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Crénica hispanoamericana
Espafia

VIII Feria muestrario internacional de Valen-
cia.—El 13 del pasado mayo tuvo lugar en Valencia
la inauguracion de la Feria internacional de muestras,
finica que de acuerdo con las recientes disposiciones
legales se celebra este afio con caracter gerneral.

Al acto de la inauguracioén asistieron las autorida-
des locales, representaciones oficiales y el subsecre-
tario del Ministerio de Trabajo, sefior don Eduar-
do Aunoés, en representacién del Directorio militar.

Inauguracion de la Feria de Valencia

El presidente del comité de la Feria
de Valencia, sefior don José Grollo,
agradecio en su discurso el apoyo que
los diversos departamentos ministeria-
les otorgaron a este certamen de la
produccién, e hizo historia de su im-
plantacion en Espafia, y de los esfuer-
zos hechos por Valencia donde se cele-
bré la primera feria esparfiola, en 1917.

En lo que concierne a la internacio-
nalidad de la Feria de este afio, dijo
que, «no obstante haber contado to-
dos los afios con la concurrencia de casas produc-
toras de otros paises, no podia ésta ser numerosa,
porque faltaba que las manifestaciones fcriales espa-
fiolas salieran de la esfera de la iniciativa privada,
determinandose cudles podian considerarse como ver-
daderamente oficiales. Esto quedd resuelto por el
gobierno actual, desde la publicacién del real decreto
que limitd el niimero de estas manifestaciones y re-
glamentd su funcionamiento. Mas, al realizarse por
primera vez desde el Ministerio de Estado la mision
obligada de invitar oficialmente a las naciones ex-
tranjeras, ha tenido que efectuarse en condiciones de
plazo que no han permitido, por este afio, que tuviera
eficacia el propésito manifestado por parte de aque-
llos gobiernos, que se proponen estimular la concu-
rrencia de casas productoras de sus paises respecti-

vos.» Varias son las naciones que han anunciado su
propoésito de enviar los muestrarios de su produccion,
y recogiendo estas aspiraciones, el comité tiene ya
resuelto el programa de la Feria venidera, procuran-
do su mayor esplendor y engrandecimiento.

El subsecretario sefior Aunés pronuncié también
un elocuente discurso en el que, después de enaltecer
la iniciativa de Valencia, dijo que, el gobierno con la
reglamentacion de estos concursos se ha propuesto
robustecerlos y adaptarlos a la capacidad econdmica
de Espafia que s6lo permite la celebracién de una
feria de caracter internacional dentro de.cada afio;
y evita, ademads, que por la competencia de unas po-
blaciones con oiras se convierta en un
fracaso lo que debe ser un éxito cada
dia mayor. Anuncié que, con el fin de
completar esta obra, el Ministerio de Tra-
bajo estudia actualmente el modo de que
todos los espafioles conozcan lo que es
Espafia, y al efecto prepara una Feria
de muestras circulante de los produc-
tos nacionales, que recorrera todo el
ambito de nuestro pais. De este modo
Nnos conoceremos a nosotros mismos y
conoceremos fambién qué regiones ma-

Las autoridades visitando la Feria después del acto inaugural

nufacturan productos que adquirimos en el extranje-
ro, siendo asi que podriamos muchas veces obtener-
los ventajosamente sin acudir a tierras extrafias.
Esta Feria, dijo el sefior Aunds, se convertiria mas
tarde en Feria flotanfe para llevar los muestrarios
de nuestra produccién a las repuiblicas de la América
espafiola, donde miles de compatriotas aguardan el
momento de cooperar en mayor escala al desarrollo
del comercio patrio.

Con motivo de la Feria de Valencia, el sefior sub-
secretario de Trabajo dié también una importantisi-
ma conferencia en el Ateneo mercantil, acerca del
comercio, el trabajo y la industria nacionales y las
reformas que en estas ramas proyecta el Directorio,
asi como de la ya copiosa y fecunda labor realizada
en pro de nuestro resurgimiento econémico.
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La Feria valenciana se celebrd, como en afios an-
teriores, en el palacio en construccion, que el Ayunta-
miento se propone terminar cuanto antes; y el niime-
ro de adheridos fué, segtin el catalogo oficial, de
963, divididos en 20 grupos de industrias diversas.

Los ramos que mas nutrida representacién alcan-
zaron fueron los de productos agricolas, industrias
alimenticias, manufacturas de la madera y del mue-
ble, ceramica, maquinaria agricola e industrial, abo-
nos y productos quimicos, industrias eléciricas, etc.
Concurrieron también varias delegaciones de ferias
extranjeras y nacionales.

En particular la industria ceramica expuso no-
tables y artisticas instalaciones. Las bombas para
riegos funcionando constantemente animaban la sala
de maquinaria, y no falté tampoco en la Feria una
instalacion de telefonia sin hilos que reccgia los con-
ciertos de diversas estaciones.

En la seccion de muebles llamé la atencién el
stand de los talleres del Patronato de la juventud
-obrera, benéfica entidad que tiene establecidas escue-
las profesionales de ebanisteria, carpinteria y fonta-
neria, y que se propone ir dando todas las ensefianzas
que sefiala la reciente ley-estatuto de la ensefianza
industrial.

Las exposiciones de rosas y claveles constituyeron
una nota tipica de la Feria, y en ellas los jardine-
ros valencianos exhibieron notables variedades. Es
de alabar la simpatica nota que dieron las visitas
colectivas de los alumnos de los centros de ensefian-
za, en grupos de 25 y acompafiados de sus prefeso-
res. Las visitas no se limitaron esta vez a las entida-
des de la ciudad, sino que acudieron algunas escuelas
graduadas de diversos pueblos de la region. El ni-
mero total de visitantes de la Feria se calcula en unos
noventa mil.

La sesioén de clausura se celebré el dia 31 de mayo
con asistencia del presidente del Directorio militar,
quien visitd detenidamente la Feria, elogiando las
principales instalaciones.

Como el afio préximo, segiin el reglamento, Va-
lencia no puede celebrar Feria internacional, el co-
mité ha acordado realizar una Feria monografica de
Viticultura, que abarque todo cuanto se relaciona con
tan importante produccién espafiola: el cultivo y sus
variadisimos auxiliares en maquinaria, vides, insecti-
cidas, abonos, enologia, industrias derivadas, etc.

En cambio, la Feria internacional de caracter gene-
ral, correspondiente a 1926, tendra lugar en Barcelona.

IV Exposicién internacional del automévil y de
aerondutica. —Del 20 de mayo al 1.° de junio pa-
sados tuvo lugar en Barcelona la IV Exposicién
internacional del automévil, de aeronautica, del ci-
clo y de los deportes, que ocupaba una extensién
de 28000 m.2 en los palacios de arte moderno y de la
industria de Montjuich. Ambos palacios ofrecian un
aspecto magnifico, con su total de mas de 400 insta-
laciones, en las cuales se presentaban las mas repu-

I. Seccidn de maquinaria y automovilismo - 1. Una de las salas

de la Feria - 1Il. Sala central donde tuvieron lugar las expo-

siciones de rosas y claveles - 1V, Sala de abonos y productos
agricolas (Fofs. Sanchis)
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tadas marcas de automéviles, camiones, etc., de 10
naciones, que concurrieron oficialmente: Espafa,
Francia, EE. UU. de N. A, Italia, Inglaterra, Aus-
tria, Alemania, Bélgica, Suiza y Holanda. En conjun-
to, y segiin el parecer de los técnicos, no hubo en
esta Exposicion nada de extraordinario, ni de sensa-
cional, en materia de automovilismo; y los modelos
nuevos de coches,
que se presentaban
como de 1925, lle-
vaban ya en reali-
dad varios meses
en Espana en poder
de los agentes re-
presentantes. Por
otra parte, si el éxi-
to del certamen fué
excelente, habida
cuenta solamente
de la afluencia ex-
traordinaria de vi-
sitantes y del mag-
nifico aspecto de
los palacios, en
cambio el éxito puramente co-
mercial de las casas concurren-
tes no fué tan franco, debido a
la escasez de ventas, y a lo
limitado de los precios que
la mutua competencia impuso.

Mientras en los dos primeros
afios en que se celebré la Expo-
sicion del automovil ocuparon
el primer puesto las marcas
norteamericanas, en el concur-
so actual Francia ha sido la
nacion predominante, siguién-
dole luego los EE. UU. de N. A.
e Italia. Espafia solo estaba
representada por las dos fa-
bricas «Elizalde» y la «Hispa-
no-Suiza», que exponian ade-
mas sus motores de aviacion.

Entre las instalaciones fran-
cesas sobresalian un coche de
carrera modelo 1924, con ruedas de aluminio, que
gand los dos 1ltimos concursos celebrados lti-
mamente, y uno de los curiosos automoéviles, pro-
vistos de ametralladoras, que atravesaron por vez
primera el Sahara. A la seccién norteamericana con-
currian las mas populares casas de aquel pais, y uno
de los stands se caracterizaba por la exquisita pre-
sentacion de un chasis corlado, que, sin perder ningu-
no de sus elementos, permitia seguir admirablemente
el funcionamiento de todas las piezas.

Italia presentaba elegantes coches, y, entre ellos,
los de la fabrica mayor que existe en Europa en este
ramo. Bélgica expuso varios coches de muy buen gus-
to; Inglaterra sus automoéviles sefioriales y Alemania

Exposicion del automovil en Barceiona

un pequenio auto fundado en nuevas teorias. Completa-
ban la Exposicion multitud de accesorios, motos, bici-
cletas, neumaticos, etc. En las motos predominaban
las de pequeiia cilindrada, y, al lado de los macizos y
neumalicos extranjeros, no desmerecian en nada los
de fabricacion nacional, cada dia mas numerosos.

