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BUQUES NOTABLES QUE ENTRARON EN SERVICIO EL ANO PASADO

I. El «Lafayette», motobuque francés de las lineas del Atldntico Norte. II. El «Britannic», el mayor barco a motores construido
en astilleros ingleses: ostenta el pabellén de la White Star en el Océano Atldntico septentrional ( Véase la nota de la pdg. 356)
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Crénica hispanoamericana
Espana

El deporte y la iluminacién (*).—Acompafia la
vida del hombre la aficion al deporte y, como ele-
mento aprovechable, se despierta ésta instintivamen-
te, cuando siente el individuo el anhelo por llegar a
la plenitud y pujanza fisica de su vida.

Al escudrinar los pasados siglos, nos damos cuen-
ta de que el deporte ha seducido a la Humanidad
en los momentos més apropiados.

Es conveniente que el deporte, si han de disfru-
tar de él todas las clases sociales y no ha de ser
solamente privilegio de las acomodadas, pueda tener
lugar en todo momento, lo mismo de dia que
de noche.

En la actual generacién, ha surgido un sustituto
ideal de la luz del dia: la moderna lampara eléctri-
ca de incandescencia. Hace poco tiempo que se cele-
braron las bodas de oro de este maravilloso invento
que tanto ha contribuido a la trasformaciéon de la
vida de la Humanidad. Y, ya que me brinda la oca-
sién, me place rendir pleito homenaje a su inventor,
al gran Edison, quien con su ingenio tanta parte
tiene en el mejoramiento de la vida.

No quiero pasar adelante, sin recordar un hecho
extraordinario: la ciudad norteamericana Milwankee,
hace cinco afios, casi no tenia campos de deporte y
ahora, gracias a la iluminaci6n artificial , se ha con-
vertido en una de las mas deportivas de América,
contando con mas de cincuenta sociedades deporti-
vas, todas con sus pistas y campos iluminados.

La iluminacién al aire libre ha facilitado, a los
pueblos que se dedican al deporte, el poder, aun de
noche, disfrutar de él, lo que hasta ahora les era
imposible conseguir a su gusto.

Es general, en las naciones en que se practica el

deporte al aire libre, el establecimiento de escuelas,

de parques, piscinas, estadios, campos de deporte,
pistas, aerédromos, etc., profusamente iluminados,
con lo cual se facilita a millares de personas el pla-
cer de dedicar las horas libres del trabajo a sus de-
portes predilectos.

Nuestra situacion geografica, de clima caluroso,
como lo demuestra la experiencia, nos priva entre-
garnos, los dias de verano, a nuestros deportes pre-
feridos, ya que por falta de luz no podemos disfru-
tar de ellos al atardecer. Y esto, que estas horas
vespertinas son las mas deliciosas y adecuadas
para el deporte, que cualquiera otra hora o época
del ano. Soluciona este problema la luz artificial
bien aprovechada. Y con tanta mas razén, puesto
que la mayoria s6lo puede darse al deporte los dias
festivos, pues las ocupaciones diarias no les permi-
ten utilizar otro tiempo con luz natural al aire libre.

(*) Resumen de la Conferencia (del ciclo organizado por el Co-
mité de Luminotecnia) dada por el ingeniero don Manuel Gabarrd
Freixas, en el «Palacio de la Luz» de la Exposicién de Barcelona.

Existe un entusiasta y numeroso grupo de afi-
cionados, a quienes placeria dedicarse al esparci-
miento deportivo, terminados sus quehaceres coti-
dianos. Por tanto, a todas las asociaciones y centros
deportivos incumbe el deber moral de solucionar
este problema de gran trascendencia, tanto en el
orden deportivo, como en el econémico. No han de-
jado de la mano los ingenieros luminotécnicos el
perfeccionamiento de los aparatos de ilumina-
cién, para obtener con ellos el mayor rendi-
miento, llegando a mejorar aun las condiciones de
la luz del dia.

Hasta hace poco, al oscurecer, s6lo podian tener
lugar los deportes que se avenian bien con locales
cerrados, y era en absoluto necesario renunciar a
los propios del aire libre.

Lo que mas ha dificultado la iluminacién de los
campos de juego es la vida precaria que, bajo el
punto de vista econémico, arrastra la mayor parte
de las asociaciones deportivas. De todos modos, es
de esperar que, una vez hayan caido en la cuenta
las federaciones y consejeros de las principales aso-
ciaciones deportivas de nuestra Patria de la impor-
tancia econ6mico-social que tiene el iluminar los
campos de juego, se arbitrardn medios para estable-
cer campos de juego iluminados, en los que los afi-
cionados puedan entregarse a sus deportes predi-
lectos, aun en horas en que hasta ahora se veian
privados.

Obstéaculo para establecer estas instalaciones lo
oponen las tarifas elevadas a que se expende el flai-
do eléctrico, no acomodadas al objeto que se pre-
tende. Con las actuales tarifas no es conveniente
aconsejar la instalacion de luz eléctrica a socieda-
des deportivas, en sus pistas, si ha de ser supedi-
tada por las compaiias eléctricas.

No olvidando la cooperacién que las comparniias
de electricidad han prestado em muchos casos en
que se ha tratado de iluminacién, es de esperar po-
derlas reducir a establecer tarifas adecuadas para
esta clase de iluminacién; contribuirdn con esto a
solucionar este importante problema, y serd para
ellas un nuevo capitulo de ingresos, en nada despre-
ciables, sobre todo, que se trata de consumidores de
fliido que mejoraran el factor de carga en las ma-
quinas, ya que las horas en que han de actuar estas
iluminaciones no son las que hay mé4s demanda de
corriente.

Muchos de los miembros de companias de elec-
tricidad forman parte del Comité de divulgacion
luminotécnica; a éstos competiria el interesarse
para que los miembros directores de las companias
de electricidad establecieran tarifas justas y bien
calculadas, que hicieran posible la realizacién de tan
bello ideal, como es poseer campos de deporte ilu-
minados.

Actualmente, el de la iluminacién de los campos
de deporte es ya un problema que puede darse por
resuelto, y no hay motivo de abrigar desconfianzas
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sobre el éxito de esta empresa, que tantos fomentan.

En pasados tiempos, se tentaron ensayos con
mala suerte, por falta de elementos, ya materiales,
ya técnicos. Pero ahora, felizmente resuelto el pro-
blema, se ha ensayado y llevado a la préctica por las
principales asociaciones de Norteamérica, Inglate-
rra, Alemania, etc. con el mas lisonjero éxito.

Los que van a la avanzada en esta clase de ins-
talaciones son los Estados Unidos de Norteamé-
rica. Puede asegurarse que alli no hay ninguna
asociacion de alguna representacién que no tenga
instalado algin sistema de iluminacién perfecto,
cosa de tanta importancia hoy en dia como la ins-
talaciéon de duchas.

No es facil, en los estrechos limites de estas no:
tas, exponmer minuciosamente las diversas clases
de iluminacién que se pueden recomendar para los
diversos deportes. Me limitaré a dos deportes que
son los mdas extendidos: el foot-ball y el tennis.
Lo que acerca de estos dos se diga, se podra facil-
mente acomodar a todos los demas deportes.

Foot - ball.—Este es, en estos tiempos, el que se
halla en situacién econémica mas holgada, debido
a la aficion que por él siente el gran publico. |Y
cuédnto mayor serfa, si en los meses de verano fue-
ra facil jugar partidas de foot-ball durante la
noche! Ciertamente que se verfan concurridas con
mayor aficién, que los diversos juegos diurnos de
invierno. Y, aun en invierno, seria ventajosisimo el

* poder iluminar los campos de deporte; con ello
seria posible continuar las partidas, sin el temor de
que se echara la noche encima. Ademds, seria posi-
ble escoger para el espectador horas mas convenien-
tes que las en que ahora se da comienzo al juego,
las que exigen sacrificios y gran dosis de aficion, si
se pretende llegar puntualmente.

El capital que sea preciso aportar para la insta-
lacién de la luz en un campo de foot- ball se amor-
tizard muy pronto, por medio de los cuantiosos in-
gresos que se obtendrdn en cada partida y, casi sin
notarlo la asociacion, podrd disponer de este nue-
vo elemento que le ha de proporcionar copio-
sos emolumentos que contribuirdn a su desarro-
llo econémico. :

Los primeros que en Norteamérica han disfru-
tado de potente iluminacién en los campos de
foot-ball y rugby son las escuelas de estudios su-
periores, que son las que en aquellas regiones llevan
la voz cantante en el concierto deportivo. Las es-
cuelas que instalaron las primeras iluminaciones en
los campos de foot - ball para poder jugar sus par-
tidas de noche, quedaron sorprendidas al darse
cuenta de como apreciaba sus esfuerzos el piblico,
pudiendo amortizar los gastos de instalacién antes
de acabar la temporada.

En una conversacién, uno de los jugadores de
més valia de aquel pais manifestd, refiriéndose a los
que forman los equipos, que quedaron sumamente
satisfechos del partido que tuvo lugar con esta clase

de iluminaci6n, y que ninguno de ellos se encontré
aturdido por deslumbramiento durante la partida,
ni por ningln otro factor desagradable. También
hizo notar que los partidos que estaban poco con-
curridos, cuando tenian lugar por la tarde, de noche
se veian repletos, agotdndose las entradas.

De la comparaci6n de los balances de los parti-
dos jugados por la tarde y por la noche en la pasada
temporada, en el estadio a que nos referimos, se
deduce que los partidos nocturnos, econ6micamen-
te considerados, son de éxito indiscutible.

Numerosas son las ventajas que en estos campos
proporcionan los sistemas de iluminacién de que
tratamos. Una asociacién de foot- ball, para gozar
vida prospera, necesita del concurso constante de
sus asociados, y el nimero de éstos esta en razén
con el namero de concurrentes al partido; concu-
rrencia que se facilita al celebrarse, en los meses de
verano, partidos durante la noche. El calor impide,
tanto al jugador para actuar, como al espectador
para asistir en los campos de deporte. Por el con-
trario, jugdndose de noche, estos inconvenientes que-
dan desvanecidos: el equipo dispuesto y los espec-
tadores satisfechos.

