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EL PUERTO MILITAR

EL DIQUE DE CARENA Y SUS PUERTAS

El hecho ocurrido en el dique de carena del puer-
to militar, durante la Gltima marea, es decir, el re-
balse de las aguas por encima del buque-puerta que
cerraba la entrada del dique en el momento de ve-
rificarse aquella, viene & renovar las dudas. que sur-
gieron, en marzo del ano pasado, cuando sucedié un
hecho semejante, -— aunque de mayores proporciones
que el ualtimamente ocurrido, — respecto de si no
convendria aumentar la altura de las puertas que
permiten mantener en seco ese dique, & fin de evitar
la reproduccién de hechos que alguna vez podrian
ocasionar serios perjuicios.

Cuando la marea del 19 de marzo de 1902, las
aguas subieron 5m 56 sobre la marea media ordi-
naria, rebalsando 6 centimetros sobre la puerta co-
rrediza ; en 'la altima marea, l1as aguas solo subie-
ron 5m 03, segin los datos publicados, de modo que
si hubiese estado colocada la pueria corrediza, cuyo
plano superior estd 4 la cota 4-5m50, no habria
ocurrido absolutamente nada ; pero estando cerrada
la entrada del dique tan solo con el buque-puerta,
cuya cota superior es -+ 5m.00, las aguas rebalsaron 3
centimetros, produciendo slgunos desperfectos en esa
puerta.

Despues de ocurrido el suceso de marzo de 1902
y de estudiar los planos del dique de carena, con-
vencidos de que bien podia haberse producido un
error — errare humanum est— en adoptar la cota fi-
jada al plano superior de las puertas y del mismo
dique, nos dirigimos & quien podia, mejor que na-
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die, ilustrarnos respeclo de las razones que habian
mediado para no levantar més ese nivel : al inge-
niero Luiggi.

El distinguido técnico,
que es peculiar en él, satisfizo nuestro pedido, re-

con esa buena voluntad

mitiéndonos una especie de memorandum en el que -

nos exphcaba las razones que habian mediado para»
adoptar los niveles ya indicados.

No llegd, enténces, el caso de hacer conocer esas
razcnes de los lectores de la REvista TEcNICA, por-
que solicitados por otros temas de mayor urgencia
y haluendo afluido en esa época abundantes y valio-
sas colaboraciones para sus columnas, considerainos

que no pasaria la oportunidad de seguir ocupando-

las con descripciones de una obra publica ya hecha
y generalmente considerada bien hecha.

Pero lo ocurrido durante la altima marea hace
que sea ésla la mejor oportunidad para ocuparnos
de este asunto, por cuyo motivo vamos & reproducir,
en sintesis, los fundamentos que tuvo el Ingeniero
Luiggi para fijar la cota 4 5m.50 &
rrediza del dique de carena del puerto militar.

la puerta co-

— Las mareas, en Puerto Militar, nos decia, osci-
lan diariamente, término médio, entre + 0m,50 (baja
marea media) y -+ 3m.60 (alta marea media ), siendo
asi, en cifras redondas, + 2m.00 la media entre lo
media baja y la media alta marea.

— Siendo de practica fijar en fres metros la altu-
resultaba
que la cota 4 adoptarse para el coronamiento de los
muros de muelle era de 4+ 5 metros.

ra de los muelles sobre la marea media,

— Pero considerando las mareas excepcionalmente
altas, que en los 16 anos de observaciones existentes
(1880-1896) habian alcanzado hasta - 5,25 en el
maredgrafo de Bahia Bianca — correspondientes -+ 4
5,00 a4 5,10 en Puerto -Belgrano —, por prudencia, se
adopté un margen de unos 3 piés, fijandose en -
6m.00 la altura del coronamiento de los murallones,
entrada de los diques, etcétera.

— El suceso del 20 de marzo (6 192) debe atri-
buirse 4 la circunstancia de haber coincidido con el
equinoccio una marejada escepcional que causé per-
juicios en la costa é hizo afluir mucha agua dentro
del puerto Belgrano, a lo cual debe agregarse ésta
otra mas rara, nues, solo cada 28 ainos puede ocu-
rrir, de haber coincidido con aquellos la marea de
sicigia estando la luna en perigeo ( mayor proximidad
de la luna & la tierra ), cuyas tres causas reunidas
hicieron que se produjese una marea excepcional que
alcanzd & la cota + 5m.56. 5

— A pesar de tantas coincidencias, las aguas no
rebalsaron los muelles, ni en el dique hubiese entra-
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do el agua si el puente levadizo sobre la puerta
corrediza hubiese estado levantado; pero éste no

funcionaba por no estar lista atin, entonces, la ma-

quinaria hidraulica.

— En resimen, se trata de una marea de una

-magnitud nunca vista en los 22 afios anteriores y que

parece no deberia repelirse sino cada 28 afios, cuando
coincidiesen el perigeo con el iquinoccio y con uns
fuerte marejada, en cuyo caso podria aun evitarse
todo contmtierﬁpo teniendo levantado el puente so-
bre la compuerta corrediza — con lo que se alcanza

“la cota -+ 6m.00 — y listas las bombas de achnque a

todo evento.

i
* %

Como se vé, las explicaciones del ingeniero Luiggi

_ parecen ser muy convincentes.

Sin embargo, despues de bien considerado todo
y teniendo presente que la Gllima marea no ha sido
el resultado de tantas coincidencias como la del aio
anterior, y sin que esto importe absolutamente for-
mular el mas minimo cargo —que no tendria razén
las explicaciones que anteceden
demuestran que, si los hechos vencen las previsiones,
éstas han ido mas alld de lo que puede exigirse 4 un
técnico venido expresamente para ejecutar estas obras
y que és & la vez un profesional de larga practica,—
nos parece que algo debe hacerse para prevenir cual-
quier otra eventualidad, coincidencia 6 como quiera
llamarsele, que bien pudiera causar perjuicios mucho
mas dificiles de reparar que faciles de evitar.

No vemos, en efecto, el porqué se ha de estar
con el Jests en la boca dos veces al afio, con el
temor de ver producirse desperfectos en una obra
publica tan valiosa cuando, probablemente sin gran-
des errogaciones, podria ponersele en condiciones de
completa seguridad. ‘

Porque asi como acaba de ocurrir que la com-
puerta corrediza no se hallaba en condiciones de ser
utilizada, puede suceder nuevamente este caso en otra
ocasion 6 sobrevenir cualquier otro hecho imprevisto
que solo perinita contar con el buque-puerta, pudiendo
ello acontecer en circunstancias en que, en lugar de
una marea de 5m.03, sea ella de 5m.50, 6 algo mayor,
pues nadie puede asegurar que no pueda producirse
el dia ménos pensado una marea de 5m.50, ain sin
equinoccios, sicigias, ni perigeos, porque las proba-
bilidades no son una seguridad.

Y hay que iener presente que si el ccronamierto
de los muelles estd & la cota -+ 6.00, el de los muros
de flanco del dique de carena solo tiene la cota 4~ 5.00,
y que esta misma cota tienen los umbrales de la casa
de bombas, cuya maquinaria se halla 4 un nivel infe-

de ser en cuanto




)
£

REVISTA TECNICA . 379

rior de modo «que podria llegar el caso de inundarse
el dique rebalsando las aguas sobre él, las que irian &
anegar & aquella impidiendo el funcionamiento de las
bombas. Ya se vé que las consecuencias podrian ser
muy graves.

*
#* %

Es facil demostrar el peligro que habria en el caso
de una marea extraordinaria de 0m.50, la que pro-
duciria un rebalse de unos 0m.33 sobre la puerta;
marea que podria colmar el dique en 33 minutos por
poco que la velocidad propia del agua alcanzase 4
un metro por segundo. En efecto: la velocidad pro-
ducida por la altura de caida, dada por la féormula

v=m~\/2¢gH
suponiendo el coeficiente m = 0m.40

nos da o= 1m.25

y agregandole la propia del agua al llegar al dique
resultaria, en total, una velocidad de 2m.25, cantidad
que multiplicada por la seccién tedrica del vertedero
(26m60 X} 0m50 ) da, en cifras redondas, 30 metros
cabicos en un segundo, es decir, 59.400 m*® en 33 mi-
nutos.

Ahora bien, la capacidad del dique hasta su co-
ronamiento es, segun se deduce de los planos, aproxi-
madamente la misma, 0 sea 600_00 m? en nameros re-
dondos ; es decir que 4 la media hora de haber prin-
cipiado el rebalse, el agua desbordaria por encima
de las paredes del dique, sobre las zonas adyacentes,

invadiendo, como hemos dicho, la casa de maquinas.

Y aun hay que considerar que es muy posible que
haya en ese momento, en el dique, uno 6 mas bu-
ques, y suponiendo que su desplazamiento fuera de
unas 10.000 ton., el desborde se produciria antes de
la media hora, cuando no habria habido tiempo de
tomar medidas preventivas.

Resumiendo : diremos que no creemos que sea
indispensable levantar los muros que limitan el di-
que, operacion ésta que resultaria muy costosa hoy;
pero que si nos parece prudente que se provea a
aquél de un buque-puerts que pueda impadir la en-
trada al mismo de las aguas de las mareas mas altas
conocidas hasta hoy.

También juzgamos prudente se tomen las medi-
das conducentes 4 evitar que la casa de maquinas
se vea expuesta & los percances que, segin hemos

~dicho, podrian ocurrirle, cosa ésta que no nos pare-

ce de muy dificil solucion.

COh.

LA FILOTECNICA

( Conlinuacion. — Véase el mimero 166-67 )

FOTOGRAMETRiA

PRO IGNACIO PORRO
111

El uso del levantamiento fototopografico va es-
tendiéndose como toda aplicacion 1til destinada &
mejorar 6 ampliar los métodos jeneralmente en uso
para la obtencién de resultados determinados.

Es sabido cuanta ventaja introdujeron en los sis-
temas empleados por los topégrafos en el levanta-
miento de planos, especialmente en los terrenos acci-
dentados, las jeniales innovaciones de Porro, con sus
instrumentos distanciémetros, dando en una sola
observacion las tres ordenadas requeridas para deter-
minar los puntos del terreno.

Hace algunos afos, otro método — el de la Joto-
grametria — viene abriéndose camino, i es objeto
de persistentes estudios, aplicaciones i mejoramientos
en las naciones mas adelantadas, lo que no debe
sorprendernos ciertamente cuando & las ventajas de
la taquimetria va reunida la de la representacién,
natural podria decirse —- fotografica diré — del terreno,
que permite conservar detalles de relieve i disposicion
que no podrian racionalmente pedirse 4 ningtn topo-

- grafo por més estraordinaria que fuera su retentiva

topografica.

Numerosas son ya las publicaciones hechas rela-
tivas 4 la fotogrametria i no pocos los instrumentos
ideados i construidos por las diversas casas especia-
listas ; hemos indicado varias de aquellas i acabamos
de publicar la descripcién del taquimetro-fotografico
de la casa Salmoiraghi, de Milan ; pero ; se ha pre-
guntado alguien quién fué el inventor del nuevo
método ?

A muchos Illamarad la atencién, aunque no sor-
prenderad- ciertamente, saber que tan util invencion
se debe al talento del célebre profesor Porro, el pa-
dre de la taquimetria.

El método que el injeniero Ignacio Porro enten-
dia emplear en la fototopografia, fué descrito por el
injeniero Salmoiraghi en el Politécnico, Afio XIX
(11871), en cuyo aio el instrumento Porro figurd en
la Esposicion de Mildn. También lo rememora el
injeniero Patrizi en su folleto, ya mencionado. Re-
sumiré tales antecedentes. :

Como Porro empleaba una cdmara de fondo sen-"
siblemente esférico, denominé el nuevo métods de
levantamiento fofografia esférica.

