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FERROCARRILES -

Seccién a cargo del Ing. Sr. Emilio Rebuelto

SUD -AMERICANOS total de sus ferrocarriles

cuatro, han sido

' LOS FERROCARRILES

FERROCARRILES DE VENEZUELA

( Continuacion—Veéase N.° 270 )

os tltimos resultados econdémicor al-

canzados por los ferrocarriles brita-

nicos en Venezuela pueden apreciar.

se en la tabla siguiente que los pone
de manifiesto:

1910 1911
R ARRILES 25 v
i Productos‘ Gastos Productos‘ Gastos

' % SR
La Guaira a Caracas...... £ 74.211 | £ 37.273 | £ 81.805 | £ \.JS.I‘Jb‘
P. Cabello a Valencia. ..... » 33.813 | » 28.972 | » 36.9Y20 3
L e nnl R R e > 66,445 | » 39.691 | » 81 484
T R » 15.168 | » 10.320 | » 19.285

En cuanto 4 los otros ferrocarriles que posce
Venezuela, solo se tienen datos hasta fines de
1909 y cuyo sesultado es el siguiente:

FERROCARRILES ‘ Productos Gastos
‘ — S
iGran F. C. de Venezuela........... £ 86.531 £ 55.848
A » »caténero::.......... > 8.506 » 17.750
» » CoroalaVela...... » 918 » 786
» silia Ceiba. oo oo > 32.493 » 17.011
» YRR il o » 51.699 > 22.39%
> 5 IRBAER (e oin o nin > 2.302 > 92519
> » Santa Barbara...... > 5.209 > 6.161

- En resumen, los ferrocarriles venezolanos tie-

‘nen por objeto, como se ha visto, unir puntos

teriores con los puertos de exportaciéon. Del

construidos por empresas constituidas con ca-
pital inglés, y tienen una longitud total
de 3379 km. habiéndose invertido en ellos
£ 3.176.480. Casi todas han requerido vencer
grandes dificultades para su construceién y con-
servacion y su historia financiera constituye
una verdadera lucha. Las tltimas estadisticas
acusan un aumento counstante en sus entradas
v son halaguehas para el futuro.

FERROCARRILES DE COLOMBIA

La Reptblica de Colombia, cuya extensién
tervitorial es de 1.181.673 kilémetros cuadrados,
s6lo posee 965 kilometros de lineas férreas. Al
igual que Venezuela, Colombia tiene un siste-
ma hidrogréfico completo, formado por el Rio
Magdalena y sus innumerables afluentes, que
facilita la comunicacién de los centros pro-
ductores del interior con los puertos exteriores
de exportacién. Las llanuras arenosas y los
rapidos al traves de los cuales corren estas
aguas, disminuyen enormemente su caudal,
oponiendo sérios inconvenientes 4 la navega-
cion, razén por la cual es de esperarse un
amplio desarrollo de los ferrocarriles.

Ferrocarril de Santa Marta—Es el mas ex-
tenso de los ferrocarriles colombianos. Par-
tiendo del Puerto Santa Marta, situado sobre
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el Mar Caribe, corre hicia el Sud atravesando
la region bananera més fértil del mundo, para
terminar varios kildmetros més alli de Fun-
dacién. La trocha es de 3 piés, v su longitud,
contando los 37 kilémetros de ramales indus-
triales 4 las plantaciones bananeras, es de 135
kilometros. El F. C. de Santa Marta tiene un
capital autorizado de £ 600.000. Fué adquirido
por capitalistas ingleses, en 1890.4 una compa-
fila nacional que lo explotaba desde 1882. En-
tonces la linea solo llegaba hasta Ciénega. En
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El material rodante comprende siete loco-
motoras Mallet de 53 toneladas de peso, y
otras nueve de menor tonelaje, 14 coches de
pqsajeros vy 224 vagones de carga. Posee ade-
mds un muelle en el Puerto de Santa Marta y
un vapor para el servicio de navegacién. La
mayor parte del trifico lo constituye el trans-
porte de bananas cuyo total de «mangos»
(cachos que tienen de 7 &4 12 racimos) trans-
portados en 1910, alcanz6 4 125000 En 1895
los productos de explotacién fueron de £ 4.835.
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Ferrocarriles de Venezuela

1903 se proyecté la unién de Santa Marta con
un punto sobre el Rin Magdalena, obra que
deberia haberse realizado en el término de 6
afios, segun el contrato de concesién, pero que
por razones diversas no ha sido posible termi-
uar en el plazo convenido. La prolongacion
corre hoy por la base de la Sierra Nevada,
atravesando varias corrientes de agua; el Rio
Fundacién lo cruza a la altura del pueblo lla-
mado Vuelta de los Bagres, terminando 3 ki-
lometros mas adelante,

En 1899 esta misma partida aumenté a £ 14.199
pero enafios posteriores varias revoluciones in-
terrumpieron y modificaron enormemente los
resultados econdmicos del ferrocarril. Sin em-
bargo, en 1905 los productos ascendieron a
£ 21.794 prosiguiendo en aumento constante
hasta el afio 1910 en que alcanzaron 4 un
total de £ 94.590. Para los primeros meses de
1911 los productos obtenidos alcanzaron 4 la
suma total de £ 84.100, descomponiéndose esta
cifraen la siguiente forma: Pasajeros £ 11.918:
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Bananas £ 63.942: Mercaderias £ 6.798. Los orilla de la altiplanicie en que estd edificada
gastos en este mismo afio fueron de £ 73586 Bogotd. capital de Colombia. Comprando una
0 sea un 87, 41 %; en 1910 el porcentaje era pequefia porcion de linea y counstruyendo el
de 80, 88 %. ‘ resto, inicié sus operaciones comerciales en .
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Ferrocarriles de Colombia
Cia. Nacional de Ferrocarriles de Colombia.— 1909, teniendo al afio siguiente resultados tan
v b &

Esta Compafiia posee una linea que corre desde desastrosos que se vid en la necesidad de pe-
Girardot, puerto cabecera del Magdalena Supe- dir al Gobierno Colombiano un empréstito de
lor, hasta TFocatativd que estd situada en la 20.000 £ Actualmente su capital autorizado es
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de £ 900 000. teniendo emitidas cuatro series
de obligaciones hipotecarias que suman libras
esterlinas 1.480.000. El interés de tres de estas
series estd garantido y es pagado con regula-
ridad por el Gobierno de Colombia, el que
ejerce un serio control sobre la linea. Se dice
que tiene el deseo de nacionalizarlo.

Desde Girardot, importante centro en la pro-
duccion del café, la linea asciende por una
suave pendiente hasta llegar & una altura de
2.800 metros en la seccion comprendida en-
tre Cipacén y Focatativd; en su tultima parte
la linea esta trazada en forma de zig - zag.
En una longitud de 130 ki'ometros la linea cru-
za tres rios y atravieza un tunel, Su trocha es
de 3 pies. En cuanto al estado de la via no es
muy satisfactorio, y requerird un enorme gasto
para ponerla en buenas condiciones el dia que
un aumento de trafice obligue 4 correr convoyes
mas pesados. Su material rodante es bueno, pe-
ro insuficiente p- ra satisfacer,el trafico que tiene
este ferrocarril; se compone de 16 locomotoras,
7 de las cuales son del tipo Mallet. Los principa-
les productos transportados son: carbén, sal de
sipaquird y asfalto. Actualmente monoroliza
todo el trafico proveniente de Bogotd, que an-
tes se hacia 4 lomo de mula hasta Focatativa
desde donde se seguia viaje por medio del Fe-
rrocarril de La Sabana hasta Girardot.

Los productos de la explotacién fueron en
1911, de £ 76.435; la mitad de este total co-
rresponde aproximadamente 4 productos obte-
nidos del transporte de pasajeros y la otra
mitad al transporte de carga. El aumento de
los productos totales comparados con el afio
anterior es de £ 14.792

(Continuard,)

ESTADISTICA FERROVIARIA

(Fin.—Véase el N°. 270)

I recorrido se computa haciendo dis-

tincién de los grupos de locomotoras

para deducir el recorrido medio men-

«  gsual de cada locomotora, el cual es

més 6 menos elevado segin el géne-

ro de servicio implantado porla traccién, esto
es, si hace el servicio confiada cada locomotora
4 un mismo personal de mdaquina, ¢ si al con-
trario se hace el servicio repartido ¢ intensivo,
en el cual, como se sabe, la misma maquina

puede ser guiada en la misma jornada por dos
6 mds maquinistas que se turnan.

En el céomputo de los recorridos de los ve-
hiculos, se calcula el trasporte con cargay el
trasporte vacio.

La entidad de los trasportes vacios es un
indicio para reconocer la influencia que tiene
sobre los gastos de trasporte la corriente del
trafico.

Asi, por ejemplo, desde el puerto de Géno-
va todos los vehiculos parten cargados mien-
tras que los que van al puerto de Génova lo
hacen engran parte vacios, no existiendo equi-
librio entre las mercaderias del puerto de
Génova al interior y las mercaderias que del
interior van al puerto para ser cargadas.

Al par que, en un pais con muchas minas,
casitodo el recorrido de los vagones para ir &
las minas desde los centros de consumo se
hace de vacio, mientras que para todos los
vagones que de las minas van & aquellos cen-
tros, se huce el recorrido siempre con carga.

/) Cantidad, recorrido y composicion de  los
convoyes.—Vsta estadistica tiene por objeto dar
& conocer linea por linea, qué trenes de las
diversas clases corren diariamente (dzrectos,
rdpidos, omnibus, mixtos, de carga) y cuantos
por cada categoria. Conociendo para cada uno
de ellos la composicién y estableciendo cudl
es la utilizacion hecha por el trafico, en cuan-
to al nimero de asientos para pasajeros, y en
toneladas-carga para los trenes mixtos, de
carga 0 facultativos, se tendrd una manera de
juzgar linea por linea, el trifico que se desa-
rrolla y ¢émo deberd regularse para el por-
venir la composicion de los trenes para no
incurrir en recorridos inutiles 6 en vacio del
material, y para poder tambien aplicar las
méquinas de potencia correspondiente al peso

z

de los trenes a arrastrar.

Consumo de lubrificantes y combustibles
para las locomotoras.

Conwiene hacer esta estadistica por linea y
en comparacién con el servicio hecho por las
locomotoras en cada tren; deben tambien con-
siderarse los elementos de la altimetria de las
lineas y de las curvas que en ellas se encuen-
tran.

En cuanto concierne 4 los lubrificantes es ne--
cesario tener en cuenta su naturaleza y pro-
cedencia: si son liquidos ¢ sélidos, si son ve-
jetales 6 minerales, etc.
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También para los combustibles es util te-
ner en cuenta su calidad y proveniencia para
conocer cémo se comportan en la practica,

sea como poder caloritico, sea por el agua

evaporada, ceniza producida, etec.

Estas nociones deducidas de la esperiencia
de algunos afios, pueden permitir determinar
cual es la calidad de combustible que mas
convenga para una determinada linea, para
determinacos grupos de locomctoras, ete.

Productos de las lineas.

Ista estadistica es de mucha importancia,
teniéndola distintamente linea por linea, para
apreciar como se desarrolla el trifico, si tien-
de 4 aumentar ¢ si estd estacionario o tiende
a disminuir. Eu este caso, losresultados de la
estadistica sirven para llamar la atencion de
la Administracion y reconocer cuiles son las
causas que pueden influir para obtener un re-
sultado pernicioso para los intereses de la Em-
presa y qué remedios se podrian adoptar para
el porvenir.

Gastos de explotacidn.

La estadistica de los gastos de explotacidn
es, de gran utilidad para establecer el coefi-
ciente de explotacion, esto es, el cuanto por
ciento de las entradas brutas se debe gastar
para hacer la esplotacidn. '

Este coeficiente indica cémo
un ferrocarril.

Los gastos de explotacién en la estadistica
deben ser divididos en los diversos capitulos
de gastos de la Administracidn. '

Estos capitulos, en la estadistica italiana, se
distinguen del siguiente modo:

se administra

1. Direccion y gastos gencrales de explotacion.

Participacion en los gastos generales de ad-
ministracion;

Persoual de las direcciones y servicios anexos
generales;

Contribucién 4 las cajas de pensién y soco-
rro para losaccidentes de los operarios en el
trabajo y para vestuario;

Impuestos;

Gastos de oficina; impresiones; carteles; di-
Versos. '

- 2. Manutencion ordinaria vy
wgilancia de lus lineas.
Servicio central: personal; gastos de oficina;
impresiones; carteles; diversos.
Oficinas de seccidn y de linea: personal; gas-

extraordinaria y

tos de oficina; impresiones; carteles; diversos,
Cuerpo caminero: clausura y plantaciones.
Armadura: balastage y durmientes; partes

metalicas; mano de obra.

Conservacién: balastage y durmientes; partes
metdlicas; mano de obra,

Obras dearte,

Edificios,

Mecanismos fijos.

Trabajos por causa de fuerza mayor y de ma-
nutencion extraordinaria.

Personal de inspeccion.

Lineas telegraficas.

3. Material de traccion.

Servicio central: personal; gastos de oficina;
impresiones; carteles; diversos.

Oficinas diseminadas: personal; gastos de ofi-
cina; impresiones; carteles; diversos.

Gran manutencién: de laslocomotoras: de los
coches y de los vagones.

Pequeba manutencién y recargo: de las loco-
motoras; de los coches y de los vagones.

Renovacion’de los mecanismos de taller: de
las locomotoras; de los coches y de los vagones.

Conduceion de los trenes.

Combustibles.

Servirio del agiia.