No conviene olvidar que, en dichos campos, pue-
den tener lugar otros espectaculos, tales como el
dirt-track, atletismo, etc., que pueden ser fuente
abundosa de ingresos para las asociaciones.

Al instalar en los campos de foot-ball esta clase
de iluminacién, no hay que olvidar el principio fun-
damental que hay que tener presente en todos los
problemas de iluminacién, que es: la luz al objeto,
no en los ojos. Dedticese de aqui que la luz ha de
venir de detrds de los espectadores, y ha de estable-
cerse en la parte alta de la graderia.

En esta instalacion, pueden utilizarse los perma-
flectores Pittsburgh montados sobre armaduras de
palos de madera rectos, de una altura cerca de 16 m.
Por encima de la parte posterior de las gradas, se
colocaron en el campo seis armaduras; cada una so-
portaba 6 permaflectores Flood- Light de 1500 watts,
cubiertos con globos de cristal difusor claro y es-
triado. Estos proyectores estdn muy por encima
de la parte més alta de la graderia y a bastante
distancia, a derecha e izquierda del campo. Con
esto se obtiene que la iluminacién del campo se
efecttie con focos que se hallan fuera del campo
de visién normal, tanto de los espectadores, como
de los jugadores. i

En la instalacién se utilizaron proyectores de
haces luminosos comprobados, como son los per-
maflectores Flood-Light de 1500 watts, los cuales
constan de un haz central, de 4ngulo muy agudo y
de gran intensidad luminosa, rodeado de otro haz
secundario, de mucho menor intensidad luminosa,
pero de una abertura angular mucho mayor. El haz
central intensisimo ilumina el campo, y los haces,
que se podrian llamar de dispersion, iluminan el
espacio y la graderia. (Continuard)
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Crénica general

Buques notables que han entrado en servicio
durante el afio 1930.— Ofrecemos a los lectores de
IBERICA sendas vistas generales de los principales
barcos, y se consignan a continuacion las caracte-
risticas mas salientes de cada uno.

Entre los que ondean el pabellén inglés, descuella
el buque a motores de dos hélices « Britannic»
(v. la portada) de 26943 ton. de registro total, y cu-
yas dimensiones son: 216'95 m. de eslora maxima
y 208'35 de eslora entre perpendiculares; 2511 de

Otro barco notable, el mayor que presta servicio
regular en el Océano Pacifico y digno de elogio por
su velocidad y por la esbeltez de sus lineas, como
ya lo fueron sus antecesores —las tres Emperatri-
ces— construidos en 1891 (véase el articulo que se
publicé en IBERICA, vol. XXVII, n.° 662, pag. 56), es
el nuevo «Empress of Japan», construido a orillas
del Clyde (en Govan) por la Fairfield Shipbuilding
and Engineering Co. Ltd., para la Canadian Pa-
cific Steamships Ltd. Bien puede asegurarse que
la poderosa empresa Canadian Pacific Railway ha
sabido en todas las épocas colocar muy alto el pres-

Vo B

El magnifico vapor a turbinas «Empress of Japans, que acaba de conquistar la cinta azul del Océano Pacifico

manga y 9'45 de puntal. Fué construido en los asti-
lletos de Harland & Wolff, en Belfast, y cada uno
de los dos propulsores esta accionado por un motor
para aceites pesados del tipo Harland - Burmeister
& Wain, de doble accién y cuatro tiempos, con diez
cilindros de 849 milimetros de didmetro y curso
de 1600 mm.; a110 revoluciones por minuto, desarro-
lla cada motor 10000 caballos en el eje. Pertenece
a la Oceanic Steam Navigation Co. Ltd. (White
Star Line) que lo ha destinado al servicio Liverpool-
New York. El «Britannic» es, hasta el presente, el
mayor motobuque de la Marina inglesa y el mas
grande también que ha salido de los astilleros de la
Gran Bretafia e Irlanda; pero, con destino a la mis-
ma empresa, se estd construyendo en los precitados
astilleros un buque de idénticas caracteristicas.

tigio de la industria de la construccion naval inglesa
en el Pacifico, al dedicar a las lineas que cruzan tan
inmenso Océano buques de bellas lineas y de con-
diciones marineras y de confort sobresalientes. En
la pagina 59 del aludido articulo, puede verse el her-
moso «Empress of Russia» construido en 1912: diez
afios mas tarde, encargo el «<Empress of Canada»,
de 21500 ton. br., que se parece mucho al que ahora
nos ocupa y cuyo aparato motor fué reformado
hace dos afios. El magnifico y nuevo vapor-correo
transpacifico tiene un tonelaje de total arqueo
de 26032 ton., un tonelaje neto de 15725 y una ca-
pacidad para carga de 10200 ton. (p. m.). Su casco,
de acero, mide: 202'98 (eslora total) y 195'00 (id. en-
tre perpendiculares) X 25'54 X 13'59 m. Tiene dos
juegos de turbinas, con reduccion sencilla de engra-
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naje, que mueven dos grandes hélices y desarro-
llan 30000 CV. a 120 rev. por m. La velocidad de
servicio suele ser de 21 millas por hora; pero, du-
rante la primera quincena del pasado mes de abril,
vencidé todos los prece-
dentes records estableci-
dos en la travesia del
Océano Pacifico, al ir des-
de Victoria (en la Colom-
bia britanica) a Yokoha-
ma en 7 dias y 20 horas
o sea con una veloci-
dad media de 22'7 millas.

Tiene alojamientos
para 339 pasajeros de pri-
mera, 164 de segunda, 100
de tercera (clase euro-
pea) y para 510 asiaticos.

La Union- Castle Mail
Steamship Co. Ltd., en-
cargada del servicio de
correos y de pasajeros en-
tre los puertos ingleses
v el Africa del Sur, acaba
de enriquecer su flota con
el «Winchester Castle»,
un buque a motores de
20100 ton. br., 12228 ne-

Saint Nazaire - Penhdet, y es el mayor buque
a motores con que cuenta Francia; pues tiene
25082 toneladas br., 14210 netas y puede condu-
cir 9250 ton. de carga o peso muerto. Mide su casco:
17509 X 23'62 X 1524
metros. Monta cuatro
motores Diesel, de dos
tiempos y doble efecto,
de la conocida patente
alemana M. A. N. (1), con
24 cilindros en total, de
600 m. de didmetro y 900
milimetros de curso, y
fuerza conjunta de 18000
CV., a 150 revoluciones
por minuto: velocidad en
servicio, 18'25 millas por
hora. Dispone de cama-
ras para 563 pasajeros de
1.2 clase, 442 de la clase
turista iy 7237 desidi®
Presta servicio en Ja
linea Havre-New York.

El «Félix Roussel» es
en la actualidad el mayor
barco de la conocida
Compania de Marsella
Messageries Maritimes

tas y 13500 ton. de carga
(p. m.) con 32 pies y una
pulg. de calado; cuyo cas-

Una de las calderas acuotubulares Yarrow del «Empress of Japans.

Durante el primer viaje de este barco, se logré un consumo de petré-

leo para todos los servicios de s6lo 0'603 libras inglesas por caballo
en el eje y por hora

y ha sido construido por
los Ateliers et Chantiers
de la Loire, en Saint Na-

co mide: 192’50 X 2301 X 11'43 metros, y que
dispone de una cubierta central de paseo, larga de
100’58 metros. Casco y motores fueron construidos

zaire. Sirve la linea que va desde Marsella hasta Chi-
na y Japon y tiene 17043 toneladas brutas. Su casco
mide: 162'99 < 20'78 >} 14’29 m. y las dos hélices

en Belfast por la
conocida firma
Harland & Wolff
Lid. Estos ultimos
son de cuatro tiem-
pos y doble efecto
y del tipo Harland-
B. & W., con ocho
cilindros cada uno,
v, a 98 revoluciones
por minuto, des-
arrollan 13800 ca-
ballos en el eje. La
velocidad normal
de esta motonave
en la mar es de
1525 millas por
hora. Puede alojar
259 pasajeros de 1.2
clase en muy lujosas cdmaras, 243 de 2.% y 254 de 3.2

Entre los buques que ha incorporado a sus
servicios la Marina francesa, descuellan el «Lafayet-
te» (véase la portada) y el «Félix Roussel». El pri-
mero fué construido para la Compagnie Générale
Transatlantique en los Chantiers et Ateliers de

Uno de los grupos de turbinas Parsons (con reduccién sencilla—12 1/2 a 1—y de
15000 5. H. P. a 120 r. p. m.) del buque-correo transpacifico <Empress of Japan»

estdn movidas por
sendos motores
Diesel, tipo Sulzer,
que fueron cons-
ruidos por la Com-
pagnie de Con-
struction Mécani-
gue, de St. Denis:
cada uno tiene diez
cilindros de 680 mi-
limetros de didme- .
tro y 1200 mm. de
curso; desarrollan-
do, a100 r. por mi-
nuto, unos 10000
caballos y dando
al buque una mar-
cha de 16’5 millas.
El «Lafayette» y
el «Félix Roussel» son, sin duda, dos notables mo-
tonaves; pero, al contemplarlas, el lector no podra
menos que acordase de que la elegancia de lineas no

(1) Dos de estos cuatro motores fueron construidos em Augs-
burg, en los inmensos talleres de la M. A. N.; pero los otros dos lo
fueron en Penhbet, con permiso especial de la famosa casa alema-
na de Augsburg-Nuremberg.
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Vista del nuevo motobuque «Highland Hopes, embarrancado al pie del faro de los islotes Farilhoes o Farallones, frente a las costas portugue-
sas: este faro habia estado antes algiin tiempo sin funcionar, a causa de una explosion de gas

es muchas veces la nota distintiva de los construc-
tores navales de la nacién vecina.