Entendia servirse de la fotografia para reconsti-
tuir, en lo posible, en su gabinete de trabajo, el pa-
norama real observado en el terreno. En efecto,
reponiendo la fotografia en la maquina, en un bas-
tidor abierto como el del vidrio esmerilado, de modo
de poderla iluminar por detras, lo que se obtiene
volviéndola hécia la luz natural de una ventana, i
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poniendo un anteojo delante del objetivo de la ma-
quina, preparado para. visar objetos lejanos, con él
se vera la imajen fotografica aumentada, con toda
la finura de detalles que comporta el arte fotografico.
Las imajenes de dos objetos vistos con el anteojo
determinan el mismo angulo que dichos objetos for-
man realmente con el punto de estacion.

Se trataba, pues, del punto de visia de su cons-
truccién, de disponer las cosas de modo de poder
hacer pasar por el anteojo colimador todo el pano-
rama, para medir los angulos, atn por sus puntos
estremos ; i Porro construyd un instrumento espe-
cial, que describiremos someramente i que resuelve
perfectamente el problema.

Consta de una base B, B en cuyo centro encaja,
i jira alrededor de un eje central, una columna A4,
con la que se mueve un circulo acimutal graduado
C,, C, asegurado en ella, formando alidada, con no-
nios. Para la lectura de los angulos hai un micros-
copio m, fijo & una columna B.
En vez del anteojo de los teo-
dolitos ¢ taquimetros tiene un
perno 6 eje horizontal a, a que
apoya i jira en los cojinetes de
un soporte S, S, i esld provisto
de un circulo cenital graduado C,,
que se mueve con éli con la ca-
mara fotografica C, C, i que po-
sée los tornillos de presion i coin-
cidencia correspondientes. Un
microscopio m, permite verificar
las lecturas cenitales.

La gamara fotografica C, C,
de fondo sensiblemente.esférico,
estd unida & dicho eje horizon-
tal @, @ de manera que el centro
del objetivo fotografico O, queda
mui proximamente frente al cen-
tro de dicho eje i sobre la pro-
longacion del eje vertical de ro-
tacion A de la alidada.

La camara, pues, gravita escen-
tricamente sobre el eje a a, por
cuya razon debe equilibrarse para regularizar el mo-
vimiento de ambos.

En los levantamientos topograficos el plano pers-
pectivo se dispone verticalmente ; en los de gabinete,
cuando se hace jirar la camara €, C alrededor del
eje horizontal a, @, 6 del vertical A de la alidada, el
centro del objetivo O permanece casi inmdvil, con-

. diciéon que no es de absoluta necesidad, pero si con-
veniente para poder ver con el anteojo colimador F
todo ‘el panorama abarcado por la fotografia.

Este anteojo colimador F, es independiente del
resto del instrumento i estd fijo en un soporte espe-
cial de la columna B, frente al objetivo de la camara,
de manera que, Je cualquier modo se haga jirar esta,
acimutal 6 cenitalmente, dada la invariabilidad de
posicién del objetivo O, el colimador visara siempre
el interior de aquella, i, por ende, todos los puntos

Figura 6

del panorama fotografiado, como si se observaran
directamente con un teodolito en el terreno.

Los movimientos acimutales i cenitales de la ma-
quina fotografica miden precisamente los. angulos
que determinan, con el centro del objetivo fotogra-
fico, los puntos visados, i sirven para confeccionar
el dibujo correspondiente.

Los puntos de la planimetria se determinan siem-
pre por interseccion, sin tener que apelar a las coor-
denadas perspectivas, engorrosas i cuya precision es
inferior & la que da el método de Porro.

Las distancias horizontales se miden graficamente,
i las cotas altimétricas se determinan mediante los
angulos cenitales observados.

El injenierc Patrizi, al ocuparse de esta invencién
de Porro, hace votos porque los estudiosos traten
de encarrilar la fotogrametria en la via tan jenial-
mente abierta por el talentoso fundador de la taqui-
metria, i hace puablico un hecho vituperable, desgra-
ciadamente mui frecuente en el
campo de las invenciones huma-
nas, cual es el de que en un ca-
talogo de un constructor aleman
figura un instrumento fundado
precisamnente en los principios del
de Porro, pero bajo el nombre
del profesor Schell, sin men-
cionar para nada al sabio ita-
liano !

Para terminar nos vamos a
permitir una observacion per-
sonal :
~ ; Quién mas aparente ' para
llevar & la practica el deseo ma-
nifestado por el injeniero de La
Filotécnica que la misma casa
Salmoiraghi, (ue tanta difusion
ha dado y sigue dando & los mé-
todos topograficos del profesor
Potro, i tanto perfeccionamiento
ha conseguido en la construc-
cién de los instrumentos em-
pleados en la taquimetria ?

4 Quién en mejores condiciones que la renombra-
da casa milanesa, para construir — con las modifi-
caciones que la ciencia i la practica han introducido
en la fabricacion de instrumentos de precisién i en
la fotografia, — un fotogrametro esférico Porro ?

Hacemos, pues, & nuesira vez votos porque nues-
tro ilustre amigo, sefior Salmoiraghi, recoja la here-
dad del fundador de La Filotécnica i presente entre
los nuevos productos de su afamado establecimiento
uno del jénero indicado.

S. E. Barabino.
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A PROPOSITO
DE

PLANIMETROS Y PANTOGRAFOS

Serior Director de la REvVisTA TECNICA :

Participando en general de las opiniones que
vierte el sefior ingeniero Nicolas N. Piaggio en los
articulos que sobre planimetros y pantografos viene
escribiendo en la REvisTa TEcNIcA, sobre todo en
cuanto & los instrumentos que describe propios para
efectuar calculos aritméticos, me hallamado la aten-
cién la afirmacién que hace en el Gltimo nimero y
que considero exagerada.

Me refiero 4 la declaracion de que:

« Tanto el circulo calculador como la regla loga-
ritmica no sirven, en mi concepto, para ninguna ofi-
cina técnica y particular» ; declaracion que me pa-
rece tan errénea como esta otra:

« La escala de Gunther, el reloj calculador de
Boucher y el abaco de Lalanne, serdn dentro de cin-
cuenta anos nada mas que simples objetos de cu-
riosidad histérica, verdaderas piezas de arqueologia. »

Si he comprendido bien la idea del sefor Piag-
gio, él solo considera practicos los instrumentos que
suministran la mayor exactitud posible, sin conside-
rar el tiempo emplesdo para obtener un fin deter-
minado.

Partiendo de-esta consideracion, las maquinas de
calcular, ¢ aritmémetros, son los tnicos instrumentos
que llenan hasta ahora completamente el objelo y
pueden ser de aplicacion general.

Pero es el caso que los aritmdmetros son instru-
mentos delicados y caros, y se requiere ademas
bastante practlica para calcular con ellos con cierta
rapidez. En muchos casos en que apremia el tiempo,
su empleo no puede ser recomendado. Se sabe que
el aritmémetro Thomas de Colmar puede servir para
efectuar adiciones tambien ; sin embargo, el Ingenie-
ro italiano Fossa-Mancini, objetando & este instru-
mento falta de simplicidad y de rapidez y mucha
complicacion en su mecanismo, inventé una maqui-
na especial, mas sencilla, para adicionar ( que obtu-
vo medalla de oro en la Exposicion de Turin, de 1898 ),
creyendo su autor que para las multiplicaciones y
divisiones, hay ventsja, bajo el punto de vista de la
rapidez, en recurrir a los logaritmos ( Ingegneria Ci-
vile e le Arti industriali, vol. XXIV ).

En Alemania mismo, donde ha sido inventado el
AritmoOmetro, se prefiere recurrir & tablas numéricas
para efectuar los calculos aritméticos. Las tablas del
doctor Zimmermann, de unas 250 paginas, son bas-
tante usadas alli, en razon de su precio relativamente
moédico (5 marcos).

En la eleccion del instrumento 6 tabla mas con-
veniente para efectuar calculos determinados, hay,
en mi opinion, que hacer intervenir diversos factores,
tales como : las circunstancias en que uno se halla,
la exactitud que uno se proponga obtener y el tiem-
po de que se disponga.

Para el Agrimensor, el aritmometro y el pianime-
tro son de incomparable utilidad. Mediante el aritmdé-
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metro, pueden efectuarse las multiplicaciones siempre
fastidiosas que requiere el calculo del area del poligo-
no perimétrico del terreno levantado, célculo que no
admite abreviacion ¢ aproximacion alguna,’y, con el
planimetro, pueden verificarse los calculosy efectuar-
se los de las areas secundarias (aunque esto no sea
legalmente permitido casi en ninguna parte ). El pla-
nimetro rinde tambien grandes servicios en las par-
ticiones de heredades, cuando se trata, por ejemplo,
de determinar aproximadamente las dimensiones y
forma de los lotes, segun las partes.

Pero el Agrimensor no puede llevar siempre con-
sigo un aritmdometro, que es un instrumento costoso
y délicado, inconvenientes que no tienen el planime-
metro ni la regla de calculo. ;

En cuanto al Ingeuniero, el aritmémetro no tiene
para él mayor importancia aunque pueda serle util
en raras ocasiones (los calculos de computos métricos
y presupuestos, por ejemplo). Para muchas operacio-
nes, él preferira recurrir & tablas numéricas 6 graficas,
de las que abundan en los Manuales ; por el contrario,
el planimetro desempefia un papel importante y mas
frecuente, como, por ejemplo, cuando se trata de calcu-
lar el area de figuras irregulares 6 perfiles transversales
de ferrocarriles, caminos, canales, etc. Para los cal-
culos de Resistencia que se presentan 8 menudo y que
no requieren una exactitud excesiva por lo general, la
regla de calculo es inapreciable, como lo es psra
todo calculo aproximado : regla de tres, calculo de
elementos de maquinas, y otros en los cuales su uso
estd todo indicado, y para los que no se recurriré
nunca al aritmémetro.

Las reglas logaritmicas especiaies, como la de
Salmoiraghi, que sirven para el calculo simul*dneo
de las distancias horizontales y verticales de puntos
levantados taquimétricamente, son igualmente de ver-
dadera utilidad. ;Con qué las reemplazaria el senor
Piaggio, que no es partidario de cuadros graficos?

Los circulos logaritmicos del mismo Salmoiraghi
dan 3 y hasta 4 guarismos exactos para la solucion
de cualquier multiplicaciéon 6 divisién, aproximacion
que basta en muchos casos.

Por lo que respecta al abaco de Lalanne, si bien
es cierto que ahora poco se le usa, prefiriéndosele
la regla de calculo, no puede negarse, sin embargo,
que los métodos de Lalanne y su abaco han tenido
muchos copistas é imitadores. Por mi parte sé decir
que en la practica profesional me he valido mas de
una vez de su abaco para diversos calculos,

El Sr. Director de la REvistA TEcNICcA recordara
seguramente que en los estudios del Ferrocorril de
Chilecito a la Mejicana, que hicimos el ano 1886, le-
vanlé taquimétricamente un plano parcial de la Sie-
rra del Famatina que comprendia miles de puntos
relevados, habiendo hallado ventaja en construir un
abaco Lalanne para abreviar los céalculos de las dis-
tancias y alturas de Jos puntos levantados, calculan-
do las distancias horizontales d mediante la formula

d=PRL cos®*a

y, como operaba con un teodolito, la constante @ era un
numero arbitrario, igual 4 117,90 en el caso de que
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se trata. A fin de obtener mediante el abaco el
valor de d, tuve que -graduar un-lado del abaco
con ‘el elemento B L = 117,90 veces la altura leida
en la mira (inscribiendo en la escala tan solo el va-
lor de L)y, el otro lado, con el elemento cos?a
{ @=4angulo de altura).

Este ejemplo es uno de los muchos casos en que
conviene recurrir al abaco Lalanne, que tienela ven-
taja de poderse modificar 4 voluntad para satisfacer
necesidades eventuales.

Lalanne es el inventor de la geometria anamor-
Jica, de la cual su abaco es una simple aplicacion.

Este método anamoérfico, que consiste en trans-
formar, para el uso de las tablas graficas, curvas di-
ficiles de trazar, por rectas 6 por circulos, forma
ahora parte de los métodos propios de la Nomogra-
Jia 6 ses Ciencia de los Abacos.