Lubrificacién y alumbrado de las locomotoras.

Lubrificaciin y limpieza de los coches y de
los vagones.

4. Servicio del trdfico.

Servicio central: personal; gastos de oficina;
impresiones; carteles; diversos.

Secciones y control: personal; gastos de ofi-
cina; impresiones; carteles; diversos.

Estaciones: personal; maniobra; gastos de
oficina; hoteles; impresiones. diversos.

Convoyes: personal, alumbrado y calefaccion,
gastos diversos.

Arriendo de vehiculos.

Telégrafo y sefiales en las estaciones.

Indemnizaciones por pérdidas, averias, ete.

Es util tambien mencionar los gastos relati-
vos al personal, separdandolos de los por mate-
riales y otros, para ver cual eslarelacién del
gasto referido al personal. ' .

Se suele tambien referir los gastos, tanto ge-
nerales como del personal, al kilémetro de linea
explotado.

Y en cuanto concierne al personal, se usa
tambien referir el cuantitativo del personal a
cada ‘kilometro de linea explotado. o




AR L0 AL L R

il

22 REVISTA TECNICA

Asipor ejemplo, en los ferrocarriles italianos
se tuvieren los siguientes resultados para 1900:

GASTOS DE EXPLOTACION POR KM. EXPLOTADO
Red Mediterranea

.......................... Ls. 20.008,00

s Adridtica. o > 16.374,04

IR (o1 T TR S . e T > 9.581,12
Ferrocarriles diversos de trocha normal:

PEOMEID 505 13 cose e ot AT Ls. 6.637,78
Ferrocarriles diverses de trocha angosta:

Promedios: o iy e meenadsondestinileids Ls. 5.538,9%

PERSONAL EMPLEADO EN LA EXPLOTACION

Gastos del afio Nimero

por Km. exp!ot.

Red Mediterranea........ Ls. ¢5.931.166.21 - 8.52%
Adridtica.......o.0 00 > 53.214.290,12 7.191
> Sicula...icovevinin.... » 6.299.328,33 4.719

Ferrocarriles diversos de
trocha normal:
Promedio. ...covvie s Ls. 5.580.1v5,15 . 3.157
Ferrocarriles diversos de
trocha angosta:
. Promedio.............. Ls.  2.272.108,55 2.334

La relacién entre las entradas netas y los
gastos del personal tué:

Parala Red Mediterranea, que produjo Ls 98.432.212,41; el 60,79 9
Para la Red Adri4tica, que produjo... Ls. 87.537.581,07; el 66,98 o,
Para la Red Sicula, quz produjo....... Ls. 11,965.244,21; el 52,61 o,

Esto demuestra cuanta importancia tienen
los gastos del personal en la explotacién de
los ferrocarriles.

ESTADISTICA DE LOS GASTOS POR CADA TREN

Es util conocer los gastos que corresponden
a un determinado tren. Por esto se debe tener
en cuenta fa composicion media de ese tren.
ademds del material de reserva para atender &
las necesidades de las reparaciones que se re-
fieren 4 dicho tren.

Se deben tener en cuenta las locomotoras
que hay de turno para arrastrar el tren, y las
que eventualmente deberian estar puestas 4 dis-
posicién para hacer la doble traccién en ciertas
determinadas lineas con fuertes pendientes. Na-
turalmente, asi como de la locomotora, debe te-
nerse un cilculo también del personal, cuidando
de que él no esté sujeto a prestar servicio
fuera del nimero de horas establecido por las
normas en vigencia. ;

Respecto del personal necesario para el ser-
vicio del tren, ocurre hacer la misma observacidn.

De este modo se tiene en cuenta el interés
del capital empleado en las locomotoras por el
tiempo durante el cual estdn ocupadas en el tren.

Lo mismo se hace para Jos vehiculos. Se
agrega una cuota para los gastos de repara-
ci6n de locomotoras, referida al recorrido kilo-
métrico que hacen ellas con el tren.

Una cosa andloga se hace para los diversos
vehicu'os que entran 4 componer el tren.

.

Otro capitulo de gastos es el consumo de
combustibles, agua y lubrificante de las locomo-
toras durante el trayecto y en las detenciones.

Agrégase el gasto para sueldos fijos yajor=
nal tanto del personal de maquina como del tren.

Otra relacién debe tenerse en cuenta, y es la
de consumo de rieles.

A todo esto debe agregarse una cuota para
los gastos de vigilancia del camino, otra para
los gastos del trafico y movimiento, y portltimo,
una cuota para los gastos geuerales de admi-
nistracion.

Hay muchisimos otros datos estadisticos que
es 1til recojer en los ferrocarriles y que seria
demagiado largo enumerar. Nos limitaremos so-
lo 4 indicar algunos de ellos.

Ast, por ejemplo, es utilisimo saber en cada
momento dénde estédn los vehiculos que la ad-
ministracion posee.

Mediante los datos que diariamente llegan &
una oficina central de todas las estaciones, se
puede saber la situacion de los vehiculos y su
existencia, en la red 6 tnera de ella.

Ocurre también conocer cudntos son los ve-
hiculos cargados y cuantos los vacios para poder
remitir éstos 4 donde se les necesita. .

Estos y otros datos semejantes de grandisima
importancia para utilizar bien el material ro-
dante, resuitan de obtenciéon dificil, cuanto
mas extendida es una red y mayor es el nu-
mero de vehiculos que se poseen.

Se estudiaron medios mecénicos para poder
poner en evidencia de un modo expedito esos
datos, pero hasta ahora tales medios no han
resultado de utilidad practica. Luego, en tanto
que no se encuentre algin sistema méas expe-
dito, conviene contentarse con la recoleccién
manuscrita, con informaciones escritas, y que
se puedan disponer en grandes cuadros sindp-
ticos, 6 en cuadros que representan la red en
explotacién y las diversas estaciones.

Pero, evidentemente, la recolecciéon de los
datos no puede tenerse en evidencia sino des-
pués de uno 6 dos dias de la fecha en que tales
datos fueron expedidos y por esto, & causa del
continuo movimiento que el material experi-
menta, no se puede afirmar que la recoleccion
representa la realidad en el instante en que se
la consulta. Se debe pues considerar los da-
tos como aproximados.

E. FADDA,

Jefe del Servicio del Material
de la red Mediterranea.

-
-
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DEPOSITOS PARA CEREALES
EN LAS ESTACIONES DE FERROCARRILES

‘Decreto” que los reglamenta:

13 de 1913.
Exp. N. 3 8-0-19.3.— Vista la necesidad de reglamentar el uso 6 apli-
acion de los depositos para cereales en las estaciones de los ferro-
viles, 4 fin de que presten 4 los agricultores los servicios que por
ley les ba sido atribuido, y

Considerando :

Que toda construccion levantada en lag estaciones cuyos terrenos
fueran expropiados 0 adquiridos para uso pablico, deben necesaria-
nte ser destinados al mismo objeto, sin lo cual faltaria la causa
autorizo la adquisicién, mediante la aprobacion de los planos res-
pectivos por el Poder Ejecutivo. :
Que 4 los efeotos de la Ley 4207 sobre tinglados, el Poder Ejecutivo
~ caleula y exige las superficies necesarias para suplir las insuficiencias
de tren rodante en momentos determinados que obedecen generalmente
la insuficiencia de instrumentacion del intercambio, tanto naciona
10 internacional. pero sin pasar en sus cdlculos y exigencias de un
mite prudente, para no recargar los transportes con la elevacion de
rifas que corresponderfan al aumento del capital reconocidof.

Que la fijacion de superficies minimas para tinglados, por tarte ce

Buenos Aires, Enero

disponer libremente de las dreas excedentes y arrendarlas & personsg
vadas que quedan en condiciones privilegiadas, en virtud de esasy
X locaclones, por cuanto ello importa violar el principio enunciado en e
j)rimer considerando, obligadas como estin las compaiifas por la ley, 4
atender los pedidos del ptblico respecto de transportes, siempre que
‘tengan los medios de satisfacerlos.
- Que en consecuencia el Poder Ejecutivo no debe reconocer la legali-
dad de los contratos de arrendamiento de los depositos construidos
~ por los ferrocarriles, en el terreno de sus estaciones, 4 menos que los
- cesionarios los destinaran 4 uso general en condiciones reglamentadas
por el Estado.
‘Que siendo los ferrocarriles instrumentos del comercio caracterizados
como, agencias de transporte, deben, ante todo, limitar sus funciones 4
@808 actos, y solo después de cumplidos, podria reconocérseles el de-
recho de prestar otros servicios & sus respectivas clientelas, siempre
que el Poder Ejecutivo; en uso de sus atribuciones, les ucordase el
dpprmiso necesario.
- Que siendo el almacenamiento de granos una necesidad evidente de
- los agricultores, y las estaciones de los ferrocarriles el paraje mds inci
eado para efectuarlo, conviene autorizar 4 las compaififas para cons
trufir depositos con ese objeto, siempre que lo hicician en las condicio
nes fijadas por el Estado, entre las cuales debe considerarse en primcr
- término: la generalidad 'de su obtencion, la de servir de base 4 la
ccion del cerédito agricola, y la prohibicion absoluta de toda utiliza
6n para fines privados.
Que siendo imposible fijar "de antemano la cantidad de superfiei,
bierta que en cada estacion puede ser requerida para servicio de-
nglado, por cuanto se tiuta de una cantidad variable, el servicio de
macenaje en las superficies cubiertas, representa una necesidad tam
ién de primer orden para la agricultura nacional, que puede conci
se y combinarse, siempre que sc adopten las medidas necesarias
4 que no se menoscaben, sin causa justificada las superficies cubier-
§ que pueden hacer, llegado el caso, el servicio de tinglado.
e Que toda compaifa, casa 0 persona constituida en empresa de dep6.
to para cuidar, acondicionar y almacenar granos de quiénes deseen
onfidgrselos, mediante una tzmﬁ( acion aprobada por el Gobierno, son
ementos de importancia considerable para el desarrollo econémico d91
ais. y deben, por lo tanto, quedar antorizadas para arrendar locales n
as estaclones en que hubiese excedentes de tinglados, 6 convenir con
compafifas la construceion de nuevos.
Por estas consideraciones:

| Presidente de la Nacion Argentina —

DECRETA:

Artieulo 1.° Desde el 1.0 de Abril de 1913 toda superficie cubler’m
istente en el terreno de las estaciones, con excepcion de las cae-\s
ndenes y depositos de encomicndas, se declara afectada al cumpli_
liento de la Ley 4207 sobre tinglados, y s6lo después de cumplida
ella ley. podrd permitirse la aplicacion 4 otro uso de ias #reas
edentes, mediante autorizacion previa de la Direccion General de
ocarriles, en cada caso, y siempre que las empresas acepten las con-
ciones del presente decreto.

Poder Ejecutivo, no significa una autorizacion 4 las Empresas para’

Art. 2.° Kl uso subsidiario 4 que se refiere el articulo anterior sera
el almacenaje de productos agricolas y ganaderos 4 los efectos de su
conservacion y cuidado, pudiendo admitirse de dos clases:

1.9 Con responsabilidad de las compafifas 0 sus subrogatorios auto
rizados, de acuerdo con lo dispuesto en el articulo 11, por las
faltas, deterioros 6 incendios, inherentes al deposito, y

2.° Sin responsabilidad de las compaiifas, quedando los cuidados
y riesgos por cuenta exclusiva de los depositantes.

Art. 3.° El almacenaje con responsabilidad serd por el nidmero de
bolsas recibidas y 4 devolver; el almacenaje sin responsabilidad se
hard por dreas de galpon asignadas & cada interesado. En el primer
caso, las tarifas seran por bolsa, del peso medio establecido por el uso
de plaza, y en el segundo, serd por metro cuadrado de superficie.

Art. 4.° Las compaiifas de ferrocarriles 0 sus subrogatarios no po-
dran acordar & ninguna persona una area de galpom superior 4 la
estrictamente necesariaJpara el almacensje de los productos que hu-
bieren de ser depositados, cuya cantidad aproximativa se justificara
previamente por el interesado con documentos suficientes 6 con el tes-
timonio de dos vecinos caracterizados, cuando no se tratase de hechos
notorios.

Art. 5.° Las dreas delgalpon que se asignen para almacenaje serdn
con la condicion resolutoria de ser totalmente ocupadas dentro de un
plazo méximo de doce dias habiles & eontar desde que fueron acorda-
das, y luego, de ser conservadas llenas durante la vigencia de la con-
cesion, salvo los casos en que se saquen partidas para ser reemplaza-
das por otras iguales, que no podran exceder de seis dias habiles. La
Direccion General de Ferrocarriles podra acordar prorrogas generales
0 parciales de aquellos plazos cuando lo encuentre Justxﬁc&do 0 conve-
niente.

Art. 6.° Se considerardn en disponibilidad las 4reas de galpon que
no hayan sido ocupadas 6 que se mantengan sin ocupar de nuevo por
un término mayor que los indicados.

Lo previsto en el segundo caso no tendrd lugar cuando el interesado
hubiera declarado que inicia el pedido de evacuacion final *del 4rea
ocupada, pero serd de su obligacion, en tal hipoOtesis, hacer la evacua-
cion en forma que deje libre progresivamente: los galpones que se le
hubieran asignado 06 las partes de los mismos susceptibles de ser indi-
vidualizadas. En ningtin caso la conservacion de uua area de galpon
por virtud de la facultad que precede, dard derecho de preferencia para
ocuparla de nuevo en su totalidad con productos de una posterior
cosecha, debiendo renovar en este caso su solicitud en la forma ordi-
naria, ni podrd aquélla durar mas de doce dias habiles, euando el drea
ocupada se hubiera reducido 4 una parte individualizable - dei galpon.