En la seccion de camiones se veian tipos para
todas las necesida-
des industriales, con
predominio de los
presentados por las
fabricas nacionales.
Los extranjeros ex-
ponian desde la
bomba de incendios
hasta el 6mnibus y
el camion de mayor
potencia. El Cen-
tro electrotécnico
de Madrid, en lugar
preferente del pa-
lacio de la indus-
tria, presentaba mo-
delos de los auto-
moviles construidos en sus talle-
res y un carro de asalto con ins-
talacion de radio que comuni-
caba con las demas estaciones.

Mas, a pesar de lo nutrida y
vistosa que resulté la exhibicién
automovilista, la novedad y el
mayor atractivo del concurso lo
constituy6é la presentacién por
vez primera de una secciéon de
aeronautica, que se hallaba inte-
grada por el Real aero club de
Catalufia, la Aeronautica militar,
Escuela aerondutica naval, Li-
neas aéreas Latécoeére, Jorge Lo-
ring y Pefia del Aire.

Nunca en nuestra nacioén se
habia presentado una exhibicién
tan completa referente a la na-
vegacion aérea. El désarrollo
que la construccién de estos apa-
ratos ha alcanzido en Espaifia sorprendié a muchos:
de los 17 magnificos aparatos expuestos, doce eran de
construccién estrictamente nacional.

El piblico se interesé vivamente por el progreso
de nuesira aerondutica, y llenaba constantemente las
instalaciones examinando detenidamente aparato por
aparato y grafico por grafico, y acariciando las gran-
des naves metdlicas que tantas veces surcaron los
aires en atrevidos vuelos.

La Aerondutica militar concurrié con una insta-
lacién brillantisima que fué muy justamente elogiada,
y en la cual estuvieron representadas a la perfeccién
todas sus secciones. Entre los aparatos expuestos,
sobresalia un elegante avion, el «Juanito», cuya histo-

L
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ria, por demds curiosa, estaba escrita en grandes per-
gaminos. Segin se decia, fvé construido por los sol-
dados montadores y mecanicos del campo de aviacién
de Tetuan, muchos de ¢llos catalanes, bajo la direc-
cion del capitdn de ingenieros catalan Joaquin Boy,
aprovechando los restos de otros aparatos inutiliza-
dos en accidentes o por el enemigo. Al avion se le
destin6 al uso pacifico de conducir viajeros. Poco
después, el heroico capitan Boy, mientras volaba en
otro aparato aprovisionando una posicién asediada
por los moros, di6 su vida por la Patria; y como

Llamé mucho la atencién una reproduccién aca-
badisima del tiinel y balanza aerodinamica de Cuatro
Vientos, debidos al comandante Herrera, y que han
merecido los honores de ser adoptados en otros paises.

En la seccién de fotografia se admiraba una es-
pléndida coleccién de vistas de Marruecos y de la
Peninsula y un magnifico plano de la bahia de Alhuce-
mas, obtenido por el método aerofotogramétrico.

En la seccion de radiotelefonia se ofrecian nove-
dades interesantes; en la de armeria los diversos tipos
de bombas, y en especial la ametralladora para avio-

Instalaciones de la Exposicion de aerondutica

homenaje a este héroe, la Aerondutica militar pinto
en el timén del «Juanito» el escudo de Barcelona, y
acordo6 traer el aparato a esta Exposicion, para que
fuese admirado con fruicién por los barceloneses.
Otro de los aviones interesantes expuestos, era el
«Ame», acertada variante del tipo inglés «Bristol»;
construido en Cuatro Vientos y destinado a operacio-
nes de bombardeo. Lleva motor Hispano-Suiza de
300 HP. Recordamos también el «Breguet XIX», sexi-
plano, igual al empleado en los famosos raids Paris-
Tckio y Paris-Dakar. De este tipo se estan constru-
yendo en Jetafe varios aparatos destinados a nuestro
ejército, con motores Elizalde de 350 y 400 HP.
Llamaba también la atencién un aparato «Havil-
land 6», tipo escuela, construido segiin las modifica-
ciones ideadas por el capitdn espafiol Renteria. Actual-
mente, en los talleres Hispano de Guadalajara, hay
en curso de construccion 50 aparatos de esta clase.

(Fots. Sagarra)

nes sincronizada con el motor, combinacién genial que
permite el disparo rapido entre las alas de la hélice.

No queremos dejar de mencionar a la Escuela de
mecdnicos de la aeronautica militar, que exponia una
magnifica colecciéon de piezas. Gracias a la labor de
unos cuantos abnegados profesores, se ha formado ya
un inteligente niicleo de expertos obreros mecanicos
y ajustadores, de suerte que en los tiltimos ejercicios
se ha llegado a un contingente anual de 150 hombres
completamente capacitados para los trabajos técnicos
y mecanicos de la aviaciéon. Puede esperarse mucho
de la labor que se realiza en esta Escuela, en bien de
la aviacién nacional; pues estos soldados de hoy se-
ran maflana obreros expertos que nutriran las fabri-
cas civiles con la fundada esperanza de un rendi-
miento efectivo e inteligente, que permitird a Espafia
situarse entre las primeras naciones del mundo por
sus adelantos en la navegacion aérea.
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Durante el concurso, el Servicio de aviacién militar
proyectd interesantes peliculas de vuelos de guerra,
raid de Canarias, pruebas recientes del autogiro La
Cierva, etc.

La Aerondufica naval expuso un magnifico avion
torpedero «Blakburn» y dos hermosos hidroaviones
tipo «Savoia» con motor Hispano-Suiza 300 HP, des-
tinados uno a la caza y reconocimiento y el otro a
bombardeo. Completaban la instalacién una barqui-
lla de dirigible, otra de globo cautivo y planos en
relieve de los alrededores de Barcelona y del aero-
dromo de la Volateria en el Prat.

En cuanto a la aviacion civil desempefié también
un lucido papel en la Exposicién; sobre todo causé
gran admiracién en el puiblico el autogiro La Cierva,
bien conocido de nuestros lectores.

El Real Aeroclub de Catalufia que, como se
sabe, se ha dedicado desde 1909 a divulgar cuanto
a la aviacion se refiere, tuvo la feliz iniciativa de ren-
dir semejante homenaje al ilustre ingeniero don Juan
de la Cierva Codorniu, presentando al piiblico este
aparato, el 1inico diferente del aeroplano que ha reco-
rrido en vuelo 14 kilémetros. El Real aero club entre-
gaba al publico una noticia técnica, divulgando el fun-
damento del autogiro y los vuelos que ha realizado,
en todo lo cual se ha ocupado detenidamente IBE-
RICA en diferentes ocasiones.

La entidad Peria del Aire presentd el biplano
SV A, a bordo del cual el piloto Canudas batié el
record Madrid-Valencia-Barcelona, con velocidad ma-
yor de 200 km. por hora y en un vuelo sin escala de
tres horas siete minutos. Junto a este aparato, llamaba
la atencién un avioncito de 16 HP que, ademds de vo-
lar cofl tan reducida potencia, puede planear diez y
seis veces su altura en caso de paro del motor.

Las Lineas aéreas Latécoére presentaban dos so-
berbios aviones para su servicio: un «L A T 17» y un
«Farman 70» con motor de 300 HP, los que, ademaés
del lugar para el piloto y las sacas de corresponden-
cia, tienen capacidad para {ransportar cuatro pasaje-
ros comodamente alojados.

La velocidad del «L A T 17» es de 180 km. por
hora, y este aparato esta reputado como uno de los
mejores aviones de transporte que se han construido
hasta el dia.

Finalmente, las Construcciones aeronduticas Lo-
ring, constructoras en Espafia de los famosos avio-
nes Fokker, presentaron dos modelos de los mismos,
un biplano de caza con motor Hispanc-Suiza 200 HP y
otro de reconocimiento. En el mismo sfand exhibian
un aparato de escuela y el avioncito «Pander» —que
realizo el vuelo Amsterdam-Paris-Barcelona,—dotado
de extraordinarias condiciones de robustez y ligere-
za juntamente.

En resumen, la organizacién de la seccion de
aeronautica en la Exposicion del automévil fué un
verdadero acierto de los iniciadores y contribuyé a
dar a conocer los esfuerzos de nuestra aviacién mili-
tar y civil, a las que el piiblico tributé grandes ¢logios.

El doctor Mayo en la Real academia de Medi-
cina de Madrid.—El dia 27 del pasado mayo la Real
academia de Medicina de Madrid dedicé una sesion
de homenaje al eminente cirnjano norteamericano
Carlos Mayo, que ha estado breve tiempo en aquella
capital de paso para Londres.