En el Primer Congreso Cientifico Latino Ameri-
cano celebrado en esta Capital el afio de 1898, el
erudito Dr. Federico Villareal, de Lima, que expuso,
de acuerdo con los estudios del ingeniero d’Ocagne,
los principios yreglas de esta mueva Ciencia, decia
( pdgina 28, tomo 1I de’los trabajos de la 1* Seccion ) :

« Lalanne, en 1842, mostré que la superficie de un
semi-perfil de terraplen, eri funcién de la cota sobre
el eje y del declive del terrend, es dada por la ecua-
cion de un hiperboloide, cuyassecciones horizontales
parabdlicas proyectadas sobre "un plano horizontal y
acotadas, formaban una tabla grafica que podia reem-
plazar & las tablas numéricas; generaiizo este meto-
do para diversas aplicaciones y en 1846 inventd el
método anamérfico, para reemplazar las curvas por
rectas. »

Creo que lo expueslto basta para demostrar que
la obra de Lalanne no es tan insigniflcante como lo
pretende el autorizade colega y asiduo colaborador
de la REvisTA TECNICA.

Juzgo oportuno defender las tablas graficas en
general, por cuanto yo mismo he cometido la peccata
minuta de publicar, en el nimero 114 de esta Revista,
un abaco que llamé universal, no por la exactitud
que pueda conseguirse con él, siné por la variedad
de los problemas que permite resolver.

Como puede verse por la descripciéon de este

abaco, él consiste en varias escalas logaritmicas dis-
puestas paralelamente; su principal ventaja 4 mi
juicio, esta en el empleo de un hilo que reemplaza
la profusion de lineas & 45° caracleristicas del abaco
Lalanne. El hilo aventaja a aquellas: 1° en que no
cansa la vista y 2° en que es pronto tendido conve-
nientemente, facilitando la més rapila lectura de los
resultados, reduciendo las probabilidades de errores.
Por lo demés, mi Abaco Universal permite efectuar
diversas operaciones aritméticas que no son faciles
de efectuar con el abaco de Lalanne 6 con la regla
de célcula.

Mi abaco me ha prestado servicios positivos para
calcular momentos de inercia de vigas, especialmente
en el caso de secciones disimétricas, en que es preci-
so calcular separadamente los momentos de segun-
do grado de las areas componentes de las secciones
con relacion al eje que pasa por su centro de grave-
dad. Es sabido que en calculos de esta naturaleza, la

aproximacion de dos cifras en el resultado definitivo
es generalmente suficienle, pues que basta en la
practica saber, por ejemplo, que una viga de hierro
trabaja & la flexion & razén de 720 kilos que me da
el abaco en vez de los 710 que me daria el calculo
directo exacto ;No e¢s acaso la primera cifra tan
aceptable como la segunda ? .

Convengamos pues en que, para el Ingeniero. las
reglas de calculo, los circulos, tablas é intrumentos
con escalas logaritmicas no estan proximos 4 cederle
el paso 4 los aritmdmetros, por lo menos mientras
no se halle nada mas sencillo y mas barato de lo que
existe en el presente.

Saluda & Vd. atentamente

Marzo de 1903

0. Tzaut
+

FERROGARRILES

L0OS FERROCARRILES NORTEAMERICANOS

Traducido de ‘‘ L’Americanisation du Monde’’, por W. T. STEAD
para la REVISTA TECNICA

Bien que los EJli. UU., por si solos, poseen cerca
de 350.000 kildémetros de ferrocarriles, debe recono-
cerse, sin embargo, que las vias férreas son relativa-
mente recientes. Un periodista emprendedor descu-
brié, hace algun tiempo, en una pequena ciudad de
los EE. UU., al maquinista que condujo la locomo-
tora de Stephenson el dia memorable de la inaugura-
cion de la linea Liverpool-Manchesler. Era apenas
un muchacho de 18 anos cuando Jorge Stephenson
le hizo salir de la usina para hacerle conducir la
Rocket. Despues de haber dirigido esa méaquina dos
afios entre Liverpool y Manchester, emigro 4 Amé-
rica durante el afio 1837, donde sigui6é ejerciendo su
oficio de mecanico. Goza atn de perfecta salud y
de animo suficiente para dar una conferencia sobre
los “primeros esfuerzos de Stephenson, lo que de-
muestra que el curso de una existencia puede con-
tener la historia de los ferrocarriles, desde su ini-
ciacion.

El hecho de que el primer maquinista haya imi-
grado tan pronto & América parece indicar que ha-
bia adivinado, por una intuicién, la maravillosa ex-
tensiéon que debia alcanzar, en los EE. UU., el des-
cubrimiento de Stephenson. Bajo todos los puntos
de vista, los norteamericanos ocupan, sin contradic-
cion, la primera linea en todo lo que concierne a
ferrocarriles. Han construido casi la mitad de las
vias férreas del mundo. No solo han establecido li-
neas en toda la extensién de su continente sino que
hélos ahi hoy que se ocupan de construir puentes
en el exterior, obrus éstas de las mas dificiles entre
las que demandan los ferrocarriles. Sin embargo, es
solo muy recientemente que los ingleses han reco-
nocido su superioridad en este género de trabajos, y
ese‘mismo publico puede volver en si de su asombro
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sabiendo que los soldados y cabalgaduras de la Reina
solo han hecho la conquista del. Sudan gracias &los
norteamericanos que han counstruido puentes sobre
el rio Atbara. Los ingleses habrian podido sin duda
construirlos ellos mismos,  pero -no podian hacerlo
en un plazo conveniente. Pocos incidentes han cau-
sado una tal decepcion y todos se perdieron en con-
jeturas para demostrar que le habria sido facil a la
industria inglesa ejecutar esa obra si se le hubiese
prevenido con tiempo y se hubiese procedido con
justicia & su respecto.

Estas explicaciones, que fueron tomadas en sério,
atenuarcn un tanto el mal humor de John Bull, pero
su efecto debia ser sclo momentaneo, pues, el otono
pasado, la « Américan Bridge Company» obtuvo
contratos para la construccion de un minimum de 28
puentes .y viaductos necesarios para la terminacion
del ferrocarril del Uganda. Kstas obras se hallan,
en este momento, en graan actividad. Los ingleses
habian desparramado el oro & mares para obtener
esta colosal empresa (') y asegurar asi un nuevo
mercado & los articulos de fabricacién inglesa, pero
los norteamericanos llegaron y los suplantaron,

El mismo hecho se produce en otras paries del
mundo. Los norteamericanos acaban de construir
sobre el rio Coktein,.en el Alto Burma, el puente
mas largo del mundo. M. Rhodes fué presa de un
profundo despecho cuando se apercibié que, para la
construccion de su ferrocarril del. Cabo al Cairo,
M. Carnegie podia entregarle los rieles, en el Sud
de Africa, en condiciones mas ventsjosas que los in-
dustriales gleses.

En tiempo de guerra como en tiempu de paz, la
situacién resulta la misma. Mientras el gobierno im-
perial se entretenia en importar mulss americanas
para el iransporte de sus tropas, el gobierno del
Cabo se ocupaba en formular contratos con inge-
nieros norteamericanos por locomotoras que los cons-
tructores ingleses no podian proveer, apesar de que
el gobierro colonial acordaba una prima del 10 %; a
los fabricantes de nacionalidad inglesa. Es, sin em-
bargo, impesible tratar negocios con seriedad cuan-
do contratos tan importantes como éstos de que ha-
blamos, estan sujetos a ser adjudicados por favor y
no por meérito. La prima de 10 9 es una prueba la
mas séria del desaliento de la industria inglesa. Si
los constructores ingleses no .pueden luchar sin una
prima de 10 % de ventaja sobre sus competidores
norteamericanos, la cuestion estd definida y la supe-
rioridad de éstos queda proclamada. Sucede con las

locomotoras como con los rieles .y puentes; no son

juguetes arlislicos esas maquinss gigantescas que

(1) Parece ésta una coslumbre ya invelerada en los seiores ingle-
ses y, por lq visto, no es solo en Soulh-América donde usan el argu-
mento £ para obtener contratos provechosos. En esle caso, la afir-
macion no puede ser dudosa, pucsio que se cumple la maxima: de
tal palo.....

Esto n s conlirma una vez mas cn la necesidad de recordar a los
escritores britanicos, gue seria conveniente luvicsen muy presente,
cuando se relieren a las dirly south-american transaclions, que lodos
los codigos penales del mundo licnen clausulas mas 0 menos pareci-
das al inciso 3° del Art. 21 de nuestro Codigo Penal. :
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efectiian los transportes de todo un continente, pero
son las maquinas mas potentes del mundo, que an-
dan con la mayor velocidad. Norte-America tiene
el record de la resistencia en lo concerniente & fe-
rrocarriles. Los ‘rapidos que hacen el trayecto en-
tre Nueva York y Filadelfia, deben recorrerlo & ra-
zon de 66 millas. por hora ( sea unos 110 kildmetros).
Y no es raro que la velocidad alcance & 80 y, mismo,
4 84 millas por hora. La tendencia es de construir
maquinas. cada vez de mayor poder. Los norie-
americanos se divierten en grande cuando aperciben
nuestrcs microscopicos furgones. Hubo un tiempo.en
que sus furgones pesaban diez toneladas, pero hoy
pesan 15 y pueden transportar 30. El resultado de
este desarrollo continuo hace que el transporte de las
mercancias en los KE. UU., sea mas barato en una
mitad que en nuestro pais.

También hubo un tiempo en que los EE.UU., com-
praban sus locomotoras en nuesiro pais. Hoy, ellos
las expiden & todos los puntos del Imperio Britanico.
Ultimamente, la reputacién de las locomotoras nor-
teamericanas ha sufrido una depreciacién: 1° 4 causa

“de la calidad inferior de las maquinas que fueron

enviadas & Australia; 2° por un informe del superin-
tendente de locomotoras del ferrocarril del Midland,
en que indicaba que las operaciones eran mas cos-
tosas que las de las maquinas inglesas. Segtn él,
despues de unas pruebas de seis meses, las maqui-
nas norteamericanas consumian por un valor de 20
a 25 % en mas de carbon, 50 % de aceite y 60%; de
reparaciones mas que las maquinas inglesas, Este
informe fué acogido con gran jabilo por los diarios
ingleses ; pero un escritor norteamericano sostuvo
que él éstaba lejos de ser definitivo, y esto por va-
rias razones. Por lo pronto, porque lss mdaqguinas
llamadas norteamericanas no eran, en verdad, pura-
mente norteamn« ricanas, puesto que habian sido mo-
dificadas segun las ideas inglesas; luego, porque el
informe no traia ninguna informacion precisa respec-
to del carb6n consumido, del aceite gastado 6 del
costo de las reparacicnes. Las locomotoras norte-
americanas han podido quemar 25 %; en mas de car-
bén, pero, por otra parte, pueden ser capaces de
arrastrar un 50 %, méas de mercancias; en cuanto a
reparaciones, 60 % puede parecer formidable, pero
es el caso que el monto total de las reparaciones, en
cada locomotora, no excedia de 10 shellings! Todos
los esfuerzos que se intentaron cerca del superin-
tendente del Midland & fin de obtener indicaciones
precisas & este respecto, no han dado resultado.

Lo que es curioso, decia el escritor de quien ha-
blamos, ¢s que la primera Jocomotora norteamericana
que se envié 4 luglaterra, hace 60 afios, habia sido .
construida como para permitir al director de ferro-
carriles ingleses demostrar que era posible & un tren
el subir una cuesta empinada de la linea Birmin-
gham-Gloucester, Cuatro locomotoras fueron pedidas :
en 1840, las cuales cumplieron triunfalmente su mi-
sién. Asi, decia M. Cunnliff, autor de « La locomo-
tion Américaine en Europe », es sobre la linea Bir-
mingham Gloucester que la locomotora norteameri-
cana obluvo sus primeros éxitos, y es ésta compaiia,
que forma hoy parte del Midland, la que prueba ahora,
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con el informe de sus directores, de arruinar su re-
putacion. Las maquinas de 1840 y las de 1900 han
sido igualmente construidas en las mismas usinas.

