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resultados no pueden ser perfectamente aprovechables,
v hasta pudiera ser peligrosa su equivocada interpre-
tacion mientras no vayan acompafiados de una mejora
simultinea de las resistencias a la traccidn, la adheren-
cia y la ductibilidad.

18.  No hay razén suficiente para considerar que los
resultados de las resistencias de materiales y la meci-
nica elastica no den suficientes condiciones de seguri-
dad en obras de hormigén, a pesar de las divergencias
observadas entre la teoria eldstica y el comportamiento
real del hormigén; pero es de esperar que para poder
afinar y sobrepasar los limites actuales de la construc-
cién serd preciso desarrollar una teoria plasticoelastica
que permita aprovechar todas las ventajas que ofrece
¢l hormigon como material.,

19. La experimentacién sobre modelos reducidos de
hormigén o mortero armados o de otro material que
concuerde con las caracteristicas del hormigén, debe
considerarse como una prueba de las condiciones de se-
guridad de la obra, tan fehaciente, por lo menos, como
laaplicacion de los calculos de la resistencia de mate-
riales.

20. Debe intensificarse la experimentacion directa
sobre grandes macizos y estructuras para controlar sus
resultados con los obtenidos de la experimentacion en
laboratorio.

Ln Jas conferencias referentes a esta parte se han
considerado como puntos mas interesantes a dilucidar
la influencia de la granulometria y dosificacion sobre
las resistencias finales del hormigén, formas de deter-
minar la docilidad e indesgregabilidad del mismo y for-
mas de ensayo de la resistencia final del hormigén; por
lltimo, las ventajas e inconvenientes de los sistemas de
transporte del hormigon y particularmente las canaletas,

SESTON DEL 12 DE MAYO

Conclusiones referentes a aplicaciones del hormigén
1.2 lin los diferentes departamentos de los Estados
Uinidos se han venido empleando casi todos los sistemas
conocidos en Espafia y que hoy se emplean por el Pa-
wonato de Firmes Lspeciales, llamando la atencién que
a partir de las experiencias llevadas a cabo en Fittaburg
(California) en los afios 1921 y 1922, y asimismo pos-
teriormente en el IEstado de Illinois, con climas seme-
jantes a los de Lspafia, los firmes de hormigén se em-
plean en un tanto por clento superior a los de otra na-
turaleza, habiéndose comprobado en aquellas experien-
cias que sus resultados fueron incomparablemente su-
periores, desde todos los puntos de vista, a los otros
firmes,
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2% Que los Pliegos de Condiciones americanos pa-
ra la construccidon de firmes de hormigén son distintos
Y mas rigurosos que los de Espafia, no tan sélo en lo
(fue se refiere a las condiciones que se exigen a los ma-
teriales, especialmente de la grava y la arena, sino tam-
hién a los métodos de empleo en obra y precauciones
para asegurar un perfecto fraguado.

3. Que los firmes de hormigén que no se constru-
yen con minucioso cuidado y perfecta téenica dan re-
sultados muy medianos, siendo de temer que en Lspafia
pueda ocurrir otro tanto si no se exige rigurosamente
la aplicacién de los métodos mds modernos para su
empleo.,

4. Que se ha reconocido unanimemente en el mun-
do entero la enorme importancia que tiene el método que
st emplee para asegurar un perfecto fraguado de los
hormigones, cualesquiera que sean las condiciones de
temperatura y clima.

5% Que en los Estados Unidos se da gran impor-
tancia a las pruebas de resistencia de los firmes una vez
tonstruidos, sacando testigos de unos 12 cm de didme-
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tro en diferentes puntos. listos testigos se obtienen me-
diante una mdquina sondeadora, que se transporta en
una camioneta ad loc, y se extraen sin previo aviso al
contratista, y se llevan a los laboratorios oficiales para
su comprobacion,

No dudamos cn aconsejar que en nuestro pais se ha-
ga otro tanto, porque éste seria un medio sencillo para
comprobar si en la construccién del firme se han cumpli-
do mas o menos rigurosamente los requisitos exigidos
por el Pliego de Condiciones para su construccidn, lo
que permitird desechar sin apelacion aquellos que no
dieran el resultado apetecido en las pruchas.

6.% Creemos de un alto interés nacional conceder en
Iispafia a la téenica de los firmes de hormigon armado
la importancia que realmente puede tener, pues cs do-
loroso que, siendo un pais productor de cemento ¢ im-
portador de asfalto, scan escasos los kildmetros cons-
truidos con firmes de hormigdn, por lo que creemos
que bajo la proteccion del Iistado se deben comenzar
las experiencias y estudios necesarios que permitan lle-
var a la prictica la construccion en gran escala, y bajo
los principios de la téenica mis moderna, de firmes de
horndgén.,

7.0 Timidamente en ¢l comienzo, y después con ma-
yor decision ¢ intensidad, se han utilizado los recursos
del material cemento y de los sistemas constructivos de
él derivados en la conservacion y restauracion de los
edificios histdricos y de los monumentos.

