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Plan de extension de Logroi’io: Proyecto
del arquitecto Fernando Garcia Mercadal

EvoLuciON URBANA.—En el plano de
LLogrono, como en el de Zaragoza, por
ejemplo, con el que tiene grandes ana-
logias, se observan limites claros y de-
finidos, expresivos de la evolucion ur-
bana de la ciudad y de su paulatino des-
arrollo morfolégico.

La ciudad romana aparece en él per-
fectamente definida, limitada a la zona
que en el plano de informaciéon se se-
nala por Logrono antiguo, en la que se
distinguen periectamente el «Cardo»
romano o via meridiana, en la hoy de-
nominada calle de la Republica, y el
adecumano» o via normal a ésta en la
actual calle de Sagasta.

El crecimiento alrededor a este nu-
cleo primitivo, v con la forma obligada
por el rio, tan caracteristica de tantas
v tantas ciudades, puede verse perfecta-
mente en el caso de Logrono, v conti-
nuarse hasta principios de siglo, fecha
en que comienza a sentirse la influen-
cia del ferrocarril,
los anos siguientes, especialmente en
los de mayor crecimiento de poblacién,
la expansion mas alld de los limites im-
puestos por el ferrocarril.

Posteriormente, con la apertura de
algunas calles normales a la via, el cre-
cimiento de los medios de transporte,
generalizacién del auto y de los auto-
buses, Logroio se extiende principal-
mente sobre una zona al S. y al E., a lo
largo de las carreteras de acceso a la

manifestandose en

ciudad, experimentando un menor des-
arrollo al O., y siendo casi nula la ex-

pansion al N. del casco, al otro lado dei

rio, sin duda no sélo por la solucion
de continuidad creada por d¢ste, sino
también por la existencia del molesto
y frio viento gue por su cuenca azota
a la ciudad, viniendo de la direc-
cibn NO., viento éste tan caracterfs-
tico, parecido al que en Zaragoza so-
pla del Moncayo, y del cual parece pro-
tegerse la ciudad toda por la orientacion
de sus calles y posicién de la edifica-
cidn en sus antiguas puertas.

Por otra parte, la posicién y trazado
Breton de
Villanueva,
asi como los «murosy», senalan bien a

concéntrico de las calles de
los Herreros, Salmeron vy

las claras la posicion de las antiguas

ololelolololelolololololelololololololololololol0)

En el presente niimero publicamos el
proyecto del arguitecio D. Fernando
Garcia Mercadal sobre la reforma in-
terior de Logrono, gue con el publica-
do en el nimero anterior, de los arqui-
tectos D. Santiago Esteban de la
Mora y D. Luis Lacasa, y el acta
del Jurado calificador, completan la in-
formacion oue queriamos ofrecer a
nuestros lectores sobre asunto tan im-
portante,
Agradecemos a la revista «Arquitectu-
ra» las facilidades que nos ha dado
para gue pudiéramos ofrecer esta in-
formacion a nuestros lectores.

murallas que Logrono tuvo en el pasa-
do, como casi todas las ciudades espa-
nolas.

in la orientaciéon de las calles del
casco antiguo puede observarse una
tendencia, dirtfamos intuitiva, al mar-
gen de consideraciones técnicas al nor-
oeste-sudeste para las calles paralelas
al rio; es decir, bien marcadamente
opuestas al viento dominante, al que
antes nos referfamos, y que nos sefa-
lan caracteristicas dirfamos de comodi-
dad que hemos tratado de continuar en
nuestro proyecto, ante el deseo de pro-
yvectar la extension sin utopias y sin
soluciones de continuidad, dando lugar,
por el contrario, a un transito sin brus-
quedades, tendencia ésta que se mani-
fiesta en la preocupaciéon del enlace de
las vias existentes con las de
ereacion, su conservacion de anchuras

nueva

» de tamanos de manzanas en las zo-

nas de contacto; es decir, todo aquello
que procura al plano su caracter dirja-
mos conservador, el statu quo con to-
do lo existente, principio que hemos
considerado basico en el proyecto, por
creerlo el dnico medio de hacerlo reali-
zable.

RED viaAriA.—Siendo el sistema de
vias el esqueleto de toda composicion ur-
bana, hemos partido de ¢él, tomando co-
mo base las actuales carreteras o acce-
sos principales de la ciudad, que se
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transforman en vias de penetracion del
trazado, tales como las carreteras de
Zaragoza (calle del General Esparte-
ros), de Soria (General Vara de Rey)
y de Cabanas (Marqués de Murrieta).

Formadas asi las lineas generales del
trazado, perfectamente adaptadas a la
configuracién topografica del terreno,
que no presenta en este €aso dificultad
alguna, y exige pequefisimos movi-
mientos de tierras, como puede verse en
los perfiles de las calles que se acompa-
nan.

Hemos trazado otra serie de calles,
unas de trafico, paralelas al ferrocarril,
y otras secundarias, de vivienda ; es de-
cir, de trafico muy reducido, cuya fun-
cibn estd limitada a facilitar el acceso a
las construcciones ; separaciéon ésta del
cardcter de las calles ya adoptada en
todos los planos modernos. Del andlisis
de la red de calles propuesta en nuestro
plano puede verse que respetamos la casi
totalidad de las construcciones existen-
tes y de las calles actuales, habiendo
acentuado este criterio hasta conservar
incluso los caminos o servidumbres de
paso, creados por una costumbre.

Debemos senalar también cémo en
determinados casos de nuevos caminos
propuestos, como los sefialados en la
zona NO., sus trazados se hacen con

el fin de compensar las expropiaciones
entre diversos propietarios, dar franco
acceso a algunas fincas, las caracteris-
ticas huertas de Logrono, y de desbara-
tar lo menos posible los linderos actua-
les y limites de la propiedad, condicion
esencialisima mientras no exista una
ley de urbanizaciéon y en ella la impo-
sicion de la reparcelacion.

El terreno, por otra parte, con su
configuracién casi llana, no traia pro-
blema alguno de la adaptacion al sue-
lo impuesta en otros casos por la eco-
nomia, ya que aqui los dnicos pies for-
zados con los que nos hemos encontra-
do han sido las vias ya abiertas en las
zonas del ensanche, principalmente en
el sur de la ciudad, tales como las ave-
nidas de la Republica Argentina y la
prolongacién del paseo de Colon.