Las usinas Baldwin, de Filadelfia, han provisto por
si solas las exportaciones anuales de casi una loco-
motora diaria. En 1899 y 1900, ellas han expedido 701
4 Sud-América, & Europa, Africa y Australia. Lo que
representa una victoria para la exportacién ameri-
cana, pues que las otras usinas solo han alcanzado &
exportar, en total, durante un afo, un namero de
525. Por lo que se refiere 4 la expedicion de loco-
motoras 4 paises montafosos, los americanos han
dejado muy atras todos sus rivales. Se dice que solo
queda en los EE. UU., una locomotora inglesa, de la
cual dice su maquinista : « es bastanle buena maqui-
na cuando nada tiene que hacer; pero cuando se
trata de trabajar sériamente, ella se sienta tranquila-
mente y 0os mira con lagrimas en los 0j08.»

Un patriotismo mal entendido impedira sin duda,
durante algun tiempo, la introduccién de locomotoras
americanss en diversos paises, y parece que en Ru-
sia los pedidos responden méas & razones politicas
que & consideraciones comerciales. Otro obstaculo
contra el cual ellas se ven precisadas & luchar es
su peso enorme que exige la reconstruccion de vias
y puentes. M. Cunnliff cuenta la historia de una
usina inglesa que, habiendo sido avisada de que las
locomotoras que habia provisto para la Nueva Ze-
landia no respondian bien al tipo de rieles y puentes,
que debian recorrer contesté: « Kn éste caso, refor-
mad vuestros rieles y puentes, pues, todas las loco-
motoras que les proveeremos, serdn .construidas
sobre el mismo modelo ; c’est a prendre ou d laisser. »

M. Cunnliff sostiene que un constructor norteame-
ricano habria respondido : « Esperad nuevos dibujos
para el primero del mes.» La costumbre que tienen
los norteamericanos de hacer, segin determinados
modelos, las diversas piezas de sus méquinas y de
aumentar también, continuamente, su peso, & fin de
obtener una fuerza siempre creciente, requiere el
cambio de vias, que deben estar siempre subordina-
das al peso de la locomotora. M. Cunnliff indica
claramente la diferencia que existe entre el modo de
proceder en América y en el viejo mundo : « El Ame-
ricano hace una locomotora para un tiempo limitado.
Pone un cuidado particular en la construccion de sus
diversas piezas, como puede verse visitando sus usi-
nas. El mecanismo de cada maquina es completa-
mente acequible. Las variadas piezas son de repuesto
de modo que las reparaciones pueden efectuarse ré-
pidamente. En cuanto la maquina se halla terminada,
ella es puesta en servicio dia y noche y ocupada en
trasladar los mas grandes pesos. Vuelve & la usina
cuando requiere una compostura. Mecéanicos bien
remunerados son ernpleados para hacerla funcionar.
Son hombres héabiles é inteligentes y que ponen gran
interés en su trabajo. La duracién prevista de esas
locomoteras esta fijada en 25 anos. Cumplidos éstos,
usadas aquellas y pasadas de moda, serdn reempla-
zadas por modelos perfeccionados.

« En Inglaterra, lo mismo que en Francia, una
locomotora es construida para durar el mayor tiem-
po posible. Atn cuando deja de estar en relacion con

los progresos de la ciencia mecanica, ella es con-
servada con los mas solicitos cuidados. El resultado
es una pérdida siempre creciente. » ;

También es cierto que si, como lo afirma M.
Cunnlif, los norteamericanos pueden librar maqui-
nas al Japon & razén de 2.000 libras esterlinas, ma-
quinas superiores 4 las de fabricacion inglesa que
cuestan 3.000, es inttil hablar de competencia. La
moral de todo ésto es que, como-en todo, el éxito
de lor norteamericanos es el resultado de un trabajo
prolijo y metédico. M. Chauncey M. Depew, en su
conferencia ante los empleados del ferrocarril, en la
Exposicién de Buffalo, daba cifras muy interesantes
sobre el desarrollo de los ferrocarriles nortcamerica-
nos. Las tarifas para el transporte de mercancias en
los EE. UU., decia, son casi exactamente un tercio
de lo que eran en 1866. En el mismo lapso de tiem-
po, los sueldos de los empleados se han casi dupli-
cado. Su salario anual alcanza 4 125 millones de
libras esterlinas, sea 60 %, de los gastos de explo-
tacion.

Los EE. UU., que no ocupan sino un 6 % de la
superficie del globo, poseen, sin embargo, un 40 %
de la extension total de ferrocarriles. El recorrido
de sus ferrocarriles es 6 veces mayor del de cual-
quiera otra nacién y M. Depew declara que desplazan
méas mercancias cada afio que todos los ferrocarriles
y los buques de la Gran Bretana, de la Francia y de
Alemania juntas. El superintendente general del fe-
rrocarril « London and South Western », que acaba
de hacer un estudio de los ferrocarriles norteame-
ricanos, dice, respecto del transporte de viajeros, que
nada tienen que aprender de nosotros, pero que en
cuanto al de las mercancias, sus sistemas nos invitan
a que iniciemos una verdadera revolucion en los nues-
tros.—Nuestro sistema, dice, es costoso: las loco-
motoras americanas pueden arrastrar 2 0 tres veces
el peso que transportan las nuestras. Necesitamos,
pues, maquinas mas poderosas. Es necesario que
nos procuremos igualmente sus frenos automaticos,
para aplicarlos & nuestros trenes de mercancias.
Solo usamos frenos en la locomotora y en el extre-
mo de cada tren. Debido & sus aparatos perfecciona-
dos, los ferrocarriles norteamericanos estdn en con-
diciones no solo de transportar una mayor cantidad
de mercancias, sino que andan tambien con mayor
velocidad que los nuestros.

W. T. Stead.

NOTAS FERROVIARIAS

Ferrocarriles Norteamericanos : — Segun una publica-
cién norteamericana, los gastos de explotacion de los
ferrocarriles en los EE.UU., cuya extension total alcan-
za hoy 4 330 mil kiloms., se compensan exactamente
con el producido del {ransporte de cargas. KEsos in-
gresos y gastos llegan & la respetable suma de
800.000.000 $ al aflo, lo que hace un gasto de pesos
2.424 por kilometro.

Diremos, para tener un término de comparacion,
que en la Republica Argentina, los gastos totales de
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explotacion fueron, en 1900, de pesos 23.641.58% para

» 17.000 kilometros lo que hace un gasto de $ 1.400 por

kilome:ro.

Creemos que seria completamente erréneo dedu-
cir de estas cifras que los ferrocarriles argentinos
son administrados mas econémicamente que los nor-
teamericanos; la deduccion mas 14gica seria, sin duda,
la que presente al puablico norteamericano mejor
servido por sus vias férreas que el argentino por las
suyas. .
Resulta, pues, que las entradas de los ferrocarri-
les norteamericanos, por concepto de pasageros, son
las que cubren los intereses del capital, dividendos
y las que dan utilidades.

Hay en los EE. UU. del Norte, aunque pocas, al-
gunas lineas férreas que producen mas por conceptlo
de pasagerus que por él de carga. Una de ellas es
la New York, New Haven y Hartford, una de las
mas florecientes del pais, que el ano pasado di6 pe-
sos 700.000 mas por la conduccién de pasageros que
por la de carga.

En muchos estados norteamericanos, hay leyes
que fijan un maximun de 3 centavos por milla como
precio del transporte de pasageros, que pueden co-
brar las empresas ferroviarias.

El término medio general es de 2.15 cv. por milla,
bajando este promedio & 1.50 cv. en los estados del
Este.

Comparada la cifra de 2.15 cv. con los promedios
de los correspondientes & las naciones europeas, re-
sulta ésta la mas baja, pues ella és de: 2.20 en In-
glaterra, 2.25 en Bélgica, 3.0l en Alemania, 3.05 en
Austria Hungria, 3,36 en Francia y 4.50 en Espana.

Por lo que respecta a la carga, los promedios
por tonelada-milla son: EE. UU. 0,97 cv.; Alema-
nia 1.35, Francia 1.56, Bélgica 1.60 é Inglaterra 2
centavos.

Teoéricamente, si los EE. UU. aplicaran el pro-
medio que rige en Inglaterra para las tarifas de car-
ga, las entradas de los ferrocarriles yankees aumen-
tarian de 950 millones de pesos sobre los 800 millones
que hoy producen por tal concepto!

En resimen, puede decirse que las administra-
ciones de los ferrocarriles norteamericanos tienden
cada dia 4 perfeccionar sus servicios de pasageros y
cargas, & la par que reducen cada vez mas sus la-
rifas.

i Administradores de ferrocarriles argentinos : me-
ditad sobre estos hechos!

El ingeniero Irving Hale predice lo siguiente, en
el « Engineering Magazine », respecto dei porvenir
de la traccion eléctrica en los ferrocarriles, en los
Estados Unidos ;

—Dentro de diez afios tendremos lineas interurbanas
de 15 4 50 kilémetros de longitud, & traccién eléctrica ;

—Dentro de veinte afios las principales lineas con
fuerte trafico consideraran el servicio eléctrico de
los trenes de pasageros como necesario & su pro-
greso ;

—Que tanto por comodidad del publico como por
conveniencias de la explotacidon, la tendencia sera

de aumentar el namero de trenes disminuyendo su
capacidad ;

—Que seran corrientes las velocidades maximas de
210 kilometros y las de itinerario de 105 por hora;

Por fin : que las generaciones actuales veran su-
plantar los actuales trenes, con sus coches mal en-
ganchados, faltos de espacio, mal ventilados y peor
alumbrados y con todos los demés inconvenientes
que les son inherentes ; por un solo coche, de vastas -
dimensiones, de forma tal que hendirad el aire con
gran velocidad y con un minimun de resistencia,
provisto de motores eléctricos que no produciran
ruido, libre de los desagradables productos de la hor-
nalla de la actual locomotora y arreglado para que
los pasageros puedan dominar las vistas del paisaje
4 todos rumbos, perfectamente ventilado, con alum-
brado eléctrico y capaz de salvar la distancia entre
Nueva-York y Chicago entre el creptsculo y las ho-
ras de oficina del siguiente dia.

Seguramente, cuando se realicen estas prediccio-
nes de M. Irving Hale, los yankees miraran la actual
locomotora 4 vapor con el mismo sentimiento de
terror con que nosotros consideramos hoy una de las
arrumbadas galeras que fueran instrumento de .....
transporte, del inquisidor Vallée.

Los ferrocarriles en el mundo: — A fines de 1840, los
ferrocarriles no pasaban, en total, de 7700 kilometros,
de los cuales poseian 4534 km. los EE. UU. y 1348
la Gran Bretana.

A fines de 1900, su extension total era de 790.125
kilometros, divididos en esta forma : América 402.171
km.; Europa 283.525 km.; Asia 60.301 km.; Australia
24.014 km. y Africa 20.114 kilometros.

De estas extensiones, poseian: los EE.UU. del Nor-
te, 311.034 km.; Alemania 51.391 km.; Rusia europea
48.107 km.; Francia 42.827 km.; India inglesa 38.235
km.; Austria Hungria 36.883 km.; la Gran Bretana
35.186 km. y la Republica Argentina 17.000 kilometros.

El forrocarril mag elevado del mundo: En el « Bulletin
de la Société des Ingenieurs Civils de France», co-
rrespondiente 4 Diciembre altimo, hallamos los si-
guientes interesantes datos sobre el ferrocarril pe-
ruano llamado de la Oroya, que es cieriamente una
de las obras mas atrevidas de ia ingenieria moderna :

La longitud total de la linea, de Callao & Oroya,
es de 222 km, habiendo costado su construccion poco
mas de 200 mil pesos oro por km. En Chosita, & 53
kilometros de Lima, principian los primeros rebrous-
sements de la linea.

