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luz de los arcos en forma que ¢l espectador pueda
contemplar ¢l conjunto, pereihiendo Ta nocion de su
nimero con claridad, v terminarla de un modo defi-
nido cambiando claramente en este punto la compo-
sicion arquitectomica.

Sobre la seric de arcos se proyecta una galeria
constituida por un portico recto de 400 m, de altura,
para establecer una segunda planta destinada al co-
mercin, Sobre ella se proponen dos plantas de vi-
viendas, siendo Ja altura maxima del edilicio 20 m.
Otra composicion puede lograrse suprimiendo en la
fachada arcos, pilastras v columnas, construyendo los
edificios con estructuras transversales v el portico de
fondo con vigas rectas: la composicion constituiria,
en este caso, ¢l predominio de la Tinea horizontal,

l.a estructura urbhana propuesta, comparcda con

I que propusimos para una extension de Madrid en

los articulos publicados en julio y agosto de 1932 en
la Revista DE Onkas Poniicas, destaca, de modo
inmediato, ¢l caricter de mayor amplitud de la ur-
hanizacion en la nueva ciudad, amplitud permitida
por ¢l menor coste del suelo; la densidad de las vi-
viendas unifamiliares aisladas, es de diecisiete casas
por heetirea, contando ¢l terreno dedicado a calle;
esto ¢s la densidad bruta de la edificacion con sola-
res de 22 X 20 m., siendo la densidad neta de veinti-
trés casas por heetirea. Una barriada andloga en la
extension de Madrid ofrecia una densidad neta de
treinta v ocho casas, con solares de 17,5 X 15 m.
lista mayor amplitud de la edificacion y el lograr vi-
viendas soleadas todo el afo, son condiciones que solo
pueden aleanzarse econdmicamente, en el caso de Ma-
drid, con la construccion de ciudades satclites.
Ramén MONTALBAN,
ingeniero de Caminos.

Autovias y ferrocarriles en Alemania

Régimen financiero.

Cualquier observador desapasionado que haya po-
dido comprobar en Alemania, particularmente en 1934
v 1933, los cnormes gastos para mejorar los ferroca-
rriles, coincidentes con la construccion de antovias de
amplitud excepeional, tendrit que experimentar un
gran asombro ante la fe en el resurginiento, cuando
precisamente la enorme contraccion del trafico debia
dar lugar mas bien a sombrios pesimismos,

Si a esto se anade que el Reich tiene que cubrir
de mil modos ¢l déficit de sus caminos de hierro y que
la Compaiia explotadora de ¢stos construye los auto-
vias por su cuenta, no se comprende, a primera vista,
la creacion de un clemento de competencia, y menos
con la amplitud con que se proyecta, pues los autovias
de 24 m. de ancho, no tendrian razon de ser, st no se
previeran para un trifico intenso.

I, razon, sin embargo, es clara, pues todo respon-
de aun plan. En el ano 1033 ¢l Reich habia legado a
na sitnacion catastrofica; imposibilidad de procurar-
se dinero por impuestos, pues se habia Hegado al -
mite fiscal; imposibilidad de empréstitos interioves y
ni que decir tiene exteriores, cobertura oro de la cir-
culacion menor de uno por ciento, seis millones de
obreros parados, 1in cuanto a disminucion de gastos
pablicos, no podia pensarse en cllo, pues en aquellas
cireunstancias hubicse sido altamente impopular y
contraproducente,

121 Reichshank consideraba en absoluto ineficaz
¢ inconveniente la inflacion, de que tan dolorosos re-
cuerdos guarda Alemania, pero ¢l doctor Schacht en-
contro e medio de legar a lo que se ha Hamado in-
lacion sin inflacion.

En lugar de los honos de impuestos de von Papen
se crearon honos de trabajo a tres meses de venci-
miento, prorrogables, avalados por diversas entida-
des. Obligatoriamente habia que reembolsarlos a los
cinco aifos v ¢l Reichshank podia efectuar el redes-
cuento.