ORIENTACION, — Es sabido que si se
quiere que las edificaciones colocadas a
lo largo de una calle tengan una buena
orientacién, tanto en sus fachadas exte-
riores como interiores, es preciso dis-
poner convenientemente los ejes de las
calles de modo tal que si no se consi-
gue un o6ptimo resultado para toda la
calle, lo que serfa practicamente impo-
ible, evitar, al menos, las disposiciones
renos afortunadas.

Las calles trazadas de E. a O. tienen
la desventaja de ofrecer una exposicion
de franco mediodia a las fachadas de
los edificios colocados a un lado de la
calle, y de pleno N. a los situados en
el lado opuesto.

Algunos técnicos han puesto en evi-
dencia la importancia que en estos ca-
sos tiene, mas que la orientacién geo-
grafica, la insolacion de las fachadas, o
sea el numero maximo de horas duran-
te las cuales, en un ano, una fachada
orientada en un determinado punto car-
dinal recibe los rayos solares.

Para la latitud media europea de 48"
se tienen las siguientes horas de insola-
cion anual :

{Fachada S., 3.740 horas, equivalen-
te al 83 por 100 de las horas de sol.

Fachada O., 2.224 horas, equivalente
al 50 por 1oo de las horas de sol.

Fachada N., 756 horas, equivalente
al 17 por 100 de las horas de sol.

Fachada E., 2.224 horas, equivalente
al 50 por 100 de las horas de sol.

Fachada SE.

Fachada SO., 3.124 horas, equivalen-
te al 61 por 100 de las horas de sol.

Fachada NE. .

Fachada NO., 1.2g0 horas, equiva-
lente al 29 por 100 de las horas de sol.

En relacién con la duracién del solea-

Plano Gcncral de extension,
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miento, se puede calcular la cantidad de
calor recibido sobre la fachada, que se-
r4 funciéon de la duracién del solea-
miento y de la temperatura media.

El producto de la duracién de la tem-
peratura media da el valor heliotérmi-
co de una determinada exposicién, que
para la latitud-media europea ha sido
determinada en las siguientes cifras:

Fachada S LA3S
IFachada SO., 1.352
‘Fachada  O., 1.048
Fachada NO., 703
Fachada = N., 390
Fachada NE., 480
Fachada ' E., %796
Fachada SE., 1.129

.

Y si se llevan todos estus valores so-
bre un diagrama polar, se deduce que
el eje heliotérmico, es decir, la direc-
cibn que recibe la mayor cantidad de
calor, es ligeramente desviada (18°)
del S. hacia el SO. ; es decir, que apro-
ximadamente coincide con la direc-
cion S.-SO.

Por lo tanto, las casas cuyas facha-
das dan a una calle dirigida segin el
eje heliotérmico, reciben igual cantidad
de calor sobre sus fachadas opuestas.

Elemento importante al fijar 1a orien-
tacion de las calles es la direccién de los
vientos, no siendo ventajoso el trazar
largas vias rectas en la direccidén del
viento, observacién que podemaos yor
en el casco viejo de Logrofio, perfecta-
mente defendido, como hemos sefnala-
do, del viento NO.

Consideraciones éstas que nos han
servido para fijar las orientaciones do-
minantes de las calles principales de
nuestro plano.

Plano de reforma interior.

SECCIONES DE  caLLES. — El1  perfil
transversal de una calle, que consta,
como sabemos, en general, de dos par-
tes distintas, la dedicada a los vehiculos
y la reservada a los peatones, es de im-
portancia extraordinaria, desde el pun-
to de vista econ6mico, el fijarlo con
arreglo a las exigencias del trafico.

La anchura de las zonas destinadas a
los vehiculos debe ser un multiplo exac-
to de la anchura’ de éstos, ya que cada
fraccion de esta dimensién constituye
un inutil sacrificio de terreno y de di-
nero.

Las dimensiones transversales de los
vehiculos, claro es, varian notable-
mente ; pero teniendo en cuenta aque-
llos de més comin empleo. en la ciudad,
pueden fijarse, ya que los coches auto-
moviles o de caballos tienen una an-
chura maxima de 1,70 a 1,80 metros ;
y la de los autobuses o camiones puede
ser de 2,20 a 2,50 como maximo, di-
mensién esta Ultima la de los capito-
nés, fijada como miximo en el re-
glamento de carreteras. Segln éste,
pueden adoptarse en la practica, para
el establecimiento y fijacién de las sec-
ciones de calles, iﬁ-ﬁltiplos de 2,50 a
2,75 metros, con tendencia méas bien
a este ultimo.

Para las aceras, la unidad de medida
es el espacio ocupado para un peatén,
y que se calcula de 0,70 a 0,75 metros.

Como norma general, la anchura de
cada acera no debe ser nunca inferior al
quinto de la anchura total de la calle.

En las calles de tréfico periférico las
aceras pueden ser mds estrechas, va
que en ellas el movimiento de peatones
estd limitado exclusivamente al local.

Particular influencia sobre la anchura

de las calles tiene, desde luego, el arbo-
lado, ya que, a fin de que las plantas
puedan vegetar, las filas de 4arboles de-
ben estar separadas, por lo menos, cin-
co metros de la edificacién, distancia
que puede disminuir en el caso de que
a las edificaciones se les obligue a re-
tranqueos en antejardin.

Estas consideraciones han sido las te-
nidas en cuenta al fijar los perfiles de
calles que proponemos.

REFORMA INTERIOR. — El tema de la
reforma interior de las pequenas ciuda-
des reviste caracteres particulares bien
definidos y completamente distintos a
aquellos con los que tenemos que en-
frentarnos al estudiar la urbanizacién
de una gran ciudad.

La mas marcada individualidad de
los pequenos centros provinciales exige
un mayor cuidado en sus modificacio-
nes, para evitar peligrosas desviaciones
y el frecuente error de copiar en las
ciudades pequenas las soluciones adop-
tadas en las grandes ciudades.

La pequena ciudad tiene sus proble-
mas (de constitucién, de trafico e higié-
nicos) propios, distintos desde cada pun-
to de vista, no sélo cuantitativos, sino
también cualitativos, de aquellos otros
que. caracterizan a los centros mayores,
que exigen la necesidad de concent-ar=
sobre un limitado espacio actividades
diversas.