El punto culminante se halla en medio del tunel
de la Caldera, cuya longitud es de 4780 m. sobre el mar.:

La linea se desarrolla al borde de precipicios de
millares de piés de hondura y es con diflcultad que
se comprende que los ingenieros hayan podido veri-
ficar su trazado. El hecho es que en mas de una
ocasion han debido suspenderse en el vacio, atados
con cuerdas, para poder trabajar. En cierto trayecto,
la via ocupa el cauce del rio Rimac que se ha des-
viado por medio de un tunel, haciéndolo pasar de-
bajo de aquella. Puede hacerse bajar un vagon, por
la sola gravedad, desde el tunel ya citado hasta el
mar, 6 sea en una distancia de 170 km. cuya pen-
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diente media es de 28 °/... La via es de trocha 1m.435.
En 'las locomotaras se quema petroleo. En Europa,
la linea mas elevada es la del Gornergrat, en Suiza,
que alcanza, en su mayor altura, hasta 3019 m. sobre
el nivel del ar.

Ampliando estos datos con otros que hallamos
en la conocida obra del ingenero Juan Jose Castro,
diremos : que esta linea arranca del mismo puerto del
Callao y llega & Lima despues de un recorrido de
12 km., remonta la cordillera por las margenes del
Rimac y arriba & la Est. San Pedro Maura en el
kilometro 53,340 con gradientes menores de 39%;
en este punto principia la ascension méas brusca, ca-
racterizada por gradientes de 3.85 %, 4 y 4.3 Y, ra-
z6n por la cual se emplean en adelante locoraotoras
especiales. En el km. 75se llega & la Est. Cochachai-
ra, a la de Chida en el 160 y a la Oroya con el 209. El
radio minimo de las curvas es de 120 m. y los ali-
neamientos rectos minimos entre curvas en sentido
contrario son de 40 metros, aan cuando en algunos
casos se ha estrecho el limite de esas tangentes hasta
15 m. entre curvas parabolicas, para lograr una li-
nea mas suave y menos fatigosa para el tren rodante.
El constructor de este ferrocarril ha sido el habil in-
geniero D. Enrrique Meiggs. — Una de las curiosi-
dades del ferrocarril & la Oroya, dice el Ing. Bresson
en su obra « Bolivia», es el puente de Verrugas, in-
menso viaducto que atraviesa un torrente de 175
metros de ancho, mediante un tablero metalico sos-
tenido por tres pilas de las cuales mide una 90 me-
tros de altura. Muy 4 menudo la via aparece como
una corniza en los flancos de los Andes; de un lado
estan los precipicios y, del otro, una muralla de roca
perpendicular encima de un camino aéreo.

Ch.

ELEGTROTECGNIGA

Las magnitudes alternativas sinuosas segin el método
de los imaginarios

DEL

PROFESOR STEINMETZ

APLICACION A LA ELECTRICIDAD

( Continuacion. — Véase el nim. 166-67)

95. — Haciendo en la (17) A, =X se obtiene

ANp e g ps
1,= E, "—\/ié_
ST
6 sea
Ar r?
y =t [ ;
S e
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Llamando tang. 6 la diferencia de fase entre la in-
tensidad de corriente I, y la fuerza electromotriz E,

resulta
-

tang.0 = 3
es decir, f, es en adelanto de fase respectn & E,.

Disminuyendo », si A es constante, este adelanto
disminuye. Cuando » es -casi cero,‘l, y £, tienen
casi la misma fase; lo mismo sucede con I,y .

Tenemos entonces una componente de /, inactiva
que pierdese por efecto Joule en el circuito.

Si con el condensador, colocado como se ha di-
cho en el circuito, se elimina el efecto de la reac-
tancia, no se puede decir en cuanto & rendimiento que
se ha adoptado la mejor disposicion.

26. — Esta mejor disposicién se consigue colocan-
do en la linea, delante del
condensador, una reactan-
cia magnética A’ (fig. 7).

Sea ahora K, la fuerza
electromotriz & los polos
del alternador.

En ests caso E,=—=E, =j NI
Pero hemos visto que:

1 1
i —k S
. n(r—j1+jhl)
y: |
; - e ok 1
E,=E—j\ =1
SRR (r—j’)\_‘_./')\l)l
6 tombién ’ :
5 - iy 1 1
121::1(1‘——.]7\\{1—‘]/\ (—;‘——T—}—J.) )}
5o &
siendo

Eo=1(r=1jF 7\>

Si en éste caso A, — A multiplicando ambos tér-
minos de las dos fracciones del segundo miembro res-

pectivamente por 7+ ;7 Ay j A tenemos:

£l el PR 1]
E—=I(r—7iN) ' Il—jAN| —F———
; Ty )l 2 [ r 4N 7\)J
0 sea, simplificando :
ARERY e
E—=———— 1
: A

Si tenemos también A'= A entonces :
E,=—jMI

La intensidad de corriente en el circuito utilizador
es independiente de su resistencia ohmica, mantenién- '
dose naturalmente constante la fuerza electromotriz
del alternador.

Siendo ) —A= N se puede escribir

E,—=jMI,.

El:Eo—jl Ly ¥
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. Sumando, tenemcs, después de simplificar
' E,=—jNl (a)
De las dos relaciones E,—E,—=—j A,
Y E,2—E=—jNI=—j;\N(I,—1,)
sumando y cambiando el signo tenemos también
BE—=Fk =7 KT, kI;
la cual teniendo en cuenta la (a) nos da:
BN
Pero- = -’£ luego la E, = — j A\ Ise puede

. = b
cambiar en I e = D

7 r

Esta ecuacion nos indica que si mantenemos cons-
tante /, no solamente queda constante la E, sind
que la E, varia en razon inversa de » 6 sea en razon
directa de la carga.

Estas dos propiedades son muy importantes en la
practica.

Por ejemplo : Si en el circuito utilizador tenemos
lamparas incandescentes en série, se puede tener
constante la diferencia de potencial en los extremos
de la linea — condicién impuesta — cualquiers sea el
numero de las lamparas, simpiemente teniendo cons-
tante 1. :

Si las lamparas son & arco, cualquiera sea su
namero, es suficiente averiguar que la fuerza electro-
motriz & los polos del alternador sea constante.

Resumiendo : si A'==A=2X,, la fuerza electro-mo-
triz E, a lovg'polds del alternador es siempre en fase
con la intensidad de corriente 7, y varia segun la
cantidad de energia que se uliliza en el circuito
utilizador.

Estas deducciones de caracter general pueden ser
materia de aplicaciones practicas tambien para el caso
de transporte de energia a grandes distancias.

La sola dificultad es que actualmente no sabemos
construir condensadores aptos 4 funcionar en condi-
ciones industriales: es decir, condensadores de talica-
pacidad como para resistir largo tiempo aunque estén
sometidos & grandes potenciales.

27. — Es sabido que la capacidad de un circuito
eléctrico, sea él aéreo, subterraneo 6 subaqueo equi-
vale 4 la de un numero infinito de condensadores
puestos en derivacion en el mismo circuito.

Hablando impropiamente, se dice que en el circuito
la distribucién de la capacidad es continua. En el
mismo modo si el circuito presenta una inductancia
se dice que ésta es distribuida con continuidad.

Cuando se emplea el método grafico de los vec-
tores \rodantes para estudiar la ley de variacién del
potencial y de la corriente, eo vez de considerar el
caso efectivo, se trata ordinariamente un caso ideal
en el cual el nimero de condensadores se supone

* finito.
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Es decir ( fig. 8) si 4,4 y B, B son los reoforos
del circuito, en lugar
de imaginar, como
es efectivamente, que cErlid I
todos los elementos 4 2 T 7 RLS
de ellos representan ;
partes de una de las e o e 32
armacduras de un
condensador,del cual la otra estid en comunicacién con
la tierra, se supone que & distancias iguales sean
colocados en derivacion entre los reoforos, los con-
densadores elementales C, Cy.... Cn.

Este caso ideal coincidiria con el caso practico
cuando n fuese un numero infinito. La diferencia en-
tre los dos casos se puede disminuir cuanto se quiera
haciendo n suficientemente grande. Pero el método
grafico nos da solamente una idea general de la ley
de variacion de! potencial y de la corriente y no se
presta al cdleulo.

Con el método de Steinmetz ese calculo es posi-
ble y se considera el caso efectivo puesto en su
maxima generalidad, es decir, considerando la distri-
bucién continua de la inductdncia y de la capacidad
ae la linea, y todas las influencias que dan lugar &
pérdidas de corriente.

La resistencia de la linea no es solamente la me-
talica que se opondria & la corriente continua; esa
es mas grande por el hecho que la corriente alter-
nada produce mayor desperdicio de energia por el
efecto Jou'e, provocada por su acumulacion en la
parte periférica del conductor ( Skin-efect ).

La reactancia de la linea es alterada por la mutua
induccion con los conductores que pueden existie
cerca, por las corrientes parasitas que se pueden
producir en los postes de hierro y en los mismos
conductores, y por la presencia de capacidades en
serie.

Se sabe que coneclando el circuito primario de un
transformmador & corriente alternada con los polos de
un alternador, si se deja. abierto el secundario, por
eflecto de la auto-induccion, en el primario nace tal
reactancia que la corriente en él es muy pe juena,
tan pequena que se puede despreciar la energia que
el transformador consume a vacio.

Cerrando el secundario, si se hace variar su re-
sistencia, la corriente en el primaric varia con tal
que la fuerza electro-motriz y la resistencia en él
sean invariables.

El cerrar del secundario, el cual opera por induc-
cion mutua sobre el primario, trae en este caso por
efecto de variar la reactancia en el circuito prima-
rio y precisamente :

As A As An A

La disminuyesi la resistencia delsecundario disminuye.
La aumenta si la resistencia del secundario aumenta.

Ahora, si la linea considerada se encuentra en pre-
sencia de olras, es l6gico pensar que se produce el
fenémeno de auto-induccién con consecuencias igua-
les 4 las producidas en el transformador.

En el nucleo del transformador se pueden formar
circuitos inductivos en los cuales se produce la in-
ducciéon en el mismo modo como en el secundario ;
se producen aqui las corrientes parasitas de Fou-
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cault las cuales mientras crecen en proporcion de la
corriente primaria reaccionan sobre ella.

El fenémeno es muy visible si se deja abierto el
secundario y si se emplea un nucleo macizo.

El fendmeno es perfectamente comparable & lo
que se nota cuando se cierra el secundario sobre
una resistencia chica : se nota un aumento en la in-
tensidad de las corrientes parasitas y un aumento
de la intensidad de la corriente primaria.

Los postes de hierro y los conductores cercanos
por los efectos eléctricos, deben considerarse como
los nucleos de los transformadores.

Podemos perder corriente aun cuando no esté la
linea bien aislada.

Manuel D. Appendini,

Ingeniero Civil y Electricista.
( Conlinta )

Teoria elemental i principios de calculo de una dinamo

La maxima variacion de flujo magnético, a través
de una espira que rueda en un campo uniforme, esta
espresada por

2HS=O

ila f. e. m. media inducida ¢, es dada por la for-
mula

h)
€ (voltio):—TZH—S_ I‘I’ 10~*
media 4108
= X 10

donde T es el liempo en que se cumple una rotacion.
Apliquemos vsta férmula al caso de un inducido
de anillo de n espiras, rodante entre las ptezas pola-
res de un inductor bipolar.
Como la mitad de las espiras,
prendidas entire los cepillos,

esto es, las com-
estdn entie si reunidas

i : . S
en série, la f. e. m. inducida sera 5~ Veces mayor que

la espira simple; i suponiendo el campo uniforme,
sera

20 8 n®

i 8
‘TXI() = .10

llamando N= -%— el

segundo que da cada espira, 6 sea el inducido:

6 bien, numero de vueltas por

t=n®NX 10~ 1)

ecuacion fundamental de las dinamos, que vale tam-
bién cuando los inducidos son de tambor (en cuyo
caso n es el naumero de los hilos simples contados en
el tambor ); vale también para los inductores multi-
polares i para los demas tipos de inducidos, con tal
que se atribuya a4 » i & @ los valores que les corres-
ponde en estos casos.