El doctor don Amalio Gimeno saludé al ilustre
médico en nombre de la Academia, y luego elogié la
obra, a la par humanitaria y cientifica, que realiza en
Rochester (Minnesota, E. U. de N. A.), su pueblo na-
tal. Después el sefior Rodriguez Fornos, a quien se
debe la visita a Espafia del Dr. Mayo, describi6 las im-
presiones de su viaje a Rochester, donde apreci6 las
magnificencias de aquella institucién. El St. Mary's
Hospital de Rchester, que puede considerarse como
el punto de partida de la institucién actual, se fundé
en 1889 por iniciativa de la Madre Alfred, superiora
de una reducida comunidad de hermanas francisca-
nas. Constaba de 45 camas y a cargo de cinco her-
manas enfermeras. El doctor Guillermo Worral Mayo
y sus hijos Carlos y Guillermo fueron los cirujanos
del Hospital. Los progresos realizados por esta funda-
cion son tales que hoy dia el Hospital de Santa Maria
consta de una seccién quiriirgica con 300 camas, y
otra de medicina interna con otras 300. Hay ademaés
en Rochester el Worral Hospital, construido en 1918
para el tratamiento quiriirgico de ciertas especialida-
des, como ojos, garganta, oido, etc.; el Colonial Hospi-
tal,con una capacidad para 200 camas;el Stanley para
casos médicos, y el Curie para aplicaciones del radio.

La Mayo Clinic, nombre que se ha dado al con-
sultorio, es un vastisimo edificio, donde trabajan ac-
tualmente cerca de 300 médicos, y por el que pasan
anualmente méas de 60000 enfermos, procedentes de
todos los puntos de América y aun de Europa. El
niamero de operaciones que se practican cada afio en-
fre los hermanos Mayo y sus asociados, pasa de
10000. Ambos hermanos no sz han limitado a hacer
de Rochester un inmenso hospital, sino que han crea-
do alli un importantisimo centro de investigacién
cientifica, la Mayo Foundation for Medical Educa-
tion and Research, que es la mejor de las escuelas
post-graduadas de los Estados Unidos de N. A, y
se halla agregada a la Universidad de Minnesota.

Nuestro ilustre visitante y su hermano Guillermo
han publicado obras y articulos de mérito sobre pun-
tos especiales de Cirungia.

El doctor Rodriguez Fornos, al terminar su dis-
curso, manifesté que el doctor Mayo se ofrecia a cos-
tear una beca en Rochester, a un estudiante espaiiol
de Medicina, dotandole con 3500 do6lares, generosidad
que fué recibida con unanime aplauso por la distin-
guida concurrencia que llenaba el local, entre la que
se encontraban gran ntimero de nuestras eminencias
médicas que habian acudido a tributar aquel justo
homenaje a un hombre a quien tanto debe la humani-
dad. Al terminar la sesion, el presidente de la Acade-
mia, sefior Fernandez Caro, hizo entrega al doctor
Mayo del titulo de académico corresponsal.
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TRANSPORIES AEREOS POR CABLHES

Los funiculares aéreos constituyen sin duda algu-
na el medio méas practico y econémico para el trans-
porte de materiales en grandes cantidades, en forma
continua y a considera-
bles distancias. Una de BT
sus mayores ventajas es %
el poderse aplicar, de
una manera practica y
econdmica, al transporte
a través de terrenos
montafiosos y accidenta-
dos, asi como sobre
rios, canales y barran-
cos de gran profundidad.

males y materiales diversos; en la villa de Danizig
(Alemania) se construyd en 1644 un funicular aéreo
para transportar en forma continua materias térreas:
fué ideado por un holan-
dés llamado Adam Wybe.
Otro funicular digno de
mencion es el que en
! 1859 hizo construir
ER Mr. Hohenstein, utilizan-
' do como via un alambre
metalico: al parecer fué
el primero construido en
esta forma,y se destind

Estacion de carga

al transporte de made-

Su empleo data de
tiempos remotos. Por
antiguos grabados se de-

madera.

ras. Estos y otros ejem-
plos de épocas sucesi-
vas demuestran que el

Funicular monocable para el transporte de

duce que, ya en el siglo

cable aéreo es un medio

XIV, en el Japén y en
alganos paises occiden-
tales se utilizaba, para
atravesar rios y valles,
una maroma hecha de
caflamo, esparto, o
de algiin otro material
resistente, fija por sus
dos extremos, sobre la
cual se hacia deslizar
una especie de carrito,
o simplemente una argo-
lla de que colgaba un
cesto o un trapecio don-
de se colocaba el viaje-
ro. Estos artefactos,
a pesar de su forma pri
mitiva y rudimentaria,
contenian, sin embargo,
la misma idea que ha
dado origen a los mo-
dernos transportes
aéreos. Mas adelante se
introdujeron algunas
mejoras en el procedi-
miento, y aparecieron
los primeros transporta-
dores que podriamos lla-
mar industriales: asi, por
el afio 1536, se utilizd
en América entre San- }

tanda y Mérida una es- ©

pecie de puente o cable

transportador para personas; en la India se genera-
liz6 bastante la practica de tender puentes de cables
sobre rios y barrancos, no solamente para el paso
de personas sino también para el transporte de ani-

Fig. 1.°

de transporte de gran
utilidad, que cuenta ya
en su favor con la expe-
riencia de varios siglos.

Con la invencion de
los cables metalicos, por
el ingeniero Albert, en el
afio 1834, empezé a to-
mar incremento consi-
derable la instalacion
de vias aéreas industria-
les, para el transporte
de materiales especial-
mente; y donde mayor
aplicacién han tenido, ha
sido en la explotacion
econdémica de minas,
canteras y aprovecha-
mientos forestales, cons-
tituyendo en varios ca-
sos el iinico medio uti
lizable en la practica.

La construccion e ins-
talacién de transportes
zéreos forma hoy una
especialidad de gran
importancia dentro de la
industria metalirgica.
Puede subdividirse en
dos partes: fabricacion

4 ! de cables metdlicos de
1) U' hilos de acero de forr{'la

y clase apropiada; y dis-

posicién de los mecanismos de accionamiento y ma-
niobra. De esta ultima parte exclusivamente, preten-
demos informar al lector en el presente articulo.
El sistema mas sencillo es el llamado monocable,
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conocido también por sistema inglés; lo constituye un
solo cable sin fin, que enlaza los dos puntos o esta-
ciones que se trata de poner en comunicacién. Las
figs. 1.* y 2. representan en planta y alzada las esta-
ciones de carga y descarga de un funicular destinado
al transporte de madera a unos 2 km. de distancia.
Como se trata de una instalacién que ha de ser semi-
portatil, los pormenores de construccién se hallan
simplificados todo lo posible, pero la idea general del
sistema aparece en el dibujo muy claramente expre-
sada. En cada una de estas dos estaciones, llamadas
motriz y tensora (de carga y descarga respectivamen-
te), pasa el cable C por la canal de unas grandes po-
leas de hierro fundido P, de didmetro que varia entre
1'5 y 3 metros; de manera que, imprimiendo a una de
ellas, o a otra suplementaria como la E, un movi-
miento giratorio, los dos ramales recorren tcdo el
frayecto en sentido contrario y de una manera conti-
nua. De trecho en trecho se disponen unos postes F,
de mayor o menor altura y en niimero mayor o me-
nor segun la configuracién del terreno y la longitud
del transporte; en su parte superior hay montados
unos rodillos, sobre los cuales se desliza el cable en
su movimiento. El material que hay que transportar
va contenido en unos cubetos o baldes de forma apro-
piada si se trata, como es lo ordinario, de instalacio-
nes mineras. Para el transporte de madera habria que
utilizar unos ganchos de forma parecida a los de la
fig. 3.° Cualquiera que sea su forma, estos porta-
materiales van suspendidos de unos carritos provis-
tos de un mecanismo de enganche, que puede consis-
tir en una cufia, mordaza, o rodillo, segin el sistema;
y que por el peso del conjunto (carrito, cubeto y carga
1til) producen en éste una adherencia sélida sobre el
cable, de cuyo movimiento empieza a participar in-
mediatamente.

En la fig. 1.* se ve también, entre otros pormeno-
res, la disposicion que se adopta para mantener el
cable en la tension conveniente: que consiste en un
torno §, anclado sélidamente en el terreno por medio
de los tirantes T, y de un contrapeso Q, que colgado
del extremo de la cuerda del torno, ejerce la traccién
necesaria sobre el eje de la polea P. La energia mo-
triz es transmitida al cable desde el arbol M por in-
termedio de las transmisiones E. A su llegada a cada
una de las dos estaciones, los carritos portadores del
material son desprendidos automaticamente del cable,
y pasan a un monorrail fijo y curvo, R, de unos pocos
metros de longitud, donde se efectiia la operacién de
carga y descarga, terminada la cual son empujados
de nuevo hacia el otro ramal del cable; y una vez
puestos en contacto con él, son enganchados asimis-
mo automaticamente y trasladados a la estacién
opuesta. Cou el sistema monocable, que es el de me-
nor coste de instalacién, se han establecido transpor-
tes a distancias de hasta 10 y 11 km. en una sola
alineacién, y con rendimientos que pasan de 150 to-
neladas-hora; sin embargo, las condiciones mas favo-
rables para una instalacién de este sistema, segnn

demuestra la experiencia, son las siguientes: rendi-
mientos no superiores a 60 u 80 toneladas-hora; tra-
zados en linea recta; lineas de transporte en una sola
seccion; terrenos poco accidentados y cargas unita-
rias pequeifias; distancias de 5 a 6 kilémetros; pen-
dientes maximas de 40 9/,, si se hace uso para el en-
ganche de aparatos de mordaza y la carga no pasa
de 200 kg ; 12 a 14 °/, con aparatos de adherencia por
cuiia; y de 16 a 18 9/, con aparatos de enganche
por rodillos.

En la tabla adjunta indicamos los valores norma-
les de las caracteristicas del sistema monocable, y son
las que nosotros adoptamos en nuestras instalaciones.