Art. 7. En caso de no observarse la regla prevista en el articulo
anterior. como también en el caso de que, sin mediar el aviso previsto,
se deje sin ocupar de nuevo el area asignada. la compaiifa harg trasla-
dar los remanentes de cereal &4 costas del iuteresado, previo aviso de
tres dias, de modo de dejar libres los galpones 6 parte de los mismos
que puedanZutilizarse por otros.

Art. 8.° Los interesados por dreas de galpén que se propongan
hacer en ellos operaciones para limpiar, mezclar, secar, ete., los cerca-
les, deberdn asi declararlo al tiempo de su solicitud, en. ecuyo caso la
obligacion de llenarlos 6 mantenerlos llenos se entenderd cumplida con
el setenta y eineo por ciento del drea otorgada, reputindose lo res-
tante destinado 4 las operaciones enunciadas y siempre que realmente
se verifiquen. ;

Art. 9.°. Las tarifas de almacenaje seran preparadas por las com-
pafifas de ferrocarriles 0 sus subrogatarios, calculando que las utilida-
des liquidas no excedan de 6,80 por ciento al afio. Si después del pri-
mer ejercicio resultaran mayores las utilidades. la Direccion General
de Ferrocarriles tomard las medidas del caso para que sean rebajadas
las tarifas en el ejercicio proximo, y si fueran menores, podrd, autori-
zar su elevacion proporeiqnal, antes de entrar en vigencia, las tarifas
de cada ferrocarril deberan ser aprobadas por la Direccion General de
Ferrocarriles.

Art. 10. Para el almacenaje sin responsabilidad, las tarifas serdn
decrecientes por periodos mensuales continuados de concesion, aun
cuando fueran ocupados con mterrupuones con tal que éstas se pro-
duzecan dentro del mismo afio.

Art. 11. Las empresas de ferrocarriles podran, bajo su responsabiii-
dad directa y en un todo con sujecion 4 lus reglas establecidas en este
decreto, atribuir el servicio de almacenaje & empresas 6 sociedades
especiales, siempre que por los actos de su constitucion éstas no ten-
gan por objeto la compra 6 venta de productos agricolas 0 ganaderos
ni cralquier otro acto de comercio con los mismos y previa aprobacion
de los convenios que con ellas hagan las empresas de ferrocarriles
por el Poder Ejecutivo.

Art. 12. Las casas consignatarias 0 consignatarios establecidos 6
que se establezcan y que exclusivamente se dediquen 4 sus funciones
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de agentes auxiliares del comercio y del crédito tendran derecho &
solicitar de las empresas de ferrocarriles que directamente les arrien-
den galpones 0 partes divididas de galpén por un solo precio anual
que represente el interés del 7 9 més los gastos de conservacion y
seguro, y las altimas tendran la obligacion de acordarles la locacion
1.° Cuando 4 juicio de la Direccion General de Ferwcauﬂes la
extension de superficie cubierta en la estacion qne se solicite
permita destinar 4 la locacion la extension solicitada, en caso
contrario la empresa debera construir el galpon necesario den-
tro del plazo que se establezca, siempre que ei solicitante se
obligue 4 arrendarlo por un plazo no inferior 4 tres afios y dé
fianza 4 satisfaccion.
Cuando el solicitante se obligue bajo su responsabilidad directa
4 recibir en las partes del galpon arrendado uo ocupadas eu el
momento por producto de sus clientes, aquellos’ que fueren
traidos 4 la estacion por otros cargadores para transportar y
4 que no haya posibilidad de dar tinglado por insuficiencia de
los restantes locales de la estacion, y &4 conservarlos en depo-
sito hasta que tenga lugar la provision de vagones,
3.° Cuando el solicitante se obligue igualmente & establecer de
antemano, de un modo publico, los precios que regirdn para su
clientela por comision, deposito, ete.

A los efectos del cumplimiento de las condiciones que prece-
den, los contratos de locacion que excepcionalmente se autori-
zan por el articulo, seran celebrados con intervencion y aprc-
bacion de la Direccion de Ferrocarriles en cada caso.

[CR
.Q

Art. 13. Las franquicias autorizadas por los dos articulos anteriores
seran declaradas caducas en el acto de que se tenga constancia de que
las empresas, casas 0 personas beneficiarias, realicen operaciones de
compraventa por cuenta propia 0 que directa 6 indirectamente se acor-
daren tratamientos diferenciales 4 los cargadores 6 clientes.

Art. 14. La Direccion de Ferrocarriles con el concurso de la de
Agricultura y Defensa Agricola, adoptard las medidas necesarias para
la aplicacion del presente decreto, quedando facultadas en los casos en
que, por consecuencia de ella en el plazo previsto en ¢l articulo 1.0,
se produjeran perjuicios irremediables 4 los actuales locatarios de gal-
pones, & autorizar la continuacion de la ocupaciéon que tengan, durante
un plazo no $uperior 4 dos meses, siempre que justifiquen el perjuicio
que pueda provenirles y que no se originen iguales 6 mayores perjui-
cios 4 terceros por la prorroga.

Art. 15. La Direceion General de Ferrocarriles tomara las disposicio-
nes necesarias para que en todas las estaciones no se afeste para el
servicio de almacenaje 0 por arriendo 4 las casas consignatarias que
por este decreto se autorizan ,una porcion de la superflecie cubierta
existente en cada estacion que 4 juicio de la misma sea indispensable
reservar para tinglado y que quedard exclusivamente destinada & este
objeto. .

‘Art. 16. Las planchadas 0 partes libres de construcciones y vias de
Jas estaciones de ferrocarriles, no podrdan, por concepto alguno, quedar
sujetas & la disposicion de otras personas 6 corporaciones que la em-
presa del ferrocarril 4 que pertenezcan, salvo en la extension que todo
cargador {iene derecho & ocupar gratuitamente con las cargas que tra,
jere & la estacion para ser transportadas, en las condicones que esta.
blecen los reglamentos. vigentes.

Art. 17. Las Direcciones de ferrocarriles y Agricultura y de De-

fensa Agricola,” convendran la forma de verificar la inspeecion. en las,

estaciones, de la fiel observancia del piesente decreto y los resultados
de su aplicacion é informardn 4 los respectivos Ministerios.

Art. 18. Las empresas de ferrocarriles que hasta el 1.° de Abril no
hubieren manifestado, conforme & la Gltima parte_del articulo 1.°, su
proposito de hacer el servicio de almacenaje y la eventual locacion de
galpones en la forma autorizada por las presentes disposiciones, que-
dan sometidas & la exclusiva vigencia de la Ley N.° 42)7 y en conse-
cuencia las superficies cubiertas de sus estaeiones definidas por el re-
ferido Art. 1.0 solo podran ser destinadas por las mismas al servicio
de tinglado.

Art. 10. Comuniquese, publiquese, ete.

Ley N.c 4207 de tinglados (Septiembre 17 de 1903)

Art. 1.° Toda estacion de Ferrocarril que atraviese una zona agricola
en la Repablica, debera tener un tinglado de capacidad bastante para
poner & todos los cereales, que le sean entregados para su transporte,
al abrigo de la intemperie y de la humedad del suelo.

Art. 2.° Ei Poder Ejecutivo determinara cudles son las estaciones
comprendidas en el articulo anterior, y fijard la c.lpumdad minima del
tinglado que & cada una corresponde.

Art. 3.0 Las Empresas no podran cobrar derecho de deposito por
el tiempo que demoren-en transportar la carga que les sea entregada &
ese objeto,

Art. 4.° Las Empresas que no hnbieran cumplido con lo dispuesto en
esta ley, ocho meses después de la fecha de su promulgacion, se hardn
pasibles de una multa de mil 4 cinco mil pesos por cada estacion sin
tinglado, segin su importaucia, debiendo proceder 4 construirlos dentro
de un mes bajo ignal multa y siendo responsables por los daiios que
reciba la carga por falta de timglado. g

Art. 5.° Comuniquese al Poder Ejecutivo.

—_——————

INFORMACIONES

3

Las locomotoras 4 vapor recalentado

Kl ntmero de locomotoras 4 vapor recalentado crece mas rdpidamente
cada dia. En 1906 solo se conocfa la existencia de 1,145 locomotoras
de este sistema; pero en 1909 'habin ya 4.270 y, en 0('tnb1e de 1911
10.248.

Es la red de Prussia-Hesse, la que tiene un ntimero mayor de estas
locomotoras, pues cuenta 3.000 en servicio y 500 en construceion; las
demas redes alemanas poseen 500 en conjunto.

Los Estados Unidos siguen luego con 1,627 locomotoras, debiendo
tenerse presente que no hace mas de un afio que se ha adoptado alli
este sistema; 51 ferrocarriles norteamericanos han hecho pedidos de
ellas, y aumenta, ademés, notablemente el nimero de aplicaciones de
recalentadores Schmidt & las locomotoras existentes,

En Europa, después de Alemania es Francia la que cuenta mayor
namero de locomotoras & vapor recalentado, siendo su nimero de 972

En Bélgica los pedidos son casi exclusivamente de locomotoras de
éste sistema de algunos afios & ésta parte; el ndmero en servicio es
actualmente de 479.

Inglaterra, Italia y algunas otras naciones, poseen igualmente de esta
clase de maquinas.

En la Reptblica Argentina, es el Ferrocarril de Sania Fé, el que lm

dado el ejemplo del empleo de estas locomotoras, de las cuales posee )a
unas veinte, habiendo expuesto una de ellas en la Exposicion Interna-
cional de Ferrocarriles celebrada en esta Capital en 19 0.
* Segun las referencias que tenemos, la Empresa se halla muy satis-
fecha de éste material,. y su direccion se preocupa actualmente de
conseguir una nueva série, asi como de aplicar recalentadores en las
antiguas locomotoras que tiene en servicio.

Extensidn de los ferrocarriles europeos

Segun documentos oficiales, la extension total de los ferrocarriles
europeos, era el 4° de Enero de 1912, de 338.880 kilometros, con un
aumento de 4.900 km. sobre el afio anterior. Término medio, la Euro-
pa cuenta 3 km. 5 de vias férreas por miriametro cuadrado. y 7 km. 7
por ¢/10.000 habitantes. La red mis extensa es la Alemana, que al-
canza 4 61.936 km. Vienen luego: Rusia, con 61.078; Francia, 50.282
(de los cuales, 40.438 de interes general); Austria-Hungria, 44+280; Gran
Bretafia 6 Irlanda, 37.649; ltalia, 17.228; Espafa, 15.970, Suecia, 14.095;
Bélgica, 8.66t; Suiza, 4.781; etc.

Como cifras de comparacion, recordaremos que la red Argentina era
de 31.749 km., el 1° de Enero de 1912 y que el afio 1911 se construyeron
3.163 km. de ferrocarriles en la Repablica Argentina.
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ELECTROFECNICA

Seccion 4 cargo del Capitan de Navio Ing. José E. Durand

EL PETROLEO Y SU APLICACION
EN LA TECNICA MODERNA

SUMARIO. — Relacion historica. — Yacimientos.— Teoria sobre su ortf;reﬁ.
— Composicion de los petrileos y sus propiedades. — Trata-
miento industrial del petrileo crudo.— Aplicacion del petro-
leo y sus productos d los motores modernos, documenta

da por resultados de ensayos prdacticos sobre el de « Co-
modoro Rivadavias.— Porvenir industrial del petrileo en
la navegacion y la produccion de la energia eléctrica.

A) Relacion  historica.
L petrdoleo, 6 el
utilizaba en la isla de «Zante», segtn
Herddoto, para embalsamar los cada-
veres. Plutarco hace mencion de un
cierto «lago ardiente» en Ecbatana.—
Plinio y Dioscérides dicen que los habitantes
de Agrigento empleaban ya el petréleo para el
alumbrado. — En Hannover, 500 afios atris se
extraia un petréleo 6 aceite de piedra (petrae
oleum) que se utilizaba como lubrificante para
las ruedas de los vehiculos.

— Las minas de petréleo de Galitzia (Austria)
y de Baci (Rusia) adquirieron importancia re-
c¢ién en 1859 cuando Beessel propuso la extrac-
eién por medio de pozos artesianos y Drake
procedié & la primera perforacién en Titusvil
( Pensilvania).

Es relativamente reciente el descubrimiento,
cerca de Titusvil, de unas bocas de minas c¢ir-
culares de 9 mts. mas 6 menos de profundidad
y de 2 mts. de diametro, forradas interiormente
de madera y cuya direccién va hacia las venas
petroliferas. Dichas excavaciones estaban, en
parte, obstruidas por derrumbamientos de tierra
y cubiertas de himus donde la existencia de

raices de arboles viejos permitié fijar la edad
de 500 afios mis 6 menos 4 estas obras.— Res-
tos idénticos de antiguas explotaciones mine-
ras han sido hallados en Ohio y Canada. Gefer
; opina que estos trabajos pertenecen 4 un pueblo
~ de nivel de civilizacién bastante elevado, que
- vivia en dichos parajes antes de los indios y
. cuya desaparicién no ha dejado mayores ras-
- tros en la historia.