Los astilleros alemanes dieron en 1929 y 1930 la
nota mas brillante y seductora en punto a la cons-
truccién naval mercante, al terminar los dos galgos
del Océano «Bremen» y «Europa» (retrasado este
altimo a causa de un incendio deplorable). La nota
que apareci6, cuando el lanzamiento de estos bu-
ques, en el vol. XXX, n.? 748, de esta Revista; el
largo articulo inserto
en el vol. XXXII y na-
meros 796 y 797, con
ocasion del viaje inau-
gural del «Bremen», y
la nota que en el volu-
men XXXIII, n.° 831,
se publico a propdsito
de la primera travesia
del Atlantico por el
«Europa» en marzo de
1930, siempre con pro-
fusion de ilustracio-
nes, nos eximen de re-
producir la vista de
este nltimo gigante
del «Lloyd Norte
Alemaén», de Bremen.

Otro buque germa-
no notable, que ha en-
trado en servicio du-
rante el finido afio, ha
sido el «Monte Pas-
cual», que ha salido
de los astilleros ham-
burgueses de Blohm
& Voss, tan famosos
por sus grandes cons-
trucciones, en particu-
lar por proceder de sus

I. El motobuque alemdn «Monte Pascuals, de las lineas a Sudamérica.
II. El vapor de carga inglés «City of Barcelonas, de las Ellerman Lines

gradas los dos mayores barcos que ahora navegan:
el «Majestic» y el «Leviathan». El «Monte Pascual»
(hermano del «Monte Rosa» que ya navega también
y que visité hace pocas semanas el puerto de Barce-
lona) pertenece a la Compaiiia Hamburguesa-Sud-
americana, y su casco mide: 152'57 > 20'05 X 11'55
metros, siendo el tonelaje de registro bruto de
13800 toneladas. Tiene dos hélices y sobre cada eje
actian, por medio de engranajes, dos motores de
cuatro tiempos y sim-
ple efecto: entre los
cuatro motores retinen
24 cilindros de 628
milimetros de dia-
metro y 700 de curso.

La Flota mercante
japonesa engroso en
junio dltimo sus filas
con el «Terukuni Ma-
ru», de 11870 ton. br.,
153'91 < 19'50 X 11'28
metros. Lleva dos
motores Sulzer para
aceites pesados, de
dos tiempos y simple
efecto, con diez cilin-
dros cada uno de 680
milimetros de didame-
tro y 1200 de carrera,
y, a cien revoluciones
por minuto, desarro-
llan 10000 caballos en
el eje. Casco y moto-
res han sido construi-
dos por la Mitsubishi
Zosen HKabushiki
Kaisha, de Nagasaki,
que poco después ha
puesto en servicio el
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barco gemelo del aqui representado, él «Yasukuni
Maru». Ambos pertenecen a la reputada empresa
Nippon Yusen Kaisha, que los ha destinado a la li-
nea Japén Europa; asi como acaba de colocar en la
linea Seattle- Oriente a 3 nuevas motonaves de 11000
toneladas brutas y
diez y siete nudos, y 1
en la linea a California
(junto con el «Asama
Maru», de 16947 tone-
ladas br., que se ter-
miné en octubre de
1929) al «Tatsuta Ma-
ru» y «Chichibu Ma-
ru», dos modernisi-
mos motobuques de
16955 y 17498 tonela-
das brutas, respectiva-
mente, que quedaron
listos en marzo lti-
mo; los tres de diez
y ocho nudos de velo-
cidad en la mar y que 1
son las mayores na- i
ves de la Marina mer-
cante del Japén (1).
Mas, a despecho de
todos estos esfuerzos,
de las ventajas de que
disfrutan los japone-
ses para la competen-
cia mundial, de la gran
experiencia de los di-
rectores en el negocio
naviero y de la mo-
dernizacion del mate-
rial, con franca prefe-
rencia por-el motor
Diesel o de aceites pe-
sados—que reporta
muchas ventajas al ar-
mador y que evita no
pocos quebraderos de
cabeza a los capitanes,
al eliminar en buena
parte el factor-hom-
bre, demasiadas veces

I. La motonave japonesa «Terukuni Maru» y II. La francesa «Félix Rous-

persistente crisis del trafico maritimo y, por primera
vez desde su fundaci6én, no ha repartido dividendo
alguno en su dltimo ejercicio. Esta crisis afecta, en
mayor o menor escala, a casi todas las empresas
navieras del Jap6n, y para atenuarla, en lo posible,
la Nippon y la Osaka
hanllegado aunacuer-
do en los postreros
dias de marzo dlti-
mo, que corte toda
competencia ruinosa.
Aunque no se trate
‘& : i de un barco de relum-
X brén, por decirlo asi,

damos cabida en estas
paginas al nuevo va-
por de carga «City of
Barcelona» por dos
razones: una técnica y
otra, en cierto modo,
sentimental. Precisa
considerar que este
vapor es un buque de
carga muy eficiente y
con caracteristicas
bien destacadas y no-
tables, y nunca hay
que perder de vista
que el nervio princi-
pal del negocio navie-
ro no lo constituye el
pasaje, sino la carga,
el trasporte de mer-
cancias; por mds que,
desde la terminacion
de la guerra mundial,
éstas escasean mucho
en relacion: con el to-
nelaje disponible. Por
otra parte, el que los
armadores de este ex-
celente cargo-boat
hayan querido darle
el nombre de la ciu-
dad de Barcelona, no
puede menos de lison-
jear a los hijos de la

" S S o o 11w

atacado hoy en dia de sel», que prestan ambas servicio en las lineas desde el Extremo Oriente Condal Ciudad. En la

indisciplina y rebel- a Europa. III. El barco a motores «Winchester Castle», correo inglés actualidad s6lo hay
del Africa del Sur

dia, pero que es causa

de que mucha gente de mar, exenta sin duda de
tales culpas, carezca de ocupacién—, la Nippon
Yusen Kaisha sufre hondamente los efectos de la

(1) Por su parte, otra sociedad bien reputada, la Osaka Shosen
Kaisha, ha establecido un servicio rdpido entre Hong Kong, China,
Japén y New York, via Panamd, con seis nuevos bugues a motor, de
8400 ton. br. y 17-18 nudos. Uno de ellos, el «Kinai Marus (que
quedd listo el afio pasado), conquistd la primacia de velocidad en la
ruta Yokohama-Los Angeles, al invertir en la travesia (unas 4750 mi-
llas) tan sélo 11 dias y 6 !/s horas  La referida empresa ha mejorado
también su linea a Australia y la ha prolongado hasta Nueva Zelanda.

dos buques que lo os-
tenten sobre su casco: uno a vapor de la conocida
empresa de Hamburgo Rob. M. Sloman, de 3101 to-
neladas brutas, y que fué construido en 1921; y otro
a motor y de 1500 ton. br. de la Argentine Navi-
gation Co. (Nicolas Mihanovich), que lo construyé
en 1929 la firma Harland & Wolff, en Glasgow. El
vapor «City of Barcelona» pertenece a la poderosa
firma Ellerman Lines, Ltd., de Londres. Por pri-
mera vez fonded en nuestro puerto el dia 9 del pasa
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do mes de marzo, procedente de la India, y el 11 por
la tarde se celebré6 a bordo un acto de simpatica
confraternidad, con asistencia de los representantes
del Ayuntamiento y autoridades de Marina, durante
el cual se efectud la solemne entrega del escudo de
la Ciudad, junto con un retrato del alcalde, para
que fuesen ambos colocados en lugar preferente de
la camara del barco.

Es del tipo shelter-deck, con castillo, y tiene
tres cubiertas y cinco bodegas: la n.° 2 muy exten-
sa y apropiada para la colocacién de grandes loco-
motoras; que, con miras al trasporte de éstas, de
material ferroviario, en general, y de grandes
pesos, se proyecto6 este excelente buque, por lo cual
se le dot6é de un robusto puntal de 125 toneladas de
potencia. Las dimensiones de su casco son las si-
guientes: 135'43 m. de eslora total y 129'53 de eslora
entre perpendiculares, 17'68 de manga, 9'07 de pun-
tal hasta la cubierta alta y 7'93 de calado en carga.
Tiene 5698 ton. br. y 3525 netas, con una capacidad
para carga de 9120 ton. p. m. Monta una madquina
de triple expansion y cuatro cilindros, de3550 c. i. y
con valvulas distribuidoras Beardmore- Caprotti, y
merece notarse que en este buque se ha instalado
un turbo- generador eléctrico Metropolitan - Vickers.
Con esta disposicion, el vapor que sale de la maqui-
na principal, antes de pasar al condensador, accio-
na una turbina a vapor de reduccion, la cual propul-
sa un generador eléctrico directamente conectado,
que provee la energia a un motor que va montado
sobre el eje intermedio (1). Dispone de dos calderas
grandes y una auxiliar. Velocidad, 12 nudos. Peso
del lastre de agua, entre todos los compartimien-
tos, 1431 toneladas.

Aqui tiene el lector la somera descripcion de al-
gunos de los mas notables buques que han venido a
engrosar las filas de la pletérica Marina mercante
mundial, durante el finido afio de 1930. Mas no
aplique aqui el conocido principio inclusio unius,
exclusio alterius; pues hay otros buques que son
dignos de todo elogio y estudio, tales como las mo-
tonaves «Highland Hope» e «Highland Princess»,
de 14128 ton. br., ambas de la Nelson Steam
Nav. Co. (2); los dos barcos de la Blue Star Line,
para pasajeros y carga, «Sultan Star» (12326 ton. br.)

(1) Durante el afio pasado, se han hecho bastantes instalaciones
a bordo del sistema Bauer-Wach, el cual consiste en conectar una
turbina a vapor de baja presiom al eje principal de las médquinas de
vapor alternativas o de cilindros, por medio de engranajes de reduc-
cién ¥ de unién hidraulica,

(2) La existencia del «Highland Hope» fué efimera, pues termi-
nose en enero del afio pasado su construccion y, en uno de los prime-
ros viajes que hacia desde Inglaterra al rio de la Plata y después de
haber salido de la espléndida ria de Vigo. en las primeras horas de la
mafana del dia 19 de noviembre v mientras navegaba en demanda de
Lisboa, envuelto en densa niebla, embarrancoé (sin duda por un error
deplorable en la situacion de la nave) en los islotes Farallones o Fa-
rilhoes, situados casi a cinco millas al NNW de las islas Berlingas y
a diez millas NW del cabo Carvoeiro. El desgraciado buque quedé
medio empotrado en las rocas v enfre ellas sucumbié. Afortunada-
mente, todos los pasajeros y tripulantes—con una sola excepcidén-—
pudieron ser salvados con los recursos de a bordo y con la generosa
ayuda de los pescadores portugueses.

