada por los turistas, de los cuales y de la facili~
dad de los transportes se obtendrian beneficios enormemente ma-
yores que los sacrificios hacederos para disporer de una pertecta
red de comunicaciones.
~ Trafico maritimo y fluvial,

También éstos entran en el cometido de la Comisién de la
libertad de comunicacién y del trinsito, que por desgracia poco
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que hacer tendrd en cuanto al comerciofluvial de Espaiia, hoy li-
mitado a las rias y a algiin rudimento de navegacién en mengua-
‘dos tramos de nuestros rios mas caudalosos:

En cuanto a la navegacion ‘por mar,” no han estado bien
‘orientados-los esfuerzos de nuestros industriales. En vez de tanto
astillero como s¢ ha empezado a construir al amparo de la situa-
-h‘?'.iéri excepcional creada a huestro favor gracias al acierto que tu-
vimos al no dejarnos arrastrar por cl huracin de la guerra, hu-
bieran. debido crearselpoéos,-pero bien montados astilleros, que
construyeran grandes y perfeccionadas unidades capaces de com-
petir con los extranjeras.

Nuestros principales puertos estin desprovistos de las grandes
instalaciones couvenientes para recibir, serviry reparar los gran-
des transatlinticos con la rapidez necesaria, y por tal motivo és-
tos acuden preferentemente a otros puertos cxtranjeros mejor do-
"Atados,' los ci;e_\iés salén gananciosos en la competencia.

(231

A pesar de todo lo expucsto, no hay que .entregarse al pesi-
mismo, pues todavia es tiempo de alcanzar el resurgimiento na-
cional, andlogamente a como se inicié vigoroso a raiz de perder
los restos de nucstras riquisimas colonias; deberia hoy ocurrir lo
propio al capacitarnos de que siguiendo el derrotero emprendido
n0S exponemos a contemplar el empobrecimiento de la agriculm-

Ta, l]a mediatizacién de la industria y a tener el comercio esclavi-

zado por las imperiosas exigencias dictadas por pucblos mejor
administrados que el nuestro.

Para reconquistar el lugar que nos corresponde en el concier-
to mundial bastard con que hagamos cesar las luchas destructo-
ras de todas clases, intensificando la producciéon mediante los ne-
cesarios esfuerzos que nos aproximen a los pueblos que saben re-
generarse por el trabajo.

P. Garcia Faria,
ingeniero de Caminos y arquitecto.

ot

. REVISTA EXTRANJERA

Los reguladores y vialvalas de vapor de las tur-

“binas Terry.

_.Los problemas de regulacién a que dan origen las aplicacio
ries tan diversas dadas a las turbinas de vapor de todas poten-
cias'han conducido a menudo a soluciones complicadas que pre-
sentan inconvenientes tanto més sensibles cuanto los grupos
tienen potencias mas débiles. ‘ : '
" ‘La turbina americana Terry ofrece un ejemplo de aplicacién
e disposiciones bastante sencillas, tanto en lo que concierne a
‘las vélvulas ¢omo a los reguladores, y los principales 6rganos
que entran.en la composicién de estos mecanismos son sencilla-
‘mente amplificados, pasando de un grupo de pequefia potencia
‘a otro mayor sin cambiar de principio ni de sistema de funcio-
.namiento de un -grupo a otro. " '

* Tomamos de Le Génie Civil 1a descripcién que, segun el
Power, hace M. P. L. del regulador de socorro de la turbina Te-
rry, adjunto al regulador principal a fin de asegurar la protec-
cién del grupo en caso de obstruceidn, desenganchando, desde
‘que la aceleracién comienza a hacerse sentir, una valvula de

. ‘estrechamiento del vapor que provoca en poco.tiempo la parada

de la maquina; pero antes hemos de exponer, siguiendo a la re-

 vista francesa, las ¢aracteristicas de construccién y de montaje

de la valvula y del regulador principal de dicha turbina.

. Regulador principal y. vdlvula de admision (iguras 1." y 2.").
El regulador principal o shaft governor de la turbina £ (fig. 1.%)
esth montado en uno de los extremos del &rbol Z, y empujando
‘més 0 menos el extremo £ de la palanca Z que gira alrededor
del eje fijo S, cierra més o-menos la valvula de admisién P,
por la cual pasa el vapor que alimenta a la turbina.El vapor pe-
netra alrededor de la campana P de la valvula (fig. 1.%) en una
camara’ O, de donde pasa a la cafieria de admisién @ por una

abertura tanto mayor cuanto la campana P de la valvula estd’

més alejada de su asiento. La varilla de gobierno de esta cam-
pana atraviesa el prensa-estopa Ny viene a unirse, a través de
un resorte J de regulacion, al extremo inferior 7'de la palanca
E (figuras 1.y 2.°), mévil alrededor de su eje S bajo la accidn
del regulador, representado sucintamente en la figura 1." y vi-
sible su corte en mayor escala en la figura 2.°

Se ve que en el centro de la disposicién reguladora, el ar-
bol Z de la turbina se prolonga, en cierto modo, por un elemen-
to deslizante J (fig. 2.%), que sobresale mis o menos de la envol-
vente ¥, segun los esfuerzos que se ejercen sobre é1 en los dos
sentidos. De izquierda a derecha, se ejerce sobre J el esfuerzo

dé'dilatacién del resorte comprimido O, que se apoya a su iz-
quierda sobre la tuerca regulable 7 y hace presidn a su derecha
sobre e talén Z del sistema deslizante J/. De derecha a izquier-
da, por el contrario, se ejerce sobre el sistema el esfuerzo impre-
so por la fuerza centrifuga a las masas pesante A, esfuerzo que,
por la oscilacién de las palancas A& alrededor de las cuchillas
de acero B, viene a transmitirse axilmente a D, en la prolonga-.
cién del arbol Z de la turbina; por el intermedio de piezas fro-
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tantes. interpuestas, susceptibles de reemplazarse por piezas nue-
vas, en caso de deterioro. - o

 En su.extremo izquierdo, el émbolo-J, que resbala en un ci-
lindro interior al resorte regulador C, se termina por una varilla
axil que ataca a la palanca Z por el intermedio de una bola, lo
que simplifica la ejecucion préctica de la articulacién entre las
dos piezas, constituyendo una forma sencilla de rétula, y mejo-
ra a la vez el funcionamiento de la disposicién y su modo de
engrase.

Regulador limilador de velocidad.—El regulador y la vélvula
que acabamos de describir realizan una regulacién progresiva,
a la vez sencilla y satisfactoria, pero reconocida insuficiente
para evitar los peligros de la obstruccién de un grupo. Con este
objeto se han creado especialmente unos reguladores més sen-
cillos, sin ninguna investigacion de accién progresiva, tanto en