Con cste mecanismo y creando numerosas entida-
des que en definitiva funcionan con subvenciones del
Reich, se ha puesto en marcha un plan de obras pu-
Dlicas v particulares por més de quince mil millones
de pesctas. Como el Reichshank redescuenta los honos

tiene cada vez mayor cantidad en su poder, pero co-
mo ¢l Reich ha conseguido reforzar en alto grado sus
ingresos normales, hasta ¢l punto de que en el ano
pasado ¢l exceso es de mis de tres mil millones de
pesetas, abona las subvenciones y las entidades retiran
ya los honos de trabajo. Sin esperar a los ¢inco anos
de término, ¢ Reich ha aprovechado el ambiente fa-
vorable para recoger honos por medio de empréstitos,
de Tos que ha efectuado dos hasta la fecha.

[ operacion, que parece llevada a cabo con gran
¢xito, tiene una comphieacion extraordinaria y revela
una organizacion envidiable. Pero, sobre todo, des-
tac ol mérito del Dr. Schacht, al mismo tiempo di-
rector del Reichshank y ministro de Hacienda del
Reich, que con su gran antoridad inspird la confianza
(ue era imprescindible.

Resultado tangible es que tres millones de obreros
han dejado de pereibir la indemnizacion de paro for-
zoso, con lo que se han aliviado muchisimo las cargas
del Reich, T.a cireulacion de billetes ha permancecido
constante, manejando hitbilmente los giros y transfe-
rencias,

Ia Reichshahn, que es la organizacion que explo-
ta los ferrocarriles del Estado, emitio desde el primer
momento bonos de trabajo para mejorar las lineas,
y 1o que es mas importante, obtuvo la exclusiva de
construccion v explotacion de autovias, constituyendo
una filial suva que se denomina Reichsautobahnen.
an filial, que su presidente del Consejo de Adminis-
tracion v del Comité de dircecion es precisamente el
director de la Reichshahn v que toda gestion finan-
ciera se efeettia por sta, 11 Istado ejerce una ins-
peceion hastante acentnada.

Con los honos emitidos para construccion de auto-
vias (hasta ahora unos mil doscientos millones de pe-
setas), se construiran proximamente sicte mil kilome-
tros. Tstos autovias tendran mayor o menor utilidad,
pero no hardn a los ferrocarriles mas competencia
que la que éstos consientan. Si el trifico se desarrolla
en gran manera, ambos medios de transporte se hene-
ficiaran, v si no sucede asi, se repartirin el que haya
como les parezca, En definitiva, todos son del mismo
duciio, esto cs, del Estado, y como la operacion de
Jos honos ha tenido éxito, no hay por qué obtener in-
terds para el capital empleado en los autovias.
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No hay que olvidar que ferrocarriles y autovias
constituyen un elemento primordial para las necesi-
dades militares, v esto pudiera ser otra razém funda-
mental de la construceion de los amplisimos autovias
alemanes.

Por otra parte conviene tener en cuenta que el
poder se ejerce por un partido denominado nactonal
socialista, que de hecho ha socializado todos los trans-
portes. 1in & de diciembre de 1935 pronuncio el fithrer
un discurso de extraordinaria resomancia con motivo
del centenario de los ferrocarriles alemanes. Algunos
pirrafos de este discurso son particularmente signi-
[icativos.

STl automovil es un medio de transporte indivi-
dual, el avion es ¢l medio de transporte mas ripido:
pero el medio seguro de los {ransportes en Mmasi €s
v serd por mucho tiempo aun ¢l ferrocarril, Podemos
concebir Ta vida actual sin aviones, ¢ incluso sin auto-
movil, pero de ningtin modo sin ferrocarriles.”

“1.a Reichshalin es la mayor FEmpresa ccondmica,
la que mayores demandas de material puede hacer.”