Un primer argumento que merece ser
examinado es el que al trafico se re-
fiere. Considerando en primer lugar el
trafico externo, vemos que la gran ciu-
dad es cabeza de linea, punto de sali-
da y de llegada de los grandes medios
de transporte regionales y nacionales ;
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por el contrario, en la pequzia ciudad
provinciana el trafico externo es prin-
cipalmente de transito, debiendo cut
dar mucho mas este trafico de paso que
el trafico local, mucho més reducido.
De todo esto deriva una esencial ca-
racteristica de la red viaria, con la con-
siguiente repercusion sobre toda 1z red
estructural ae 1a ciudad., bl primer pio-
blema a resolver, como hemos tratado
de hacer en el caso de Logrono gue nos
ocupa, es aquel de la formacion y del
trazado de vias que unan entre si las
comunicaciones radiales externas, sin
interrumpir cruzar el nucleo central
urbano, casi siempre incapaz de dar
comodo paso a través de su antigua
red viaria, tan dificil de transformacio-
nes y tan poco susceptible de esencia-
les retoques, que, por otra parte, lleva-
rian consigo tan grandes gastos, que
resultarian desproporcionados a los re-
cursos econémicos locales, cuando no se
opusieran a razones sentimentales o
vinculos de cardcter histérico o artistico.

Lo mismo puede decirse de las co-
municaciones e instalaciones del ferro-
carril, que en nuestro caso conshtuyen
un problema fundamental, ya que serfa
una utopfa proponer la variacién del
trazado del ferrocarril o la modificacion
de su nivel ; no existiendo, a nuestro

LLosnoﬁo“
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juicio, otra solucién al problema ferro-
viario que el statu quo; por lo cual tan
solo nos permitimos proponer como so-
luciones a este magno problema unas :
las que se refieren dl cruce del ferroca-
rril con las carreteras y calles princi-
pales, que constituyen accesos impor-
tantes de la ciudad y enlaces entre unas
zonas y otras de la misma, por medio
de tres pasos inferiores, y otra, en cuan-
to al ferrocarril mismo se refiere, por
la supresion  del servicio de mercan-
cias de su enclavamiento actual, reser-
vando amplio espacio para la construc-
ci6n de una nueva estacién de viajeros
en el lugar hoy destinado a viajeros y
mercancias y trasladando el servicio ex-
clusivo ‘de éstas al espacio ocupado en-
tre el ferrocarril y la carretera de Pi-
queras, cuyo ensanchamiento se propo-
ne, a fin de crear una via de contorno
paralela al ferrocarril, especialmente
destinada al trafico pesado, funcion del
servicio de la estacion de mercancias.

Un segundo aspecto del problema es
aquel puramente edilicio e higiénico,
cuya solucién en las ciudades pequenas
estd, en parte, naturalmente favoreci-
da por su reducida extensién y por la
que pudiéramos llamar espontanea limi-
tacibn de altura de las edificaciones y,
por lo tanto, de su densidad.

El mas intimo contacto entre el cam-
po y la ciudad reduce la necesidad, en
las pequefas capitales, de grandes jar-
dines y espacios verdes publicos, que,
por el contrario, se hacen indispensa-
ples en las grandes ciudades.

Precisamente por este contacto mas
intimo con el campo se imponen tam-
bien particulares previsiones para con-
servarle en el territorio que circunda la
ciudad ; de ahf las zonas de reservas de
huertas que proponemos.

Serfa inutil, por otra parte, a los efec-
tos de la higiene y de la estética, el
circunscribir el problema de las zonas
libres o verdes a la simple creacién de
cualquier avenida arbolada, o a cual-
quier limitado jardin interior, si se des-
cuidase el factor més importante que
garantizase la conservacion de la cam-
pifia circundante, que debe ser salva-
guardada de los peligros de una cadtica
construccion, que malograria el efecto
panoradmico del conjunto y la belleza
de sus alrededores.

Juzgamos, pues, de primordial im-
portancia que las huertas existentes,
principalmente en las zonas NE. y
NO. de las proximidades del rio, sean
conservadas por su actual destino y con
su funcion propia, sin duda no menos

estética que higiénica.

Red de alcantarillado,

LSy

"'-u h—-«? L #h-@_

boc? do aleasdlarillado:
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Uno de los mas importantes errores
de los planos de ensanche de las capi-
tales de provincia es aquel que se refie-
re a excederse en las previsiones del
desarrollo de la ciudad, argumentando
sobre supuestos incrementos demogra-
ficos, m4s alld de toda medida razona-
ble. Un plano de extensién debe ser
guia segura para la ciudad durante un
periodo de tiempo limitado, sin exage-
raciones, va que un plano demasiado
vasto y demasiado alejado de las razo-
nables posibilidades constituye una ar-
madura pesada que el pequefio organis-
mo urbano no puede siempre soportar,
al margen del ritmo tranquilo asimila-
do a las férreas leyes de las posibilida-
des econdémicas locales.

De acuerdo con las consideraciones
anteriores, el criterio seguido al formu-
lar el nuevo plano de alineaciones de
la zona interior de la ciudad ha sido el
de respetar lo mas posible lo existente,
limitdndonos a proponer tan soélo dos
reformas de mayor importancia, con
las que se crearfa indudable riqueza,
embelleciendo y saneando notablemente
la ciudad.

La primera de estas reformas, que
aparece perfectamente senalada en los
planos, 1 : 500, llevaria consigo la des-
aparicion de las calles existentes entre

Emplazamiento de pasos infericores.

el muro de Pi y Margall, muro de Cer-
vantes, ronda Depdsitos y calle de Ro-
driguez Paterna; es decir, una zona
bien definida y caracteristica en Logro-
o por su insalubridad, zona de poco
valor por sus construcciones y empla-
zada en el corazén mismo de la ciudad,
que ha adquirido hoy ya los maximos
valores.

Con esta reforma conseguirfamos un
franco enlace de los accesos norte-sur
de la eciudad por el Puente de Piedra,
mediante el trazado de una importante
via, prolongacién de la de Vara de Rey.

Como -aparece en los planos, créanse
con ello cuatro importantes manzanas
de edificacién, reduciendo considerable-
mente la superficie destinada a calles,
unico medio de conseguir una urbani-
zacién econdmica, realizable.