~ —Cerca de la actual ciudad de Cuba (estado

« TGGAGAPATOS » , S
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de Nueva York) se encuentra la anotacion
« Fontaine de Bitume», en el mapa geografico de
1670 y en el de 1755 tigura la de « Petréleum »
en el sitio de unién de! Oil-Kreack con el rio
Alleghan. Charlevois, en su revista de Mayo de
1721, es el primero en hacer mencién de estos
lugares petroliferos, diciendo que segun el ca-
pitan Yonquaire, cerca de “Alleghan, afluente
principal del Ohio, se halla un manantial que
produce una substancia oleitorme utilizada para
calmar todos los dolores, — En 1750, el coman-
dante de laplaza de «Duquin» (actual Pittsburg)
informa al general Montcalm sobre las cere-
monias religiosas de los indios de la tribu «Se-
neca», los que se juntaban una vez por afio en
un sitio determinado donde encendian un aceite
que brotaba de la tierra.

— A principios del siglo pasado, el litro de
petréleo valia mas de 10 §; pero bajé rapida-
mente este precio, en Pittsburg, hasta alcanzar
el de 54 centavos en 1843. —Sin embargo, la
explotacién del petréleo se hacia todavia en
una escala muy reducida y los experimentos
de su combustion fracasaron.

—En 1814, excavando dos pozos en la costa
del rio Mooskigham para la extracciéon de la
sal, se consiguié una solucién inservible & cau-
sa de la'presencia de aceites bituminosos. Otra
perforacion ha dado, en 1829, una gran canti-
dad de estos aceites ocasionando varios incen-
dios de importancia. — Mieutras tanto, en Ale-
lemania y Austria se desarrollé la produccion
de los «aceites minerales artificiales». — En
América, en 1850, se fundé también la prime-
ra fabrica de «aceites de brea».—Como conse-
cuencia, sobrevino la invencién de ldmparas
especiales para quemar dichos aceites, facili-
tando asi la propagacién de estos en el comer-
cio.—Drake, en 1859, encontrd en Titusvil, 4 la
profundidad de 22 mts., uuna vena petrolifera
produciendo diariamnente cerca de 30 hectdli-
tros que representaban aproximadamente un
valor de $ 1200. Dos afios después, Funck des-
cubri6 una fuente que arrojaba unos 480 hec-
tolitros diarios; y poco después la perforacion




26 REVISTA TECNICA

«Phillips Wells»> empezd & proveer 5000 Hectl.
por dia. En poco tiempo, las multiples exca-
raciones hechas en la zona petrolifera de Pen-
silvania alcanzaron la producciéon enorme de
200.000 barriles; bajando el precio del barril
hasta 10 centavos (I barril = 159 litros).—Las
38 usinas existentes que hasta entonces traba-
jaban: el «Albertit>» de Nueva-Brauschweig y
el «Bogget> de Escocia, empezaron 4 ocuparse
exclusivamente de la destilacién del petréleo.
consiguiendo un aceite de alumbrado deuomi-
nado: <Kerosen» «Pitt-Oil» 6 «petréleo refinado»-

—El aumento de cousumo contribuyé a l»
elevacién del precio y 4 consolidar la industria
petrolifera.

—En esta época, descubridse que la direc-
cién de la veuas petroliferas es independiente
de la estructura estatigrafica de la superficie
terrestre (contrariamente a4 lo que se pensaba
hasta 1866); y por Jo -tanto la profundidad de
las pertoraciones depende de la altura del lugar.

—En 1866, las excavaciones hechas en las
montafias de Beunegoff, Piouneer y Steevenson.
dieron buen resultado Estos sitios se encuen-
tran en la direcciéon N. E. y Norte de Franklin,
y se llaman «regién petrolifera alta». Las ca-
pas petroliteras de la «regién baja», al Sur de
Franklin, se encuentran a4 300 mts. de profun-
didad y su explotacién es mas reciente. — En
la parte sur de estos yacimientos, cerca de
Carus-City, las perforaciones han sido llevadas
mas alla de la tercera capa de arenisca petro-
lifera, consiguiéndose una produccién diaria de
400 barriles de nafta cruda.

— En Canada, la regién petrolifera se eu-
cuentra comprendida entre los lagos Ery v
Huron, y la explotacién alcanzd, va en 1860,
a 15.000 toneladas. —El aiio siguiente, Shaw
encontré la primera fuente surgente de petri-
leo proveyendo unas 300 toneladas diarias. —
Pero todos estos manantiales, asi como los de
Pensilvania, se empobrecieron en el espacio de
10 afos.

— El éxito enorme de la industria petrolifera
de Norte-América, contribuyé 4 la explotacién
del petrdleo europeo, y especialmente el de Ga-
litzia, alcanzando una produccién anual de 80.000
toneladas.

— Las regiones de Europa, mds ricas en pe-
tréleo y mas explotadas, se encuentran en el
Caucaso.— Ya en el siglo VI antes de J, C. se
encontraban, en la peninsula de Apsheron {Mar
Caspio), los templos de los adoradores del fuego,

donde ardian las llamas sagradas inextinguibles
saliendo de la tierra. Todavia en el siglo pasa-
do, estas llamas eran cuidadas por los sacer-
dotes de una secta india «los Parsos 6 Gebras».
de los cuales queda axin un templo bien con-
servado, — Segin Marco-Polo, en el siglo XIil
de nuestra era, el petréleo de Baci se trans-
portaba en camellos al Asia Central y se uti-
lizaba como medicamento y para el alumbra-
do.— Durante el dominio de los Shahs de Per-
sia, la explotacién, por cierto primitiva, daba

-ya gran provecho. De 1872 data recién la ex-

plotacion racienal de las minas de petrileo.
No obstante, son dignas de mencion las tenta—
tivas hechas en este sentido hasta la fecha
mencionada. Asi, en 1835 ha sido establecida
la primera usina de destilacién; en 1858 em-
pez A funcionar la usina de destilacion de asfalto
en Surakhany, utilizando los gases naturales
para lafuerza motriz. Eu Bac mismo, la primera
usina ha sido instalada en 1864.

MANUEL BENINSON.
(Continuard)
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UNIDADES ELECTRICAS

( Fin,— Véase nam. 270 )

ono trabajo es, en efecto, asi en el seno

de la naturaleza como en las faenas de

la industria humana, el producto de dos

Jactores: una fuersa por un camino; un

peso por una altura; una masa o canti-
dad por un desnivel. :

La unidad, la admirakle unidad en el mundo
inorganico, no es la fuerza, es el #abao; por
ejemplo: un kilégramo que cae de un metro de
altura, 6 de otro modo, el kilogrametro. Y si
se quiere otra unidad mayor, 75 kilogrametros,
6 sea el caballo-vapor.

El trabajo de todo el sistema planetario se pue-
de medir por kilogrametros.

El trabajo de nuestro globo terrestre por ki-
logrametros también.

Todas las reacciones de la quimica & kilogra-
metros se reducen y por kilogrametros se miden.

Y no existe una sola industria que no sea la
repeticion de esta misma unidad: wn kidgra-
mo que cae de un metro; una fuerza de wun lkilo-
gramo actuando @ lo largo de un camino de un
metro de longitud.

Los bueyes que tiran del arado y abren un
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surco en la tierra, la locomotora que arrastra
un tren sobre la via férrea, el transatlantico
que corta las olas del mar, el carpintero que
cepilla una tabla, el cantero que labra la pie-
dra, el que teje, la que cose, la que borda, el
fuego de los altos hornos, que venciendo atrac.
ciones separa atomos y moléculas. hasta la
misma labor fisiolégica de los organismos, todo
es la repeticidn de la expresada unidad: fuerzas
actuando a lo largo de caminos mas 6 menos lar-
gos, kilogramos multiplicados por metros; en
suma, kilogrametros. :

Pues el mismo principio y la misma unidad,
aunque con otro nombre, encontramos en la co-
rriente y, en general, en todos los fendmenos

~eléctricos. No es el producto de kilégramos
por metros; pero es el producto de culombios
por zoltios, y en el fondo da lo mismo,

Todo peso que estd en una altura, y que
puede caer cuando nos plazca, representa una
energia y un #rabajo disponible.

Asi, un litro de agua, 6 sea un kilégramo &
un metro de altura. representara un kilogra-
metro potencial. Cuando caiga desarrollara el
trabajo de un kilogrimetro.

Pues estos dos factores, el lLtroy el desnivel

de un metro, representan simbélicamente los dos
factores @el trabajo eléctrico

El 4tro, que es una cantidad fija y determi-

nada de agua, representa el culombio, que es
una cantidad fija y determinada de electricidad;
el culombio, io hemos dicho, es como el litro
del éter en el fluido eléctrico. Y asimismo el
desnivel de un metro, pongo por caso, represer-
ta y simboliza el desnivel eléctrico de un zoltio
Porque el voltio representa lag dos cosas y otras
muchas al mismo tiempo: fuerza eléctrica 6 elec.
tromotriz, tension eléctrica, earga G columna
eléctrica, y en el caso presente desnivel elée-
- ftrico.
.~ Por dltimo, asi como el producto del kilo.
- gramo (peso del litro) por un metro representa
~ la unidad de trabajo ¢ el kilogrametro, asi el
. producto del culombio por el woltio representa
el julio, unidad del trabajo eléetrico.
Y mas aun, este julio se demuestra tedrica-
. mente v se comprueba experimentalmente yue
~ equivale 4 un nimero determinado, fijo. inva-
riable, de kilogrametros.
- Un culombio que pasa de un nivel eléctrico
i otro. es como un litro de agua que cae en
“una catarata de la parte alta al fondo del to-
rrente; es como un peso que desciende de una

.

torre; el culombio es, en cierto modo, la masa
eléctrica: el voltzo, la altura de la caida Y co-
mo hay turbinas que recogen el {rabajo motor
del agua, hay maquinas que recogen estas ad-
mirables cataratas de electricidad.

Pero hasta aqui hemos supuesto wsnculombio
nada mas; una cantidad fija y  determidada de
éter (digdmoslo de este mods) cayendo de un
voltio, 6 si se quiere, de una fensiéon a otra.
entre las cuales hay una diferencia de un voltio
precisamente; una montafia simbdlica en que
existe un tajo de un voltio de altura.

Y aqui se presenta por érden natural otry
unidad, el wzafio, palabra derivada de Watt, que
es el nombre de uno de los grandes inventores
de la maquina de vapor.

El ovatio no es mds que la repeticién del
7ulio; un julio y otroy otro: un julio por cada
unidad de tiempo, por cada segundo.

Asi dice la definicién de Ja Academia:

Vatio (de Watt), m. Cantidad de trabajo eléc-
trico equivalente 4 un julio por segundo.

Entre el julio y el vatio hay una relacién
andloga 4 la que sefialamos entre el culombio
y el amperio.

Kl culombio era una cantidad determinada de
electricidad: el litro eléctrico, por decirlo asi

El amperio era esta misma cantidad repetida
en cada segundo de tiempo.

Pues andlogamente el ju/io es un trabajo, una
energia eléctrica fija: el producto de un culom-
bio por un voltio, como si digéramos, el pro-
ducto de un kilogramo (6 sea un litro de agua),
por un metro.

Y el wvatio, este mismo trabajo ¢ energia re-
petido en cada segundo.

Entra en el vafio, como entraba en el ampe-
rio, la idea de tiempo; de una masa eléctrica
gue se renueva, que se repite; en suma, es la
energia de una corriente 6 de una catarata
eléctrica, para expresarnos de este modo.

Como en una montafia se despefia un torren-
te, y llega un litro y otro litro y otre mas. y
uno tras otro caen de lo alto & lo bajo de la
catarata y se dice que la caida de agua trae
tantos kilogrametros por segundo ¢ tantos ca-
ballos de vapor, asi en una corriente eléctrica.
que es, 4 su modo, una singularisima catarata
catavata que baja del polo positive al negativo,
asi, repetimos, baja un culombio y otro y otre
mas, y se dice que las corrientes eléctricas
representan tantos vatios de trabajo disponible.
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S6lo nos queda por definir y explicar la uni-
dad de faradio.

La papeleta que le corresponde es la si-
guiente:

Faradio (de Faraday) m. Medida de capacidad
eléctrica de un cuerpo 6 de un sistema de
cuerpos conductores que con la carga de un
culombio producen un voltio.

Aqui nos encontramos con otra idea, la idea
de capacidad eléctrica.

La idea de capacidad es vulgarisima; todo
el mundo sabe lo que es la capacidad de un tea-
tro, que puede contener 1.000 espectadores, la
capacidad de una vasija de dos litros, de un
estanque de cinco metros cibicos, de un ga-
sémetro de 200 metros cibicos de gas por
ejemplo.

Y la capacidad de todo espacio tiene un li-
mite; cuando de este limite se pasa. hay un
deshordamiento.

De todos los ejemplos anteriores tomemos el
ultimo, el del gasémetro.

En rigor, un espacio puede contener 200
metros ctbicos de gas, 6 300 6 mas, segun la
presién 4 que el gas esté sometido.

Por eso cuando se habla de capacidad de
gasémetro 6 cuando se comparan dos gaséme-
tros, hay que fijar la misma presién para am-
bos, porque sino la comparaciéu no es exacta,

Pues esto mismo puede repetirse parala ca-
pacidad eléctrica.

Fijemos bien las ideas.

Sobre la superficie de un cuerpo conductor,
por ejemplo, de una esfera de metal, se puede
extender una capa de electricidad: sera como
una atmdsfera etérea de aquel pequefio mundo,
retenida como Ja nuestra por la atraccién de
la masa ponderable, del hierro. del cobre, pongo
por caso.

A este cuerpo conductor, esta esfera de cobre
6 de hierro, serd 4 su modo un gasémetro de
fluido eléctrico: un gasémetro extrafio, especia-
lisimo, esférico: pero, ;qué mas da?

Su pared exterior serd el aire, que es sus-
tancia aisladora.