Para jeneralizar mas, eecnblremos la ecuacién de
la dinamo asi:

e (f.e.m. media en voltios) =n (hilos activos) X N
(vueltas por segundo) X ® (flujo util) X lO‘8 -

.La ecuacién (1) se puede espresar también en
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funcién de la velocidad angular w; en efecto, puesto
que en un segundo se verifican N vueltas, que cada
una equivale & 360° = 2=, la velocidad angular serd

T

W=2Z2 % N.
2z N. O S

valor que sustituido en la (1) da
(0} 8
E—=n ﬂ (I)Xl()

Veamos como la ecuacion fundamental de la di-
namo, combinada con la fundamental de los circui-
tos magnéticos, que es

9 (flujo magnético)

F (f. magneto motriz) = 7 (reluciagtio}

permite calcular una dinamo.

Este célculo comprende la determinaciéon de sus
elementos eléctricos magnéticos i mecanicos. Estos
(ejes, cojinetes, soportes, poleas, &,) son del domi-
nio de la mecéanica ordinaria; en cuyas férmulas, al
aplicarlas, se debera tener en cuenta las acciones es-
peciales de la dinamo, como el alzamiento 6 la pre-
sién ejercida por el inductor sobre el inducido. Si
las dinamos se destinan & las naves, en el calculo de
los ejes se debe tomar en cuenta la accion jiros-
tdtica.

Los elementos eléctricos i magnéticos que entran
en juego en el funcionamiento de una dinamo, son
tan numerosos, i las relaciones reciprocas, tan com-
plejas, que seria imposible calcular una dinamo si
no se introdujera principios i datos esperimentales
deducidos de dinamos ya construidas: « La mejor
guia para el cdlculo de una dinamo, dice S. Thomp-
son, es la esperiencia».

Asi por la esperiencia se sabe que la pofencia de
una dinamo es proximamente proporcional d su peso ;
luego, si una dinamo de un tipo dado desarrolla un
cierto numero de kilovatios, otra del mismo tipo,
pero de doble poder, tendra una armadurs i una en-
volvente que pesaran respectivamente casi el doble
de la primera.

La esperiencia fija también & priori la velocidad
de rotaciéon N del inducido, el ntimero de hilos de
cada seccion i el de estas, de modo que puede con-
siderarse conocido el de hilos activos.

Si cada seccion tuviese un solo conductor i el in-
ducido fuera de aniilo, el namero n de conductores
i el de los segmentos del colector serian iguales al
de las secciones ; si ol inducido fuese de tambor, el
namero de los segmentos del colector seria Ia mitad
del de los conductores periféricos. En las dinamos
bipolares el namero de secciones es jeneralmente un
multiplo de seis, es decir, 48, 54, 60, & ; el de con-
ductores para cada seccion varia segun la intensidad
de la corriente que deben conducir.

Ahora, fijando la tensién E i la intensidad / de la
corriente que requiere la dinamo, eu los cierrahilos,
i admiliendo que la /. e. m. € sea aproximadamente
del 5 al 10 % wayor que %, la férmula (1) da




REVISTA TECNICA

> -

esto es, nos hace conocer el flujo util que debe atra-
vesar al inducido para desarrollar la f. e. m. &, que
lo hemos designado con @, para distinguirle del to-
tul, que llamaremos @, que deberad crear el induc-
tor i ser igual a4 1,10-— 1,50 i atn 4 2@, para te-
ner en cuenta el flujo que se pierde. :

La esperiencia da los valores mas convenientes,
por atribuir 4 la -inducciéon B (*) para las diversas
piezas de Ia dinamo i para los diversos materiales,
deducidos de buenos tipos de dinamos, cuyos valo-
res pueden vwrisr entre B = 10000 para el Lierro
forjado i B = 5000 para la fundicion, cuando se admita
un grado de saturacién magnética bajo, i valores
dobles cuando el grado de saturacion debe ser alto.

El grado de saturacién se tendra alto 6 bajo se-
gan el tipo de la dinamo: & una, cuyo campo induc-
tor deba ser susceptible de un fuerte aumento en su
intensidad, convendra una saturacién baja.

Calculado el flujo que debe atravesar el inducido,
i edoptado un valor de B para este, su seccién sera
dada por
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inducido es '/, de la total, etc. Se deduce que seran
convenientes las dinamos ( 6 motores ) de varios pa-
res de polos, esto es, de cepillos, cuando el inducido
debe ser atravesado por corrientes intensas.

La seccidon de cada conductor se calculara en ra-
zon de 1 mm? por 1,5 amperios, mas 6 menos, de
corriente ; i se adoplara de tal forma que el espesor
del envolvente resulte minimo.

La resistencia del inducido es siempre mui peque-
na respecto de la total del circuito.

Al célculo del inducido, que se reduce al de las
amperio-espirasnecesarias para crear el flujo total @;
se aplica la férmula de los circuitos magnéticos.

S e , 47n. 1.
D= a7 como Ivv—-————10
tendremos
10
nlI,: T’I—t-' 1:(1)5 e

Para calcular la reluctancia R del circuito, con-
viene determinar previamente la

—2) _ Du
S (cm ) e &
El didmetro i la lonjitud del Vanae
nucleo del inducido se deduce de ,,»'

=~ forma i las dimensiones del in

ductor, en relacion con las del
- inducido i con las de otras dina-
mos del mismo tipo.

su seccion, de conformidad con
otros inducidos semejantes. Los
inducidos de tambor se hacen
jeneralmente de lonjitud algo
mayor que el didmetro; los de
anillo, de '/; 4 !/, del diametro.
La superficie del inducido debera
satisfacer 4 la condiciéon de un
enfriamiento suficiente.

En jeneral, se prefiere los na-
cleos & dientes 6 agujeros, lo que
permite reducir al minimo el

I aS EERNS RSN ERARAEE SRR

AL

)

<
o~

Deducido n, I,, se fija el va-
lor de la corriente I, de escita-
cién, que sera igual & toda la
corriente en las dinamos en série,
mientras en ias en derivacién
variara entre 20 i pocos centési-
mos de la total, segln que se
trate de dinamos de pocos kilo-
vatios de potencia 6 de algunos
centenares de kilovatios. Fijado
I,, se tiene n,. A este valor se
debe agregar, sin embargo, un

T
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entrehierro. Si los hilos estan r;)

envueltos en un nuacleo liso, es

menester ligarlos sélidamente con

una fajadura de alambre de laton 6 de hierro per
pendiculares al eje, para que no se desprendan
durante la rotaciéon: si el inducido es de agujeros,
los conductores, detenidos por las acanaladuras, no
necesitan ser asegurados al nucleo.

En cuanto & la seccién por dar 4 los conductores,
se deduce en base 4 la intensidad I de la corriente
requerida por la dinamo. La corriente en el induci-
do se considerara proximamente mayoren un 2, 5%
de la que s¢ deriva en el circuito estremo, si la di-
namo estd en derivacién. Debera, también, tenerse
cuidado respecto del modo como se jenera la corrien-
le en el inducido; asi, por ejemplo, el inducido de
una dinamo bipolar esta dividido en dos mitades re-
unidas en derivacion, luego, 4 través de cada mitad
del inducido, esto es, d través de cada conductor,
pasa solo la mitad de la corriente total ; i si la dina-
mo tiene 4 polos, la corriente en cada conductor del

(*) El vocablo induccion es usado aqui en el sentido de densidad
de flujo magnélico por centimetro cyadrado,

Dinamo bipolar Edison

cierto ntmero de espiras des-
tinadas 4 compensar la accion
desmagnetizadora del inducido,
producida por el desplazamiento de los cepillos ( es-
cobas), lo que hace que una parte de la cubierta del
inducido esté en oposicién con la accion del campo
inductor. Dicho ntimero de esfpiras se obtiene, aproxi-
madamente, multiplicando el de los conductores com-
prendidos entre dos estremos de las dos piezss pola-
res, por la mitad de la corriente total en el inducido
i por un coeficiente de pérdida.

La reluctancia total del circuito magnético se cal-
cula en base & las secciones, & las lonjitudes i & la
permeabilidad de los diversos tramos del circuito
magnsético de la dinamo, entendiendo por circuito
magnético todo el recorrido de las lineas magnéti-
cas, es decir, el conjunto del inductor é inducido.

Asi, por ejemplo, en el caso de una dinamo bi-
polar, tipo Edison, refiriéndonos & las letras marca-
das en la figura, la reluctancia total seria

hope b po h 4084y

IR N2 S; . M 85

A
N 84

L=

i suponiendo que todo el flujo @, atraviesa el yugo ¢
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culata i los niicleos, mientras solo una parte @, atra-

viesa al inducido i el entrehierro, el nimero de am-
perio-espiras necesarias a4 la envoltura inductora
sera dado por

= l 2e
dem = o+ 5F )+
L ls ly
2 —2 2 2
+ (I)t( S + N2 Sg 25 N3 Sz ) @

la cual, establecida la corriente I, nos dara n,, 4 lo
que se deberia agregar las espiras compensadoras de
la accion desmagnetizadora del inducido.

A. Parazzoli, (*)

(*) De su obra: Lezioni elementari di elellricila industriale. En
el proximo numero seguiremos con el Ejemplo de calculo de una di-
namo.
8: E.:8:
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PUENTES METALICOS

( Continuacion. — Véase N°. 166-67)
SEGUNDA PARTE
PUENTES INDEPENDIENTES DE SUS APOYOS

CAPITULO V

Vigas de celosia con uniones articuladas

SUMARIO : Historia-—Caleulos— Detalles constructivos — Descripeion de
algunos puentes construidos — Calculo de un puente Warren
articulado.

I. — HisToria. — La idea de construir puentes con
las uniones articuladas, pertenece exclusivamente &
los ingenieros americanos, y parece cosa establecida
que los puentes de madera Town y Howe fueron el
punto de partida de los diversos tipos de puentes
articulados, reemplazando las vigas de madera, no
por chapas de hierro, sino por espesas barras de
forma compleja 6 redonda, las cuales iban & unirse
en sus extremidades, no por medio de roblones, sino
por pernos ¢ ejes de articulacion.

Las diversas disposiciones de los puentes ameri-
canos, presentan casi todos el caracter comun de
formar sistemas triangulados, en los cuales las ba-
rras trabajan, en cuanto sea posible, siempre en el
mismo sentido, sea & la compresion sea & la trac-
ciéon. Las vigas continuas no se emplean sino en
casos excepcionales.

En el afo 1838 se introdujo el hierro en los puen-
tes americanos de madera ; en las vigas Pratt, for-
madas de montantes verticales de madera y diago-
nales de hierros redondos, y en las vigas Howe, en
las cuales la dispusicion era inversa, ( ver Capitulo
II de esta segunda parte). Cuando se abandondé la
madera, se conservo la forma de las vigas distri-
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buyendo el material segin el sentido del esfuerzo &
que debia resistir. Asi, los cordones inferiores se
construyeron de barras redondas, y los superiores
fueron perfiles complejos de fundicién.

Lus primeros puentes articulados fueron cons-
truidos por M. Squire Whipple; eran de la forma del
esquema de la fig. 220. (*)

Hasta el ano 1850, la luz de esta clase de puentes
no pasaba en general de 15 metros. Posteriormente
se construyeron los puentes Fink y Bollman ( figuras
240 y 241), (**) de mayores luces. El puente de sis-
tema Fink sobre el Monongahela, para el Ferrocarril
de Baltimore & Ohio est4d atn en servicio ; fué cons-
truido en 1853 y su luz es de 62,50 metros.

En el ano 1860 adquiere su importancia la viga
Linville ( fig. 226 ) (Lam. XI) y desde el afio 1867 la
construcciéon de puentes de hierro, un momento
paralizada por los prejuicios de los ingenieros ame-
ricanos de los Estados del Norte, toman un desa-
rrollo considerable, distinguiéndose los tipos Fink,
Bollman, Pratt y Warren.

En el afio 1870, se empez6 a desterrar el uso de
la fundicién y al mismo tiempo y en los afios pos-
teriores surgié el empleo del acero en los puentes
americanos. Los ingenieros de aquella nacién fue-
ron los que con méas ahinco sostuvieron la supre-
macia del acero sobre el hierro, cuando en Europa
se dudaba de la bondad de ese metal, y prueba de
ello es el gran puente de acero en San Luis (des-
graciadamente volteado por un ciclon en 1895) y los
puentes de Plattsmouth y de Bismarck con tramo de
122 metros, del sistema Linville.