Cargas P en kilogramos . .|hasta 150| 200 | 300 | 500
Velocidad lineal en m. por segundo| 3 |2 1°2 0’5

Pendiente | SO0 aparatodecuna .| 12% | 109, 89, 4¢)
admitida » s rodiice (CAsYsL | 107)y 12% - 89,
»  »mordaza| 409, | 3009, 209, 109/,
Distancia entre | normal. .|hasta100, 60 | 40 30
postes en metros | excepcional . | 250 |100

> 600 400 |
Cables tipo espiral (resistencial [
150 kg. por mm.?) diametro en

mm. en distancias normales. .| 13 14’4 | 18 20

Coeficientes seguridad admitidos. 7 i 6 6
Rendimientos max. normales en
toneladas hora | 70 60 50 30

Longitud max. de las lineas rectas| :
y de una sola seccién: hastakm.| ded4a5 |3a4| 25| 1’5

Segiin la configuracién del terreno y caracteristi-
cas de la carga, las cifras antes indicadas deberan ser
convenientemente modificadas.

Cuando el trazado en linea recta ofrece dificulta-
des por tener que atravesar barrancos extensos que
obligarian a emplear cables de gran resistencia, o te-
rrenos de grandes pendientes, o propiedades cuyo
duefio es exigente en demasia, todo lo cual es causa
de un aumento considerable del coste de la insta-
lacion, es preferible disponer estaciones angulares,
las cuales no ofrecen dificultad particular alguna, si
bien es recomendable evitarlas en lo posible. Las es-
taciones angulares deben disponerse en sitio 1lano o
en uno de los lugares de mayor altura.

Cuando se trata de transportar materiales a dis-
tancias reducidas (unos 2 km.) a través de terrenos
muy accidentados, y en que deben vencerse grandes
pendientes, del 50 °/, o mas, el sistema monocable hay
que modificarlo haciendo los cubetos fijos al cable, y
dandoles un peso unitario de 100 a 150 kg.: en este
caso la velocidad lineal varia de 0'5 a 0'75 m. por se-
gundo, a fin de dar tiempo para la carga y descarga
de aquéllos en las estaciones, sin parar el sistema; los
tramos entre postes se hacen de 50 a 75 metros, y
como maximo de 120 metros; el rendimiento de la
instalacién puede alcanzar 6 toneladas-hora.

Si la longitud del transporte es reducida y la pen-
diente es uniforme y superior a 10 %/,, es conveniente
un sistema de transporte de ida y vuelta (va y viene),
formado por dos cables portadores fijos que sirven de
via por donde se deslizan dos carritos en que van col-
gados los cubetos para el material. Estos carritos
van fijos a otro cable tractor, el cual mediante un
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aparato especial de arriar cargas provisto de freno
(fig. 4.), mientras el cubeto cargado se va deslizando
en sentido de la pendiente, hace subir el carrito sin
carga. En principio es el mismo sistema que se emplea
para la instalacion de planos inclinados (fig.5.%) que
pueden construirse muy

obra invertida en la carga y descarga de los cubetos.
Otro sistema muy importante es el llamado fri-
cable o sistema aleman. Dos cables fijos, llamados
portadores, tendidos paralelamente entre las dos es-
taciones, a una distancia de 1'5 a 3 metros, descansan
sobre postes de made-

bien para cargas de
3000 y hasta 4000 kg.
Para la construccion

ra o de hierro, de ma-
yor o menor altura se-
gin la configuracion

de presas, puentes, ca-

del terreno. Por uno de

nales y edificios indus-
triales, para la extrac-
cion de minerales, (x-
cavaciones, carga y
descarga de buques y
otros casos analogos,
se usa mucho el trans-
porte Blondin, o gria
con cable transporta-

sus extremos van fijos
a una de las estaciones,
y en la ofra estacion
van tensados por grue-
sos contrapesos movi-
les. (Véase en IBERICA,
vol. IX, n.° 222, pagi-
na 214, la descripcion
de un funicular nota

dor (fig. 6.%), que con-

ble de este sistema).

siste en principioc en

Los carritos donde van

dos torres de madera

suspendidos los cube-

o de hierros lamina-
dos, fijas o moviles, si-

tos para el material se
deslizan sobre los dos

tuadas en los dos pun-

cables portadores, por

tos extremos de la ins-

medio de un cable trac-

talacién y a distancias

tor sin fin donde van

que pueden alcanzar
hasta 500 metros. Un
cable portador de 20
a 50 mm. de diametro, segiin sea la longitud y la
carga, va apoyado a los extremos altos de las dos
torres y, para darle la tension conveniente, por uno
de los extremos va anclado en el suelo, o fijo en la
base de la torre, y en el otro lleva un fuerte contra-
peso que puede subir y bajar. Sobre
el cable portador se desliza un ca-
rro de 3, 4 u 8 poleas dispuestas en w| @ e
serie, con suficiente independencia -} 5
unas de otras, para que la carga se
reparta siempre uniformemente so-
bre ellas. El movimiento de trasla-
cion es producido por un cable con-
tinuo, llamado tractor; y la carga
va suspendida del carro por otro

Fig. 2.

Funicular monocable. Estacion de descarga

amordazados, que
circula entre las dos
estaciones, paralela-
mente a los portadores y por encima o debajo de
ellos. En ambas estaciones y como en el sistema moc-
nocable, los carritos se desprenden automaticamen-
te del cable tractor, y pasan a circular sobre un corto
sistema monorrail donde se efeciiian las operacio-
nes de carga y descarga.

Con el sistema tricable pueden
transportarse cantidades enormes
de malerial a grandes distancias y
a través de terrenos accidentados.
Su coste de instalaciéon es mas ele-
vado que el del sistema monocable,
pero es preferible para instalaciones
de largo alcance y de gran rendi-
miento. Los postes se sitiian a dis-

tancias que varian normalmente

cable vertical o elevador, y por un
sistema de poleas que forman poli-
pasto o aparejo; con lo cual puede

entre 40 y 150 metros; sin embargo,

cuando es necesario, por la configu-

ser arriada o elevada segin con-
venga. Mediante un torno especial
de dos tambores independientes, se
efectia asi con gran facilidad la
operacion de elevar y trasladar los materiales desde
un punto cualquiera del transportador a una de sus
torres y viceversa. Las cargas que se pueden elevar y
transportar con los Blondin varian entre 500 y 5000 kg.,
con velocidades variables y rendimientos muy eleva-
dos. A veces el carro va provisto de cuchara auto-
matica, con lo cual se economiza toda la mano de

Fig. 3.*

Soporte para el enganche
de la madera

racion del terreno, atravesar largos
valles, rios, etc., pueden vencerse
distancias de 1000 a 1300 metros
sin gran dificultad.

En este sistema se emplean cuatro tipos de esta-
ciones: de carga, de descarga, de dngulo o de cambio
de direccién, y tensoras: estas ultimas se intercalan
en la linea a distancias de 1500 a 2000 metros, a fin
de mantener siempre con buena tensién los cables
portadores en toda su longitud.

Los postes se construyen de madera, de hierro y,
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en algunos casos, de hormigén armado. Su altura
normal varia entre 6 y 10 metros, pero la naturaleza
del terreno exige muchas veces alturas mayores; y
asi, se ha alcanzado en postes de hierro alturas de
55 m., y en madera de 40 m. En su parte supe-
rior hay montadas las piezas de apoyo del cable o
zapatas de descanso, cuya longitud varia entre 0'6 y
1’2 m., y en grandes
tramos llega hasta
2 m.; se construyen
de acero moldeado;
y son fijas u oscilan-
tes segun el perfil,
carga y condiciones
de la linea. Los ro-
dillos guias de los
cables tractores estan
dispuestos junto a
los apoyos antes
mencionados, y van
provistos de cuernos
guias que tienen por
objeto el evitar la
caida de los cables.

Con el sistema tri-
cable pueden alcan-
zarse rendimientos
muy elevados, que llegan de 1500 a 3000 tonela-
das en 10 horas de trabajo. Las cargas unitarias va-
rian normalmente entre 100 y 300 kg.; sin embargo
se han construido funiculares para cargas de 800 y
hasta 1100 kg. Como caso excepcional citaremos la
instalacion de Carrara para bloques de marmol,
calculada para una carga de 6000 kg. con una diferen-
cia de nivel de 450 m.y un
tramo de 900 m. La velo-
cidad lineal de un trans-
porte tricable varia en-
tre 1y 3 m. por segundo.

Los carritos o vago-
netas son una de las
partes mas esenciales
para el buen funciona-
miento del transporte.
Sus partes principales
son: el carrito propia-
mente dicho, el aparato
de acoplamiento, y el suspensor. El carrito se com-
pone esencialmente de dos ruedas de acero moldeado,
de garganta profunda, que giran libremente sobre
sus ejes de acero Siemens. Van provistas de casqui-
llos de bronce duro y, en algunos casos y a fin de
obtener mayor rendimiento, llevan cojinetes de bo-
las, y en todo caso los érganos de giro han de ser
convenientemente engrasados. Los ejes van montados
entre dos placas de acero, fuertemente unidas en su
Centro por una pieza de hierro fundido. El apara-
to de enganche, que sirve para sujetar el carro de
transporte al cable tractor, estd montado en una

Fig. 5.* Transporte funicular
por plano inclinado

Fig. 4* Sistema tractor eléctrico para funiculares

4 Julio

de estas dos placas. Es un mecanismo especial que,
por la accion de un conirapeso y de una palanca
sobre un husillo que tiene un filete de rosca de paso
muy inclinado y otro de paso fino, pone en juego
una mordaza que adhiere sélidamente al cable sin
deteriorarlo, por su amplia superficie de contacto:
esta solidez ha de ser tal, que permita arrastrar las
vagonetas con toda
seguridad aun en los
casos mas desfavo-
rables de fuertes pen-
dientes y elevadas
cargas, sin que pue-
da influir el estado
mas o menos resba-
ladizo de aquél, de-
bido a la humedad,
o ala formacion de
hielo o de escarcha.
El enganche y des-
enganche de las va-
gonetas al cable trac-
tor se efectia auto-
matica y réapidamen-
te: basta un cuarto
de vuelta de la pa-
lanca a derecha o iz-
quierda, para que el agarre de la mordaza tenga
lugar. El suspensor del cubeto o vagoneta se cons-
truye de solidos flejes de hierro, y su forma ha de
ser tal que el centro de gravedad del conjunto se
halle exactamente en la vertical del punto de sus-
pension: asi la vagoneta conserva siempre la misma
posicion, aun en las mas fuertes pendientes; ademas
todos los érganos moévi-
les estan provistos de
engrasadores con grasa
consistente.