En la prolongacién mencionada de
Vara de Rey tratamos de respetar lo
mas posible las alineaciones de las edi-
ficaciohes del lado izquierdo, en direc-
cién al rfo, de la calle de Rodriguez
Paterna.

La reforma propuesta lleva consigo,
como puede verse, la desaparicién de 1a
manzana triangular existente hoy fren-
te al Puente de Piedra y el ensancha-
miento de la calle de Jaime Vera, y con
la creacién de una nueva manzana en-

tre Jaime Vera, Marqués de San Nico-
las y la calle de nueva creacién.

La superficie afectada por esta refor-
ma es de 9o.300 metros cuadrados, de
los cuales pasan a calles 42.475 metros
cuadrados, y el resto, de 47.825 metros
cuadrados, a superficie edificable.

En la reforma de esta zona y en el
trazado de sus nuevas calles y alinea-
ciones han sido conservadas las corres-
pondientes al muro de Cervantes y al
de Pi y Margall, por existir en ellos al-
gunas edificaciones de altura, de cons-
truccién reciente.

Se rectifican también las alineaciones
del Pésito, credndose frente al puente
amplia plaza, a la que concurren la nue-
va via, la calle de la Raa Vieja, el ca-
mino de San Francisco, calle de San
Nicolas y ronda de Pésito. Habiéndose
estudiado el trazado, que aparece en
el plano 1 : 500, segtin normas impues-
tas por la téenica del trafico.

La otra de las zonas del casco para
la que proponemos una reforma de ma-
yor volumen, es la correspondiente a
las nuevas alineaciones de la calle del
Marqués de Murrieta, alrededores del
Gobierno militar. Zona que uniforma-
mos regularizando sus espacios y, sobre
todo, creando un acceso mas directo a
través de la calle de Salmerdn, Miguel
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Villanueva y Vara de Rey, que encau-
za la circulacién de O. a E. de la ciu-
dad, evitando el paso obligado por la
calle de la Republica, comunicacién
ésta que, si bien exige el sacrificio de
algunas expropiaciones importantes, ta-
les como el chalet de Trevijano, salva,
sin embargo, la fabrica de conservas
del mismo nombre, haciendo desapare-
cer la calle de Saturnino Ulargui.

Juzgamos de interés esta desviacion
del trafico que llega a la ciudad por la
carretera de Cabaifias, y que atravesara
el ferrocarril por uno de los pasos in-
feriores propuestos, el emplazado por
la calle del Marqués de Murrieta, paso
que obliga a convertir en un fondo de
saco la actual calle dé Canalejas.

Por otra parte, queda senalada la
propuesta de nuevas alineaciones de la
calle de la Reptblica, para el dia en
que pudiera desaparecer la fAbrica de
tabacos, ya que es una verdadera lés-
tima haber llevado a cabo recientemen-
te las construcciones de la casa de Co-
rreos y la de Teléfonos, sin procurar
el ensanchamiento y regularizacion de
las alineaciones de la calle més impor-
tante de la ciudad.

En ef plano 1 : 500, en que aparecen
detalladas todas estas reformas, se se-
nalan también las nuevas alineaciones
propuestas para la calle de Sagasta y

para las calles del Norte y camino de
San Gregorio.

En el plano antes mencionado hemos
sefialado todas las variaciones que pro-
ponemos a los anchos de calzada v ace-
ras al sefialar los encintados, habiendo
limitado los trazados tnicamente a
aquellas calles que juzgamos de cardc-
ter estructural dentro del casco, pues
no creemos fuese el propdsito de esa
corporacién pedir a los concursantes un
plano de alineaciones del casco, exis-
tiendo, como existe, uno en vigor, que
puede servir perfectamente para la len-
ta transformaciéon y saneamiento de las
calles viejas, pero que en modo algu-
no supone un problema digno de ser
propuesto en un concurso, para el que,
por otra parte, se carece de datos sufi-
cientes, ya que entre los proporciona-
dos no figura el parcelario, en el que
se indicase, por lo menos, la superficie
cubierta y descubierta y el nimero de
plantas de las edificaciones, y datos tan
importantes para este tipo de reformas
como el estado de vida de la edifica-
cion.

ACCESOS DE LAS DIFERENTES ZONAS
DEL ENSANCHE. — Los accesos a la zona
del ensanche, situada principalmente al
S. del ferrocarril, y que hoy encuen-
tran dificultades por las soluciones de

continuidad que en las vias de penetra-
ci6én a la ciudad establecen los pasos a
nivel existentes, se solucionaran perfec-
tamente transformando estos pasos en
cuatro pasos inferiores, que se empla-
zaran : dos de ellos, en el mismo lugar
de otros tantos pasos a nivel existentes,
y los otros dos, més hacia el E. de Vara
de Rey, coincidente el uno con la ave-
nida de Cristobal Colén y el otro con
una importante via de cintura, que ser-
vira para evitar el trafico de paso por el
interior de la ciudad y que unird las
carreteras de Cabanas y Soria con la
de Zaragoza por las baratas.
Continuando nuestro criterio realista y
eminentemente conservador, que funda-
mos en el conocimiento del ritmo de la
vida provinciana en nuestro pais y del
poder de la inercia en este punto como
en todos los del proyecto, perseguimos
las soluciones que impongan el menor
radicalismo v que estén mas cerca del
statu quo; por ello juzgamos que no
cabe proponer otros emplazamientos pa-
ra los pasos inferiores, indispensables
a los accesos que nuestro proyecto exi-
ge, que los coincidentes con los pasos a
nivel de las carreteras de Cabanas y de
Soria. Los otros dos pasos propuestos,
de menor urgencia de establecimiento,
tendran en el futuro principalisima fun-
cién, como puede deducirse a la vista
del plano de conjunto.
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Alzado delfnuevo Viaducto de Madrid proyectado sobre la calle de

11—

Eguinoa Hermanos

Segovia.
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bomnigo'n armado
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Leire, nimero 2 Sagasta, 1 y 3
Tel. 2873 Tel. 45107 Detalle de una pila con ascensor y arranque de los arcos.
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Comentarios de la quincena bursatil

oMO deciamos en nuestro co-

mentario de la quincena
anterior, la Bolsa, por su

falta de actividad, permitié

a los derrotistas seguir su
campana bajista; pero ésta no ha po-
dido ser todo lo importante que ellos
hubieran querido, para, después, ser los
primeros en aprovecharse de las reac-
ciones que forzosamente tienen que
producirse en tales circunstancias.