Desde 1880 hasta el nuevo siglo XX las construc-
ciones con uniones articuladas han progresado enor-
memente; el puente giratorio sobre el Raritan, de 144
meltros y el arco sobre el Ohio (puente de Cincinnatti)
de 159 metros, del sistema Linville, el puente girato-
rio de Rock-Island de U. C. Shaler Smith y otra
gran cantidad sobre el Mississippi y sobre el Ohio
construidos por ingenieros conocidos, y entre ellos,
M. E. L. Corthell, son una prueba palpable de la
bondad del sistema.

II. — CALcuLos. — Los puentes americanos, como
hemos dicho en el niimero anterior, estan formados
de sistemas triangulados ( ver Capitulo II de la 2*
parte ) simples, dobles 6 de enésimo 6rden, segtn la
luz que se trata de salvar. Como ademas todas las ba-
rras concurren 4 puntos determinados y sus ejes
coinciden con las fibras neutras, resulta que los cal-
culos estaticos se aplican admirablemente & esta cla-
se de puentes, y los esfuerzos secundarios son mini-
mos ( ver Capitulo VII de la 1* parte ) correspon-
diendo éstos en su mayor parte & los frotamientos
que hay que vencer para permitir las pequefias de-
formaciones de la viga debidas al paso de las sobre-
cargas.

Resulta de las consideraciones anteriores que no
habra ninguna dificultad al calcular esta clase de
puentes, que la distribucién de material segun la
distinta clase de barras tampoco es un obstaculo

(*) Véase Lamina XI, num. 160-61.
(**) Véase Lamina XII, num. 160-61,
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( ver Capitulo V, 1* parte ) y que por lo demaés se
aplican con verdadera razén, las hipé6tesis que he-
mos esplicado en los puentes rigidos.

Los ingenieros norte-americanos emplean cierta
clase de calculos practicos para sus puentes. A con-
tinuaciéon damos el calculo de una viga Fink, sacado
de la obra de M. Malezieux sobre los trabajos pua-
blicos en los Estados Unidos. :

Para demostrar como se trasmiten las cargas en
una viga Fink, M. Merrill, supone ( fig. 320 ) (*) una
carga aislada W en m, que produce en los tirantes

* siendo ¢

m L'y m N dos tensiones iguales &
y o é cos o

el 4ngulo que forma el tirante con la vertical. La
tension trasmitida en N se transforma en los esfuer-
z0os de compresion segiin el corddon superior NA y
segin el montante Nn: la primera tiene por valor
} Wtang. « y la segunda § W y esta que se traspor-
ta & n, origina en los tirantes n/ y n R lensiones

iguales & % La tension trasmitida & R pro-

cos o
duce una compresion horizontal + W tang @ y una
compresion vertical } W que es absorvida por el es-
tribo : he agui, pues, un } del peso primitivo que
llega 4 su destino. Si consideramos ahora las dos
tensiones segun m L y n I, se encuentra que la frac-
cion del peso W que pasa por los diversos tirantes
y llega. & los apoyos A y R, estd dado en el cuadro
siguiente :

! sn w(didaiaaa s i

,:r:-me) Qe e e L

En el punto (é ?‘n I <%)I\1 A (%) ................. % o
m { ; e s"R(é), ...... e %
tirante <4)( nl (%)5 l il s +

‘lml‘(é)

2 g
16 | 16

Como se vé, los pesos se trasmiten 4 los apoyos
en dos fracciones inversamente proporcionales & las
distancias que los separan.

Por este medio se puede conocer los esfuerzos
en los montantes, tirantes y cordon, haciendo actuar
no solamente el peso propio, sino tambien la sobre-
carga.

Creemos mas conveniente, sin embargo, emplear
para el calculo de los puentes articulados, los méto-
dos generalmente usados entre nosolros.

III. — DETALLES CONSTRUCGTIVOS. — Vamos;a expli-
car ahora las diferentes maneras como se distribuye
el material que entra en la construccion de los puen-
tes articulados. Ya dijimos que se prefiere el acero
en cuanto sea posible: los puentes mixtos han pasa-
do a la historia.

) Veéase Lamina XVII, nim. 166-67,
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Las piezas sometidas & la traccién, como los cor-
dones inferiores, ciertas barras del enrejado 7y del
arriostramiento, estan formadas por hierros chatos
6 terminados en un ensanche provisto de su corres-
pondiente vacio; los tipos mas usados para tirantes
que tienen que soportar grandes esfuerzos, estan in-
dicados en las figuras 321 (¥*) y 322 (Lam XVII).

La cuestion mas delicada, en las barras de esta
forma, esta en la confeccién de los ojos. Se emplean
diferentes sistemas segin que se forjen las barras ¢
que se formen con la prensa hidréaulica. Para forjar
las barras se siguen los procedimientos ordinarios
de la fragua, fabricando por separado la barra mis-
ma y su cabeza, que se suelda luego & aquella con
le martillo pilon. Ks el procedimiento del ingeniero
Bender, que ha sido perfeccionado por el ingeniero
Mac Donald.

Cuando se emplean las prensas hidraulicas, se pue-
de usar bien el procedimiento de la Coinpafiia Phe-
nix 6 bien el de Sellers. En el primero, la barra ca-
lentada precisamente al rojo blanco se introduce en
la matriz ¢ (fig. 323) (Lam. XVII) y se fija con ayuda
de tacos B, el pistén de la prensa hidraulica A
aplasta al hierro y lo obliga a llenar la matriz. Para
formar luego el ojo 6 vacio de la cabeza que debe
recibir el eje de articulacidn, se emplean los métodos
ordinarios conocidos en la metalurgia, teniendo cui-
dado de alisar perfectamente los bordes del agujero.

En el procedimiento Sellers se efectuan las siguien-

tes -operaciones :

1° Calentar al rojo blanco.

2 Agregar uno 6 dos pedazos de hierro 6 acero
4 la extremidad de la barra, una vez colocada
esta en la prensa y soldar el todo, después de
pasar por la fase primera.

3° Calentar nuevamente al rojo blanco en un hor-

- no especial.

4 Formar la cabeza y marcar el vacio.

5° Punzonamiento del ojo.

6" Avellanamiento.

Antes de formar los ojos, se prueban las barras &
la traccion, rechazando las que no alcanzan el limi-
te de elasticidad fijado por el pliego de condiciones.

Para determinar las dimensiones de las cabezas
de las barras, se pueden adoptar las experiencias de
M. Shaler Smith sobre un gran namero de barras
de la forma de !a flgura 321 (L4am.XVI) en los puen-
tes de San Carlos en el Misuri y en el viaducto de
Kentucky.

1* El ancho del ojo en correspondencia del eje
de articulacion es una cantidad variable, y au-
menta con la relacion del didmetro del perno
de articulacién al ancho de la barra.

2° En las barras formadas con la prensa hidrauli-
ca, la seccion peligrosa es la que pasa por el
centro del vacio, normalmente al eje de la ba-
rra ; el ancho de esta seccién debe servir de
diametro & la circunferencia exterior del ojo.

3° En las barras con ojos soldados (procedimien-

(*)Véase Lamina XVI, num 166-67.
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tos Bender) es indispensable determinar dos
dimensiones : el ancho del ojo normalmente &
la barra, y el ancho segun e! eje; éste ultimo
no debe ser inferior al ancho de la barra.

Es necesario que el didmetro del perno de arti-
culaciéon sea igual 6 mas grande que 66 % del an-
cho de la barra.

De las leyes enunciadas resulta que en muchos
casos las dimensiones de las barras dependeran del
diametro de los pernos, que se han calculado tenien-
do en cuenta las dimensiones de las barras que su-
fren esfuerzos mayores.

En el cuadro siguiente resume M. Shaler Smith
sus resultados. S es la seccion del ojo, s lade la ba-
rra, d el diametro del perno, / el ancho de la ba-
rra y e el espesor.

0jos "j,“"‘:‘:_;lfl';;‘ala prensa | gjos orjados al mnrtil.lo
Relacion en-
treeldidme- | Rejacionen- | Maximun de | Relacion en- | Maximun de
trodel perno | yrajageccion | la relacion | trelaseccion | la relacion
y el ancho | gal ojo y la | entre el es- | del ojo y la | entre el es-
de la barra. | secciondela | pesor y el | seccion tyela pesor y el
barra. ancho de la | barra. aneho de la
barcra. barra.

4 S e s .

l s l s l
0.67 1.50 0.21 1.33 0.21
0.75 1.50 0.25 1.33 0.25
1.00 1.50 0.38 1.50 0.38
125 1.60 0.5% 1.50 0 54
1.33 1.70 0.59 1.50 0.54
1.50 1.80 0.70 1.67 0.70
1.75 2.00 0.88 1.67 0.88
2.00 2.20 1.08 1.75 1.08

Las reglas de la Compaiia Keystone Bridge son
las siguientes :

I° La seccion S debe ser igual & 1.4 6 1.5 veces
la de la barra.

2° El didmetro del perno debe ser igual 4 0.6 del
ancho de la barra.

3* La seccion del perno no debe ser inferior &
la de la barra mas fuerte.

4 La presion scobre la superficie diametral del
perno no debe pasar de 560 4 700 kg por ¢m?
( hierro ). Cuando la longitud libre del perno
excede 2 veces su didmetro, hay que tener en
cuenta los esfuerzos de flexion.

En las barras que. componen el cordén inferior,
la seccion del perno debe ser igual & los ¥/, de la
seccién de la barra.

Estas son las reglas mas usadas en Norte Ameéri-
ca ; pero teniendo en cuenta que ellas son un poco
antiguas y sobre todo los progresos de la metalurgia,
el empleo del acero en la fabricacion de los pernos
y el uso sancionado en la Republica Argentina por el
buen resultado de los puentes construidos por la
Inspecciéon General de Puentes del Ministerio de
Obras Publicas y los Ferrocarriles al Pacifico y Nor-
deste Argentino, se puede deducir, que no es per-
judicial reducir un poco los diametros de los pernos
y sobre todo los espesores de las Larras.

Las barras sometidas 4 la compresién en los
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puentes americanos son los cordones superiores,
jos montantes verticales, ciertas barras inclinadas
llamadas brazos y las riostras en los arriostramientos
horizontales.

Las formas adoptadas para estas piezas son muy
variadas, presentan una multitud de combinaciones
de elementos simples tales como cantoneras, hie-
rros 7', =, en U, hierros zorés, etc.

Para los montantes, como estas piezas tienen una
gran longitud, y pueden por tanto flexionar facil-
mente bajo la accién de los esfuerzos de compresion,
es indispensable darles una gran rigidéz; como la
flexién de estas barras puede verificarse en un plano
cualquiera, se les da un perfil simétrico é igualmente
resistente con relaciéon & dos ejes perpendiculares.

Para los brazos y los montantes verticales, cuando
no tienen que soportar grandes esfuerzos, se adoptan
los perfiles indicados en las figuras 324-25-26-27-28
(Lam. XVII), los que estdn compuestos de hierros
chatos, cantoneras, hierros 7" y hierros U ; para barras
que tengan que soportar esfuerzos mas considera-
bles y presenten gran longitud, estos mismos hierros
laminados, pero de mayores dimensiones, pueden
combinarse de la manera indicada en las figuras
329 4 335.

Los cordones superiores de los puentes america-
nos son continuos 6 interrumpidos en los nudos.
Cuando los trozos que componen el cordén superior
estdn ensamblados en correspondencia de los nudos
con la ayuda de manchones especiales, pueden cons-
tituirse de la misma manera que las barras de la
celosia ; advirtiendo que como los esfuerzos que su-
fren los cordones son mayores que los de las diago-
nales, deben reforzarse las secciones descritas ante-
riormente.

Actualmente, la tendencia general es la de emplear
cordones continuos, compuestos de hierros 77 6 U
reunidos por chapas, y que se prestan perfectamen-
te 4 la union directa ( por medio de ejes de articu-
lacién ) ya con las diagonales, ya con las piezas co-
locadas en direccién normal al plano de las vigas
principales .En las figuras 336-37 (Lam. XVII) 38 (¥)
39 ( LaAm. XVII ) se muestran estas combinaciones.