Sobre la esfera, tendrd la atmdsfera apretado,
estrechaco, contenido al fluido eléctrico, como
las paredes del gasémetro aprietan, estrechan
y contienen el gas de alumbrado.

Pero el gas hace un esfuerzo para escapar:
contra las paredes ejerce una presion, que se
mide por kilégramos, y que es mayor 6 menor

segun la capacidad del recipiente y de la can-
tidad de gas encerrado.

Pues asi el fluido eléctrico se esfuerza para
salir de su prisién, y contra la atmdsfera, que
es la pared de los gasGmetros, ejerce un es-
fuerzo que se mide siempre por woltios, esfuerzo
que sera mayor 6 menor segun sea la capaci-
dad del cuerpo y el espesor de la capa de elec-
tricidad.

Facil nos sera explicar la definicién anterior.
Tomemos comoe ejemplo una estera metélica, y

-supongamos sobre ella una cantidad de electri-

cidad representada, como se representa siempre
la unidad de masa estdtica. de fluido eléctrico.
por un culombio.

Pues si el esfuerzo que ejerce para escapar
de su prisién es de un woltio, diremos que e}
cuerpo conductor (la esfera) tiene una capacidad
de un 7aradio.

La forma, las dimensiones, la naturaleza del
cuerpo conductor es tal, que habiendo acumu-
lado sobre él un culombio, solo ejerce contra su
pared atmosférica un esfuerzo eléctrico de un
voltio.

Si la forma, dimensiones y naturaleza del
cuerpo fuesen tales, que hubiéramos podido ex-
tender una capa de un culomébio, sin que el esfuer-
7o para escapar de la presion contra la atmdsfera
hubiese dejado de ser de un voltio, la capacidad
habria sido doble que en el caso anterior, es
decir, de dos faradios, y asi sucesivamente.

Y obsérvese que el culombio es, como hemos
dicho tantas veces, uua cantidad fija de elec-
tricidad, fija 6 inmdvil, es decir, estatica; es
como un litro de agus en una vasija. kn su
interior, esta masa de electricidad tendra vibra-
ciones, giros, torhellinos. ;Quién lo sahe?

Pero no esti sometida 4 un movimiento ge-
neral de transporte, no es una corriente; esto
es lo que importa esclarecer.

Y, sin embargo. bajo la forma de corriente .
definimos el culombio ;No hay una contradic-
cién? En manera alguna.

Son dos cosas distintas, lo que el culombio
sea en st y el procedimiento prictico que se em-
plee para determinarlo. Una masa cualquiera,
de cualquier sustancia. puede medirse por uno
de sus varios efectos, por ejemplo. por un mo-
vimiento 6 por las oscilaciones de una balanza.
Y asi hemos determinado el culombio por su
paso al través de nna disolucién de plata y por
el peso del metal que precipita, sin que por eso



el culombio deje de ser unidad de electricidad
. estdtica.

~ Ni més ni menos que podriamos en teoria
- medir un Z#ro de agua. haciéndolo pasar en
forma de corriente por una cafieria de tierra,
y viendo qué peso de tierra desmoronaba.—El
enlombio, al pasar por una sal de plata, des-
morona & precipita un peso determinado de
ese metal, sin dejar de ser por eso una masa
de éler en cantidad determinada ¢ independiente
del tiempo. : A

Y con lo dicho tenemos definidas todas las
unidades eléctricas que comprende el nuevo
Diccionario de la Academia Espafiola.

Muchos sistemas hubieran podido escogerse.
y. en el orden cientifico y diddctico, acaso hay
otros preferibles; pero un Diccionario no es un
tratado de electricidad, como no es un conjunto
de ciencias, sino un conjunto de voces. Y para
el caso de que se trata, me parece que la elec-
cion' de la Academia es acertadisima.

Fijense bien mis Jectores, que todas las uzz-
dades cléctricas que comprende el nuevo Dic-
cionario, se fundan EN UN SOLO HECHO, UNO
~ 50L0. natural. sencillo, que no supone ni exige
~ ponocimientos especiales, 4 saber: una corriente
~ pasa por uua dzsolucion determinada de una sal
~ de plata, y la descompone, la deshace, la des-
. morona pudiera decirse, y precipita ¢ deja caer
un peso delerminado de metal.

Y 1o hay mas, aqui estd todo; ni mas hechos,
- ni mas ciencias, ni mds teorias.

- ;El peso de plata desmoronada es de 1,118
~ miligramos?—DPues se dird que ba pasado un
~culombio de electricidad.

&Se repite esto en cada segundo de tiempo?
. Pues tendremos una corriente eléctrica, y se
~dird que es una corriente de un amperio.
¢Pasa un amperio por una columna determi-
~ nada de mercurio, 6 de cualquier conducto que
- ofrezca la misma resistencia que dicha colum-
" na?—Pues diremos que la fuerza electromotriz
" que produce la corrienfe es un zatio.

~ ¢(Queremos saber qué energia, qué trabajo
isponible lleva una corriente eléctrica?>—Pues
ultipliquemos sus amperios por sus voltios:
o que resulte serdn wvatios, y como se sabe
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cuantos kilogrametros tiene cada va#i, podre-
mos, por otra multiplicacién, hallar la potencia
en kilogrametros 6 en caballos—vapor de la co-
rriente.

¢En un cuerpo conductor se almacenan (y valga
la palabra) wveinte culombios sin que la fuerza
electromotriz con que el éter pretende esca-
parse sea mas que de un voltio? Pues diremos
que la capacidad es de 20 faradios.

¢Saltan los veinte culombios 4 un cuerpo neutro
o de potencial cero? Pues habrin desarrollado
un trabajo de wvemnte julios.

Todo esto es sencillo, claro, preciso, experi-
mental y tedrico al mismo tiempo; que si no
fuese ambas cosas, no tendria cardcter cienti-
fico ni tendria utilidad prictica.

Jost DE ECHEGARAY.

LA TELEMECANICA

Kntre las aplicaciones de la electricidad, ninguna hay mas esencial,
del punto de vista practico, que la del transporte de la fuerza 4 dis-
tancia.

En el extremo,de un alambre, que puede tener centenares de Kkilome-
tros de longitud, se accionan electro-imanes, se hacen girar dinamos, efe.

Las campanillas en las habitacioues, los motores industriales, el te-
légrafo, el teléfono son los ejemplos mas conocidos de esta utilizacion,
en un punto dado de una enerjia producida mas 6 menos lejos de 6l.
Cada dia, puede decirse, trae un nuevo progreso 4 esta rama de las
ciencias fisicas; el cerebro del hombre interviene de m4s en mas en
el maquinismo moderno, sustituyendo ecl brazo; entramos en el reino
de la automecanica y de la telemecanica.

Cualquiera de los receptores de que antes hablabamos, apenas si
produce movimientos variados; estos se reducen 4 atracciones inter-
mitentes 6 a rotaciones continuas. Pero mediante sdbias combinaciones
de esos mismos movimientos, se ha llegado & provocar, desde lejos,
como con la mano, aparatos complicados, susceptibles de tomar en el
espacio la orientacion que se desea.

Desde luego pueden citarse los buques de guerra. La experiencia
ensefia que cuando un observador se haila justo detras de la fuente
luminosa, no se halla en buenas condiciones para la vision neta del
objeto cuyos detalles trata de desentrajiar. Esta colocacion, Ia mejor
indudablemente para la maniobra precisa y rdpida del instrumento, no
es la que permite mejor la exploracion del horizonte (es preciso que
la visual pueda dirigirse sobre objetos en plena Iuz, s'n tener que
eruzar, en cierto trecho, el mismo haz de luz).

Es indispensable, por otra parte, que un solo oficial esté encargado
de esta dupla tarea. Pero el haz luminoso debe estar casi constante-
mente disimulado por un postigo opaco, bajo pena de develar al ene-
migo la posicion del buque; no se descubre pues el proyector sino a
raros intérvalos, cuando ya se halla apuntando en la direccion del
objetivo.

Y como dirigir la visual a ese objetivo, con cierta exactitud, si se
estd obligado a maniobrar el proyector desde una distancia de varios
metros, mediante una transmision mecdnica ?

(Continiia).
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INGENIERIA

LA DEPURACION DE AGUAS
RESIDUALES DOMESTICAS
A depuracién de aguas negras se basa en
dos principios importantes, sin los cuales
no puede resultar satisfactoria : El primero
es el de la clarificacién, obligando & la
materia sélida & que se deposite. en el fondo
del foso, donde se solubiliza parcialmente. mien.
tras que la grasa y materias en suspensién se ele-
van, formando capa en la superficie. El segundo
consiste en la eliminacién del liquido clarificado,
y esto puede hacerse por tres medios: (a) emplean_
do un filtro de construccion especial; (b) vertién-
dolo sobre .la superficie del terreno; & (c) distri-

buyéndolo por el subsuelo.

El procedimiento estd fundado en la accién bac-
teriana, y antes de pasar adelante sera bueno indicar
~que hay dos clases de bacterfas: las primeras se
encuentran en el foso séptico y sirven para trans-
formar las materias orgénicas en liquidos y gases,
verificando su desagregacién ¢ solubilizacién por la
fermentacion anaerobia. Se las conoce como bacte-
rias onaerobias (las que trabajan sin oxigeno) y
«facultativas» (las que trabajan indistintamente con
6 sin oxigeno). Las bacterias se ven ayudadas en
su obra por gusanos y otros organismos animales,

La segunda clase, ¢ bacterias acrobias, existen en
el filtro 6 en el terreno dedicado & la purificacion
final del resfduo clarificado, y su accién se reduce
4 transformar las materias orgénicas en un producto
mineral enteramente sin olor ¢ inofensivo, quitando
asi & las aguas residuales, 6 contribuyendo & res-
tarles, los gérmenes peligrosos que en principio
tenfan.

Vamos ahora & describir la i nstalacion méds 4 pro
pésito para una casa particular, y que emplea los
principios citados. El afluente, viniendo del edificio,
pasa & un depdsito decantador, de cabida suficiente
y construido de modo que facilite la separacién de
las materias sdlidas, que caeran al fondo, y la subida
de la grasa & la superficie. El volumen contenido
debe ser constante y aproximadamente igual al del
afluente de un dia ¢ dos; los orificios de admision
y descarga habrén de disponerse en tal forma que ni
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la capa acumulada arriba, ni los fangos del fondo
sean agitados durante el paso del afluente. La ma-

teria que se deposita en el fondo se desintegra par-

cialmente y escapa en forma liguida ¢ gaseosa, pero
como no puede evitarse cierta acumulacién de sedi-
mento, se hard necesario escarvarlo de cuando en
cuando, probablemente no mis de una vez al afo.
El foso sera veéntilado 4 través de la alcantarilla
doméstica maestra, al igual que se hace con todos
los sistemas modernos de alcantarillado.

Kl liquido clarificado de este foso pasa & otro
contiguo, que se llama foso «dosificador»; en su
interior existe un sifén automaitico, U otro mecanis-
mo regulador, que retiene las aguas hasta que lle-
gan & cierta altura, cuando la descarga se efectiia
con gran rapidez. Terminada ésta, el aparato citado
Impide todo escape hasta que el foso vuelve & lle-
narse como en el primer caso. Este foso sirve para
enviar las aguas residuales al filtro, instalacién cli-
minadora de subsuelo G otro medio que exista para
la purificacién final, con el cual debe estar siempre
en relacion el volumen ¢ «dosis» del foso, a fin de
que el afluente sea distribuido en debida forma.

Esta distribucién 6 desparramamiento es esencial,
por la sencilla razén de que si se permite que pasen
las aguas residuales al filtro 6 al «sistema ' absor-
bente> en la misma forma en que salen de la casa,
el material filtrante se hallard constantemente satu-
rado en muchos sitios, obstruyéndose y perdiendo
su eficacia. En otros términos, conviene mantener
el material filtrante perfectamente limpio, dejandole
recibir aire con frecuencia.

La eliminacién del liquido clarificado, por medio
de filtros abiertos y canales de riego, es idéntica
en principio 4 los métodos adoptados en instalacio-
nes municipales para las urbes. Desde luego, sélo
pueden aceptarse en donde haya gran extensién de
terreno. disponible y no son & propésito para barrios
muy poblados, sino mas bien para casas aisladas.
Tales métodos llevan en si la oxidacién de las aguas
de alcantarillas brutas, exponiéndolas a la accidn
del aire, y son por lo tanto mas ofensivos que un
sistema de eliminacién & través del subsuelo. Sin
embargo, si se construye un lecho-filtro en una
camara de hormigén, bajo tierra, podra instalarse




en la vecindad de habitaciones, por mas que resulta
un tanto caro,

Kl sistema de eliminacién & través del subsuelo,
fig. 1.%, consiste en ramales de tuberia de gres, de
8,10 6 15 centimetros de
diametro, vitrificada 6 co-
rriente, y de la clase usa-
da en desecaciones agri-
colas, colocandola nivela-
da, 6 poco menos, entre
30 y 60 centimetros bajo
Tuberia deabsorcion. (Absorcién pipe) la Supel'ﬁCie,Con las unio-’
Desagiie subterraneo.—(Underdreim) nes libres. Lstas tube-
rias se denominan de absorcién ¢ distribucion; su
longitud total depende en primer término de la
porosidad del terreno en que se sitdan, y para una
familia de cinco ¢ seis personas varfa de 30 & 200
metros. En suelos arcillosos serd preciso desaguar
completamente el terreno en una profundidad de
metro 6 metro y medio, para secarlo de modo que
absorba las aguas negras, y ademés convendra rodear
los tubos con grava, escoria G otro material igual-
mente poroso. Por supuesto, deberd cuidarse de que
0 puedan pasar aquéllas directamente de los tubos
absorbentes & los de desagiie subterrdaneo. Como ya
se ha dicho mas arriba, la capacidad distribuidora
de las tuberias debe estar en relacién con el tanque
«dosificador », para que las aguas sean distribuidas
en forma. Ks mas conveniente dividir la red absor-

Casa

Depésito y feso

Tank

Fig 1.*

bente en dos § tres sec-
ciones, para que la eva-
cuacién pueda cambiarse
de una & otra con varias
semanas de intervalo.