L.a Bolsa, sin que en el fondo se apre-
cie una situacion de estabilidad, ha
cambiado algo de aspecto y vuelve la
animacién a los corros. Buena prueba
s que todos los fondos publicos mejo-
ran sus posiciones y se colocan en bue-
na disposicién, .pues hay dinero en el
mercado para ellos.

Los valores municipales también pre-
sentan mejor aspecto. No son estos va-
lores los que més sufren, pues el dine-
ro est4 siempre dispuesto a llevarse el
papel que salga al mercado. Las cédu-
las vuelven a verse interesadas, y, co-

Advertimos a nuesiros suscriptores que
hemos confeccionado unas tapas para
encuadernar los niimeros de nuesira re-
vista correspondientes al ano 1935, que
Ilevan las inscripciones correspondien-
tes, para que la coleccion pueda figu-
rar en su biblioteca.
El precio de estas tapas es el de 2,50
pesetas cada una, y los pedidos, acomi-
panados de su importe, se reciben en
nuestra Administracidn: Gonzalo de
Cardoba, num, 14, 1.c, Madrid.

(olelolelololololololololelololololololelolelolole]

mo son valores de primer orden,
brardn su nivel, pues
plena y absoluta.

L.as acciones bancarias van recobran-
do los cambios a que las colocaron los
ultimos balances o dividendos, y su fir-
meza es grande y con buenas perspec-
tivas.

Y, para no desentonar, los corros de
valores industriales y eléctricos se vie-

reco-

la garantia es

ron mas animados, y para alguno de
ellos parece que han de volver los tiem-
pos en que se le consideraba como el
favorito del mercado ; pero ;no serd un
poco prematuro, aun descontando lo an-
ticipadamente con que la Bolsa acoge
cualquiera buena noficia? Lo induda-
ble es que esta quincena ha producido
algunas inquietudes que aparentemente
parece ser que se alejan, pues, al fin,
mds o menos directamente, tuvo que in-
tervenir el Gobierno para poner coto a
la campana derrotista auve tanto podia
perjudicar, sin causa alguna que lo jus-
tifique.

Y, como esperdbamos, el Gobierno no
ha hecho declaracién de politica econo-
mica de ninguna clase. Hace bien, pues

.otra cosa hubiera sido aumentar el con-

fusionismo. Es un Gobierno a dfas fe-
cha, y no querrd que le protesten su
destion en este aspecto, porque
otros...

en

Vicente DE ORCHE
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Alumbrado de carreteras de gran trafico

S problema éste que no hemos

abordado atn ampliamente

en Espana, y que se esta re-

solviendo en el mundo entero

con éxito completo. La cues-
tibn puede abordarse econdmicamente ;
pero hay que dar a esta palabra una
gran amplitud, a la que, por desgracia,
en Espana no estamos acostumbrados,
pPor nuestra tendencia a empequenzcer
los problemas.

El problema, a nuestro modo de ver,
hay que enfocarlo con miras a la eco-
nomia nacional, y antes de desarrollar
nuestras ideas vamos a poner un ejem-
plo.

La luz estd considerada en todas par-
les como articulo de primera necesidad.
Los esfuerzos, por tanto, de los labo-
ratorios se encaminan actualmente a
abaratarla ; nada preocupa a la indus-
tria eléctrica en general un descenso in-
mediato en sus ingresos, pues saben m uy
bien (jojald lo supieran aqui los en-
cargados de estudiar los absurdos im-
puestos que pesan sobre el consumo de
luz!) que a un abaratamiento en el
coste unitario sucede inmediatamente un
aumento en la totalidad del consumo.

Pues bien : hoy se est4n haciendo en-
sayos importantes para utilizar gases

mas densos que el nitrégeno y el neon,

|

!
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Aparato para sodio sobre fuste de ocho
metros de altura,
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Aparato mixto con globo difusor, abierto.

empleados hasta ahora para rellenar el
interior de las ldmparas eléctricas de
incandescencia. Los esfuerzos que se
estan haciendo en este sentido son ex-
traordinarios, pues las pérdidas por con-
veccion y calor radiado en las lamparas
eléctricas disminuyen a medida que el
gas que las rellena es més pesado. Las
investigaciones se hacen a base de los
gases kripton y xenon, contenidos en el
aire en proporciones pequenisimas, el
primero en proporcion de una milloné-
sima y el segundo en una diezmillo.
nésima._

Se obtienen estos gases como produc-
to secundario del aire liquido, y apa-
ratos que tratan 3.000 metros ctibicos
por hora de aire producen de 20 a 30
litros de kripton y de 3 a 4 de xenon.
Estos resultados no son para ilusionar
a ningun investigador, Yy mas si se tiene
€n cuenta que la economia que puede
ontenerse individualmente, digdmoslo
asi, mediante el cambio de las lamparas
actuales por otras rellenas con los ga-
S€s a que nos venimos frefiriendo ape-
nas puede cifrarse en unos céntimos
al dfa. No hay que decir, por tanto, que
es problema que en Espana no nos inte.
resaria. Sin embargo, se estdn haciendo
eénsayvos para tratar grandes volimenes
de aire, del orden de 300.000 metros
cubicos por hora, al objeto de aumentar

la cantidad de kripton y xenon que pue-
dan obtenerse industrialmente.