El «Highland Hope» estaba asegurado en 647 000 libras esterlinas,
v es el quebranto mayor que han experimentado durante, el finido
afio, los aseguradores de la Gran Bretafia.

y «Tuscan Star» (11449), con vasta instalacién frigori-
fica y movidos por tubinas a vapor y por Diesels, res-
pectivamente; nuestro magnifico motobuque «Cabo
San Antonio» (11637 t. br.), de factura netamente es-
pafiola y construido en Bilbao para la C." Ibarra; el
también notabilisimo «Sir James Clark Ross» (16734
ton. br.). refineria flotante de aceite de los cetdceos
de los mares antarticos y barco-nodriza de una flo-
tilla de balleneros (IBERICA, vol, XXXIV, n.® 846, pé-
gina 196); varios buques-tanques para el traspor-
te de petréleo, y uno para cargar asfalto liquido.
Durante este ano, dardn las notas mas salientes el
«Empress of Britain», de 42000 ton. br. y 65000 ca-
ballos, que esta terminando John Brown en Clyde-
bank, y que, después de haber efectuado con mucho
éxito sus pruebas de velocidad y de consumo, tenia
anunciada su primera salida con rumbo a Ameérica
para el 27 del pasado mes de mayo; el «Atlantique»,
de 40945 toneladas, que para la Compania Tras-
atlantica francesa se ultima en Saint Nazaire; los
tres buques con propulsién turbo-eléctrica, que
construye la Casa Vickers- Armstrong, Ltd., en
Barrow v Newcastle, «Strathaird» y «Strathnaver»,
ambos de doble hélice y 21500 ton. br., y el «Mid
Ocean», de cuatro hélices y 17500 ton. br.; los dos
primeros para la Peninsular and Oriental Steam
Nav. Co., y el altimo para la firma Furness, Withy
& Co., Ltd.; en Norteamérica el «President Hoover»
(21900 ton. br.), de la Dollar S. S. Lines, y la mo-
tonave «Dempo», del Rotterdamsche Lloyd y
de 17000 toneladas brutas, gemela de la «Baloe-
ran» (16981 toneladas brutas), que quedé lista a fines
de 1929; mientras se acercaran muy mucho al término
de su construccién los dos gigantes italianos «Rex»
y «Conte di Savoia», de la Navigazione Generale y
del Lloyd Sabaudo, respectivamente, ambos con
turbinas y crecidisima velocidad.—]. M.? DE G.

Proyecto de nuevos puertos en China.—El go-
bierno quiere llevar a la prdctica un importante
proyecto referente a la construcién de dos puertos
capaces de concentrar todo el trafico chino. El uno
se llamara puerto del Este, y surgird en la orilla
septentrional de la bahia de Hankeu y sustituiré al
puerto de Shangai, cuyo acceso sigue siendo dificil,
no obstante los recientes trabajos, debido a los ban-
cos de arena de Whangpoy. El nuevo puerto permi-
tira la entrada de buques de 9 m. de calado y estara
unido al puerto de Wulu, en Yangtse, y al de
Yo-Hsin, en Kiangson, por medio de una red de
nuevos canales. El segundo, que se llamaré puerto
del Norte y se construird en la bahia de Pahai, en-
tre Takou y Chingwantar, serd mas atil todavia que
el anterior, porque el puerto de Tien- Tsin no es ac-
cesible méds que para embarcaciones chatas y barca-
zas, a causa de los depésitos de arena que se for-
man, procedentes de Hai-ho, y los buques se ven
obligados a trasbordar el cargamento necesario para
disminuir su calado.
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¢TRASPORTE POR VIA FERREA O TRASPORTE POR CARRETERA? (*)

Coste efectivo y total del trasporte de mercan-
cias por ferrocarril.—Los servicios ferroviarios de
Espana estan a cargo, en general, de Compaiiias
serias y solventes que pueden garantizar la regulari-
dad del trasporte, a través de las variantes que pre-
senta un lapso de tiempo mas o menos largo. Tienen
estadisticas bien formadas y, en su continuado de-
sarrollo, han llegado a un limite de equilibrio que,
sin profetizarle una larga duracion, puede servir de
norma para establecer el coste medio actual del
trasporte de la ton. km. por ferrocarril.

Sé6lo manejaremos los datos que arrojan las su-
cesivas memorias que los Consejos de Administra-
cion de la Compania de M. Z. A. tienen publicadas
para guia de sus accionistas. Encontraremos tres
precios para el coste de la ton. km. de mercancia
trasportada; uno serd mds bien alto, otro serd exce-
sivamente bajo y otro el que realmente ha sido pa-
gado en promedio, durante el decenio que va de 1920
a 1929, ambos inclusive.

Para ello, buscaremos primeramente el kilome-
traje total recorrido anualmente y, al dividir los
gastos totales por los kilometros recorridos, tendre-
mos el coste promedio por kilometro recorrido; al
multiplicar este coste por el recorrido que corres-
ponde a la pequefia velocidad, tendremos el gasto
que a ésta corresponde; y, al dividirlo por el name-
ro de ton. km. trasportadas, veremos lo que cuesta
esta unidad. Al tomar los kilometros que corres-
ponden recorridos a pequena velocidad, haremos
dos suposiciones, que formardn un precio alto y
otro bajo, respectivamente, segtin supongamos in-
cluidos o excluidos a aquélla el recorrido de los
trenes de trabajos, de las dobles tracciones y de
las médquinas solas que van o regresan de servicio.

El beneficio que realizan las Companias viene a
ser parte del gasto, porque sin beneficio no se haria
trasporte por ninguna empresa industrial, de modo
que teniendo esto en cuenta no queda mas que acep-
tar como precio de coste el que realmente se ha ve-
nido percibiendo por las Compainias. Pueden verse
esos tres precios en el cuadro n.° 3; oscila el precio
medio en 0’10 ptas. por ton. km. En los cuadros
n.° 1, 2 y 3 se detallan los datos recopilados de las
memorias citadas y dispuestos para su mejor utili-

zacion a la finalidad que estamos persiguiendo:

(*) Continuacién del articulo publicado en el n.° 879, pdg. 333.

Cuadro n.° 1.—Recorridos efectuados por las loco-
motoras Madrid, Zaragoza Alicante

A B
P Mipe s | Mera el A
‘.r 18]€108| wferc, Maniob.| le?..l it ,'\::;L,h s Totales
Afios |J TUXIOS| ) 1000|(en 1000/ TARIOD. T/ mAnIOdIAs .
{en 1000 ) km.) |varios(en (en 1000 1000 km
km.) ™) 1000 km.) km.) i

1920 | 9374 11334 5991 21107 | 17325 30481
1921 | 9618 11462 6256 | 21817 | 17718 | 31435
1922 110355 11715 6353 | 22445 | 18068 | 32800
1923 {11620 12461 6355 23521 | 18816 | 35141
1924 12521 |13378 6570 24776 @ 19948 37297
1925 [12965 13562 6729 | 25061 20291 38026
1926 13647 13780 | 6953 | 25119 @ 20733 | 38766
1927 14659 14788 7287 | 26826 | 22075 40885
1928 (14301 15773 | 7697 @ 28187 | 23470 | 42488
1929 (14476 16298 7770 29240 | 24068 43716

Cuadro n.° 2.—Gastos varios correspondientes a
Madrid, Zaragoza Alicante

Totales Por km. Refer. a col. A [Refer. a col. B

en pesetas total en del cuadro n.° 1 del cuadro n.” 1
pesetas

1920 | 252377000 825 @ 174000000 @ 143000000
1921 262603000 835 182000000 @ 148000000
1922 269332000 8'45 190000000 = 152000000
1923 |283230000 805 190000000 | 152000000
1924 | 289327000 775 @ 192000000 | 154000000
1925 | 292476000 7'70 | 192000000 | 156000000
1926 | 295322000 765 | 192000000 & 159000000
1927 | 294442000 7'20 @ 193000000 & 159000000
1928 | 302527000 715 | 202000000 167000000
1929 |303282000 | 6'95 @ 204000000 @ 167000000

Afos

Cuadro n.° 3.—Ton.- km. trasportadas y sus costes

d 2o Costes de la ton. km. en ptas.
Toneladas kilométricas =55 e =—

Anos en pequefa velocidad Aprox.por Apm;.por Bledtiie
alto bajo
1920 1535472000 0114 0093 0098
1921 1492764000 0122 0099 0'098
1922 1501294000 0126 0'100 0099
1923 1589423000 0119 0'096 0100
1924 1697574000 0113 0091 0103
1925 1722567000 0'111 0091 0103
1926 1811335000 0'106 0'088 0'102
1927 1924343000 0'100 0083 0102
1928 2018825000 0100 0'082 0102
1929 2008773000 0102 0083 = 0'101

El coste del trasporte lo desdoblaremos en dos
sumandos, para tener en cuenta lo que representa
el coste de la construccion y conservaciéon de la via,
por un lado, y de la explotacién propiamente dicha,
por otro; este tltimo serd el que compararemos lue-
go con el que resulte para la traccién por camion
automovil y puede verse en el cuadro n.° 4 que se
ha formado combinando los datos de las memorias
citadas del Consejo de Administracion de la Com-
paiia de ferrocarriles de referencia y otros que cons-
tan en memorias de los Servicios varios.
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Cuadro n.° 4.— Varios datos para desglosar la parte del coste de la ton. km. (en ptas.) que corresponde
a la via y la que corresponde propiamente a explotacion.

Capital | Propor- Coste Costeid.