Los cables empleados
para todos estos siste-
mas son siempre de ace-
ro al crisol, de calidad
excelente: pero el niime-
ro, diametro y disposi-
cion de los hiles puede
variar dentro de exten-
sos limites. En la fig 7.2
(A,B,C, D, E, F) se hallan representados en seccién
seis de los tipos mas corrientes. Los dos primeros A y
B, tipo espiral Lang, compuestos de 6 cordones de 7
y 12 hilos de acero respectivamente, con alma de ca-
fiamo, se emplean como tractores y portadores a la
vez en el sistema monocable, y también como tracto-
res en el tricable. Los tipos C y D, formados por un
solo cordon de 18 y 36 hilos arrollados en espiral
larga alrededor de un hilo central, se llaman cables
railes o guiadores, y se emplean como portadores en
los Blondin, o griias con cable transportador, como
también en los planos inclinados y transportes por
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cable de ida y vuelta. Cuando se trata de instalacio-
nes importantes, con grandes tramos y pesos fuertes,
proyectadas para explotaciones continuas, se emplean
los cables de construccion mas reciente conocidos
bajo el nombre de semicerrados y cerrados, E y F,
ambos de superficie lisa e hilos
enclavados, los cuales presen-
tan la ventaja sobre los ante-
riores en espiral, de que las
ruedas de los carros reparten
mejor la carga, reduciendo el
desgaste por laminacién con-
siderablemente; ademas estan
mas protegidos contra la oxi-
dacion, pudiendo considerarse
que su duracion es doble de
la de los primeros.

Como hemos indicado al
principio, estos sistemas pue-
den aplicarse también sin in-
conveniente alguno al frans-
porte de viajeros; y en la ac-
tualidad se encuentran en ple-
no servicio varios funiculares
aéreos en paises de montafia,
donde sirven a maravilla para
escalar las més elevadas cumbres. Uno de los mas
notables es el de Mont Blanc (Saboya) cuyo primer
trayecto de Chamonix a La Para se inauguré en 1924:
en el presente afi> se inaugurara el segundo deLa
Para a Les Glaciers: y en 1926 se espera terminar la
obra con el tercer trayec-
to que ha de llegar a la
estacion de 1'Aiguille du
Midi a 3850 m. de altura.

Los cables descansan
sobre pilones metalicos
de 12 a 35 metros de
altura, y de solidez ex-
cepcional, para resistir
los efectos de los alu-
des de nieve, que en
esta regién son formida-
bles, pues no es raro
que alcancen un volu-
men de 150000 metros
ciibicos de nieve, mezcla-
da con pedruscos y aun
con bloques de roca de
muchos metros de dia-
metro, con tierra y tron-
cos de arboles arrancados. Se desprenden a altu-
ras de 2800 a 3000 metros, y van a estrellarse cerca
de los 1000 metros, es decir, después de una caida de
unos 2000 metros que no dura mas que unos cuantos
segundos. Otros hay formados por nieve finisima y
agujas de hielo, que son igualmente peligrosos, pues
aparte de lo fulminante de su caida, producen corrien-
tes violentas en el aire capaces de arrasar un bosque

Fig. 7.2

Diferentes tipos de cables metélicos. A y B: espiral Lang
C y D: cables railes o gufadores. E y F:
y cerrados

entero a 500 o 600 metros de distancia. Como medio
de defensa se ha construido en la base de muchos pi-
lones, sélidos parapetos de silleria que pueden verse
en la figura II de la portada.

La via es doble: una para la ida y otra para la
vuelta, compuesta cada una de
cuatro cables: y su distancia en-
tre eje y eje es de 4 metros.
Segtin la préactica habitual, en
cada via hay un solo vagoén
para el ascenso o descenso, los
cuales se cruzan en cada viaje
en el punto medio del frayecto.
Cada coche o cabina (figura I
de la portada) tiene capacidad
para 18 pasajeros, y con esta
5 Tréhaporie carga pesa unos 4500 kg. Su
Yol Bl velocidad es de 2'5 m. por se-

gundo. De los cuatro cables

mencionados, cada wuno tiene

su mision determinada. El ca-

ble portador (fig. 8.*) que hace

el oficio de rail, esta compues-

to de 259 hilos de fres milime-

tros de diametro, de un acero

especial. De él va colgado el
vehiculo por intermedio de un carretoncito de cuatro
ruedas. El segundo cable, o tractor, es un cable sin fin
que va encajado en las gargantas de dos poleas de ¢je
vertical, situadas en la estacién inferior y superior,
en la tiltima de las cuales hay un motor de 70 caba-
llos, encargado de poner
el sistema en movimien-
to. Otro cable sin fin
hace el oficio de freno,
para el caso en que con-
venga moderar la velo-
cidad, y sobre todo para
el caso raro, pero desas-
troso, de una ruptura del
cable tractor. Unas mor-
dazas que abrazan di-
cho cable-freno, pero sin
tocarle en marcha nor-
mal, se cierran instanta-
nea y automaticamente
en caso de que por cual-
quier motivo cese la
traccion, y el vehiculo
queda parado: el frena-
do puede hacerse tam-
bién a mano desde el interior,si conviene. El cuarto ca-
ble pasa por un anillo que lleva el vehiculo en su parte
inferior, y tiene por objeto evitar los movimientos
pendulares transversales a que puede estar sujeto por
la accién del viento. En la fig. 9. se puede verla
disposicién que tienen en las dos estaciones los dos
cables portadores y el tractor. En este iltimo, lo
mismo que en el cable guia, los extremos estan unidos

cables semicerrados
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por medio de un largo y sélido empalme que mide
unos 100 metros de longitud, que forma cable sin fin;

Otro proyecto moderno de este género, y que se
halla asimismo en vias de terminacién, es el cable
aéreo para la ascension del Zugspitze, que es el pica-
cho mas elevado de
los Alpes bavaros
(2964 m.) y uno de

0s mas escarpados.

La estacién inferior
o de partida, esta
en Obermoos, pe-
quenio pueblo de
Baviera situado al
S de Munich, a 1224
metros de altura.
La estacién superior
(fig. IV de 1a porta-
da) se ha construido
en una pequefia ex-
planada natural,
159 m. més ebajo de
la cumbre, y, por
lo tanto, 1581 mas =<
arriba de la esta-
cion de Obermoos. La distancia entre ambas, toma-
da horizontalmente, es de unos 3000 m. La pendiente
media es del 53 °; pero en algunos puntos llega
hasta el 90 9, lo que da para la linea una longitud
total de 3380 metros.

A 160 m. de la estacién inferior esta el primero de
Ics 6 pilones, que es una magnifica torre metdlica
de 30 m. Hasta en-
contrar el segundo,
que mide 31’5 me-
tros, hay que reco-
rrer 1100 m., que
es el trecho o tirada
mayor alcanzada
hasta hoy en funi-
culares para perso-
nas y de importan-
cia igual. Los postes
3 y 4 tienen unos
12 m. Después del 5,
que mide 20 m., vie-
ne ofra tirada de
1000 m., en algunos
puntos de la cual el vagoncito se balancea a alturas
de 120 metros sobre el suelo. Unos 30 m. mas all4
del poste 6, que mide 9 m., se encuenfra la estacién
de término, desde la cual se puede subir sin fatiga a
la cumbre por una cémoda senda que domina un pa-
norama espléndido sobre Baviera y sobre el Tirol.

El proyecto, sistema Bleichert-Zuegg, es debido al
ingeniero Kleiner, y en sus lineas generales no difiere
de sus similares: pero tiene algunas particularidades
dignas de mencién, principalmente en lo que se refie-
re a los medios adoptados para seguridad de los pa-

Fig. 9. Disposicién general de las
dos estaciones

ESTACION
INFERIOR

Fig. 8.4

Disposicién general de los cables

sajeros, y para eliminar, en cuanto sea posible, toda
causa de interrupcién en los servicios.

Cada uno de los dos cables portadores, de 48 mm.
de didmetro y de 3500 m. de longitud, es de una sola
pieza, sin empalme alguno que pudiera debilitar su
_ resistenciay dar
origen a sacudidas
molestas para los
pasajeros. Pesa
cada uno 35000 ki-
logramos y 40000
con el eje y ruedas
de hierro con que
vino de la fabrica
para hacer posible
su transporte por
carretera. El cable
tractor, de 28 mili-
metros es también
de una pieza. No
existe cable espe-
cial para el freno,
pues cumple con
este oficio el mismo
cable portador.
Pero en cambio hay otro cable tractor de relevo, ordi-
nariamente parado, que entra en funcién automa-
ticamente, mediante un motor especial, de relevo tam-
bién, si por cualquier causa sobreviene alguna interrup-
cién en el funcionamiento del cable tractor principal.