El interés por esta cuestién es el si-
guiente : Al rellenar las ldmparas eléc-
tricas de incandescencia con un gas a
presién se obtuvo una economifa nota-
ble sobre las ldmparas en cuyo interior
se hacia simplemente el vacfo, hasta el
punto de que ain en el comercio llaman
a estas ultimas monovdticas (un vatio
consumido por bujia), y a las primeras
de medio vatio (medio vatio por bujia),
denominacién que no es reflejo cientifico
de la realidad ; pero ya indica el menor
consumo de las ldmparas de «atmésfera
gaseosan. Los gases empleados, como
ya hemos dicho, fueron primero el ni-
trégeno y después el argon, el primero
menos denso que el segundo; es preci-
S0 que el gas sea inerte, es decir, que
no contenga oxigeno, lo que facilitaria
la combustién del filamento en su seno,
fundiéndose la ldmpara casi instant4-
neamente. Pues bien, y vamos al ner-
vio de nuestro argumento, después de
esta digresién : en los Estados Unidos
se calcula que se consumen en alum-
brado 620 millones de d6lares al aiio.
Si se emplease el nitrégeno, como se
hizo al principio, en vez del argon, que
se emplea casi generalmente en la ac.
tualidad, este gasto se aumentaria en
125 millones de délares, y el empleo de

Aparato mixto para incandescencia y mercurio,
sin globo difusor.
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Una calle, por el dia.

los nuevos gases se calcula que reporta-
ria a la economia nacional norteameri-
cana un ahorro de 200 millones anuales
de dolares. Y lo que se dice de los Es-
tados Unidos se puede aplicar a cual-
quier otia naciéon, con cifras, .na?ural-
mente, proporcionales a su poblacién y
extensién del alumbrado eléctrico.

He aqui una manera de enfocar pio-
blemas que pueden afectar a una gran
colectividad de modo eficiente, aun
cuando el beneficio individual sea redu-
cido.

Desde este punto de vista hay que
enjuiciar el problema del alumbrado de
carreteras, buscando cifras que den una
idea del beneficio que supondria el po-
der llegar en los automoviles rapidos,
impuestos y aceptados universalmente
por las exigencias de la vida actual, a
la supresion de los faros de carretera,
sin impedirles marchar a gran veloci-
dad, por disponerse de un alumbrado
uniforme y lo suficientemente intenso.

Sabido es que los faros de carretera,
por su luz concentrada y por el contras-
te que producen al destacarse en el
fondo oscuro de la noche (de dia pasa
inadvertido un coche con los faros en-
cendidos, porque no hay conlraste),
producen deslumbramiento en el con-
ductor que viene en sentido contrario,
y deslumbramiento quiere decir tanto
como ceguera momentdnea, y, por con-
siguiente, pérdida del control de direc-
cion, con grandes probabilidades de ac-
cidente.

Cierto que los coches vienen provis-
tos de luz -especial de cruce; pero su
efecto es mas ficticio que real. Por re-

gla general, las luces de cruce dirigen
el flujo luminoso de las lAmparas hacia
el suelo, de modo que el cono de luz
proyectado se acorte, avanzando solo
unos metros delante del coche ; pero su-
poniendo una distancia entre ejes en ei
coche de dos metros, y que se produzca
en €l mismo un movimiento vertical de
s6lo cinco centimetros, el cono lumi-
noso, visto a la distancia de 200 me-
tros, subird o bajara una cantidad cien
veces mayor, esto es, cinco metios, lo
suficiente para abarcar y deslumbrar al

La misma calle, iluminada por la

conductor que viene en sentido con-
trario.

Ademis, en carreteras muy [recuen-
tadas, y sobre ‘todo en autopistas, el
numero de cruces es tan frecuente, que
el conductor, al dedicarse a maniobrar
las luces, ha de descuidar la direccion
del coche, con grave riesgo de acciden-
te, y disminuir la velocidad, perdiendo
las ventajas de una marcha rapida,
a lo que no se resignan facilmente los
automovilistas.

En la autovia de Colonia a Bonn, en
Alemania, la estadistica de trafico en
el ano 1933 millones de
vehiculos, y la entrada y salida de
Berlin fué de cuatro millones v medio,
de los cuales medio millén correspondio
a las carreteras de salida por el este.
Esto representa, aproximadamente, un
vehiculo por minuto, como media de to-
do el. ano, y es evidente que este nu-
mero aumenta en las horas de mayor
trafico, es decir, en las horas de la
tarde, pudiendo calcularse los cruces a
razon de diez coches por minuto, cifras
que demuestran la imposibilidad de ac-
tuar continuamente sobre las luces del
coche,

No creemos que en Madrid o Barce-
lona se llegue a estas cifras ; pero, sin
embargo, el que un domingo haya te-
nido necesidad de salir de Madrid en
auto, anochecido, por la carretera de
[.a Coruna hacia la sierra, habrd ex-
perimentado la molestia e imposibilidad
absoluta de avanzar a buena marcha
que impone la série de coches que re-

acusd  dos

gresan en sentido contrario, y estos
otros detenidos, una v otra vez por
los cruces, acaban por formar un

noche con limparas de sodio,
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taponamiento que persiste no obstan-
te el buen deseo de los organizado-
res del irafico, y persistird hasta que
s¢ solucione el conflicto de la tnica
manera posible, mediante el alumbra-
do racional de la carretera. cQué per-
turbaciones nos supone el actual esta.
do de cosas? No lo sabemos por falta
de estadisticas.

La resolucién del problema que nos
ocupa hay que fundamentarla sobre la
base de permitir el trafico rapido y evi-
tar accidentes. Si la primera condicion
no se cumple, anulamos por completo
las ventajas del automadvil moderno ; vy
en cuanto a los accidentes, llevan con-
sigo una serie de pérdidas en vidas y
cn dinero muy de tener en cuenta. Vea-
mos datos sobre el particular.

En el Congreso de obras publicas,
carreteras y transportes celebrado en
LLondres en noviembre pasado, mfister
E. C. Lennox, vicepresidente de Ia
Asociacion de Ingenieros Luminotéeni-
Cos, presenté una ponencia sobre el
particular, solicitando que las carrete-
ras de gran trafico se iluminasen de
modo permanente, y demostrando que
de este modo los accidentes se reduci-
rian en un tanto por ciento muy cre-
cido, de modo que el coste del alumbra-
do quedaria de sobra compensado con
las sumas que se pierden por acciden-
tes. Mister Lennox calculaba que el
coste de cada accidente, aparte de las
pérdidas de tiempo y de trabajo util
para los negocios que representa, se
puede calcular, en la regién de M4n.