Gastos y cargas de explotacién en 1000 ptas. Capital ; e Ll & o/, que Costes de ton. km.
= 2 . queafec-| cion de [total dellid. en lo] 2 ° " |———— ==
Direc- (A) (B) :‘_tall ;k taamat., B que traspor- queafec- qre:l‘:':tla
= ciém y Totales | :stable- |y yrace. | afecta | te total taalaex:|’ I‘ Totales | P Por V
} X 4 g ; : »xplota-| Totales or |Por Via
Afios explota Material] Via |~ o .. cxlphn. d'ler%:s cimiento| 4 10°/ | a A Se Ia C = p[rot.. sjln tci;gﬂ et el "
cion (sin ¥ y les | T 2B axplota: i3 5 i M.Z A V.yO. [0, gasto| vos | tacion| Obras
mat. vy | traccién| obras nera. sin| = Jo o |(en 1000/ (en 1000 (en 1000 (en 1000 (en 10001, =
trac.) V.vyOQ ptas.) ptas.) | ptas.) | ptas.) ptas.)

1920 | 52373 | 103172 | 29397 22895 | 166993 | 51692 |1186705
1921 | 60648 96273 | 28735 31719 | 172780 | 53339 1230273
1922 | 68893 90441 | 31083 28602 | 173635 | 57335 | 1291461
1923 | 72612 91844 | 35156 24817 | 176864 | 65975 |1432401
1924 73699 87616 | 46057 21774 | 172192 73491 1394119
1925 | 65600 89124 | 40363 17614 166531 @ 76776 | 1463284
1926 | 71168 88355 | 40599 16643 | 167844 7B557 | 1524978
1927 | 72584 94162 | 31278 17117 | 175254 | 79351 |1612886
1928 | 75441 95429 | 299°0 19401 | 180570 @ 82335 | 1705509
1929 | 77010 99171 29891 14217 | 183789 83092 |1818034

241445 | 10500 | 252377 | 177493 0'70 0098 | 0°069 | 0029
263619 | 11400 | 262603 | 184180 0’70 0°098 | 0°069 | 0'029
297656 | 13200 | 269332 | 186835 0'69 0099 | 0°068 | 0°031
320620 | 15700 | 283230 | 192564 0'68 0'100 | 0°068 | 0'032
344867 18100 | 289327 | 190292 0'66 0°103 | 0°068 | 0°035
377607 | 19600 | 292476 | 186131 0'64 0103 | 0'066 | 0°037
406325 | 21000 | 295312 | 188844 0'64 0°102 | 0°065 | 0'037
446950 21800 | 294442 197054 0'67 0102 | 0068 | 0034
487985 @ 23500 | 302527 | 204070 0'67 0102 0'068 0'03s
533190 | 23500 K 303382 206789 0'68 0'101 0'069 | 0032

Examinando el cuadro anterior (n.° 4), vemos que
el coste de la construccién y conservacion de la via
viene a representar casi la tercera parte del coste
total; y asi, para explotacion, tomaremos 0'7 del valor
antes encontrado y asi daremos por definitivo que
el coste del trasporte de ton. km. de mercancia
por ferrocarril es de 0’07 ptas. en lo que afecta a
la explotacion.

Coste del trasporte de mercancias por camion-
automovil. —Los trasportes de esta clase se estan
iniciando en la actualidad y no todavia con el ca-
racter general que tienen los ferroviarios; nos referi-
mos, desde luego, a Espafia. Tampoco hay grandes
empresas que funcionen en condiciones de madurez
y menos existen estadisticas que permitan (al igual
que lo dicho anteriormente para las memorias
presentadas por los Consejos de Administracion
de las Companias de Ferrocarriles) encontrar di-
recta o indirectamente un precio global del coste
real para el trasporte en camiones de la tonelada
kilométrica.

Es dificil, y no lo intentaremos, el prever cémo
se establecerdn en el dia de mafana las grandes
compaifiias que hagan trasporte general, al igual que
lo hacen los ferrocarriles; hoy por hoy, s6lo existen
empresas, muy personalizadas las mas de las veces,
que hacen un trafico especializado y, en el caso de
ser variado, se reparte solamente entre dos pobla-
ciones fijas y previstas. Es facil encontrar mercancia
para completar pocas toneladas o capacidad de car-
ga de un camion; es facil incluso el encontrarlas en
zona préxima a la actuacion de un despacho de
esta clase.

Hay mercancias cuyas condiciones intrinsecas
requieren modalidades especiales y adecuadas a las
mismas; facilmente puede sujetarse a ellas un ca-
mion que llevara el completo de su carga; dificil-
mente darian aquéllas suficiente tonelaje para esta-
blecer un tren que se amoldase a sus conveniencias.
Esta es la base principal que explica la competencia
facil que hace el camion al tren, a pesar de que los

precios del trasporte son mucho mads elevados, casi
siempre, con el primero.

Para enfocar el estudio del coste, y como cues-
tién previa, se dan unos datos, tomados de la revista
inglesa «The Commercial Motor» en el nimero que
corresponde a marzo de 1930 y en los que se han
reducido los nimeros a las unidades corrientes en
Espafia (1 milla = 1600 m., 1 galén = 4'5 litros, la
bencina a 0'60 ptas.-litro y la libra = 38’5 ptas.), para
que podamos comparar los resultados alos que lue-
go obtendremos con los datos practicos de nuestra
tierra.

Examinando los datos del cuadro de la pag. 363, se
aprecia el hecho de que, usando camiones de 8 tone-
ladas, resulta mucho mas barato el coste unitario
del trasporte que al utilizar, por ejemplo, camiones
de 1 ton. de carga util. Esos costes de la revista in-
glesa citada serian todavia més elevados hoy dia en
Espafa, porque la libra se mantiene a tipo mas alto
que el tomado para dar los datos en medidas co-
rrientes en los paises latinos. Para que no pueda
decirse que aceptamos experiencias extranjeras para
establecer los precios de coste del trasporte de la
ton. km. en camiones automoviles por nuestras ca-
rreteras, se trascribird el resumen de varios datos
que se refieren a tipos muy acreditados de camio-
nes, por un lado, y a una empresa especializada en
trasportes, que no citaré para quedar al margen de lo
que pudiera parecer propaganda. El cuestionario se
detalla en el cuadro de la pag. 364, juntamente con
las contestaciones recibidas.

A base del cuadro de la pag. 364 y tomando direc-
tamente como tipo de camién el de 5 ton. de carga
atil, le supondremos un coste, equipado y carroza-
do, de 50000 ptas. y una duracién de 5 afios; supon-
dremos también que cada camién lo conduce un
chofer y dos auxiliares, para carga, descarga y va-
rios, los cuales recorren 300 km. al dia; con esos
datos y los dados anteriores, estableceremos el
coste del camién por dia, redondeando las partidas
a pesetas.
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Tablas de la revista «The Commercial Motor» con los costes de la ton. km. trasportada por cami6n-
automaovil (datns de marzo de 1930 reducidos a ptab por krn y litros- cambio 38'5 ptas.)

Trasporte ttil d!. 1 Ton. 1’5 Ton. 2 ion 3 Eon 4 Ton. 5 Ton. 6 Ton. 7 Ton. 8 Ton
Gasolina. . .| 0080 0'106 0'133 0°200 0°266 0'290 0'320 0'356 0'400

I Lubrifitantes .| 0004 | 0004 0005 0'006 0007 0008 0009 0010 0012

Ptas.porkm. | Neumadticos. . 0060 0'068 0'098 0'135 0'160 0175 0°200 0'220 0'250

Conservacion .| 0062 0°080 0088 | 0110 0120 | 0130 0’140 | 0150 0170
Amortizacién .| 0036 0'037 0'086 0123 | 0152 | 0'161 0176 0187 | 0200

Total: it 0242 0'295 0'420 0°'574 0'705 0°'764 0'845 0923 1'032

Permisos. . . 15'3 192 192 290 330 33'0 330 37’5 37’5

Ptas. por | Salaros . . . 1070 | 1260 | 1260 | 126'0 | 1380 | 1380 | 1380 | 1380 | 1380
semana .. | Contribuciones,| 115 | 125 | 143 | 153 | 220 | 220 | 230 | 240 | 240

, Seguros . . . 120 12'8 13'5 14'7 173 17’3 17'3 17’3 173

Intereses . . . 86 9'0 20'8 29'5 36'5 38'7 420 45'0 48'0

Totaly i s o154 179'5 193’8 214'5 246'8 249'0 253'3 261'8 264'8

100 km.-sem., 180'0 207°0 241°0 2700 | 315’0 | 3200 | 335'0 3500 3650

; Coate et 200 » » | 2000 | 2400 | 2750 | 3250 | 3850 | 4000 | 4150 | 4400 | 4600
trasporte 300 » » | 2300 | 2800 | 3300 | 400'0 @ 470'0 | 4950 | 5250 | 5600 |. 6000
SRR 500 > » | 2700 | 32000 | 4000 | 490'0 | 5900 | 6200 | 6600 | 7000 @ 760°0

800 » » 3500 4150 5300 680°0 8050 8600 9300 | 10000 11000
1 1000 » » 3900 465'0 | 600°0 7700 9200 | 985'0 | 10500 | 11500 | 1250°0
2600 » » 5450 | 6600 8700 | 11300 | 1390°0 | 1470'0 | 16400 1750’0 | 1920'0

‘Gastos de establec. por semana.| 38’5 38’5 38’5 | 56'0 560 | 560 56'0 56'0 56'0
Previsiones generales y benefic., 154'0 1540 154'0 173°0 173'0 1730 192'0 210°0 210°0
Totales:~ 0 101101925 192'5 192’5 229'0 2290 229'0 248'0 266'0 2660

i 100 km.-sem.| 372'5 | 399’5 | 433'5 | 499'0 | 5440 | 549'0 | 5830  616'0  631'0
Recaudacién | 200 » » | 392'5 | 432’5 | 467’5 | 554'0 | 614'0 | 629'0 | 663'0 | 706'0 | 726'0
precisapor | 300 » » | 422'5 | 472'5 | 522’5 | 629'0 | 699'0 | 7240 7730 | 826'0 8660
semana , 3 900 » » | 462'5 | 512'5 | 592'5 | 7190 | 8190 | 849'0 | 908'0 | 966'0 | 10260
800 » » | 542’5 | 607’5 | 722’5 | 909'0 | 1034'0 10890 | 1178'8 | 1266’0  1366'0
1000 » » | 582’5 | 657'5 | 7925 | 999'0 [ 1149'0 | 1214'0 | 1298'0 | 1416'0 | 1516'0
1600 » » | 7375 | 852’5 | 1062’5 | 1359'0 16190 | 1699’0  1888'0  2016'0 21860