En cada una de las dos cabinas o coches pueden
tomar asiento 19 pasajeros, ademdas del conductor.
Este puede comu-
nicar telefénica-
mente en todo mo-
mento, no sbélo con
ambas estaciones,
sino con el otro
conductor; y con
sélo tocar un botén,
puede cortar la co-
rriente en la esta-
cion superior y de-
tener el movimien-
to. Ademas del mo-
tor eléctrico de 100
caballos, hay una
bateria de acumula-
dores siempre cargada, que entra automéaticamente en
servicio, si es necesario, en sustitucion del motor.
Dicha potencia es la méxima que se requiere cuando
el coche de subida va llenc, y vacio el de bajada. En
el caso inverso se reduce a la mitad, pues ambos va-
gones se equilibran parcialmente. El frenado se hace
automaticamente, o también a mano si conviene. Tan
pronto como los coches se acercan a la estacién res-
Dectiva, suena en ellos un timbre de aviso, y funcio-
na automdticamente un relevador de corriente que
obliga al conductor a moderar la marcha. Si por

CABLE PORTADOR
CABLE FRENO
CABLE GUiA
CABLE TRACTOR

Funicular del Mont Blanc.

ESTACION
SUPERIOR

VAGON

" CABLE PORTADOR
* CABLE TRACTOR
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cualquier causa faltase la atencion del maquinista
a dicha sefial, otro aparato automatico se encarga
de detener el sistema en el momento preciso de fer-
minar el viaje. Para el caso de que algiin vendaval
furioso haga peligrosa la travesia, hay en la cabina
un regulador anemométrico que no sélo avisa el
peligro, sino que también actiia sobre el aparato
moderador de la velocidad. Esta velocidad es bas-
tante crecida, pues no baja normalmente de 3'5 me-
tros por segundo, pero el conductor puede disminuir-
la a voluntad y darle un valor cualquiera. El viaje
dura sélo 16 minutos.

Estos modelos y algunos otros que podriamos
citar, como el funicular en construccién de Cha-
monix a Plampraz, al pie del monte Brevent, el

DEL

de Meran en el Tirol, el de Grindelwald en Suiza,
pueden por su rareza ser considerados todavia como
ensayos, pero que hau de ser, sin duda, el comienzo
de una serie de trabajos del mismo tipo, ya que el
funicular aéreo, en el estado actual de la industria del
cable de acero y demds anexos, puede instalarse y
explotarse con ventajas econémicas sobre el sistema
de cremallera y otros cualesquiera. Espafia, por su
naturaleza montafiosa, es pais muy indicado para las
instalaciones de este género, y algunas de ellas
las encontramos funcionando con excelentes resulta-
dos en las explotaciones mineras.

JoAaqQuin DE MIQUEL.

Barcelona.

CONGRESO DE /€OIMBRA ¢

RESUMEN DEL DISCURSO INAUGURAL DE LA SECCION DE «CIENCIAS DE APLICACIONS

LA INVESTIGACION DEL PETROLEO EN LA PENINSULA

...Veamos ahora con qué recursos cuenta la Penin-
sula para lograr que nuestros paises posean petrd-
leo. Hemos de fijarnos en tres aspectos: La investi-
gacion de los posibles yacimientos en nuestro suelo;
su obtencién por destilacién de pizarras bituminosas
o combustibles s6lidos o la obtencién del aceite sinté-
tico, y tultimamente de la traida de petréleo de un
pais productor en buenas condiciones econdmicas y
politicas.

Hasta hace cuatro o cinco afios se decia en Espa-
fia que nuestro suelo no es apto para contener depé-
sitos de petroleo; los escasos indicios superficiales se
ignoraban o desdefiaban por pobres; se investigaron
regiones con resultado al parecer negativo, y la tinica
que se estudié con fundamento cientifico y que exa-
ming el ingeniero de minas don Juan Gavala, la de
Cadiz y Sevilla, merecié de este ilustre técnico un dic-
tamen desfavorable y, por desgracia, muy fundamen-
tado en su perfecto conocimiento de aquel pais.

Se aducian como causas opuestas a la existencia
de yacimientos petroliferos la pobreza de manifesta-
ciones externas, los enormes trastornos de todo el
territorio, su grande altitud media y, en el caso parti-
cular de Andalucia, el estado de fracturacion del nivel
superior del tridsico, del cual proceden, al parecer,
los aceites que alli se encuentran. Ya he dicho que
las escasas investigaciones realizadas corroboraban
esta impresion pesimista.

El afio 1921 el gobierno de S. M. comisioné al
que os habla, en compaiiia del ingeniero Dupuy de
Lome (ambos del Instituto Geolégico), para que

(*) En el vol. XXIII, n.° 583, pag. 388 dimos a conocer los ac-
tos principales del Congreso de Coimbra celebrado por las Aso-
ciaciones para el progreso de las ciencias de Espafia y Portugal.
En vez de enumerar los muchisimos trabajos presentados al
Congreso, preferimos este afio dar a conocer mas extensamente
los discursos inaugurales de aquellas secciones en las cuales se
tratan materias que caen mas de lleno en los campos donde esta
Revista puede espigar. Comenzamos con un resumen del discur-
so inaugural de la seccion de ciencias aplicadas; seguiremos con
los de varias otras secciones; y ofreceremos también algunas im-
presiones generales del Congreso.—N. de la R.

examindaramos los campos productores de América
del Norte y estudiasemos luego el problema de su
investigacion en Espafia.

En varias ocasiones he expuesto el resultado de
dichos estudios, consecuencia de nuestro viaje; por
eso ahora sintetizaré lo efectuado, a fin de que se
pueda abarcar el conjunto del problema.

Siempre hay disparidad entre el criterio acerca de
como debe ejecutarse cualquier obra y la manera como
se ejecuta en definitiva. Por eso, aunque juzgo que el
método razonable para realizar la investigacion de
petroleos en Espafia es el que expongo mas adelante,
reconozco que difiere mucho del que hasta ahora se
ha empleado y en el que he intervenido.

No s6lo en nuestro caso, sino en cuantos se han
presentado en los nuevos paises petroliferos (y nue-
vos eran, por ejemplo, los Estados Unidos hace poco
mas de medio siglo en este respecto) se ha empren-
dido la investigacion con el afan de hallar cuanto
antes el hidrocarburo, lo que conduce a hacer investi-
gaciones en los sitios donde abundan sus manifesta-
ciones externas. Esto es logico y asi seguird ocu-
rriendo; pero en realidad tal método obliga a perder
fiempo y dinero.

En Espafia, cuando regresamos de América los
ingenieros que envio el Instituto Geolodgico, la situa-
cion era la siguiente: Malisimas impresiones acerca
de las probabilidades de que nuestro suelo pudiese
contener depésitos de hidrocarburo en algunas zonas
donde existian manifestaciones externas mis o menos
abundantes; varias empresas que investigaban el te-
rreno en las proximidades de esos indicios y que rara
vez se basaban en fundamentados estudios geologi-
cos; ademas, carencia absoluta de ambiente para tan
desconocidas y costosas investigaciones.

En estas circunstancias nuestra mocién a la Supe-
rioridad (que fué aprobada) consistio en que se divi-
diese el territorio en tres clases de comarcas: la pri-
mera - clase comprendia aquéllas cuya naturaleza de
antemano presupone la no existencia de petroleo;
pertenecen a la segunda las que poseen manifestacio-
nes externas, y la tercera las que no ofrecen tales
indicios, pero cuya composicién y estructura no excln-
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yen la posibilidad de que contengan el citado combus-
tible. Propusimos que se empezara el estudio por las
zonas que contenian manifestaciones externas, en lo
cual no habia error, pues s6lo se trataba de una cues-
tion de cantidad, siempre que dentro de aquéllas se
buscasen las estructuras mds propicias para la acu-
mulacion, y aconsejamos también que una vez elegi-
das dichas estructuras se practicase en ellas cierto
niumero de sondeos y que, visto su resultado favora-
ble o adverso, se dedujeran las reglas generales
en que habian de basarse las ulteriores investi-
gaciones.

En la hipdtesis de que éstas tuvieran buen resul-
tado, proponiamos el estudio de las zonas de la ter-
cera categoria, es decir, aquéllas en que no existian
manifestaciones exteriores, pero compuestas de terre-
nos de indole apropiada para contener petrdleo, y que
en esas zonas se buscaran también las estructuras
adecuadas.

Comprendo que este plan adolecia de vaguedad,
si bien inevitable, supuesto que el petrdleo se encuen-
tra en terrenos de todas las edades geologicas y que,
de igual modo que no es prueba de su existencia en
grandes cantidades la de abundantes manifestaciones
externas en un pais, la reciproca tambien es cierta, o
sea, que la carencia de dichas manifestaciones no
excluye la posibilidad de que tales depositos existan,
siempre que las estructuras sean adecuadas.

Por estas razones solo podiamos concretar en
nuestro plan dos circunstancias: la existencia de indi-
cios externos y la de favorables estructuras.

Pero en el transcurso de las primeras exploracio-
nes advertimos que casi todos los indicios externos
se hallaban en el terreno secundario, desde el triasico
hasta el cretaceo superior; que ninguno importante y,
sobre todo, que pareciera de yacimiento primario
existia en terrenos mas modernos, y que en los mas
antiguos no se conocian manifestaciones.