8% Se han extendido también a la conservacion y
proteccion de las ruinas y excavaciones.

9.% Sus caracteristicas y propicdades permiten con-
siderarlos como los que previamente sirven a la moder-
na doctrina, Tal preferencia estd fundada: en su plas-
ticidad, facil adaptacion y posibilidad de resistencia a
toda clase de esfuerzos, actuando oculta o manifiesta-
mente; pero en este caso con distincion de las antiguas
fabricas, y al mismo tiempo armonizandolo con el con-
junto, por la calidad de su materia, por su masa y ad-
mision de color,

I.o recomiendan también su facilidad de aplicacion,
st resistencia a los agentes exteriores normales, anor-
males y violentos, su incombustibilidad, ete,

10. Iistas cualidades pueden todavia ser superadas
con la posibilidad de nuevos cementos y con la depura-
cién ¢ innovacion de métodos constructivos, haciendo
atin mas perfectas estas aplicaciones.

11, Iistas conclusiones se refieren también a toda
clase de edificios y organismos arquitecténicos dafiados,
antiguos v modernos.

El problema ferroviario

IEn nuestro ultimo ntdmero resumimos unos articulos
aparecidos en cl diario madrilefio fil Sol y escritos por
D. Antonio Velao.

Posteriormente el mjsmo periddico publicé una in-
tervitt con 1. Juan A, Bravo, de la Comisién delegada
del Consejo del Norte, cuyas manifestaciones pueden
considerarse, en cierto sentido, expresion exacta de la
opinion de las Compaiiias sobre el arduo problema fe-
rroviario. .

Segun el Sr. Bravo, la crisis de los ferrocarriles es-
pafioles difiere fundamentalmente y presenta aspectos
mas favorables que en el resto del mundo. Iin los de-
mds paises ¢l déficit es producido por la reduccidn del
trdfico, a consecuencia de la depresién econdémica gene-
ral. Mientras en [ispafia el nimero absoluto de viaje-
ros se eleva, desde 1913 a 1937, en la proporcidn de
un 71 por 100, en Francia esta elevacion es sélo de
44 por 100; en Italia, 18 por 100, y, como caso limite,
en_Inglaterra hay disminucién del 38 por 100.

Ll déficit de los ferrocarriles espafioles, segiin la in-
tervit que resumimos, se produce por el desequilibrio
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motivado por el alza general de precios al no ir acom-
pafada de una variacion proporcional de las tarifas,
Peniendo en cuenta que cl recargo de 3 por 100, im-
puesto en agosto de 1932, se desting integramente a me-
jorar los haberes del prrsonal, el aumento de las tari-
fas durante los tltimos veinte afios no llega al 11 por
100, micentras que en ¢l mismo periodo el indicg, de pre-
cios s¢ cleva a 73 por 100.

lin ninguna nacion sz produce esc caso de bloqueo
de tarifas desde 1918, Las relaciones de las tarifas ac-
tuales con el nivel-oro de 1913 son las siguientes: No-
rucga, 210 por 10o: Sueccia, 100 por 100, Holanda,
159 por- 100; Dinamarca, 157 por 100; Suiza, 152
por 100; Inglaterra, 150 por 100; Alemania, 145 por
100. Iin Checoslovaquia, donde la clevacion ha sido la
minima, todavia presenta un aumento de 26 por 100
con relacion a Iispaiia.

Entretanto —agrega ¢l Sr. Bravo—, los gastos de
explotacion han crecido considerablemente en los l-
timos tiempos, principalmente por agmento de salarios
y de precio de carhon. l.os priméros tienén un alza,
desde 1913, de un 298 por 100 para el Norte y de un

209 por 100 para ¢l Mediodia. Til carbén, que en la
primera fecha costaba al Norte 30 pesctas la tonelada,
¢l afio altimo le ha costado mis de 05 pesetas.

Tas concesiones otorgadas a las Compafilas —conti-
nta el Sr. Bravo— impusicron determinados limites
maximos en las tarifas. Pero en las leyes se preveia
una revision quinquenal, no realizada hasta 1918, Ade-
mas, la politica arancelaria: iniciada a fines del si-
olo XIX fué privando gradualmente a las Compaiiias
de su libertad de importacion, hasta legar a la impo-
sicion de obligarlas a consumir productos nacionales,
con precios mucho mayores 'y sin que s¢ corrigieran
unas tarifas caleuladas en régimen de lihertad de im-
portacion, T.as tarifas estaban calculadas en oro y la
peseta ha perdido un 6o por 100 de su valor. Todo lo
cual obliga a la futura correccion de las tarifas.

