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Aflddase 4 esto nuevas zonas de consumo importantes, como
la de Ledn, en la cuenca del Sil, donde el laboreo de minas me-
taliferas, hoy en periodo de exploracién, no ha de hacerse espe-
rar mucho, y bien puede calcularse, si las condiciones naturales
se aprovechan, que en e:a regidn se consumirdn para la mineria
y metalurgia, en plazo no remoto, mds de 20.000 kilovatios.

La mineria de metales en Asturias ha de tener un gran des-
arrollo, y el consumo de energia futuro puede cifrarse en la mi-
tad del anterior. Las mismas provincias de Zamora, Salamanca
y Extremadura, que estdn atn en los albores del desarrollo mi-
nero, han de llegar & consumir importantes cantidades de ener-
gia. En Ciudad Real, Jaén y Cérdoba habrd también nuevas ex-
plotaciones, las que asimismo serdn consumidoras de energia;
pero donde seguramente, bien en 14 mineria, bien en el beneficio
dec los metales, ha de haber gran consumo, es en [Tuelva, par
donde, al hacer provisiones de 25.000 & 30.000 kilovatios, no
hay gran peligro de pecar por exceso.

En Almeria se halla la mineria pendiente de energia eléctrica
barata, para poner en actividad la minas de Sierra Almagrera y
regiones préximas. La demanda actual es de 5,000 kilovatios.

En Sevilla puede presumirse también algin desarrollo mine-
ro, y donde, por ultimo, aunque de una manera algo incierta,
i)cro con probabilidades de éxito, puede esperarse un gran des-
arrollo minero y el sucelddneo de benelicio de los minerales, es
en Cataluila, si se confirman los optimismos actuiles respecto de
la existencia de bausitas y sales potdsicas, las cuales han motiva-
do registros mineros en grandes extensiones.

No son muy concretas las apreciaciones precedentes, y aungue
por ello es diticil precisar una cilra de conjunto para las previsio-
nes del porvenir de la energia eléctrica en el ramo de la mineria
y sus derivados (con excepcion de las de hulla), se puede, sin em-
bargo, con el criterio mis prudente, estimarla en mnds de 150,000
kilovatios, 0 sea tres veces el consumo efectivo actual, sin contar
en ellos el consumo que en otro lugar se ha asignado para la
industria de abonos minerales.

Y, por ultimo, volviendo sobre la industria de transportes,
puede decirse que por si sola puede representar una cifra impor-
tantisima. Para {ormarse idea de clla, debe tcnerse en cuenta que
en Espafia hay actualmente 11.500 kildmetros de ferrocarril de
via ancha y 3.300 de via de un metro, para viajeros y mercancias,
4 los que hay que afiadir los de servicio exclusivo de las indus-
trias principalmente mineras. También han de ser causa de un
gran aumento de consumo el desarrollo de las redes de Lranvias
actuales y el establecimiento de otras nuevas, en muchas pobla-
ciones que hoy carecen de ese servicio.

- Limitando estas apreciaciones & los ferrocarriles de via nor-
‘mal y de un metro, de servicio general, hay que tener en cuenta
que 4 los existentes, en plazo no muy largo, se sumardn los se-
cundarios y estratégicos, concedidos y solicitados, que se hallan
pendientes de subasta, y que pasan hoy de 10.000 kilémetros, y
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si bien en su mayor parte son de via de un metro, bien puede ad-
mitirse que con estos y otros proyectos, que scguramente han de
seguir, el nimero de kildmetros de ferrocarril de via ancha pa-
sard en veinte afios de 15.000 y de 10,000 el de via de un metro.

Haciendo una apreciacidén por los datos de las principales
Companias nacionales, puede admitirse que ¢l transporte anual
de toneladas-kilometro, comprendiendo el material de los trenes
de viajeros y mercancias, no bajard de 600,000 por kilémetro de
via, lo que supone un total de 9.000 millones de toneladas-kilo-
metro en los ferrocarriles de via ancha y de 6,000 millones en
los de via estrecha.

Segun la experiencia de explotaciones de grandes lineas de
ferrocarril, puede admitirse un consumo medio dc energia eléc-
trica de 30 vatios-hora por tonelada-kilémetro, y teniendo cn
cuenta la condicidn montaiiosa de nuestra Peninsula, que obliga
4 trazados, por lo menos parciales, de fuertes rampas y de mu-
chas curvas, debe admitirse en los de via normal un consumo
por lo menos de 35 vatios-hora, y en los ferrocarriles de via de
un raetro, por estar construidos en las regiones mas montaliosas
y con curvas mayores en nimero y de menor radio, debe llegar-
se d un consumo de 40 vatios-hora por tonelada-kildémetro, lo
que supone un consurmo de 315 millones de kilovatios-hora en el
ano para los primeros, y 240 millones para los secgundos, ha-
ciendo un total de 555 millones, y admitiendo una utilizacién de
ocho mil horas en el afio, sc necesita una potencia media de 70.000
kilovatios; mas suponiendo un 25 por 100 de pérdidas, por las
diferentes translormaciones eléctricas, se llega 4 una potencia
media de 93.000 kilovatios, y como la méxima debe supouérsela
otro 30 por 100 mayor, se llega 4 la cifra de 133.000 kilovatios
de potencia necesaria en las centrales generadoras para atender
al servicio de traccién de ferrocarril, cifra que, para no pecar por'
defecto, debe elevarse & tanto como la de la mineria, 6 sea & otros
150.000 kilovatios.