Alumbrado por lémparas de sodio en la autopista Colonia Bonn. Distancia entre pos-

tes, 65 m.; idem entre limparas, 25; resp., 16 m.; altura, 10 m.; resp., 8 m.

chester, a que se refiere su informe, en
130 libras esterlinas, suma que basta
largamente para iluminar mas de un
kilbmetro de carretera. Citaba en su
estudio el caso de un trozo reducido de
carretera cercano a Londres, en el que
el nimero de accidentes graves en 1928
fué de 17, mientras que en 1930, una

Alumbrado por lamparas de sodio de 300 w. Anchura de calle, 12 m.; distancia entre

!;imparas, jom,y altura, 8 m,, en la Syabroveien de Oslo,

vez instalado el alumbrado de modo
continuo y racional, fué¢ sélo de 5,
habiendo aumentado en este tltimo pe-
riodo la velocidad del tréfico.

En cuanto a los Estados Unidos, Ia
ultima estadistica de que disponemos es
de 1933. En dicho ano murieron por ac-
cidente 31.000 personas, quedando he-
ridas mas de un millén ; estimdndose
las pérdidas en 1.750 millones de déla-
res. A las horas nocturnas COrrespon-
den unos g9.000 muertos y 240.000 heri-
dos, cifras realmente aterradoras.

En Francia se han hecho estudios so-
bre el trozo de carretera entre Veisa
lles y Saint-Cloud, antes y después de
iluminar este trozo con luz de sodio.
La estadistica arroja estos resultados :

Afo 1932 — g accidentes con 4 heridos.
=gy =8 o et ) T
— 1934 — (tluminacién con sodio) 2 ac-

cidentes, ni ngun herido.

Siguiendo con Francia, tenemos a la
vista copia de un oficio en el que el
alcalde de Nanterre pide informe al
comisario de Policia de los accidentes
ocuiridos en su demarcacién antes y
después de haber instalado el alumbra-
do intenso de carreteras, esto es. des-
de 1 de septiembre de 1932 a 1 de sep-
tiembre de 1933, y desde esta fecha a
1 de septiembre de 1034. La respuesta
fué la siguiente :

Periodo septiembre 1932 a
tiembre 1933 :
accidentes con heridos, 68
con pérdidas materiales, 7o,

sep-
Accidentes mortales, £ 15

Y

i accidentes
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Alumbrado por limparas de mercurio de 2.000 w. Distancia entre las limparas, 33 m;

altura, 7,5 m., en Schlorstz, Berlin.

Periodo 1 septiembre 1933 a I sep-
tiembre 1934 : Accidentes mortales, nin-
guno; con heridos, 35; con dafos ma-
teriales, 57. '

Afade textualmente el informe :

L.a disminucién de accidentes ha sido
muy notable, y no puedo por menos de fe-
licitar personalmente y agradecer a la Mu-
nicipalidad de Nanterre por el esfuerzo efec-
tuado para mejorar, mediante el alumbra-
do, la seguridad de la circulacién en el
territorio de la circunscripcion.

Creemos dejar demostrado que un
alumbrado permanente y racional en
las carreteras de gran tiafico hace dis-
minuir automaticamente los accidentes,
y que el importe de las peérdidas oca-
sionadas por éstos alcanza sumas muy
respetables. Veamos ahora como se re-
suelve técnicamente el problema y qué
cuesta iluminar racionalmente una ca-
rretera.

L.a solucibn no es otra que la luz
de vapores de sodio o de mercurio, por
la economia que produce sobre la luz
de incandescencia, economia
permitido resolver un
abordable hace unos anos.

Veamos el extracto de un estudio
muy reciente publicado en la revista
La Route Belge, en octubre pasado.
Su autor, M. Marcel Hublou, le titula
«El problema de la circulacion noctur-
na», y demuestra que el alumbrado de
carreteras con lamparas de vapor sodio,
lejos de ser de un coste prohibitivo, co-
mo lo serfa con lamparas de incandes-
cencia, es perfectamente realizable des-

que ha
problema in-

de el punto de vista econdémico. Sélo
para cincuenta puntos de luz la econo-
mia que se puede realizar anualmente,
utilizando las referidas lamparas de so-
dio en vez de las de filamento, y obte-
niendo un flujo luminoso superior en
un 30 por 100, es de 23.000 francos,
aproximadamente, teniendo en cuenta
el coste de las ldmparas y suponiendo

la energia adquirida a un franco el ki-
lovatio hora.

Para iluminar con sodio una carrete-
ra de diez kilometros de longitud y
nueve de anchura con iluminacion mi-
nima de 2,5 lux y maxima-de 8,5 lux
(en Madrid, en muchas calles, no se lle-
ga a un lux) hay que gastar, aproxima-
damente, 1.500.000 francos para insta-
Jacién. La anualidad que permita cubrir
gastos de explotacion, interés del capi-
tal, suministro de lamparas, consumo
de corriente, amortizacion de aparatos
e instalacién y entretenimiento de es-
tog aparatos y linea de alimentacion,
se puede calcular en 268.000 francos.
Para iluminar un total de 842 kiléme-
tros, que el autor del estudio considera
indispensables en Bélgica, calcula el
coste en g7 millones de francos, y el
consumo, en 22.600.000 francos, con
encendido desde la puesta a la salida
del sol, y en 15.800.000 iluminando so-
lo en las primeras horas de la noche.

£l capital necesario indica que podria
constituirse por una asociacion inter-
p;‘(}\-‘incial, con intervencion del Estado,
o con una Sociedad de explotacién
(derechos de circulacion, publicidad, et-
cétera) del alumbrado, en colaboracién
con las centrales. De cualquier forma,
la anualidad a pagar es pequena en
proporcién con los que se aprovechan
del servicio. Suponiendo que entre el
Estado y las provincias se cubriese un
25 por 100, y un 1o por 100 por los
vehiculos de traccién animal, el 65 por
100 restante sobre 15.800.000 francos se

Alumbrado por ldmparas de mercurio de

275 w. Distancia entre postes, 67 m.; entre

limparas, 33,5 m,, y altura, 8,5 m., en la Berliner Strasse, de Berlin,
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Aparato para alumbrado con lémpara de

sodio de 10.000 limenes.

sopoita perfectamente, dada la circula-
cion en Bélgica, con la implantacion
de patentes de circulacion a razén de
un franco por bicicleta, 10 francos por
moto y 43 francos por automévil como
cuota anual.