Cierta acumulacion de
materias sélidas muy finas
en el interior de los tubos,
exigird su reposicién al
cabo de algunos afios, pero
es asunto de poca monta.
Las tuberfas se pueden
situar en el sitio que mas
~convenga, 4 veces bajo el césped frente & la casa,
6 bajo la huerta, sin que haya nada que denote su
existencia, salvo la fertilidad que dan las aguas al
terreno>

Fig 2.8

Para casas particulares empléanse dos modelos de
Jinstalaciones representados en las figuras 2, 3 y
ﬂ, si bien este Ttltimo aplicase para el servicio
‘de una vivienda de cuatro 4 cinco personas sola-
‘mente.
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Pasaremos ahora 4 ocuparnos de las dimensiones
que deben darse al foso séptico y lechos filtradores
para la depuracion de aguas re-
siduales procedentes de una casa
aislada. En primer lugar, y supo-
niendo que el suministro de agua
es un tanto reducido, lo fijaremos
4 razén de unos 40 litros por
persona.

Y ‘para contar con una base
vamos 4 tomar como ejemplo un
chalet habitado por una familia
de cuatro personas, que lo ocu-
pan durante todo el afio. Este
nimero nos dard un volumen
diario de 160 litros; recomen-
damos la instalacién de la fig.
42 en la que la fig. A es un
corte vertical del foso séptico,
la fig. B otro del filiro con el
receptaculo ‘vertedor, la fig. C
un corte de este receptaculo de bascula y las figs.
D y E planos del foso sépticc y del filtro, respec-
tivamente. Las dimensiones son todas en pulgadas
inglesas, equivalentes a 2,54 cms. una.

g
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Fig. A Foso Séptico.

Inlet stoneware pipe--tubo con-
ductor de barro vitrificado.

Water level—nivel del liquido,

Outlet—tubo descargadorde hie-
rro galvanizado,

Fig. B Filtro.

Efluent outlet to ditch—salida
para el afluente 4 las zanjas,

Fig, C Inlet—entrada.

Tipping trough—artesa recepto-
ra de bascula,

Level of filter—nivel del filtro,
Fig. D Plano del foso séptico.
Fig. E Plano del filtro.

Fall—declive,

Honeycombed wall—muro de la-
drillos en forma de panal.

En' la construccién del foso séptico se aprovecha
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tro de O,m. 60, recibiéndola con una base de hormigén
y formando en su boca un brocal del mismo mate-
rial. Tanto por los materiales empleados como por
lo sencillo del trabajo, podra hacerse la obra en
cnalquier pueblo 6laldea.—Exijird la excavacién de
1,15 m? de tierra, mezclar 0,387 de m3 de hormigdn
y dotar el foso de un conducto alimentador de barro
vitrificado con 10 e¢ms. de didmetro, y de un tubo de
hierro galvanizado de 4 cms. para su descarga; el
tubo de O,m. 60, que forma el cuerpo del foso, ira
cubierto con una losa de piedra de 5 cms. de grueso

y 75 de diametro, provista de una argolla en su -

centro,

Para el filtro habran de excavarse 2,50 m® de
tierra y mezclar 1,15 m3 de hormigén, necesitén-
dose ademas 1,50 metros cuadrados de muro de
ladrillo, que se construye en forma de panal, 16 mts-
lineales de tuberia de grés con 5 ems. de didmetro,
del tipo usado en tierras de labor, y un metro ci-
bico de materia porosa filtradora, completdndose con
un receptaculo ¢ artesa de bascula, y tuberia de
salida, de barro vitrificado con 0,m. 10 de didmetro.

Para el foso séptico habrd que abrir un hoyo con
didmetro de 0,m. 90 y la debida profundidad, deposi-
tando en el fondo una capa de hormigén de O,m. 15
de ospcsor;’entonces se introducird la tuberia de
0,m. 60 embuti¢ndola en el hormigén, cuya superfi-
cie tendrda que ser cuidadosamente apisonada, fuera
y dentro del tubo, para que forme una masa sélida
y se adhiera bien & las paredes de aquel, dejando
el fonde perfectamente estanco. Una vez que haya
fraguado el hormigén, y no antes, se rellenard alrre-
dedor de la tuberfa hasta por debajo del brocal de
hormigén.

Para el locho del filtro debera elegirse el material
mas duro y menos facil de congelar que pueda obte-
nerse en la regién, y una vez triturado habrd que
pasarlo por un tamiz, para quitarle todo el polvo.
Kl material mas grueso sera colocado entonces en
una capa de Om. 15 en el fondo, sobre y entre los
tubos de grés alli situados, dejando sobre esta capa
unos O,m. 90 para el material mas fino. Al extremo

de cada tuberia transversal se dejara libre poco mas
de un centimetro, que lo separara del tubo colocado
en el muro de ladrillo 4 traves del cual desaguan
todos en el canal descargador.

De «América é Industrias Americanas>, de
Nueva York (n° de Diciembre de 1912.)
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COMITE CONSULTATIVO DE HIGIENE
PUBLICA EN FRANCIA

Ademas del departamento de higiene pablica, existe en Francia, desde
1848. un comité llamado «Comité Consultativo de Higiene Publica »,
agregado en 1889 al Ministerio del Interior, cuya mision es :

Estudiar y examinar todas las cuestiones que le son pasadas por el
Ministerio, especialmente en lo que concierne al saneamiento de las
aglomeraciones, su provision de agua potable, evacuacion de materias
servidas, salubridad de las habitaciones, funcionamiento de los consejos
de higiene publica y de salubridad, profilaxis de las enfermedades
epidémicas, policia sanitaria maritima, higiene industrial y profesional,
ejercicio de la medicina y de la farmacia, y explotacion de los estable-
cimientos de aguas minerales. Este Comité indica al ministro los asun-
tos que a su juicio deben ser sometidos a la Academia de Medicina.

Para hacer destacar mds la diferencia que existe entre un Comité
Consultlvo de la naturaleza del que motiva estas lineas y un Departa-
mento Nacional de Higiene organizado a usanza del nuestro, basta
pasar vista por la siguiente lista de los 37 miembros que constituyen
a aquél:

El Director de la Asistencia y de la Higiene Pablica en el ministerio
del Interior;

El Inspector General de servicios sanitarios;

El Arquitecto - inspector de servicios sanitarios ;

El Director de la Administracion Departamental y Comunal en el
ministerio del interior;

Kl Director del gabinete, del personal y de la Secrctaria en el minis-
terio del Interior;

El director de consulados y de asuntos comerciales en el ministerio
de Relaciones Exteriores ;

El Director General de Aduanas;

El Director del Trabajo y de la industria en el ministerio del Co-
mercio, de la industria y de Correos y Telégrafos;

El Director de Enseiianza Primaria en e! ministerio de Iustruccion
Publica;

Tl Presidente del Comité Técnico de la Salud en el Ejército;

El Director del servicio de Sanidad del Ejército;

Kl Presidente del Consejo Superior de Sanidad de la Marina;

Kl Presidente del Consejo Superior de Sanidad en el ministerio de
Colonias;

Kl Presidente de la Cdmara de Comercio de Paris;

El Director de la Administracion General de la Asistencia Publica de

Paris ;

Kl Inspector General de las Escuelas Veterinarias ;

Los miembros restantes son designados mediante presentacion de
una lista de candidatos que el mismo Comité eleva al ministro. en
cuya lista deben figurar por lo menos diez médicos.
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SECCION INDUSTRIAL

. FABRiCA MOLET, DE CARBURO DE
CALCIO (CORDOBA)

(De los <Anales de la Sociedad Cientifica Argentina») (1)

sta fabrica primitivamente instalada sélo .

para la fabricacién del carburo de calcio,
en vista de que su consumo era cada dia
mayor para la obtencién del acetileno, se
halla situada en la margen derecha del
1fo Primero, en las sierras de Cérdoba, 4 pocos
kilometros aguas abajo del dique San Roque, é in-

[ 1]

4

PR,

~ mediatamente después de un dique de contencién.
. Estd constituida por tres amplias salas dispuestas
- en diferentes planos y de un exterior agradable,
~ construida con piedra sin alisar. Estas tres salas

~ son: la de materias primas, edificada en el plano
- més elevado; la de los hornos' eléctricos, en un plano
Cinferior al anterior, y la de mAquinas en otro mucho
- més bajo y sobre la ribera misma del rio Primero.

-~ Ll procedimiento usado en la fabricacién, es el
“ideado por Moissan en 1894, consistente en someter
‘una mezela de carbén y cal 4 la accién del calor
producido en un horno eléctrico, bajo el cual se
§

(1) Véase en el n.”" 263 de la *Revista Técnica, una descrip-

6n de esta usina como productora de energia eléctrica apli-
da al alumbrado ptiblico y privado.

ge interrumpe la fabricacién del carburo.

combinan produciendo ¢xido de carbono y carburo
del calcio.

Los factores téenicos y econdmicos de que depende
esta fabricacién, son: Jas materias primas, los hornos
y electrodos y el embalaje del carburo.

MATERITAS PRIMAS

Lstacion Judroeléctrica.-—No representando més
papel, el horno eléctrico, en este procedimiento,
que ia obtencién de elevada temperatura, es indife-
rente la clase de electricidad empleada: por esta
razén y por el gran consumo de energia eléctrica
es que Osta entra como materia prima en la indus

S —————— Y

Fig. I*.—Usina y dique Mole!, Cérdoba, (Republica Argentina)

tria del carburo de calcio y que el éxito depende
en gran parte de obtenerla &4 bajo precio, por cuya
causa las fabricas de carburo, solo se instalan en
los lugares donde pueden aprovecharse caidas de
agua en la produccién de electricidad, es decir, en
las comarcas montafiosas.

Como se ve en la figura segunda, la toma de

~agua estd al lado del dique y el canal, que es de

piedra, de seccién cuadrada, con un ancho de 2 me-
tros, sélo tiene unos cuantos metros de longitud.
La caida de agua media es de 11 metros y el
caudal es de 10 metros cibicos por segundo; pero
durante los tres meses de invierno solo hay de 2
4 3 metros ctibicos por segundo, razén por la cual
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El canal de entrada lleva el agua hasta debajo
de la sala de materias primas, donde unos tubos de
seccién circular la conducen & la sala de maquinas,
derramandose el excedente en el rio Primero me-
- diante como puede notarse en las
figuras segunda y tercera. La casa de mdiquinas
estd constituida por un edificio rectangular, donde se
ha instalado cuatro grupos de turbo-alternadores, la
sala de tableros y los pararrayos.

Los ejes de las turbinas son paralelos; dos de
ellas de 550 HP. cada una, mientras que las otras
dos ticnen solamente 155 HP. cada una.
des sen /Z7rancis sinples y espirales, que accionan
alternadores trifasicos -de 752 voltios, 560 amperios
y 60 periodos, con 275 vueltas por minuto, teniendo

un vertedero,

Fig 2. .—Piano—Croqu.s d2: dique y fabrica.

acopladas las méquinas excitadoras de 18 HP., 150
amperios y 70 voltios.

Los grupos menores son accionados por turbinas
tipo Hercules Progres, de 125 HP. cada una y
428 vueltas por minute, que mueven alternadores
bifasicos de 33 voltios, 2300 amperios utilizados
en la instalacién electrolitica. -

La excitacién de estas maquinas se hace mediante
otra movida por el grupo ni-
mero 1.

Hay un transformador de 700
kilovatios, que transforma la cor-

Las gran-.

z

de enfriamiento & aceite, refrigerado con agua.

En Cérdoba la corriente es transformada a 360
voltios vy también convertida en continua de 400
voltios para los tranvias.

AV

§ e
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Fig. 3%.—Croquis de la fabrica y del dique,

(Corte y elevacion).

La cal.—EBsta fabricacién requiere cal lo més
pura posible, siendo la mejor la cal de mdrmol. La
que consume esta fabrica proviene de Cruz del Eje
(Cordoba); tiene la siguiente composicién:

Oxido célcico. . ... ... i ot SORGR O
Oxido magnesico.. ........ » 1.03
Oxide. fhrwieo. o i ... oo » 0.07
ATEna o bvs SRS » 0.10
Pérdidas, no dosificado, ete.. » 0.10
Sulfatos...... Wb ew. ... vestigios
Hosfatosidi e .. no contiene

100.00

Como se ve, estd lejos de 3 por ciento de mag-
nesia, limite del cual no debe pasar, porque como
la magnesia es irreductible por el carbén, forma en
la mezcla verdaderos ndédulos de interposicién en-
tre el carbén y la cal, impidiendo su combinacién.

Carbon.—S6lo se usan coque y antracita, es de-
cir, carbones con un minimo de 95 por ciento de
carbono y un maximo de 5 % de cenizas.

FElectrodos.— Bl electrodo mévil usado es un grueso
prisma de carbon de las dimensiones siguientes:

160 > 32 < 32 centimetros, con una escotadura
para poderle suspender.

riente eléctrica de 750 voltios &
40 voltios para la instalacién de
los hornos de carburo.