Iin lo ya indicado, quedan comprendidos los principales con-
ceptos del aumento probable de consumo de energia eléctrica, y
s1 bien el de algunos sea relativamente remoto, hay otros, como
el de traccion, que la mds elemental previsién obliga al Estado &
teuerlos, desde ahora, muy en cuenta. Las cifras deducidas al-
canzan & 450.000 kilovatios para la industria en gencral, 100,000
kilovatios para los abonos quimicos, 150.000 kilovatios para la
mincria y beneficios de sustancias minerales y 150.000 para
traccién, haciendo un total de 850.000 kilovatios.

Dichas cifras acusan, con cardcter grneral, la extraordinaria
importancia del pronlema que el Estado espanol debe proponerse
resolver, y eslimamos que, en sus previsiones, no debe bajar de
un millén de kilovatios, si quiere dar cumplida satislaccion 4 las
necesidades nacionales actnales y futuras por un lapso de tiempo,
para el-cual la mds elemental prudencia le obliga 4 ser previsor.

(Continuard.)

REVISTA EXTRANJERA

Los dirigibles flexibles y semirrigidos (“onclusidn).

Forma general—La conservacién de la forma de un globo
flexible es el cuidado constante de un piloto de dirigible; aquella
estd unida a la conservacién de una presion interior cuyo me-
nor descenso arrastra la deformacién del globo y puede provo-

-car una catastrofe.

Esta presién interior constante se- obtiene por unos juegos
de ventiladores y de valvulas, sujetos naturalmente 4 averias,
como todos los aparatos mecdanicos.

La forma general de los globos flexibles se presta mal & la
fijacidn de una barquilla cuyas dimensiones deben ser tan redu-
cidas como sea posible para no ofrecer una resistencia demasia-
do grande al avance. Los experimentos hechos en 1914 con los
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grandes cruceros del ejéreito francés, han mostrado la imposi-
bilidad préactica de fijar varias barquillas bajo un dirigible sen-
cillo.

Resulta de aqui que la barquilla estd suspendida de la envol-
vente por una suspensién muy oblicua que trabaja en malas
condiciones y obliga al piloto del dirigible & prestar una aten-
cidn constante 4 la presién interior del globo que no puede va-
riar de 20 milimetros de agua sin inconvenientes graves. No se
puede reducir la oblicuidad de las suspensiones més que alejan-
do la barquilla de ]a envolvente, lo que anmenta considerable-
mente la resistencia al avance del aparato.

Por el contrario, en los globos rigidos, las barquillas pueden
casi formar cuerpo con el €asco, y comunicarse facilmente en-
tre si, lo que hace que la vigilancia de toda la aeronave en or-
den de marcha sea posible. Ademés, la resistencia al avance
estd muy disminnida, de modo que, para una misma potencia,
siendo todas Jas demds cosas iguales, un globo rigido tiene una
velocidad mayor que uno fiexible. Bn una palabra, para obtener
la misma velocidad con un globo flexible ¥y un globo rigido de
volumen cinco veces mayor, basta solamente sobre este ltimo
una potencia doble. -

Compartimienios.—Un globo flexible puede compararse & un
buque cuyo casco no tuviera ningiin tabigue impermeable. No
conserva su forma rigida mas que bajo la influencia de una so-
brepresién interior del gas, de modo que la menor desgarradura
de su cesco puede hacerle perder toda su fuerza ascensional y
provocar un descenso rapido ¢ una caida que termina en una ca-
tastrofe, y esto ocurre sin que pueda intentarse ninguna repara-
cién en el aire. Un globo rigido, por el contrario, tiene un casco
indeformable y su sustentacién estitica esta asegnrada, no ya
por una sola envolvente, sino por un mimero mayor 0 menor
de globitos de hidrégeno completamente independientes los
unos de los otros. Un rigido que contenga veinte globitos de
hidrdégeno es, pues, comparable 4 un barco cuyo casco estuviese
dividido en veinte compartimientos impermeables. La desgarra-
dura de un globito no hace mas que redneir, en este caso, & lo
mas, en '/ la fuerza ascensional total del globo, y, en rigor,
puede, 4 menudo, repararse en el aire. Iistos globitos fatigan,
ademas, menos que Ja envolvente de un globo flexible, no sien-
do indispensables las fuertes sobrepresiones para la couserva-
cién de la forma. Por otra parte, el entretenimiento del casco
y las indisposiciones que produce estin naturalmente redu-
cidas.