“Tyehemos ver en el ferrocarril, tal como ha evo-
fucionado en Alemania, la primer gran Empresa socia-
lista. Satisfacciom de las necesidades de transporte:
tal debe ser nuestra divisa.™

las consceuencias se deducen facilmente; mien-
tras no cambie el poder, los ferrocarriles tendrin todo
¢l apoyo necesario, v 1os automoviles sOlo se desarro-
Naran en la forma v modo que ¢ Estado crea conves
niente, Todavia no se ha llegado a gue sea una orga-
nizacion tnica la que monopolice las transportes, como
indicaba la delegacién alemana en el Congreso de Te-
rrocarriles de 1ol Cairo: pero no cabe duda de que se
ha Hegado a una coordinacion mas estrecha que en
cualquicr otro pais.

Tl sistema aleman ha sido imitado por nosotros,
pero como en Fspaila los ferrocarriles pertenceen a
Fmpresas privadas, los vaivenes de la politica dan
lugar a frecuentes alternativas. Asi, pues, hemos toni-
do servicios de automoviles explotados por las Com-
paiiias de ferrocarriles, concesiones a particulares, li-
cencias para transportes de mercancias, cte., cte.

T.o que aun no ha conseguido Alemania es T re-
particion del trifico entre ferrocarriles v carreteras
por medio de tarificaciones apropiadas, Para conse-
auirlo cred por ley en el pasado aio la Asociacion de
Transportes Automdviles del Reich, obligatoria para
todos los que poscen licencias de transporte. Thete
arganismo fija las tarifas de acuerdo con la Reichs-
hahn, con la aprobacion del ministro, quien las esta-
Bece en caso de desacuerdo. T Asociacion pereibe el
importe del transporte por cuenta de sus asociadns,
o impone multas en lox €asos de incumplimiento de
las disposiciones vigentes. Si a pesar de tan amplias
organizaciones no ha sido posible aun la reparticion
del trifico, es claro aue el problemn tiene dificultad
extraordinaria,

Todo lo dicho anteriormente sobre ferrocarriles
alemanes prueba la defensa extremada que el Reich
hace de ellos vy, sin embargo, cs una Timpresa privada
la que cfecttia la explotaciim. T.a Reichshahn es mina
Fmpresa muy particulars en 1024 los aliados exigie-
ron para ¢l pago de las reparaciones de guerra parte
de los praductos de Ins ferrocarriles, v se constituva
la Reichshahn hajo la insneccion del Comité inter-
aliado. T Reich aportd sus lineas, evaluadas en millo-
nes 24 500 de marcos, v solo recibié en cambio 500
millones de marcos en acciones preferentes con interds

de 7 por 100, y 13000 millones de marcos en accio-
nes ordinarias, con tales limitaciones para percepeion
de dividendo, que no lo han obtenido ni un solo ano.
In cambio las obligaciones v los fondos de reserva y
de amortizacion han sido puntualmente atendidos, 1%
de notar que desaparecido el pago de las reparaciones
de guerra, ¢ Reich no ha reclamado nada, y que de-
hiendo cesar ¢l derecho de explotacion de la Reichs-
Dahn en 1064 v pasar todas las lineas al 1istado gra-
tuitamente, se 110 la amortizacion en sesenta anos,
pagando ademis el Fstado ¢l 3 por 100 de todas fas
instalaciones complementarias heehas apartir del ano
1024,

T interesante recordar que las reparaciones de
cuerra fueron satisfechas por fa Reichshaln durante
varios afios en la parte que le correspondio, gracias
a los grandes heneficios de explotacion que obtenia.
Pero desde el momento de aparicion de la crisis, Ios
ingresos descendieron verticalmente, v como los gas-
tos aumentaban sin cesar, la situacion de la IEmpresa
se convirtio en deficitaria,

I3 1030 el déficit fué de 312 millones de marcos
ven 1931 de 517 millones. Se hizo entonces una po-
fitica de cconomias a rajatabla y el déficit se redujo
en 1032 a 300 millones, Pero la disminucion de ingre-
cos dio Tugar en el aflo 1933 a un déficit de 465 mi-
Nones. o1 sistema de honos de trabajo tuvo su reper-
cusion en la recandacion ferroviaria, que de 3 326
millones de marcos en 1033 ha subido a 3 575, v ¢
déhicit se ha reducido a nnos 160 millones de marcos
en 1034 v 1935, previendose cifra parecida para el
afio actual.