Esta usina también produce

i
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energia eléetrica para luz y
fuerza de la ciudad de Cordoba.

El transporte de energia 4 P
Cérdoba se hace a4 25.000 vol- . i P
tios, mediante dos transforma-

dores trifasicos de 475 kilovatios, Fig

_ anxuo;zlu‘[‘qxcnb i
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. 4“—Plano de la cas. de mégtinas
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~ hechos de mamposteria,
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El contacto con el polo se efectia por medio de
laminas de cobre, y los conductores son laminas de
cobre también, de un ancho de 12 centimetros, dis-
puestos de 4 cuatro.

Istos electrodos son de fabricacién alemana, no

los hacen en la misma fabri-

igmmm ca, porque para ello. se re-
quiere una costosa instala-

cion.
v 1 Kl electrodo fijo lo forman
25000 ¢ ¢ extendiendo sobre la base del
horno una capa de carbdn
Gk 150y que se conecta con el otro

Lj\ polo de la méaquina.

N ™ En la sala de materias pri-
mas, que sirve de depdsito 4
s § smanciov éstas y al carburo de calcio
v [T} glaborado, es donde se efec-
tda la mezcla de la cal con el

carbén, en la proporcién de
55 de cal por 35 de carbon.
De la mezcladora las mate-
‘rias primas pasan por un tubo de fundicion & la

sala de hornos que estd 4 un nivel inferior.

Fig. 5.—Croquis del
transformador

SALA DE HORNOS

Por la parte superior del muro, que la divide de
la sala de materias primas, penetra el tubo conduc-
tor de la mezcla de cal y carbdn, la que desciende poT
simple gravitacion hasta las vagonetas de una via
elevada & la altura del techo de los hornos. Estas
vagonetas llevan la mezcla & verterla en los hornos
por la boca de carga.

Ademas, la sala de hornos estd cruzada en toda

su extension por otra via, que se prolonga hacia el
exterior; esta via tiene tres cambios que permiten
i las vagonetas llegar hasta lajboca de descarga de
los hornos y retirargelcarburo y las escorias.

\\\

\\\\\\\\\ \\\
\

Rig, 6*.—Plano de los hornos

Los hornos usados son de paredes y fondos fijos,
guarnecidos interiormente
: © eon material refractario, de forma cuadrada, en ni-
mero de tres, dlspuestos uno 4 continuacién de otro
y de iguales dimensiones: 4 metros de frente por 4
~de fondo, por 3,50 de altura,

33

Estos hornos estdn abiertos en la parte superior
Y dichas aberturas sirven de bocas de carga, y es
Por ellas también por donde escapan los gases en-
gendrados en la reaccidn.

El frente de los hornos estd recubierto por chapas
de palastro.

Cada horno tiene su boca de descarga en el frente
4 una altura que permite recoger la colada sobre las
vVagonetas.

Estas, que se llaman Zazas, son de fundicién, de
forma cilindrica, con unas paredes de 15 centimetros,
as que & menudo, debido & la altx {emperatura con
que sale la colada de carburo, se grietan y se rompen,

La capacidad de los hornos es de 4800 kilogramos
porcolada, la que produce tres toneladas de carburo.

Marcha de la operacion. — Se inicia la operacién
bajando el electrodo mdvil hasta tocar el fondo del
horno (electrodo negativo) y se hace pasar la co-
rriente, se forma un corto circuito; luego, alejando
pausadamente el electrodo positivo, se forma el arco;
entonces se comienza & cargar el horno y se sigue
levantando el anodo y cargando el horno hasta in-
troducit toda la carga. La separacién de los electro-
dos la vigilan por medio de un voltimetro y un ampe-

J{IIIT
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Fig. 7% —Croquis de los hornos, (elevacién).

rimetro. La operacién dura 30 minutos, El éxido
de carbono se desprende mientras el carburo de calcio
funde; se extrae la colada sobre las Zazas, se deja
enfriar el carburo y se fractura en trozos chicos que
se separan por medio de un Zrommel en tres tamafios,
siendo el de trozos del tamafio de un grano de trigo, el
que se consume en mayor cantidad; porque los aparatos
autométicos de preparacion del acetileno, lo requie-
ren exclusivamente, y es el de precio mas elevado.

PRODUCCION Y COMERCIO

Siendo la tnica fibrica de carburo existente en el
pais, tiene asegurado un consumo hasta de 12.000
toneladas al afio, pero sélo produce 4400 toneladas
al ano, (4 pesar de ser capaz de producir 24 tone-

ladas diarias), debido & que no trabaja durante tres

meses del afio por escasez de agua.

El carburo granulado se libra al comercio en en-
vases metdlicos hermdéticamente cerrados y de una
capacidad de 50 kilos.

M. Lecuizamoxy PoNDAT.




LA ACCION DEL AGUA DEIL MAR SOBRE

1LOS BLOQUES DE HORMIGON

INTTERESANTES EXPERIMENTOS

(Del Bulletin de I' Association pour l'essai des matériaux)

(Continuacion.—Véase nim 27J)

3. Lxplosion del g de Julto de 1905 de cua-
tro bloques de construccién, de los cuales dos
eran de cemento, nimeros 8 y 10, y dos de
mamposteria, ndms. 11 y 12. Los bloques de
cemento confeccionados en 1891-1892, sumergi-
dos en el talud interior del rompeolas Sur, no
lejos de la cabeza Sur del rompeolas, donde la
profundidad del agua por encima de la parte
superior de los bloques no era menor de 4
y 1/2 pies (1), se han sacado del agua el 8 de
Julio de 19os. Estos bloques median 6 pies de
altura, 6 pies de anchura y 10 pies de longi-
tud (2). Para una sachéne ctibica (3) de bloque
se empleaba 1,05 sachéne ctibica (4) de cemen-
to. Para una sachéne ctbica de cemento se ha
empleado 0,46 sachéne ctibica (5) de mortero,
0,75 sachéne cibica (6) de casquijoy 0,25 sa-
chéne ciibica (7) de arena de grano grueso. El
mortero se componia de cemento de portland
y de arena en la proporcién de 1 4 2 y 1/2,
El cemento portland empleado provenia en gran
parte de fabricas rusas y también de fabricas
extranjeras; pero no se ha procedido al andlisis
quimico en el mismo sitio. El casquijo era de
granito, que media de 10 4 14 pulgadas ciibi-
cas (8); la arena era de la orilla del mar en el
mismo sitio.

Los bloques de mamposteria confeccionados
en 1891-1892. sumergidos en el talud interior
del muelle Sur, hacia la cabeza de la fundacién
de bloques, donde la profundidad del agua por
encima de la parte superior del bloque no era
menor de 4 4 5 pies (9), se han sacado del

dian 1,20 sachéne de altura (xc), 0,80 de longitud

A) 1,37 m.—2) 1,83 X 1,83 X 3,06 m.—(3) 9,66 m*—(4)
—(5) 386 mt.—®6) 7,25 m’.—(7) 242 mP.—(8) 164—230.
@ 1,22—1,52 m.—Q10) 256 X 1,73 X 17,

10,14 m*.
cm?. —

agua el 8 de Julio de 1905. Estos bloques me-
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y de 080 anchura. ILa composicién del mor
tero era de una parte del cemento para 2 y 1/2
partes de arena; el cemento portland provenia
en gran parte de fdbricas rusas y también de
fabricas extranjeras. No se ha procedido en el
mismo sitio al andlisis quimico de estos cemen-
tos; la piedra era de granito, midiendo de 1/2
41y 1/2 pies ciibicos (11), la arena se habia ex-
traido de la orilla del mar, en Capseden, y de
la playa. Se conservaron muestras de esta arena *
para su andlisis quimico. ILa proporcién del
mortero con relacidén 4 los morrillos de la mam-
posteria era, término medio, de 30 %; los bloques
de mamposteria y los de cemento se han en-
contrado en buen estado; las superficies de los
bloques, cubiertas de fucos y de conchas, no
han reaccionado sobre el fenol-phtalein. Para
hacer explotar los bloques de mamposteria se
han empleado dos cargas simultdneas (colocadas
en los intersticios practicados en los bloques
para los ganchos de elevacién) de 1 y 1/2 libras
cada una. En cuanto 4 la explosién -de los
bloques de cemento, se han necesitado dos cargas
de 2 y 1/2 libras cada una, lo que confirma la
opinién de que los bloques de cemento son mas
eldsticos, y por esta razén resisten mejor 4 los
choques mecanicos cuando se procede 4 su colo-
cacion.

Después de la explosién se ha comprobado
que un trozo de la parte inferior del bloque
submarino de cemento ntm. 8 se habia sepa-
rado, y salté un liquido del niortero al ex-
terior igualmente en los sitios préximos de esta
parte del bloque, y principalmente en las juntas
de contacto de las capas horizontales del cemen-
to y del afirmado se han encontrado pequefias
cavidades rellenas de liquido blanco, que pro-
venian del mortero deteriorado. En todas las
superficies planas de la fractura, reaccién com-
pleta sobre el fenol-phtalein. En el bloque de
cemento nim. 10 en todas las superficies de la
explosién se ha comprobado la buena calidad
del cemento, si bienn reaccionando sobre el fenol

an 0014 — 942 m?




phtalein; los filamentos blancos se han encon-
ado en muy pequefia cantidad y cerca de la
perficie del bloque y en los sitios de contacto
“con los casquijos. Se han sacado muestras del
ortero interior del bloque num. 10. En el blo.
que de mamposteria submarino nim. 11 se han
observado restos de descomposicién interior, so.
ore todo en los sitios de contacto con la piccia
‘todas las superficies de la explosién han reac.
jonado sobre el fenol-phtalein; se ha obtenido
ana muestra del mortero interior y una del mor-
ro exterior. En €l bloque de mamposteria
bmarino ndm. 12 se han observado las mis-
mas apariencias de descomposicién del mortero.
han obtenido también muestras del mortero
mterior y del exterior

" 4. Explosion del 11 de Julio de 1905 de cuatro
bloques de construccién: dos de cemento, ni-
mero 9 y nam. 15, y dos de mamposteria, nu-
‘meros 13 y 14. Los bloques de cemento, del
mismo trabajo y composiciéon que los prece-
ntes, se han sumergido en 1891-1892 sobre
el talud exterior del rompeolas Sur; el bloque
nim. g estaba sumergido 4 una profundidad
de 4 1/2 pies (1) por debajo de la superficie
perior del bloque, y el bloque nimero 15 ha
do colocado con la cara inferior al nivel del
‘agua. Los bloques se han sacado del agua el
10 de Julio v se han transportado al sitio del
piierto en el muelie de la Rada. Al examen
exterior las caras submarinas de los bloques
§e han encontrado en buen estado; en cuanto a
Jas caras que no han estado sumergidas, se
‘han observado en ellas exudados blancos,
principalmente en los lados que daban frente
puerto (no expuestos 4 los golpes directos
de las olas). La superficie exterior de los blo-
es de cemento se han encontrado carcomi-
s y cubiertas de huecos horizontales en los
sitios de contacto de’ las capas de cemento
confeccionadas. Después de la explosién, el
mortero de las superficies explotadas de los
bloques de cemento y de mamposteria han
reaccionado al fenol-phtalein. Sobre los blo-
ues submarinos se observan mds centros blan-
cuzcos de descomposicién que en aquellos que
estaban por encima del agua, y esto debe ser
probablemente porque los productos de la des-
mposicién (CaO y MgO) en los blogques colo-
cados 4 flor de agua han sido deslabazados,
En el examen exterior el mortero de los blo-

(@) 1,37 m,
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ques colocados & flor de agua aparecié maés
descarnado que el de los bloques submarinos,
los granos de arena que formaban parte del
mortero se desprendian con mayor facilidad vy
estaban menos rodeados de cemento. Se han
obtenido muestras del mortero exterior de los
bloques para hacer de ellos el andlisis quimi-
co correspondiente.

En resumen, los resultados obtenidos por el
aspecto y el examen fisico de los 15 bloques
rotos, somn:

a) En lo que concierne & los siete bloques
de ensayo que, al considerar su estado exte-
rior, se han encontrado todos en condiciones
bastante satisfactorias; las caras exteriores pro-
tegidas contra las olas no han reaccionado al
fenol-phtalein; estaban cubiertas de exudados
blancos; sobre las caras interiores de los blo-
ques rotos se observaban generalmente fila-
mentos y manchas blancas, sobre todo en las
lineas de contacto del mortero y de la piedra,
y el mortero interior reaccionaba en todas sus
partes al fenol-phtalein. En conjunto el cardc-
ter del estado de los bloques se ha encontrado
bastante homogéneo y no se ha comprobado
ningtn indicio de superioridad respecto de los
cementos empleados: de escorias, portland y
cuarzoso.

4) Respecto & los ocho bloques de cons-
‘truccién (de mamposteria y cemento) se ha
comprobado igualmente su buen estado, excep-
cién hecha_del bloque ntm. 8; las caras exte-
riores no han reaccionado sobre el fenol-phta-
lein, pero las aristas y los dngulos de los
bloques, sobre todo los de cemento, estaban
parcialmente destruidos. Sobre las caras prote-
gidas de las olas se ha observado una fuerte
vegetacion y, por comnsecuencia, exudados blan-
cos; las caras interiores de los bloques que se
han sometido 4 explosion, se han cubierto de
filamentos blancos y aun de manchas, princi
palmente en los sitios de contacto del mortero
con la piedra. En el bloque nam. 8 se ha com-
probado cavernas interiores (probablemente 4
causa de un afirmado insuficiente 6 por poca
liomogeneidad del mortero) rellenas de un li-
quido blanco que, cuando la explosién, ha salta-
do al exterior. El mortero en el interior ha
reaccionado en todas sus partes al! fenol-phta-
lein. El caricter de la destruccién de los blo-
ques de mamposteria y de cemento es diferente;
los primeros se dislocan y caen en trozos se-
parados bajo la accién de la destruccién; los
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segundos, como mds eldsticos, se disuelven po-
co & poco, son, por decirlo asi, lamidos por las
olas y por esta accién pierden las aristasy los
dngulos redondedndose.