100 “» os 1993 2'67 2'16 1'66 1'36 1'10 0'97 0'88 0'79
Minimo cos- 200 » » 1'96 144 | 1'16 0'92 0'77 0'63 0'55 0'50 0'45
te de la 300 » » 1'41 1'14 0'87 0'70 0'58 0'48 0'43 0'39 0'36
ton. km. . 00 » » 0'93 0'68 0'59 0'48 0'41 0'34 0'30 028 0'26
800 » » 0'68 050 | 045 0'38 032 027 0'25 0'23 0'21
1000 » » 058 | 044 0'40 0'33 0'28 0'24 022 020 0'19
16005 ' »: > 0'46 0'35 0'32 028 024 021 019 0'18 0'17

Pras. dia Este camion, que nos cuesta 400 ptas. por dia, nos

Ea;olf;na (2B | i ) L S SR S e 100 trasporta 5 > 300 = 1500 ton. km.; por lo tanto, el
ubzificantes (300 > 0°03). . .. LG 15 : iz f — 0'27 ptas.: |
Distimaricon CEN/0000 L 900) {1 it T s oo SORE 6 I M08 Ut aga SR T N0E R DU
(.,ODSCrVaClél‘! (1 800 363) - j ? : : X 5 cual s€ria ruinoso, porqgue €l camion no evara siem-
Amortizacién (50000/5 X 365) . i 27 pre el completo de su carga; si suponemos un apro-
jGomal y seg.del ch. y 2 auxil. (16 + 21). 37 vechamiento del 75 °/,, el coste seria de 0'35 pese-

araje y gastos establecimiento . . . 5 tas por ton. km., aun cuando resulta superior al
Imp. suponiendo pot. de 100 c. (3600/ 365) _10_ que da la revista inglesa anteriormente citada, tal
8 Total ptas. por dfanidi. ; 312 como se habia ya previsto.

ast. gen. y varios compl. (312/100 X 30) . 94 Resumen comparativo.—De lo expuesto en la

liotal genegalisaiiat.l e man ] 406 presente nota se deduce: 1.° que el arrastre de la
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Cuestionario sometido a examen

Datos de varias procedencias

A B c D E
1.° Tipo medio del camién adecuado para los trasportes
en Espana (en toneladas) . SR 5 5/6 5/6 5 5
2.° Promedio de velocidad por carretera, en km hora . 40 35 40 25/30 40
3.2 Afios de duraciéon de un camién en‘buen uso 6/7 6/7 10 6 5
4.° Conservacién corriente sin gomas, en ptas. -km. by 0'09 002
5.° Amortizacion en ptas.-km . — - 020 0'10 o
6.° Juego de seis neumadticos, en ptas. — 6600 7500 7500 7500
7.° Duraci6én de los neumaéticos, en km . ; 40000 | 25000 @ 20000 20000 20000
8.° Bencina por 100 km. en litros (40 km.-hora y carga
util de 5 ton.) . ) e J e aceites 45 45 50
9.° Coste del litro de bencina en ptas 0'65 0'65 0'65 0'60 0'65
10.° Coste del engrase en ptas. por km. 0'07 003 0'05 0'05 0'05
11.° Coste de la limpieza y reparacion corriente a ﬁneb de
viaje b S e La hace el mismo chéfer
12.° Coste de los gara]es en ptﬂs -mes por camion . 60 60 75 - 60
13.° Jornal medio de un chofer en ptas 15 12/15 15 12/14 1153
14.° Seguro para choéfer en ptas.-dia —~ — - - 0'50/0'75
15.° Jornal medio de un auxiliar en ptas . 10/12 10 12 = 10
16.° Seguro para el auxiliar en ptas.-dia —~ 0°30 - — 0'30/0°50
17.° Jornada legal de trabajo en horas. ; 8 8 var. var. 8
18.° Agentes necesarios por camion (ch= chme: a=ayu
dante). A e B e e P el Ny R ek v gl chi by a 2 ch. ch. vy 2 a.
19.° Agentes fijos en residencia para operaciones varias . £ - - - -
20.° Coste del trasporte de domicilio a vagén o viceversa
en bultos pequefios; ptas . : SR A - — - — 1'5 a 2'25
21.° Coste del trasporte entre 100 y ]000 hg en pesetas
por tonelada : = — — 15
22.° Coste del trasporte de mas de 1 ton. - - - — |convenc.
23.° Seguro por camién en ptas.-dia . : = 5'5 - - variable
24.° Impuestos a partir del 1/1/31 en ptas. - afio por caballo 36 — - 36 36
25.° Contribuciones por utilidad y varios en °/, del be-
neficio. 3 ; — — — - 5als
26.° Recorrido medio drano para camion a ]argas distan
cias, en km . SR AR R 2 T 300 350 350 - 300
272 Gastos de propaganda, reclamaciones y generales
o del gasto. B g R L Sl — == — o 25 a 30
28.° Coste dt los camiones de 5 ton. en ptas. por chass:s 46000 | 40000 | 47000 |35 a 40000 e

ton. km. por carretera necesita un esfuerzo y gasto
de energia cinco veces mayor que su trasporte por
ferrocarril; 2.° que este tltimo consume energia que
se encuentra en las reservas nacionales, mientras
que el camién automodvil consume derivados del
petroleo que hay necesidad de importar del extran-
jero; 3.° que el coste efectivo del trasporte es cinco
veces mayor, en general, utilizando el camién auto-
movil (0'35 ptas. por ton. km.) que utilizando el fe-
rrocarril (0°07 ptas. por ton. km.
a la explotacion).

Queda una ultima consideracién que se refiere al
camino que utilizan una y otra clase de trasportes.
Los ferroviarios representan 0’03 ptas. por ton. km.,
que pagan los que utilizan el trasporte, puesto que
el camino de hierro esta construido, en general, por
las companias que lo explotan y es natural gque car-
guen sobre la venta del trasporte los gastos que

en lo que afecta

aquél representa; las carreteras son pagadas por el
Estado y no es posible ver facilmente lo que repre-
senta su coste por ton. km., puesto que, dado el poco
trafico que tienen (para la carga) las carreteras, re-
presentaria una cantidad muy elevada que no seria
equitativo comparar con los 0'03 ptas. por ton. km.
que representa el coste de la via férrea, para la que
va ha llegado un buen aprovechamiento en cuanto
a las arterias generales de las grandes compaiias.

A la vista de ello, podemos afirmar que el interés
general de la Nacién ha de ser el procurar que sus
trasportes de mercancias a largas distancias se ha-
gan por ferrocarril, por todas las consideraciones
expuestas y, ademds, porque se favorece indirecta-

mente la industria nacional, puesto que se constru-
ye en Espaiia todo lo que a los ferrocarriles afecta y
casi nada de lo que afecta a la industria del camién
automovil. La crisis que actualmente padecen los
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ferrocarriles, no solamente en Espafia, proviene
en gran parte de la mano de obra que por la ma-
nera de ser de toda explotacion resulta en ge-
neral poco aprovechada; este aspecto lo padece-
rdn también las empresas de trasporte por ca-

rretera, tan pronto se amplien y dejen de tener
el caracter particular y limitado que tienen hoy
en dia la mayoria de ellos.

Jost Prats ToMAS,

Barcelona. Ingeniero Industrial

m = @

LA ACCION NOCIVA DEL HUMO, POLVO, GASES Y VAPORES
DE FABRICAS E INDUSTRIAS SOBRE LAS PLANTAS

Sabida es la oposicion que, a veces, hacen los
agricultores a los proyectos de instalacién de cier-
tas fabricas en las inmediaciones de sus cultivos,
temiendo para éstos los estragos que les podrian cau-
sar los productos nocivos lanzados a la atmoésfera.

Tales prejuicios dan lugar, por otra parte, cada
afo, a quejas y comprobaciones que llevan a movi-
lizar incluso el aparato judicial y provocan informes
de peritos para asesorar a los jueces acerca de la
solidez vy fundamento de los ar¢umentos aducidos
por las partes.

No se trata tan s6lo de emanaciones de orden
quimico, como gases sulfurosos, cloro, fldor, etc.
(que son evidentemente los mas temibles), sino, ade-
mads, de toda clase de humo o polvo lanzado a los
campos por las chimeneas de los hogares, o por
otras vias de escape a la atmosfera.

Humo de los combustibles; humeo de los aglo-
merados. —El humo procedente de la combustién
de la hulla contiene gases: anhidrido sulforoso, etc.,
particulas de carbono, hollin, cenizas. Las particu-
las s6lidas que podrian tener alguna accién nociva
sobre la vegetacion son despreciables: pues, segin
G. Delacroix, su peso especifico elevado les impide
dispersarse por la atmoésfera. Esto no obstante, hay
que contar con los vientos y, en invierno, con la nie-
ve que capta las particulas de polvo y las deposita
sobre las plantas.

Segiin Stoeckhardt, de Morren, el hollin, por si
mismo, no es nocivo. Sin embargo, Félix Laurent
cita la composicién siguiente para el hollin de hulla
recogido después de una lluvia: carbono libre, 41'5;
hidrocarburos sélidos y liquidos, 13'1; bases diver-
sas, 2'1; acido sulfirico, 4'6; 4cido clorhidrico, 1'4;
amoniaco y sales amoniacales, 1'4; hierro y oxi-
do magnético de hierro, 2'7; otras materias mine-
rales, 32'2.