Nueva prueha del trato de favor que ¢l Reich
concede a la Tmpresa explotadora de los ferrocarri-
les, es la manera con que se han ido enjugando los
Aéficits de explotacion, Ton primer Ingar se utilizd el
iondo de reserva ereado en los tiempos de prosperi-
dad, del que se extrajeron 927 millones de mareos. ¥
caando no hastd, se concedicron subvenciones coi
fondos del Reich, Ni que decir tiene que al suprimir-
se las reparaciones de guerra los ferrocarriles fueron
antorizados a ingresar en sus fondos las partidas co-
rrespondientes,

Se pretende actualmente aue la Reichshahn se

aste a8 misma, pues se considera gue los productos

del trafico dehen Megar a ingrezos parecidos, por 1o
menos a los del afio 1020, esto os, a3 33+ millones
de marcos. lo que representaria un aumento de 1 770
millones sohre los ingresos del aflo pasado, Tsto re-
presentaria volver francamente a tiempos de prospe-
ridad v parece dificil de aleanzar; pero no lo ¢s tanto
enjugar ¢l actual déficit de 160 millones de marcos
y amortizar de 103G a 1041 los honos de trabajo
emitidos, o que requiere wna anualidad de 172 mi-
Hones.

Para cllo podia pensarse en disminuir de nuevo
los gastos de explotacion v se hizo un programa en
ese sentida, pero se rechazd completamente, va que
contrariaba la politica de dar trabain. Se acudird esta
vez a aumentar las tarifas, operacion que tiene pocos
riesgos de desviacion de trifico, va que cl Reich tiene
hajo su contral practicamente tocdos los transportes.
T olevacion de tarifas se prevé en un 5 por 100, ex-
cluvendo los productos alimenticios, las mercancias
de importacion v exportacion, los paqguetes exprés v
algunos productos industriales v ahonos, No se ex-
cluyen los vinos y cervezas, (ue parece han de pro-
poreionar mucha parte de Ta recaudacion,
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Siguiendo el procedimiento que parece s¢ ha se-
guido ficlmente en ltalia, se prohibe rigurosamente
que se aumenten los precios de los productos afecta-
dos por el aumento de tarifas ferroviarias.

g sk ook

Hasta aqui he procurado referir hechos escuetos,
parte abservados directamente, parte obtenidos de
estudios de Morsé v Peschaud., Debia ahora hacer al-
cunos comentarios sobre el sistema de bonos de tra-
hajo, va que constituye un originalisimo procedimien-
to para dar el impulso inicial a una cconomia parali-
zada, que al parecer se ha puesto en marcha, Sin em-
hargo, no los haré por falta de conocimiento profundo
de Ta cuestion, v solo me propongo Hamar la atencidn
sobre un tema que puede ser interesantisimo, porque
seeuramente en una u otra forma se presentard en
muchos paises.

Algunas de estas formas han dado ya lugar a rui-
dosos fracasos. En el Estado canadiense de Alberta
canaron las clecciones los partidarios del plan Dou-
glas, que pretendia poner en marcha la produccion
mediante la entrega de 25 ddlares mensuales a todo
ciudadano mayor de edad, con la obligacion de gas-
tarlos integramente durante el mes. Tl Estado de Al-
herta sc ha declarado en quiehra recientemente.

Tn las Tstados Unidos se han hecho multitud de
experimentos desgraciados, y Ginicamente el gasto por
ol Tistado de cantidades inmensas de dinero ha reani-
mado la praduccion. Tiste pais, propicio a todas las
utopias, se conmueve actualmente con los planes de
T.ong v Townscud; particularmente el segundo, retine
partidarios que s estiman actualmente en muchos

millones.
Manuel AGUTLAR,
ingeniero de Caminos.