Conviene advertir también que, sin aferrarros a
prejuicio alguno, nes inclinamos a admitir el origen
organico del petroleo y que, en consecuencia, excluia-
mos de nuestras investigaciones muchos terrenos que
en el caso contrario no hubiéramos excluido; por
igual razoén, sélo buscabamos la proximidad de las
rocas hipogénicas, contando con su posible actuacion
como soluciones de continuidad de los estratos que
pudieran dar paso a los hidrocarburos profundos y
también como posibles cubiertas impermeables para
los mismos.

Con arreglo al criterio expuesto seflalamos las
primeras zonas que creimos interesantes para que las
investigara el Estado; casi simultaneamente hicieron
andlogo estudio las pocas compaiiias (tal vez no
pasaron de dos) que tuvieron el acierto de comenzar
sus trabajos por el reconocimiento geoldgico del terri-
torio. Los especialistas (entre los que habia uno pro-
cedente de la Royal Dutch y otro de la Standard Oil),
atentos a los mismos indicios mencionados, eligieron
zonas proximas y analogas a las nuestras, coinciden-
cia para nosofros muy halagiiefia, supuesto que con
iguales datos llegamos a semejante resultado que
aquellos técnicos, expertos en esta clase de investi-
gaciones.

Todo parecia indicar que iba a emprenderse una
rapida investigacion lo mismo por el Estado que por
los particulares, cuando interrumpieron su marcha,
que bajo tan buenos auspicios se presentaba, varias
causas coincidentes, tales como los trastornos po-
liticos, algunos errores técnicos y econdmicos de
las empresas y, singularmente, la crisis econdmica
mundial.

Las empresas particulares han efectuado varios
sondeos con elevadisimo coste y hasta ahora sin buen
éxito, y el Estado comenz6 hace poco el primero de

los que debia haber emprendido hace tres afios. (1).

Esto no implica que se hayan perdido en absoluto
ni el tiempo ni el dinero ni los esfuerzos dedicados a
tal investigacion.

El primer factor, el tiempo, el mas dilapidado por
lo comiin, ala vez que el mas valioso, por no ser
recuperable, ha servido para instruir a escarmentados
y agrupar intereses y voluntades alrededor de tan
vital problema. El capital, siempre retraido en los
iiltimos tiempos, ha aprendido también que debe em-
plearse con abundancia si se desea realizar la inves-
tigacion petrolera y que, aunque este negocio tiene
mucho de loteria, no excluye que se acometa con
igual sensatez y método que otro menos aleatorio.

En cuanto a los esfuerzos, aparte de que puedo
hablar como modesto colaborador, estimo que tam-
bién han servido de ensefianza provechosa. Han
puesto de relieve el valor real de algunas zonas y el
negativo de otras que al principio creimos interesantes;
han permitido que se abarque el problema en toda
su amplitud, se noten sus miiltiples aspectos y dificul-
tades y se adquiera la persuasion mas firme cada dia
de que es forzoso atacar y vencer tan arduo asunto.

Voy a exponeros algo de lo que la experiencia de
estos anios de diversas investigaciones nos ha hecho
saber acerca de las comarcas estudiadas y del mé-
todo que ha de emplearse para seguirlas.

En lo que se refiere al aspecto geoldégico del pro-
blema, ya he dicho que conviene circunscribirse por
ahora a las formaciones secundarias donde hay rela-
tiva abundancia de indicios exteriores, especialmente
en el cretaceo de las provincias cantabricas, norte de
Castilla, Navarra y vertientes del sistema ibérico; las
debatidas cantidades de hidrocarburo que puedan
existir en Andalucia proceden de la parte superior del
triasico, y las noticias dispersas que llegan de otros.
puntos en que se notan dichas sefiales también corres-
ponden a los mencionados terrenos, ya en la misma
Andalucia, ya en Catalufia.

En Portugal se han hallado manifestaciones de
petroleo en varias regiones mesozoicas, cuales son
las de la cuenca de esa edad que limitan los cabos
Mondego y Carvoeiro, cubiertas de cierto espesor de
mantos terciarios, pero donde sin duda los petréleos
se encierran entre el trias y el cretaceo y mas especial-
mente en los distintos niveles del lias. No hay que in-
sistir acerca de la marcada estructura anticlinal al sur-
de la cuenca mencionada, en la alineacién Torres
Vedras Montejunto, en la que se siguen a ambos la-
dos de un eje lidsico las ramas jurasicas y creta-
ceas, acompafiado el conjunto de manifestaciones
petroliferas.

Sabemos también que las estructuras favorables,.
si no muy abundantes ni perfectas, no son tan raras
como se suponia al principio; y, en cambio, hemos
comprobado que algunos terrenos, el senonense por-
ejemplo, son poco aptos para las perforaciones a
a causa del enorme espesor de sus margas. También
sabemos que hacia la base del cretaceo y parte alta
del jurasico se encuentran los niveles mas bitumi-
nosos y las mas repetidas alternancias de arcillas y-
arenas.

(Cémo debemos plantear hoy el problema de la
investigacion con estos nuevos conocimientos? Pues
de forma muy andloga a como lo hicimos hace cuatro
afios, si bien con mayor rigor cientifico. Propugnando
que se estudie al detalle la estratigrafia de los puntos
que hoy creemos mads favorables; que en ellos se hagan:
repetidas investigaciones por sondeo y luego otras

(1) Sabemos que acaban de cortarse en este sondeo dos nive-
les petro’iferos de escasa potencia, pero que son los primeros que-
se han encontrado en Espaiia.
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en las regiones privadas de indicios externos, pero
que presentan favorables estructuras, y procurando
(por lo que nos ha ensefiado la experiencia) que se
perfore preferentiemente donde esté denudado a lo me-
nos el piso senonense.

Para concreiar y a manera de ejemplo, diremos
que hoy el punto que mas esperanzas inspira es el
valle de Zamanzas, en la provincia de Burgos, amplia
béveda anticlinal denudada, de donde ha desapare-
cido toda la parte alta que correspondia al cenoma-
nense, y ha quedado en el fondo del circo que forma
el valle el infracretdceo, donde alternan margas y
areniscas y abundan las manifestaciones bituminosas.
Alli se empezara en breve un sondeo por cuenta del
Estado. Si el éxito fuera favorable, no habria que
esforzarse para que se multiplicaran las perforacio-
nes en parajes analogos; pero entretanto que la prac-
tica no diga la iltima palabra, la consecuencia que
hoy derivamos como regla geoldgica es la de que
deben investigarse las zonas de la Eeninsnia pertene-
cientes a ese nivel; dentro de ellas buscar las estruc-
turas propicias y manifestaciones externas, a ser posi-
ble, a menudo existentes, pero desconocidas cuando
se trata de sitios reconditos y poco frecuentados, cual
ocurria en Zamanzas.

Supuesto que hoy se decidiera realizar un plan de
sondeos basado en los pocos datos y experiencia ad-
quiridos, creo que debiera realizarse del siguiente mo-
do: Luego de reconocida una comarca donde los indi-
cios exteriores, condiciones esfructurales y edad de
los terrenos hagan posible la existencia de hidrocar-
buros, procede levantar su mapa topografico detfalla-
do. Esto, que es muy costoso, debiera correr a cargo
de las compaifiias o del Estado, segiin quién hubiese
de obtener los beneficios de la investigacion, o de
ambas entidades de comin acuerdo, si bien (al menos
en Espafia y para los sitios donde no existan las
hojas del mapa 1:50000 del Instituto Geografico) seria
muy practico un acuerdo entre este centro y las dipu-
taciones de las provincias interesadas, las cuales pu-
diesen sufragar los gastos de dicho mapa, que lue-
go habria de abonarles el Estado, ya que éste tiene
la obligacion de levantar el de todo el territorio
nacional.

Las provincias recibirian enorme beneficio por te-
ner el mapa de su territorio mucho antes de lo calcu-
lado, y principalmente porque éste facilitaria la inves-
tigacion de petréleo en su subsuelo.

Mientras se realizaba esta pesada labor procederia
hacer el estudio geoldgico de dichas zonas y sefialar
en ellas las estructuras (bdvedas, ctipulas, terrazas,
diques hipogénicos, fallas, etc.) y bosquejar la es-
tratigrafia, niveles acuiferos y petroliferos, a fin de
detallar todos estos elementos con ayuda del mapa
topografico cuando estuviera terminado. Pero esta la-
bor de estratigrafia detallada exigiria el concurso de
dos laboratorios: uno quimico, de modestas propor-
ciones, para analizar las rocas de los diferentes
niveles, y otro, mds amplio, de clasificaciéon de
fosiles.

Este 1ltimo laboratorio (que tal vez parezca su-
perfluo existiendo los de la Escuela de Minas, Insti-
tuto Geolégico y Museo de Ciencias Naturales) es
muy necesario, porque los centros citados tienen ya
harto trabajo que realizar, y ademas en Espafia no
abundan los paleontélogos, y sélo podria obtenerse
labor 1til para el objeto propuesto si se reunieran
media docena de especialistas que acopiasen coleccio-
nes-tipos y bibliografia moderna referente a los fési-
les del secundario y se pusieran en condiciones de
deslindar rapidamente y con precision los niveles de
las zonas en estudio. De esta manera podria obte-
nerse un relacionamiento seguro entre los puntos in-
teresantes de cada zona y de unas con ofras, y se

formaria pronto un personal de ingenieros prospecto-
res de petroleo, pues no hay que olvidar que la
mayor dificultad consiste precisamente en dotar al
ingeniero de los conocimientos bastantes para reco-
nocer los diversos niveles estratigraficos.