Peso 1itil transportado.—El peso 1itil transportado, del que
depende todo el valor comercial de un globo, no ha side nunca
superior al 50 por 100 de la fuerza ascensional total en los glo-
blos flexibles. Lste resultado no se ha alcanzado méas que en
globos provistos de barquillas enteramente construidas de du-
raluminio, y de dimensiones muy exiguas, lo que hace particu-
larmente delicado el funcionamiento de estos globos.

Ahora bien, de las observaciones hechas en los zepelines
descendidos en Inglaterra y Francia durante la guerra, se de-
duce claramente que el peso Util de estos globos llegaba al 60
por 100, proxixamente, de la fuerza ascensional total. En estas
condiciones, su radio de accidn es naturalmente considerable.

Los zepelines del tipo L-49, por ejemplo, pueden marchar &
plena potencia durante setenta horas, lo que les da un radio de
accion de 7.000 kilémetros 4 la velocidad de 100 kildmetros por
hora; & media potencia, la velocidad llega todavia & 80 kildme-
tros por hora y el globo tiene un radio de accién de mas de 11.000
kilémetros, lo que representa una permanencia posible en el aire
de seis dfas.

Por el contrario, los mayores globos flexibles construidos no
tienen & plena potencia més que un radio de aceién de 1.500
kilémetros & la velocidad de 80 kildmetros por hora Yy & media
potencia un radio de accidn de 2.500 kilémetros 4 la velocidad
de 63 kildémetros por hora, lo que representa una permanencia
en el aire de cuarenta horas 4 lo més.
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En resumen, entre los glohos flexibles y 1'1’gidos,°para. auna
relacién de los voliimenes de 1 4 5, el peso util resuita en la de
149,y para un mismo gasto de combustible se puede admitir
que un globo rigido transporta ocho veces mas peso util que un
globo flexible de volumen igual al tercio del suyo.

Facilidad en las maniobras.—Un globo flexible que tenga un
peso util proporcionalmente mas pequeiio que el de un rigido
sube, naturalmente, 4 menos altura. En la practica, los Wltimos
globos rigidos construidos en Alemania pueden alcanzar una
altitud de 7.000 metros. La alcanzada por los globos flexibles
de las naciones contrarias ha sido siempre muy inferior 4 estas.
cifras.

Un globo rigido puede, por otra parte, alcanzar esta altitud
con una rapidez extraordinaria, que excede en mucho & los
aviones més ligeros. Los rigidos alemanes del tipo L-49 pueden
ganar en dieciséis minutos la altitud de 6.000 metros, partiendo
del suelo y tomando un 4ngulo de elevacién de 25 por 100 que,
& plena potencia, basta para darles una velocidad ascensional de
6 metros por segundo.

Esta inclinacién no puede alcanzarse sin peligro en los glo-
bos flexibles, pues de ella resultarian en la punta superior del
globo sobrepresiones que provocarfan la desgarradura de la en.
volvente y la pérdida del globo

Por otra parte, las maniobras en tierra de un rigido, cual-
quiera que sea su volumen, son relativamente mas faciles que
las de un globo flexible Los rigidos, en efecto, son proporeio-
nalmente menos altos que los flexibles y.ofrecen, por lo tanto,
menos superficie al viento, y ademas los puntos de unién de los
cuadros de maniobras sobre el globo son mas resistentes en los
rigidos. ‘

istdn, en efecto, fijados sobre nudos de la armadura metA-
lica en lugar de estarlo simplemente sobre la piel del globo.

Enfin,el gran radio de aceién de los rigidos, que les permite
una larga permanencia en el aire, hacen que estos globos sean
mucho mas utilizables que los flexibles. Estos estin obligados
practicamente 4 volver 4 su estacién desde que por la telegrafia
sin hilos se les senala un viento mayor de 15 metros por segun-
do & la altitud de 300 ¢ 400 metros; éste es, en efecto, lo mas 4
menudo, el anuncio de un mal tiempo. de bastante duracidn,

" cuyo fin no pneden esperar en el aire por falta de esencia. Un

dirigible rigido, por el contrario, que puede permanecer en el
aire cuatro dfas puede esperar en ¢l, en caso de mal tiempo, las
circunstancias favorables para un aterramiento ¢ también ir &
refugiarse & un centro mas alejado donde las condiciones me-
teorolégicas sean menos destavorables.

Canal de Borgona (Francia).

El procedimiento de impermesbilizacidn de los canales sin
interrumpir la navegacidn, por medio de cortinas verticales de
hormigé6n, implantadas en los terraplenes en los puntos en que
se observan las pérdidas, procedimiento cuyo método para em-

plearlo ha precisado, desde 1910, el Inspector general de Puentes
y Calzadas, M. Galliot, ha encontrado una aplicacién perfeccio-
nada en varias secciones del canal de Borgona, de la que dan
cuenta los Annales des Travaus Publics de Belgigue.

El perfil transversal representado en la figura indica el
emplazamiento y las dimensiones principales de la cortina de
hormigdn, que son las siguientes: espesor en la cabeza, 18 cen-