Anade el autor: los dcidos son francamente fu-
nestos; en cambio, el amoniaco sirve de abono. En
el hollin procedente de chimeneas domésticas se ha
encontrado un 13 °/, de sulfato amoénico. Los altos
hornos, los hornos de coque ordinarios (sin sistema
de recuperacién) y otros, desprenden humos carga-
dos de alquitrdn.

Edmundo Perrier ha comprobado que, en invier-
no, en el Jardin de las Plantas, de Paris, se deposi-
taba sobre las hojas de los arboles perennes (magno-
lias, etc.) un polvo negro muy adherente, del mas

deplorable efecto. Tales hojas no tardaban en caer;
cierto que, al llegar la primavera, nacian hojas nue-
vas, pero cada afio eran mas escasas y raquiticas.

En Pagny - sur-Moselle (M. - et- M.), se han sefiala-
do los dafios bien visibles, ocasionados por los
humos espesos y muy densos, cargados de deriva-
dos del alquitrdn, que de vez en cuando son lanzados
por una fabrica de carbones para lamparas de arco
¥ que se preparan con aglomerados.

A mds de un kilometro de distancia, las hojas
atacadas presentaban quemaduras; finalmente, las
plantas morian como tostadas o quemadas.

Danos semejantes se han producido en Saboya,
en las inmediaciones de las fabricas de electrodos
(mezclas de coque y alquitran). Los drboles frutales,
el nogal, el dlamo, se secaban lentamente.

M. Mozziconacci, director entonces de la Esta-
ci6n sericicola de Alés, ha comprobado que las
hojas de morera, a pesar de hallarse recubiertas por
una sustancia adherente que las ennegrecia mucho
vy que procedia de los humos de una fibrica de aglo-
merados (brea seca y polvo de hulla), eran perfecta-
mente devoradas por los gusanos de seda, sin que
les produjesen dafo alguno. Sin embargo, el valor
mercantil del producto sufria merma, por causa del
mismo aspecto deficiente que presentaba.

DPolvo de diversa naturaleza.—La molturacién
de los superfosfatos deja en suspension, en el aire,
un polvo 4cido que puede quemar las hojas. Las
quemaduras de dichos Organos han sido sefialadas
también, en iguales circunstancias, en presencia de
la cianamida cdlcica. Se ha pretendido asimismo
imputar accién perjudicial a las fdbricas de cemento.

Aun son recientes las protestas que en la region
de Marsella elevaron, hace uno o dos afios, la pobla-
cién agricola y viticola de Cassis (cuyo vino tiene
tanta fama) y la Camara de agricultura de las Bocas
del Rédano, contra el proyecto de instalacién de
una fabrica de cemento en el distrito de Collengues,
a 3 km. de Cassis. Conocidas son también las que-
jas de los agricultores de las cercanias de la fabrica
de Moxéville (M.-et-M.) y de la de Tonnerre (Yon-
ne), ete.

En los Estados Unidos de N. A., J. Anderson ha
observado dafios en los arboles frutales, hasta una
distancia de mas de 3 km. de la fdbrica a que se
atribuyen.

Al polvo de las fabricas de cemento se le acusa de
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neutralizar, con su cal, etc., las secreciones acidas
de los estigmas de las flores, e impedir asi la fecunda-
ci6bn por el polen y, en consecuencia, la fructificacién.

Los cementos ordinarios son menos de temer que
los cementos artificiales; pues los hornos rotato-
rios, si no van equipados con aparatos de captacién
del polvo, lanzan al aire grandes cantidades de polvo
que suele ser bastante rico en potasa, por causa de
la arcilla empleada (1).

El polvo de las fabricas metaldrgicas, donde se
produce la fundicién, el hierro o el acero, contie-
ne silice, 6xido férrico, alimina, cal, magnesia, car-
bono, etc.; no se le atribuye accién alguna sobre
las plantas.

Lo mismo sucede con las fabricas donde se pre-
paran las ferroaleaciones (ferrosilicio, ferrocromo,
etcétera), las del aluminio (particulas de alimina y
de carb6n), las de antimonio (particulas de 6xido de
antimonio), los altos hornos (particulas finas de mi-
neral, de carbon).

Sin embargo, segin el Comité cientifico de la
Sociedad nacional francesa de Horticultura, el pol-
vo inerte, al recubrir las hojas, dificulta la respi-
raciéon y la exudaci6én de esos Organos, y puede
acarrear la muerte de las plantas.

Se han recordado, al efecto, las experiencias lle-
vadas al cabo en otra época en Alemania, donde los

informes parecian coincidir en que lo que mas per-’

judica a los arboles es el polvo. Pero las opiniones
se hallan divididas. En las experiencias hechas en
los invernaderos sobre geranios en tiesto, se ha
comprobado que el polvo ordinario de las carreteras
no les es perjudicial. Las hojas llevaban sobre sus
dos caras una capa que permaneci6é adherida a ellas
cuatro meses.

Se puede también observar que los vegetales que
estan a los lados de las carreteras (si no les falta el
cultivo) no parecen’ sufrir con el polvo, ordinaria-
mente abundante, que los recubre, y aun se nota
que las vides son menos atacadas por el oidium.

La costra negra formada por el moho (Limacina
citri, etc.), que tapiza a veces el ramaje de los naran-
jos y otros arboles, no parece molestar su vegetacion.
Es sabido que los verdaderos 6rganos respiratorios
se hallan en la parte inferior de las hojas.

A pesar de todo, el polvo inerte puede ser nocivo,
desde otros puntos de vista. Al recubrir los frutos y
las legumbres, las coliflores sobretodo, perjudica
su venta: es preciso lavarlas, antes de ofrecerlas en
el mercado, y aun llegan a inutilizarse totalmente
cuando el polvo es negro. Si se trata de uva para el
lagar, el vino puede adquirir mal sabor.

Los forrajes sucios son menos aceptados por los
animales; pueden, por otra parte, ocasionar desor-
denes intestinales. Se han observado accidentes se-
rios, debidos a polvos procedentes de minerales
de zinc. Una verdadera epidemia diezmé un rebafio

(1) Esta puede tener beneficioso efecto como abono. (N. del T.).

de ovejas que pacia en campos proximos a una fa-
brica de barita.

Los forrajes y los frutos impregnados de polvo
cargado de arsénico, procedente de fundiciones, han
causado algunos envenenamientos en los animales
y en las personas. Desde luego, en tales casos no se
trata de polvos inertes.

Gases y vapores dcidos, o téxicos.—Los danos
mayores son los que pueden causar los gases o
emanaciones: en particular, el cloro, el acido fluor-
hidrico y el acido sulfuroso.

Este altimo, el gas sulfuroso, es el que mds acu-
saciones recibe, pues la hulla empleada como com-
bustible en los hogares (sobre todo, la hulla de mala
calidad, rica en cenizas) contiene azufre y sulfuros.

Segtin el Dr. Schroeder y las experiencias de Mo-
tren, Stoeckhard, la accién nefasta del humo de las
fabricas sobre la vegetacion no es debida, ni al hollin,
ni al arsénico, ni al 6xido de plomo, sino finica-
mente al gas sulfuroso.

El anhidrido sulfuroso se produce también en
los hornos de coque ordinarios (sin recuperacion de
los productos de destilacion), en las ladrillerias
donde se rebuscan preferentemente hullas piritosas,
porque dan mejores resultados en la coccidn.

Observemos que, en los hornos de cal, el 4cido
sulfuroso producido por la combustién de la hulla
piritosa se combina con la cal (sulfito célcico).

Citemos también, como causas de la produccion
de aquel gas, las fabricas que tratan piritas u otros
sulfuros metéalicos (hierro, zinc, cobre, plomo, anti-
monio, arsénico). y

Se ha calculado que la tostacién de 30000 kg. de
piritas de hierro engendra, en 24 horas, 250 kg. de
dicho gas aproximadamente.

Las vidrierias, las fabricas de celulosa, las nume-
rosas fabricas de productos quimicos, de écido sul-
farico, de hiposulfito sédico, de superfosfatos, etc.,
desprenden también anhidrido sulfuroso.

Se sabe que este anhidrido, en contacto con el
vapor de agua, que recoge principalmente de la at-
mosfera (el humo de las locomotoras en marcha, por
ejemplo, es muy rico en agua), o de las plantas con
que se pone en contacto, engendra 4cido sulftrico.

El doctor Riviere, del Laboratorio Municipal de
Roubaix, y M. Beirnaert, extendiendo telas mojadas
en las cercanias de una ladrilleria, encontraron lue-
go en ellas, por medio del analisis, acido sulfdrico,
mientras que no hubo indicios del mismo en otra
tela testigo, puesta fuera del alcance de las ema-
naciones de la ladrilleria.

El hidrégeno sulfurado (sulfuro de hidrégeno,
acido sulfhidrico), que es otro de los compuestos de
azufre, se desprende de los hogares de hulla, de los
hornos ordinarios de coque, etc.

El cloro y sus derivados (dcido clorhidrico, etc.)
proceden especialmente de las fabricas en que se
preparan hipocloritos (cloruro de cal, agua de Javel,
lejias, etc.), sosa (por electrolisis de la sal marina)
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y clorato potésico. También pueden desprenderse
de las fabricas de porcelanas y tierras cocidas, de las
ladrilleras (arcilla), de las fabricas de su perfosfatos,
de las papelerias, de los talleres de descostrado y
limpieza de palastro, de los hornos de coque sin re-
cuperacion, etc.

El cloro tiene sobre las plantas una accién mu-
cho mas cdustica que el acido sulfuroso y el acido
clorhidrico. Este tltimo puede estar formado por
la accién del cloro sobre el aire hiimedo.

El flitor y sus derivados (4cido fluorhidrico,
dcido hidrofluosilicico) se producen en la fabrica-
cion de los superfosfatos (atacando por el 4cido
sulfirico los fluoruros contenidos en los fosfatos),
en la del fésforo extraido de los fosfatos, en la ex-
traccion del aluminio con la criolita por via eléctri-
ca, en las vidrierias, en la fabricacién de la porce-
lana, de las tierras cocidas, de los ladrillos. También
se desprende de los hogares de hulla, de los altos
hornos, etc.