Las puzolanas de Gran Canaria

Fmpledbase antiguamente en las ohras maritimas
de Canarias un aglomerante constituido por cal de
Tuerteventura, mezelada con una pequeiiisima canti-
dad de cemento portland: pero los desfavorables re-
sultados obtenidos indujeron en 1904 a los ingenie-
ros a sustituir tal aglomerante por cemento portland.
Se crevt al principio que dicha cal de Tuerteventura
era hidraulica, hasta que, realizados renctidos anali-
sis quimicos, se vino en conocimiento de que no lle-
gaha a ser ni siquicra débilmente hidrdulica.

Tl encarccimiento aue nrodujo en las obras la
sustiticion nos movio en 1008 a estudiar las arenas
volcinicas de esta isla, por sospechar que habrian de
ser puzolanas mas o menos activas,

Puzor,aNA DI ARUCAS.

Después de numerosas investigaciones, encontramos
una huena puzolana, cuyo vacimiento constituia la
montaiia de Arucas.

Practicado su andlisis por el quimico inglés Mister
PButler, resultd ser el siguiente:

Agua, materia orgénica y anhidrido carbénico 2,59
Silice insoluble 25,57
fdem soluble 23,67
Alfimina . . 22,30
Oxido de hierro . N ¢ Kok
Cal . . . oo e e e 6,19
Magnesia . . . o e o e e 22
Anhidrido sulftirico. .. 074
Alcalis y pérdidas . .. 0,00

Torarn . 100,00

Con esta puzolana y las de Bacoli y Aldernach hi-
cimos, ante todo, ensayos para deducir las proporcio-
nes de las mezclas que dieran mayores resistencias a
la traccién, resultando la de 5 de puzolana por 1 de
cal, ambas en peso, para la de Arucas y Bacoli, y de 3
por 1 para la Aldernach,

Procedimos después a ensayar los morteros for-
mados con estos aglomerantes, mezclando una parte

del de puzolana y cal por dos de arena baséltica, am-
has en peso, v sumergiendo las prohetas en agua del
mar a los siete dias de confeccionadas,

Tl mortero de cal v puzolana de Arucas did a los
tres meses tna resistencia a la traccion de 14 kg, por
centimetro cuadrado. pero a los seis meses se descom-
puso. Tl de la puzolana de Tacoli v cal, también su-
mergido en agua del mar, dié una resistencia de 15 kg,
a los tres meses, que se sostuvo hasta los seis; descen-
diendo luego hasta los doce meses, en que s6lo did una
resistencia de 9 kg, v las probetas presentaban nume-
rosas grietas, El de la puzolana de Aldernach v cal,
colocado en las mismas condiciones que los anteriores,
resisti6 17,50 v 19,50 kg. a los tres y seis meses res-
pectivamente, descendiendo después esta resistencia
hasta el afio, en que, por las numerosas grietas de las
prohetas, quedaha probado «ue se hallaba <l mortero
en franca descomposicion,

En vista de estos resultados, que nos parecieron
racionales, va que habiendo cal libre en los morteros,
por no tener la silice de las puzolanas suficiente ener-
ofa para combinarse ripidamente con clla, era logico
que sufricra la conocida reaccion quimica en presen-
cia del agua del mar, confeccionamos nuevas probe-
tas de mortero con la puzolana de Arucas v cal, ¥y
las sumergimos en agua dulce durante el tiempo ne-
cesario para que toda la cal se combinara con la
silice, tiempo que fué de cuatro meses, sumergién-
dolas después en agua del mar.

Tas resistencias a la traccion obtenidas en este
ensayo fueron de 10 kg. por centimetro cuadrado
a los cuatro meses v de 15,50 kg. a los diecisiete
meses, que prucban de un modo evidente que la pre-
sencia en los morteros de la cal libre constituia la
causa principal, quizis tnica, de las descomposicio-
nes ohservadas anteriormente,

Con ol fin de comprobar la influencia que tiene
la humedad en la resistencia de estos morteros, con-
feccionamos otras probetas con el mismo de las an-
teriores, que colocamos al aire, resguardandolas de
Ia accion directa del sol, durante los cuatro primeros
meses, sumergiéndolas a continuacion en agua del
mar, Las resistencias a la traccion fueron de 7 ke.