Por tanto, el examen fisico de los bloques
expuestos ha dado poco resultado para la de-
terminacién definitiva del cambio de los morte-
ros en los bloques, y ha sido preciso recurrir 4
un género de exploracién mds avanzado, es de-
cir, al andlisis quimico de estos morteros.

Con este objeto, las 23 muestras de los 15 blo-
ques sometidos 4 explosién, colocados en 46 fras-
cos, se han sometido al andlisis quimico. La mi-
tad de los frascos quedaron en Libau y se ana-
lizaron por el doctor en quimica J. K. Hein en el
laboratorio quimico de la fdbrica «Vesuve»
segun el método de andlisis indicado por el
profesor Lunge M,y la otra mitad transporta-
dos 4 San Petershurgo para someterlos 4 los
andlisis verificadores del Ingeniero de minas

CUADRO A

Composicidn del cemento de escoria de Brunswick y del mortero de los bloques
de ensayo (1388) hechos con cemento de escoria, con deduccion de los
elementos de arena del pais y de la pérdida por calcinacion del fuego.

(cemento "portland, de escorias, cuarzoso) es
facil concluir en qué medida los elementos
componentes de dichos cementos han sufrido
cambios bajo la accién del agua del mar.
Segtn estos cuatro cuadros (A B C D) se
puede deducir de una manera exacta que el
mortero.-de todos los bloques, de enseyo y de
construccion, ha sufrido transformaciones bajo
la accién del agua del mar. Estas transforma-
ciones se caracterizan principalmente por el
desprendimiento de cales del mortero (CaO) y
por la absorcion del 6xido de magnesia del
mar (MgO) y de dcido sulfirico (SOj). Segtin
los experimentos hechos en los laboratorios por
MM. Le Chatelier, Michaelis, Féret, Rebuffat,
Maynard y otros, un cambio tal de composicién
del mortero de cemento prueba que el proceso
del deterioro del mortero ha comenzado ya, y
cuanto mds avanza esta descomposicién, mas
disminucién habrd de cales en el interior del

CUADRO B

Composicion del cemento ortland Schmidt y del mortero de los bloques de ensayo
(1898), hechos we cemento Portland, con ded de los tos de
arena del ‘pais y de la pérdida por calcinacion al fuego :

ALY BLOQUES de MAMPOSTERIA de ENSAYO
Cemento Bloque nam, 1 \ Bloque num. 6
de escoria Grupo V. I Grupo III,
de Mortero | Mortero | Mortero | Mortero
Brunswick | exterior, | interior, | exterior, | interior,
muestra | muestra | muestra | muestra
| |
| 25.00 23.38 21.40 23.97
.. 1000 7.62 10,03 9,80
65,00 6340 55,90 49,10
0,50 | 3,01 095 | 1,50
SO5canume s 5w 0,30 2,29 2,15 | 1,70
Diferencia ...... | — — 9,57 13,73
‘ 100,00 100,00 ‘ 100,00 100,060 100,00
|
N. V. T'schobotoff en el laboratorio quimico

del Instituto de los Ingenieros de vias y comu-
nicaciones, segun el método del Profesor De-

mentieff ®. Al mismo tiempo la arena del pais
se ha sometido también 4 andlisis mualtiples por

los indicados experimentadores.

Los anélisis hechos han dado bases para las
conclusiones siguientes: Si después de la de-
terminacién de los principales elementos (S10,,
AlyO3, F120, CaO, MgO, Si0,) de los morteros
experimentados, y despuds de haber separado
los elementos de arena del pais de Libau, se
comparan los resultados obtenidos en los ele-
mentos contenidos en los cementos empleados

(1) Lunge Millberg. Zeitschrift f. anal. Chemie, 1897, pag. 393 y 425,
Lunge - Bachmann. Tonindnstrie. 1894, pag. 626.

(2) K. Dementieff. Los elementos técnicos de los materiales de cons-
truccion. Kieff. 1905.

' BLOQUES de MAMPOSTERIA de ENSAYO

Cemento ‘} Blogque nam, 3 |¥7 g [£9 g
| — - RI=11 £
| | Grupo V. RE S |mE ©
| Portland
| | sTELSS
| | Mortero | Mortero | Mortero |Z Bl
s A - . . S oE,
‘ Schmidt ’ exterior, | interior, | interior, |Z © ® 2
! | muestra | muestra | muestra f;_ 2 =B
| ‘ |HS==8
e S — i e
Si0, (activo).... ‘ ££.00 21,00 | 21,68 ‘ —
2 | 12,10 10,49 Y
|98
| €80 | 5754 5334 | o106
| 246 | 28 240 | 42
| 118 0:£0 141 |
1,20, | 1 b0 | | 548 9
100,0 100,00 ’ 100,00 | 100,00 | 100,60 "

| |

mortero y aumento de 6xido de magnesia y de
acido sulftrico. y

Efectivamente, el bloque ntim. 8 (cuadro D),
de donde salté después de la explosién un
liquido blanco, ha demostrado en su mortero
36 por 100 de cal, 4524 % de éxido de magne-
sia y 2 % de axido sulfurico.

Las cales que se desprenden al exterior en
forma de exudados blancos que no estdn lava-
das por el agua, forman en la superficie del
bloque una costra dura de carbonato de cal,
(como se ve por el andlisis de los exudados en-
durecidos en el bloque de ensayo ntimero g
Cuadro B).

M. W. CZARNOMSKY.

(Contirnia.)
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BTODO GRAFICO PARA EI CALCULO
E LAS OBRAS DE HORMIGON AR-
MADO.

(Continnacion.—Véase nam 266)

PROBLEMA III

* 45 DADA LA ALTURA /2 DE UNA VIGA DE AN-
HO 0;, HALLAR LA SECCION /. DE LA ARMA-

URA INFERIOR DE MODO QUE. EL. HIERRO DE

ESTA TRABAJE AL MAXIMO.— Determinada la al-

fura de una viga con el procedimiento indicado

enel§ 37 (ProblemaI), puede ser que resulte de-

nasiado pequefla y que razones de orden cons-
ctivo particulares 4 la obra qué se calcula
xijan una mayor. En este caso se fija dicha
lltura y se procede 4 determinar la seccién de
la armadura inferior de modo que solamente
| hierro trabaje al méximo, pues el hormigén
10 puede hacerlo, desde que tenemos una altu-
de viga mayor que la necesaria.

- Veamos como resolvemos este problema.

- Sobre una vertical A7 (fig. 20) llevemos una
magnitud
AC=h'=h'—a

por el punto A tracemos la pardbola 4.1/ que
da el garabit, Llevemos ademas, en la ho-

M
AD) = p = ——

Ge max
por [, hagamos pasar una paralela D7, 4
AB.

X
3

R o
| i et P .

7 7]

Fig. 20

echo ésto, empecemos por suponer que el
e neutro de nuestra viga sea la horizontal
da por un punto cualquiera N;. Tracemos
spués la resultante de las tensiones de com-

.

prensién para esta hipdtesis, que pasa por el
punto Z; tal que

AE, =

Hallemos la interseccién 7, de esta resultante
con la /,/'); unamos este punto con C y ha-
llemos la interseccién de esta tltima recta con
el eje neutro que como supusimos pasaba por
Ny De esta manera hemos determinado el pun-
to Xy, que si dicho eje neutro hubiera sido el
verdadero habria caido sobre la pardbola A7

Repitiendo la misma construccién para otros
ejes neutros, obtendriamos una serie de puntos
andlogos, que unidos entre si por medio de un
trazo continuo nos darfan una curva cuya in-
terseccién con dicha pardbola nos resolveria el
problema. '

En la préctica basta sin embargo con deter-
minar dos puntos solamente, tales como Xj y
Xo. Hallados estos se les une por medio de una
Tecta que corta 4 la pardbola en el punto JX;.

Se une después X, con C, se lleva una dis-
tancia

cCr = |

y se traza la horizontal que pasa por (. En la
magnitud C'C” tendremos, como es f4cil verlo
la seccién de la armadura inferior que buscé-
bamos.

46. APLICACION DEL PROBLEWA A UNA LOSA
NKRVADA CON VIGUETAS.—Ninguna dificultad
puede ofrecer la aplicacién de este tiltimo pro-
blema al caso de una losa nervada con vigue-
tas, si se tiene en cuenta el distinto modo de
hallar la resultante de las tensiones de com-
prensién y que la pardbola A7 se prolonga en

su tangente a4 partir de la fibra inferior de la
losa.

PrROBLEMA 1V

47. DADA LA ALTURA % Y LA SECCION /’. DE
LA ARMADURA SUPERIOR DE UNA VIGA DE AN-
CHO 4y HALLAR LA SECCION ;. DE LA ARMADU-
RA INFERIOR, DE MANERA QUE TRABAJE AL
MAXIMO. (1). Es este un problema que tiene
mucha aplicacién para el célculo de las seccio-
nes de empotramiento bajo la accién del mo-

~mento negativo que en ella se produce.

Sabido es que la mayorfa de las losas y vigas

de hormigén armado son vigas continuas 6

(I) Indicaremos con armadura superior la que trabaja 4 la
compresién aunque se encuentre en la parte inferior de la viga,
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empotradas en sus extremos y que deben re-
sistir, por lo tanto, 4 los momentos negatiyos
que se producen en. los mismos.

Determinada la altura y la armadura de una
viga, de acuerdo con los procedimientos ante-
riores, es necesario calcular una nueva armadura
en el empotramiento de modo que resista la
viga al momento negativo. Generalmente se
doblan algunas de las barras de la armadura
de abajo, dejando el resto en la parte inferior
yagregando ademas arriba las barras necesarias
para completar la secciéii de hierro que resulta
del calculo.

Tendriamos pues conocida la seccién /', de las
barras que trabajan 4 la compresién (seccién
de las barras de la armura inferior que no se
doblan hécia arriba), asi como el ancho 4y y la
altura /2 de la viga y nos faltaria conocer la
seccion f; de las barras que trabajan 4 la trac-
cién. Nos encontramos pues con el problema
cuyo enunciado encabeza estas lineas.

Veamos la marcha a seguir, que, por otro lado,
es analoga 4 las anteriores.

& I le

Rig. 21

Sobre una vertical (fig. 21) tomemos una mag-

nitud
ABZ=0h

y determinemos los puntos C y // correspon-
dientes 4 los centros de gravedad de las arma-
duras. A partir de .4 tracemos la patdbola
gabarit y a partir de /, ia recta //C, que nos
da los momentos estaticos de la armadura com-
primida. Llevemos, ademds,

H Dy =

y por [), tracemos la D,7), paralela 4 la HCy,
Hecho ésto, comencemos por suponer que el

eje neutro tenga una posicién cualquiera, tal .

como la Ny N,” y determinemos la resultante
Dy de las tensiones de compresién en el hor-

migdn correspondiente 4 ésta hipétesis, que pasa
por un punto /5 tal que

Ademds de esta resultante tenemos la 2y
debida 4 las tensiones de compresion de la ar-
madura.

Determinadas estas dos fuerzas hallaremos
su resultante Rj, como ya sabemos; la prolon-
garemos hasta cortaren D, 4 la D,0D,’ y unire-
mos /), con Cj. '

El punto X, en que esta recta corta al eje
neutro supuesto, pertenece a la curva cuya in-
terseccién con la pardbola nos da la solucidn
del problema.

También en este caso es suficiente hallar dos
puntos de dicha curva. Para uno de ellos con-
viene suponer un eje neutro tal que la resul-
tante de las dos tensiones de compresion en el
hormigén pase por el punto /77, puesto que asi
nos ahorraremos la determinacién de la fuerza
R, desde que pasard también por dicho punto.

48. OBSERVACION.—Determinada como queda
dicho la seccion de la armadura superior, es
necesario verificar el trabajo maximo del hor-
migdn, pues podria pasar los limites admisibles.
Hsta verificacion se hace por otro lado con suma
sencillez basta medir la distancia x, que media,
entre la fibra superior y el €je neutro y obser-
var si es mayor & menor quc la que da el
c4lculo hecho en la seccién media, bajo la accion
del momento positivo. Si es menor, el hormi-
gén trabajard en buenas condiciones; no asi en
caso contrario, como es facil verlo.

Cuando se trata de una losa 6 de una viga
rectangular, en general dicho trabajo resultara
aceptable. En cambio, no sucedera lo mismo
en-el caso de una losa nervada con viguetas.

Al calcular 4 éstas bajo la accién del momen-
to positivo, en efecto, se hace intervenir un
cierto ancho de losa, que aumenta mucho el
momento de inercia de la seccién. Este aumen-
to del momento de inercia no tiene. lugar cuan-
do se calcula bajo la accién del momento ne-
gativo, desde quela losa no interviene por tra-
bajar 4 la traccion.

La altura de las vigas y viguetas de las lo-
sas nervadas, no la fija, por lo tanto, el mo-
mento positivo, sino el negativo que se produ-

ce en los apoyos.
(Continia).

E. Burry.