Los vapores de dcido nitrico, de acido hiponi-
trico (per6xido de nitr6geno), se desprenden duran-
te la preparacion del dcido nitrico y del sulftrico.

En la preparacién del fésforo por medio de los
fosfatos, nacen derivados del fésforo.

Se forman compuestos arsenicales en el trata-
miento de minerales de arsénico, en la combustién
de las piritas de hierro y de las hullas piritosas.

Circunstancias diversas que influyen sobre la
accién de los productos nocivos. —Los dafios varian
considerablemente, segiin la especie vegetal, segtin su
estado de vegetacion y su altura, segiin el régimen
de vientos y la topografia de los lugares, las condi-
ciones meteorol6gicas, la duracién de la accién de
los gases y humos, etc.

En invierno, s6lo se hallan expuestos algunos
campos de cereales y otros escasos cultivos. asi
como los arboles o arbustos de hoja perenne de los
jardines, parques, avenidas o bosques,

En el periodo de vida activa, las partes mas sen-
sibles de las plantas son las mas jovenes y tiernas.
En particular, los érganos florales (cereales, arboles
frutales, etc.) pueden ser dafados y perder parcial
o totalmente la aptitud de fecundacién.

Es evidente también que las cimas de los arbo-
les son las més expuestas; alli es donde se encuen-
tran las hojas desecadas.

Los individuos ya deprimidos por una causa
cualquiera (enfermedades, insectos, edad, falta de
cultivo) sufren més y se restablecen mas dificilmente.

En tiempo de calma (sin viento), el polvo, el
humo, los gases, no se dispersan y se quedan con-
centrados; son entonces mas peligrosos y caen al
suelo dentro de un radio més limitado; los estragos,
muy enconados en las proximidades inmediatas de
la fabrica, van atenuandose con la distancia.

Los cultivos situados bajo los vientos domi-
nantes son los mas castigados. Se puede observar,
en particular en los drboles, que las corrosiones,

las partes atrofiadas, son mas abundantes del lado
de la corriente atmosférica.

Por la misma razén del régimen de los vientos,
que depende mucho de la topografia del lugar, la
distancia a que las plantas pueden sufrir dafios es
muy variable.

En los alrededores de Nantes, la accién de los va-
pores de 4cido fluorhidrico se extiende por un radio
de 1'5 km. En Chauny (Aisne), se han comprobado
dafnos producidos por los vapores nitrosos y clorhi-
dricos hasta 4 km. de distancia.

En los valles estrechos y profundos, de paredes
abruptas, la dispersién de los productos nocivos se
hace dificil. Ahora bien, en semejante situacion, que
se presenta generalmente en las regiones montafo-
sas (Alpes, etc.), se hallan muchas fabricas electro-
quimicas y electrometaltrgicas que buscan en los
saltos de agua la energia mecéanica necesaria para la
produccion de electricidad. Alli, como las corrientes
de aire van siguiendo siempre la misma trayectoria,
pueden comprobarse dafios hasta gran distancia, a
lo largo del valle.

Por lo que se refiere a las condiciones meteorolé-
gicas, se comprende que, al condensarse las nieblas
formando gotitas finas, arrastran los productos noci-
vos extendidos por la atmoésfera, que de esta mane-
ra son precipitados al suelo con mas facilidad. Asi-
mismo, en los puntos expuestos al rocio, las plantas
bajas tienen mas que temer, pues en las cercanias
del suelo se dejan sentir mas los efectos de la radia-
cién nocturna. Hay que observar que las nieblas y
el rocio son m4s frecuentes en otofio y al principio
de la primavera, es decir: antes de abrirse las yemas
de las plantas de hoja caduca.

En resumen, la accién nociva de los humos vy
gases se favorece por el aire en calma y por el tiem-
po himedo y fresco, pudiendo intervenir la hume-
dad, ademds, para reforzar la acidez de ciertos pro-
ductos: del 4cido sulfuroso, por ejemplo, que se
trasforma entonces en 4cido sulftrico.

Sin embargo, se pretende que la accién corrosiva
de los vapores nitrosos y del 4cido clorhidrico es
mayor en tiempo seco. ¥

Es cierto, en fin, que las lluvias regulares y fre-
cuentes, que lavan las hojas, reducen la duracién de
Ja accion que podrian tener los productos nocivos.

La luz y la temperatura no son indiferentes, por
lo menos en lo que se refiere a los dcidos sulfuroso
y sulfarico, cuyos dafos son mas de temer cuando
se retinen la accién de la humedad, del calor y de
la luz.

Si bien las diversas especies de vegetales pre-
sentan grados variables de sensibilidad, resulta, no
obstante, dificil dar indicaciones precisas, porque en
los estragos senalados rara vez se tiene en cuenta la
influencia de los factores que acabamos de indicar.

De una manera general, puede decirse que las
plantas anuales se hallan menos expuestas que las
plantas vivaces, lo cual quiere significar que, siendo
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su vida de corta duracion, en caso de perjuicio, el
propietario sufre menores dafios que si se tratase
de cultivos cuya reposicién exige anos. En lo que
concierne a las legumbres y wverduras, segun
M. Faes, las de epidermis carnosa y lisa, como las
coles y los puerros, resultan indemnes de los dafios
que afectan a todas las demas.

Sin embargo, se ha dicho también que las cruci-
feras (coles) quedan perjudicadas.

Se citan los guisantes, las habas, patatas, remola-
chas. como las mas sensibles al acido sulfuroso.

En Nantes, se ha comprobado que el dcido fluor-
hidrico ataca, sobre todo, a las legumbres.

Los granos de centeno parecen ser mas sensibles
al dcido sulfuroso que los de trigo. Pero se ha po-
dido comprobar también, en Terni (Italia), que este
gas no causa a los cereales mds que danos insignifi-
cantes o nulos.

Se ha sefialado que, en Chauny (Aisne), las plan-
tas de gran cultivo y, sobre todo, los cereales no ex-
perimentan dafio alguno con las emanaciones mi-
trosas y clorhidricas.

En lo concerniente a los prados, hay autores que
han observado que las leguminosas son las que mds
sufren. Sin embargo, si se trata de gas sulfuroso,
hay que recordar que, en Terni, se ha podido com-
probar que a las plantas forrajeras no les causa mas
que dafios insignificantes o nulos.

En Nantes, el dcido fluorhidrico resulta muy
perjudicial para las vifias.

Segtin Faes, casi todos los drboles frutales son
perjudicados por los vapores y gases nocivos y,
en particular, los cerezos que se secan en su mayor
parte. Igualmente los perales y manzanos, salvo
ciertas variedades (reineta Arbert, reineta gris, Gra-
venstein) que se mantienen vigorosas en medio de
otras muy atacadas. Los guindos, ciruelos y mem-
brillos resisten bien.

Otros autores han observado que el ciruelo y el
cerezo son muy sensibles al dcido sulfuroso.

En Tarand, los manzanos fueron los més perju-
dicados por este gas; en Terni (Italia), la higuera,
el albaricoquero, el melocotonero, el nogal, en tanto
que el peral, el manzano, el cerezo, el olivo resistie-
ron mucho mejor.

En Chauny, se ha notado que las emanaciones
nitrosas y clorhidricas actian, sobre todo, en los
arboles frutales: en Nantes, es el dcido fluorhidrico.

En Terni, las moreras no parece que sufran mu-
cho por el dcido sulfuroso.

En los bosques, las coniferas son las que mas
perjudicadas resultan, por no renovar las hojas con
tanta frecuencia. Los brotes tiernos pierden sus
agujas, ordinariamente en su base; a veces las ra-
mas, sobre todo las de arriba, se resecan.

El abeto pectineo es mds sensible que el pino a
los gases y vapores acidos, porque el periodo de
renovacién de las hojas es mas largo. La picea
ocupa lugar intermedio.

Los compuestos gaseosos fluorados actian de
modo especial sobre los pinos. En cambio, se ha
afirmado que el dcido sulfuroso, por lo menos, ejer-
ce su accién nociva mas rapidamente sobre los o1-
ganos folidceos de las plantas frondosas que sobre
los de las coniferas.

En las cercanias de la estacién agrondémica de
Tarand, el chopo, el haya y el roble resultaron me-
nos atacados por dicho gas.

Schroeder y Reuss, refiriéndose igualmente a este
ultimo, dicen que el roble es el arbol que mejor
resiste, siguiendo después el erable, el fresno, el
olivo y el dlamo. En cuanto al carpe, al haya y al
chopo, dicen que son muy sensibles.
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En este interesante manual, su autor condensa, con gran acierto,
todo lo mds importante sobre la fabricacion de la seda artificial. En
el primer capitulo, un breve pero sustancioso resumen historico pone
ante los ojos del lector el origen y desarrollo de la fabricacion de la
seda artificial, desde las observaciones de Reaumur en 1734, que fueron
como la idea madre de laindustria, hasta los ensayos y primera pa-
tente de Cros, Bovan y Boadle en 1892.

En el capitulo segundo, se expone el desarrollo de la fabricacion
de la seda artificial desde 1896; y en los capitulos siguientes, se trata,
con conocimiento de la técnica vy no menor erudicion, de la fabricacion
de la seda de nitrocelulosa, de la cuproamoniacal, de la seda al aceta-

to de celulosa y de la seda viscosa. A esta tltima le da el autor pre
ferencia, y con razon, pues es conocida la desproporcion entre
las cifras de produccién por los procedimientos anteriormente
citados y el del xantato de celulosa; desproporcion basada en la
economia que supone el empleo de la celulosa de madera. en lu-
gar del algodon.

En el dltimo capitulo, se indican brevemente los principales pro-
cedimientos de laboratorio empleados hoy dia para el reconocimien-
to de la seda artificial.

La obra, en todos sus capitulos, es concisa sin oscuridades, erudi-
ta sin superfluidades, de modo que los lectores podrdn sacar de ella
un conocimiento acabado de la moderna industria de las sedas
artificiales, que tanto desarrollo ha alcanzado en poco tiempo.
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