Después el Sr. Bravo examina la competencia del
automaovil, propugnando la coordinacidon de ambos
gransportes y la importancia que en la Ticonomia na-
cional representa el sector del capital ferroviario, re-
partido entre mds de 120 000 titulares y que nutre en
importante _cuantia las carteras de Bancos, Cajas de
Ahorro v Compaitias de Seguros,

Puede afirmarse —termina diciendo ¢l Sr. Bravo—
que, si se logra una solucion justa y definitiva del pro-
blema ferroviario. s¢ habra dado un paso decisivo en
la restauracion cconoémica del pais, ya que, aparte de las
" favorables repercusiones que en los mercados de capi-
tal y en la capacidad crediticia determinaria la revalo-
rizacion de los titulos ferroviarios, toda la industria
nacional gozaria de las ventajas que representa la ma-
vor capacidad de consumo «de los ferrocarriles, que, co-
mo s sabido, constituyen ¢l mas importante cliente de
los principales sectores industriales del pais.

Banquete al Sr. Misol

Con ocasion de reunirse en Madrid en el mes de ma-
yo, para celchrar en la forma acostumbrada el décimo
aniversario de la terminacion de carrera, la promocion
que saliv-a principios de 1924, los compaiieros de ésta
que se prepararon cn la Academia de D, Félix Alonso
Misol ofrecen a cse su maestro una comida, que se ce-
lebrara el dia 16 de mayo.

Creemos este acto de estricta justicia, por considerar
la participacién fundamental que en nuecstras carreras
ha tenido la Academia preparatoria.

“Como son muchos los compafieros de otras promo-
ciones ingresados por la Academia Misol que, por de-
sear asistit, nos han rogado se les avise la fecha de la
comida con alguna antelacion, asi se hace, con ruego

de que los lectores lo pongan en conocimiento de todo:
los que se prepararon en aquella Academia.

Los detalles de la hora y hotel donde se celebrari
pueden preguntarse al director de la revista [ferrocu
rriles v Tranwvias, aseo del Prado, 12, teléfono nume-
ro 26 753, adonde, para la mejor organizacion del acto,
se rucga avisen los compaficros que piensen asistir--
Los ingenicros de Caminos de la promocion de 192]
(77114@ s{u prepararon en la Academia de D. Félix Alonse
Misol.

Suscripeién para atender a los ingenicros
scparados del Cuerpo

Primera suscripcion

Don Rafael Vegazo, D. Rafael de la Vega y D. Vic-
tor Martin Elvira.

Sequnda suscripcion

Don José Fornieles, D. Rafael Vegazo, D. Rafael o
la Vega, D. Victor Martin Elvira, D. Juan Lanaja, don
Juan Aura Candela, D. Mariano Fernandez Toral, don
Rafacl de Cos, D. José Iglesias Valiente y D. Ruperto
Gonzalez Negrin.

Ta suscripcion contintia abierta en el domicilio de la
Asociacion de Ingenieros de Caminos, Alcald, 47. Los
wiros deben dirigirse al sefior sceretario adjunto, D. Ale-
jandro Benito Castresana.

Suscripeién para la viuda de nuestro compaiicro
D. Francisco Martin Gil

17 relacion
Pesctas

Swuma anterior ... ...co. ..o 25230

D. Luis Ortega Cornejo ... oo v von ven e . 23
? José Fornicles o voe v con v o e 25
” TJuan Lanaja ... ... ... 23
P Tonrique THEO o v vrn e e 50
Suma total ... ... ... .. 25375
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La suscripeion contintia abierta en el domicilio de la
Asociacion de Ingenicros de Caminos, Aleald, 47. Los
wiros deben dirigirse al sefior secretario adjunto, D. Ale-
jandro Benito Castresana.
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LIBROS RECIBIDOS

A. ButLnur. Les fosses sepligues. Lewr construction, lewr for™
tionnement, lewr entretien. Un vol,, 14 X 22 em,, 175 p:’(g.:in:w
y 135 [liguras. 1934, Paris et Liége. Librairic Polytechnique
Ch. Béranger. Paris. 15, Rue des Saints Péres. Precio, W
francos, incluido [ranqueo,

Historique, Théorie de Dépuration, Les désagrégeprs, T.es nitrificurs,
Tosses septiques monobloe, Pratique du choix et def I canstruction des
appareils. Tnstallation  at fonctionnement,  Statut légal des fosses se

» -

tiques, A

Puerto de Valencia. Memoria sobre el estado g progreso de las
obras desde 1.° de enero de 1931 hasta 31 de diciembre de 1037
Un vol, 21 X 27 cm,, 148 pdginas, con numerosos fotograha
dos y grificos. Valencia. Kstablecimiento tipogréfico Dome-
nech, Mar, 209.

Obras exteriores y construccion de muelles—Obras nuevas sobre los
muelles, reparaciones y adquisicion de  nuevos clementos de  trabajo
Conservacion, Explotacion de los servicios retribuidos. Urhanizacion
Servicios generales, Dircecion facultativa.~-Puerto de Bl Grao de Var
lenéin., Noticias historicas, Diques, Muelles comercinles. Tuente der 108
Astilleros sobre el rio Turia, en Nazaret,