Aqui veis convertida en ciencia aplicada a la pa-
leontologia, esa rama del saber tan platonica en apa-
riencia, tan alejada de todo industrialismo y que mas
bien se considera en la serena region de las ciencias
naturales como base para estudics de evolucion de
las especies y anatomia comparada. Cierto que casi
desde su comienzo se aplica en mineria, pero (acaso
salvo en las cuencas hulleras) nunca tan intensamente
como en la fijacién de niveles petroliferos.

El gasto de sostenimiento de estos dos laborato-
rios seria muy pequefio en relacién con el inmenso
servicio que habrian de prestar y con el que supon-
drian las exploraciones geologicas, e insignificante
comparado con el del gran ntimero de perforaciones
de que tenia que constar un plan de investigacion.

Si el Estado decidiera acometer la ejecucién de
ese plan, deberia hacerlo, deacuerdo con las compa-
fiias petroleras, mediante muy diversas operaciones
economicas, cuales serian, por ejemplo, subvencionar
los sondeos o garantizar un tanto por ciento al capi-
tal aportado. Ahora bien: como el que se destinase a
investigaciones pudiera durante mucho tiempo y aun
en definitiva ser improductivo, no habria de recaer
sobre él el tanto por ciento de garantia, por lo cual
seria solucién mas completa y practica emitir un ca-
pital doble del que exigieran estas investigaciones, y
la segunda mitad dedicarla a la compra, importacion
y elaboracion del petréleo y subproductos en Espana.
Este negocio, bien planteado, daria un beneficio, cal-
culable de antemano hasta cierto punto, que compen-
sase los gastos no reproductivos de la investigacion
de nuestro suelo, de modo que en conjunto resultara
favorable, lo que permitiria establecer la mencionada
garantia de intereses.

El modo mas completo de realizar esa segunda
parte del plan seria adquirir campos en algunos pai-
ses amigos, tales como Méjico, Colombia, Venezuela,
Argentina, etc., y embarcar en esos puntos el petrdleo
bruto en buques propios y conducirlo a dos o tres
centros escogidos en Espafia (uno de los mas indica-
dos seria Sevilla) donde debieran hacerse todas las
labores de destilacion y refino.

Una prudente legislaciéon que graduase la admi-
si6rn de maquinarias para la industria petrolera, lo
mismo en maquinas perforadoras que tuberias, apa-
ratos de destilacion, etc., motivaria también el que
nuestra industria sideriirgica y mecénica intensificara
su produccién, a fin de ir substituyendo por naciona-
les los aparatos extranjeros y, como repito para cada
caso, ocurriria también en éste que las fabricas y per-
sonal creados con tal objeto no dejarian de hallar
derivacion en otras ramas industriales.

Queda otro aspecto del problema, referente a la
elaboracion del petroleo sintético, destilacion de
hullas y lignitos y pizarras bifuminosas, y me com-
place expresar que éste se estudia hoy en mi pais y
que se han obtenido inmejorables resultados.

Las industrias quimicas son de las menos adelan-
tadas en Espafia; pero si adquiriesen algiin desarrollo
en la elaboracion de productos derivados del petréleo
bruto, ya alumbrado en nuestro suelo, ya importado,
y més aun en la mencionada destilacién de rocas bi-
tuminosas y elaboracién de hidrocarburos sintéticos,
el personal quimico adiesirado en esta tarea, no deja-
ria de aplicarse a otras ramas de la quimica indus-
trial e iria creando nuevas manufacturas.

Es, pues, el problema de la investigacién de petro-
leo de los que mas necesitan la colaboracion de las
diversas actividades del pais. Exige la técnica mine-
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ra, la de todas las ramas de la ingenieria con ella re-
lacionadas, como son la construccién de caminos,
depositos, embarcaderos, buques especiales, y la va-
riadisima e importante que corresponde a la destila-
cion en sus diversos grados e industrias quimicas de-
rivadas; es, por lo tanto, problema que implica el
perfeccionamiento de todos esos estudios, pero, por
no cansar, solo me referiré a los tres que componen
el primer escalén de las investigaciones: la geologia
aplicada, la paleontologia y la topografia.

En un pais supuesto petrolifero, luego dz las pri-
meras investigaciones someras de campo y sobre los
mapas que se poseen, demostrada la posibilidad de
que existan hidrocarburos, procede, segiin antes dije,
hacer un mapa estratigrafico detallado, que a su vez
requiere otro topografico; de modo que el pais petro-
lifero ha de contar con ese mapa del territorio en
grande escala, que trae enorme beneficio para las
demads manifestaciones de su actividad.

También dije que sobre dicho mapa ha de hacerse
el estratigrafico de detalle en el que se fijen los nive-
les petroliferos y acuiferos y los impermeables, y que
para que este mapa sea exacto y tenga utilidad gene-
ral en todo el territorio, es preciso que los riveles no
se fijen s6lo por su posicién litolégica y situacion es-
tratigrafica relativa, sino (siempre que sea factible)
por su situaciéon absoluta dentro de la serie estrati-
grafica general, es decir, que precisa sefialar los nive-
les mediante sus fosiles caracteristicos.

Esto tiene enorme importancia para el progreso de
las ciencias naturales en paises como el nuestro, en
donde no hay grande aficién a las especulaciones
cientificas ni amor a la observacién de la naturaleza,
por lo que la paleontologia tiene pocos cultivadores,
y éstos, aislados y sin ambiente propicio. Pero su-
pongamos que la determinacién precisa de un nivel
geologico acarrease el conocimiento de su proximi-
dad o lejania respecto del que se conoce como petro-
lifero en determinada region; entonces se veria no
s6lo a los naturalistas, sino a los profanos, entregar-
se al estudio de la paleontologia con igual ardor que
hoy se enfregan cultos e ignorantes a las manipula-
ciones eléctricas, llevados de su pasién por la radio-
telefonia. Esa fiebre habria de producir la populari-
dad de las ciencias naturales y la difusion de las
obras que de ellas tratan. Calciilese el enorme be-
neficio de ese incremento de cultura, aparte del préc-
tico que se derivase para el hallazgo de los nive-
les petroliferos, sin contar con que esa investigacion
produciria de rechazo el hallazgo de variadas rique-
zas, como aguas subterrdneas, fosfatos y otras subs-
tancias minerales,

Asi se ve que sélo la iniciaciéon de la industria
petrolera ya deja en el pais progresos espirituales y
morales, pues exige enorme actividad y desplegar
grandes recursos rapidamente y en competencia con
los rivales.

Pues bien: esa clase de investigaciones que abar-
can fan diversos sectores de la actividad y del cono-
cimiento, es propia para colmar la aspiracién del

técnico encargado de dirigirlas y que puede desplegar
toda suerte de iniciativas, atrevidas concepciones
geoldgicas y operaciones en grande, lo mismo inge-
nieriles que econémicas.

Por eso es apropiada para nuestros técnicos, aca-
so recargados de estudios superiores y acaso algo
desprovistos de la practica tan loada en los otros
paises, faltos, en cambio, de cultura general y aun de
cultura plena dentro de su profesién, demasiado ce-
nida a una rama determinada.

En nuestras escuelas se prepara admirablemente
al alumno para hombre de ciencia y de extensa cultu-
ra, y no costaria trabajo prepararlo asimismo para
ser hombre de espiritu industrial.

En este concepto no estamos bien orientados (a lo
menos en Kspafa) y el ingeniero suele aplicarse mas
a la labor obscura y medianamente retribuida que a
buscar en mdas ancho campo un medio de hacer for-
tuna. Pues también a esta falta supliria la buena or-
ganizacion de la investigacion petrolera, que avivaria
el legitimo afdn de lucro en un personal numeroso
que luego de adiestrado se lanzaria, imbuido por ese
ambiente, a méas altas empresas.

Por ejemplo, es notorio que nuestros técnicos, asi
preparados y provistos de la sélida base cultural que
poseen, podrian rivalizar con los especialistas de
otras naciones en la investigacion petrolera en Amé-
rica, cuya enorme superficie y casi inagotables recur-
sos brindan a emplear en ella las energias y conoci-
mientos peninsulares.

Tal vez la labor de esos técnicos fuese como
de gastadores que abrieran el camino a los indivi-
duos de ofras profesiones que parece que por su na-
turaleza suponen mayor reposo y menor acome-
tividad.

Lo dicho acerca de los individuos puede extender-
se a los pueblos, y no hay que dudar de que la indus-
tria petrolera, con su imposicién de actividad y ex-
pansion, sacudiria el animo de nuestras naciones y
las obligaria a entrar de nuevo en el concierto mun-
dial, del que hace tiempo se aislan con desdén tal vez
tan aristocratico como justificado, pero acaso incom-
patible con su progreso y porvenir. Que si hay moti-
vos para creer en muchos puntos errada la marcha
de la civilizacién actual y para opinar que el espiritu
de nuestros pueblos es propicio a otras aspiraciones,
a ofros ideales, esto no obsta para que adquieran el
medio de realizarlos con las propias fuerzas que pone
a su alcance esa cultura, y uno de ellos es la pose-
sién del petréleo, base de riqueza, fomento de la in-
dustria y estimulo para profundizar en las ciencias
aplicadas.

Pepro pE Novo v F. CHIcARRO,

Ingeniero de Minas,
De la Academia de Ciencias.

Madrid.
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