No nos parecen exagerados, en mo-
do alguno, los datos del estudio ante-
rior. Para el mismo flujo luminoso, los
precios de las ldmparas de vapor de
sodio, vapor de mercurio e incandescen-
cia estin entre si en la relacién que los
numeros 7 : 8 : 1; pero como la du-
racion de las dos primeras es doble de
las de incandescencia, la relacién se
convierte en 3,5 : 4 : 1. Los consumos,
en cambio, estdn entre si en la propo -
Cion deifis oig s el

Para hacer una comparacién justa
entre el coste de alumbrado por incan-
descencia y por sodio, hay que susti-
tuir las primeras lamparas por un nu-
mero menor de las segundas, ya que
el sodio produce mayor cantidad de Au-
jo luminoso a igualdad de consumo ; y
calculando en esta forma, ha sido posi-
ble resolver infinidad de cauns en los
que con el empleo de ldmpara corrien-
tes se hubiese llegado a cifras prohibi-
tivas.

EEn recientes experimentos efectuados
en Alemania sobre un total de siet:
kilbmetros se ha demostrado que a ia
instalacidon del alumbrado de sodio le
corresponde el 4 por 100 del coste tota
ce construccion de la carretera. El cos-
te de entretenimiento asciende a 3.000
reichmarks (unas 18.000 pesetas) por ki-
lI6metro y afio, con lo que se obtiene
un coste de unos nueve céntimos de pe-
seta por vehiculo, kilémetro y afo, con
la circulacién media en aquellas carre-
teras.

Con la ldmpara de sodio se puede 1le-
gar facilmente a iluminaciones de 4 a 8
lux y a una uniformidad tal que -e
eviten los continuos cambios de acomo-
dacion en los ojos al pasar de zonas ilu-
minadas a otras més oscuras. Es muy
interesante que el color del piso de la

carretera sea el mas claro posible , ias
carreteras asfaltadas, como son conitin-
mente las nuestras, absorben gran can-
tidad de luz. jLos pavimentos «lurus,
con coeficientes de reflexion de 20 a 23
por 100, son los mas adecuados para
obtener una economia en ¢l sosteni-
miento.

En cuanto al consumo normal de es-
tas instalaciones, viene a ser de 3,7
vatios, con uniformidad de ilumina-
cion de 1 : 7 por metro lineal. En al-
gunos casos, como en Paris-Veisalles,
verdadera carretera de lujo, se llega a
6 vatios. La altura de suspensiéon de
los focos debe ser de 7,5 a 8 metros.

Creemos que de los datos que ante-
ceden puede deducirse la posibilidad
econdémica y conveniencia de alumbrar
racionalmente las carreteras de gran
trafico, que no son, naturalmente, to-
das las nacionales, y en las fotografias
que ilustran este articulo pueden verse
ejemplos de este problema, resuelto en
distintos pafses.

Poco se ha hecho atn en este senti-
do en Espaina, aunque pudiéramos ci-
tar algunos ejemplos de instalaciones

jololololololololololololoToloTooloTo o o o o o o)

Novena sesion del Comité Inter-
nacional de Relaciones
Cooperativas

Bajo la presidencia del Sr. Butler, di-
rector de la Oficina Internacional del Tra-
bajo, se ha reunido en el mes de octubre
pasado este organismo. Asistié también
M. de Vogue, que preside la Comisién
Internacional de Agricultura.

El Comité continué el examen de las re-
laciones que existen y deben existir en-
tre las Cooperativas de consumo y las de
cardcter agrario. Estudié la importancia
que estas entidades pueden jugar en el do-
minio de la economia politica y las me-
didas que los Poderes publicos pueden
tomar en relacién con ella. El Comité se
ocupd, al llegar a este punto, de la orga-
nizacién del mercado de cereales en Hun-
gria, Rumania y Checoslovaquia. Asimis-
mo tuvo en cuenta y fueron expuestas va-
rias tesis que habfan sido presentadas en
las recientes reuniones de la Comisién
Internacional de Agricultura, celebra-
das en Bruselas, Yy que se refieren a la
economia dirigida. El Comité acuerda que
en la primera reunién que celebre des-
pués de ésta abordari el examen de to-
dos estos temas.

Se ha decidido también aportar su tri-
buto al conjunto de investigaciones que
ha emprendido la Sociedad de Naciones
y la Oficina Internacional de Agricultu-
ra acerca del problema de la alimenta-
cién,

Por ultimo, acordé el Comité volverse
a reunir a comienzos de abril del afio
que viene,

El mismo aparato, visto de costado.

efectuadas en Bilbao, Gijon y San Se-
bastidn, que funcionan a satisfaccion.

En Madrid se hizo un timido ensavo
de luz de sodio, y recientemente la ilu-
minacion del paseo de Camoéns con va-
por de mercurio. Serfa de desear que
se abordasen problemas de mas enver-
gadura, como la gran avenida de la
Ciudad Universitaria, por ejemplo, por
la que circulan millares de autombviles
en la mas completa oscuridad.

Solo nos resta, para terminar, la in-
dicacién de que el gran defecto que en
Madrid se opuso a esta clase de alum-
brado, y que hemos oido repetir varias
veces, es que en su calidad de luz mo-
nocromdtica amarilla en el sodio, y en
el mercurio mezcla de radiaciones ama-
rillas y verdes, la falta de rayos rojos
hace tomar a las personas, bajo esta
luz, un aspecto livido y cadavérico.
¢ Puede tomarse en serio esta observa-
cion? ¢Le importa algo al automovi-
lista, que puede marchar por una ca-
iretera a la velocidad que le plazca, y
sin riesgo de su vida, que un pedén ca-
minero con quien se cruza tenga un as-
pecto mas o menos saludable?

En el propio corazén de Amberes
existe iluminada con sodio (la «luz de
oron, como se le llama) la avenida de
[talia, que conduce al famoso tinel
bajo el Escalda, igualmente iluminado
con sodio, y a nadie se le ha ocurrido
hacer semejante observacion, prescin-
diendo de fodas las demds ventajas.

Por nuestra parte, somos decididos
partidarios del alumbrado por luminis-
cencia, que se perfecciona por momen-
tos y que acabarda por imponerse, ya
que es mucho més racional y econémi-
ca la produccién de luz a base de es-
pectros discontinuos que la emisién por
temperatura, en la que se consume
gran cantidad de energia en producir
radiaciones inttiles para la vision, con
el consiguiente aumento del coste.

Epuarpo CARVAJAL

Ingeniero director de la Asociacion
Espafniola de Luminotecnia.
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