En un puente americano ¢ articulado, todas las
ensambladuras principales son mas 6 menos idénti-
cas y pueden clasificarse en dos tipos distintos : un
nudo superior formando la ensambladura del cordén
comprimido con las barras del enrejado ; y un nudo
inferior formando la unién del cordén extendido con
las mismas barras; el modo de fijar las piezas tras-
versales que concurren & estos nudos se estudiara
simultaneamente.

Se emplean para verificar estas uniones cajas de
fundicién, pero el procedimiento es defectuoso. El
mejor método es usar directamente ejes de articula-
ciéon que abracen todas las piezas, siendo el cordén
superior continuo.

Las dismiaucién de las secciones en las almas
de los cordones por el paso de los pernos de arti-
culacion, se tiene en . cuenta, reforzando la construc-
¢i6on como indica la figura 340 ( Lam. XVIII ).

(") Véase Lamina XVIII anexs. .
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En las figuras 341 y 342 se indican un nudo su-
perior y otro inferior. La simple inspeccién de las
figuras ensefia en qué forma se han llevado & cabo
estas articulaciones.

IV. — DESCR'PCION DE ALGUNOS PUENTES GCONS-
TRUIDOS. — Describiremos & grandes rasgos el puente
Cincinnatti sobre el Ohio. Esta compuesto de 11 tra-
mos, siendo Ics mas importantes de 158,30 m de luz
y de 91,50 m del sistema Linville ( figura 343 ).

Las vigas principales tienen 15.70 m de altura.
Las figuras 344-45-46-47-48 y 349 representan respec-
tivamente una vista y corte del nudo superior extre-
mo, vista y corte de un :udo superior cualquiera y
vista y corte de un nudo inferior.

El peso del puente por metro lineal es para la
gran viga, de 7500 kg.

El puente construido sobre Niagara; el és muy ele-
gante. Se compone de muchos tramos ; en la figura
350 se dibuja uno de 59 metros. El puente es del
sistema Linville.

Los cordones superiores, asi como los montantes
oblicuos extremos son columnas Phenix, compuestas
de seis sectores. ( fig. 351 ).

Los cordones superiores estan divididos en tantas
partes como mallas hay y estas partes estan ensam-
bladas con cajas de fundicion. ( figs. 352 y 353) (* ).

Las viguetas se componen de dos hierros doble
T acoplados, de 0,380 m de altura, estdn suspendidas
4 las vigas principales por medio de cuatro chapas
( figuras 354 y 355 ).

El largo total de! puente es de 1113 metros y ha
costado 7.500.000 de francos.

Citaremos ahora algunos puentes nacionales.

Es de notarse el construido sobre el Rio Tunuyan,
en Rivadavia ( Provincia de Mendoza ). Es del tipo
de la 356, un Warren doble. La figura 357 representa
un nudo superior, el 5. El cordon superior tiene
forma de cajon,‘que es como sabemos, lo preferido
hoy en dia, tanto para los puentes articulados como
para los rigidos. La figura 340 es una unién del
corddn infericr, que 4 de semejanza de los puentes ar-
ticulados americanos, es tambien un hierro rigido.
La figura 359 representa el ojo del tirante que va al
nudo 5. Es proyecto del ingeniero Molina Civit.

La figura 356, representa un nudo superior de un
puente articulado construido por el F. C. Buenos
Aires al Pacifico.

Las figuras 360-61 y 62 son tres uniones del puente
sobre el rio Batel, del F. C. Nordeste Argentino.

Los puentes articulados construidos en la Rept-
blica Argentina son ya muy numerosos. La Empre-
sa del F. C. Nordeste Argentino tiene muchos. Kl
puente sobre el Rio Corrientes, es digno de mencion.
Son tramos de 70 metros de luz y construidos con
todo el lujo de detalles técnicos que requiere una
obra de esta naturaleza. Creo que poco & poco se
ira aumentando el namero de puenfes articulados,
pues su gran facilidad consiste en lJa baratura de la
mano de obra, factor importantisimo entre nosotros.

P

(*) Véase Lamina XIX anexa,
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V. — CALcULO DE UN PUENTE WARREN ARTICULA-
po. — Damos como ejemplo, el puente calculado
en el curso de 1902 por el ex-alumno Luis B. La-
porte. Como podrd verse en lo que sigue, el pro-
yecto estd perfectamente desarrollado, lo que ha
merecido 4 su autor la mejor nota en sus exdmenes.

Programa. — Se quiere proyectar un puente de
hierro del sistema Warren articulado, para camino
carretero, en el cual puedan cruzarse dos vehiculos
y estd ademas provisto de dos veredas de 0.60 metro
cada una.

La luz tedrica sera de 45 m.

Debera resistir al pasage de una sobrecarga acci-
dental uniformemente repartida de 400 kg m-* en la
calzada y veredas.

Debe resistir, ademas, al pasage de carros de un
solo eje cargado con 4 toneladas, siendo de 1,50 m.
la distancia entre ruedas.

La accion del viento se considerara de 250 kg m-*
para puente descargado y 100 kg m-* para puente
cargado.

El puente apoyara sobre estribos de mamposteria.

. La calzada sera de pino de tea.

Se adoptaran los coeficientes de resistencia usuales.

Descripecion. — Dividiremos el cordén inferior en
9 partes iguales y tamaremos como altura del puen-
te !/, de la luz, lo que da b =5 m. Las vigas prin-
cipales tendrén la forma de la figura 363.

El ancho del puente seré de

4.80 +2%0.6=6m

Los tablones de la calzada descansaran sobre los
largueros que distar 0.8 m de eje 4 eje, y éstos so-
bre las viguetas, que apoyaran en los nudos solamente.

Calculo de la superestructura.

a) Tablones de la vereda.

Tomando 0.15 m. de ancho para estos tablones,
les corresponde una carga maxima de

0.15m X 0.6 m X 400 kg m—>= 36 kg.
origina un momento :

ap— PUXL _ 36X60

8 8 = 270 kg cm.
=270 =
e e =45 cm
- ab? =S = s
6 =5 =45 cm?y como a—=15cm,b= 1,8 cm adop-
b=5 .

tamos
b) Tablones de la calzada.

Suponiendo que la carga (2000 kg.) actue en el
medio y siendo la luz de 80 cm.

M:Plemooo kg cm

2
%:667 cm? :—‘fb,i siendo a =30 cm b=11

adoplaremos b =125 cm,
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Pero puede suceder que las ruedas pasen simul-
tAneamente sobre la misma seccién de un tablon ¥y
suponiendo’ que se aproximen cuando mas de 30
centimetros una de otra, dardn un momento maximo,
cuando ocupen la posicién indicada en la fig. 364.

2P (L_dy
l

M= 2T %

" Yy en nuestro caso

M =2X200 (40 _75) = 528125 kg om
1 . 52818.5 © 3
—= = 880 cm?
a =30 em b= 13.26 m.

Adoptaremos finalmente tablones de 30 X 15 cm.
El peso de estos tablones es de :

1 m2X 0,15 m X 700 kg m=* = 105 kg.

por metro cuadrado de calzada

¢ ) Largueros.

Tienen 5 metros de largo y distan de 0.8 m unos
de otros.
El peso de los tablones produce un momento de

M:ig—l: 0.8><5§<105><5 Tery s e

6 M = 26250 kg cm.

Si se supone ademas como caso mas desfavorable
aquél en que una rueda estd sobre el medio del lar-
guero, producird un momento :

5 {4
M= ﬁmf—m — 250000 kg cm
[ 250000 y
? ——760_— 394,701’!] .

Adoptaremos un perfil de 26 cm., de altura cuyo
moédulo es de 446 cm® y cuyo peso por metro-es de
42 kilégramos.

Comprobandolo al corte, resulta:

v St 258 = =
p=1=n T4 = 4000 980,95 — 190 kg cm

d) Viguetas.

Su largo serd préximamente de 6.5 m. Distancia
entre ejes 5 m.

Se toma el caso méas desfavorable de la fig. 365.
Ademas se considera atras de los carros una muche-
dumbre compacta que se extiende sobre un ancho
de 480 m (excluyendo las veredas) y un largo de
3,50 m dando una carga de

35 X AXA0X A5 _ oo 1o
5 e ta}

por metro de vigueta 6 400 por larguerr
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6 M

4,83 43,33 4 30,3 +1,53

R, = 2000 65 = 3920 kg

R, = 1200 kg R, =5120 kg
M =5120X 3,18 —200< 2,33 —400 X 1,53—2000 X 1,5 L

max ‘
— 400 % 0,73 = 11911,6 kg m
6 sea — :
M © —=1191160 kg cm.
max. .

Hay que considerar, ademas, el peso permanente,
sobre cada vigueta : descansan en estas 7 largueros
de 5 meiros de longitud y cuyo peso es:

A4l
41,9kg m X 5m = 2095 kg

y ademas el peso de los tablones, que es para cada
larguero : : 3 ;

5 % 0,8 X 105 kg m—2 = 420 kg

6 sea 629,5 en total. Tomaremos 630 kg.
Entdnces :
M =2205 3,25 — 630 (0,8 + 1,60 +2,4) = 4142,25

max

— 414225 kg cm.

max

En total ¢
: M = 1.610.000 kg m.

por tantd, *i

00 cm® r
0

Adoptaremos un perfil de 47,5 cm., de altura, 17,8
centimetros de ala y 1,71 cm. de espesor del alina.
Cada vigueta de 7 metros pesara 893,2 kg.

Haciendo el calculo veriamos que resiste al esfuer-
de corte.

e) Peso de la superestructura.

Consideremos el peso que actta por vigueta :

Tablones de la vereda: 2X5X0,6X 0,05 < 700—= 210,00kg
» » calzada: 5 X 4,8 < 0,15 X 700—=2520,00 »

LAYPOBroS: v s ot i 9 X 57X 41,9—1885,50 »
Vignetas oo i v Ganen 1 X 7X127,6—= 893,20 »
ToraL.... 5508,7kg

6 sean 1101,8 kg m-! y si agregamos 20 kg por los ac-
cesorios, se tendra

1121,8 kg m-' de puente.

Cdleulo de las vigas principales.

A) Cdlculo del peso propio .
Apliquemos la téormula de Wickman : . N

6PPA
s +a3ql
e =1,9¢
_6ed g4,
[+3A ¢ 3

sustituyendo valeres segan vimos en el Capitulo II
de la 1* parte. Se han tomsdo a=1,9 y§=1558.
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El peso de las vigas principales serd entonces:
1900 kg.—1121,8=778,2 kg. por mefro de puente
6 sea :

389,10 por metro de viga

B) Tensiones debidas d la carga permanente

Se han determinado por medio de un cremona
(figura 366 ) cargando los nudos del cordon superior,
con 1000 kg. c/u y los del eordon inferior con 3800
kilégramos cada uno.

Se ha repartido la carga permanente de ese modo,
suponiendo gue & cada nudo corresponde el peso de
2,5 metros de viga que, & razén de 6000 kg. m-' (re-
dondeando el nam. de 389,1 ) da 1000 kg.; y ademas
aplicando & cada nudo inferior 2800 kg., como peso
de 5 metros de superestructura que soporta. Las
tensiones las da el siguiente cuadro :

Bapriis Esﬂ(l:r)-zos Birces Estlerzoa Barras Esf?:rzos
0—1| — 22 0—2 |4+ 98| 3—4 | 4+ 15,5
1—3| —192 | 2—4 | 4+ 266 | 4—5 | — 11,4
3-5|—335| 4—6 | L 38e| =6 9102
5—7| — 432 | 6—8 |+ 458 | 6—7 | — 6
7—9| — 48 8 — 10 | -+ 48,2 7—8 |+ 5
93| =167 4 —2 [ 008 I B gl s 20

C) Tensiones mdximas y minimas producidas
por la carga accidental.

Como las tensiones maximas en los cordones se
producen cuando toda la viga estd cargada, se ha
construido un Cremona suponiendo todo el puente
cargado con 400 kg m—2 6 sea con 3mX5m X400 kg m-*
= 6000 kg por nudo del cordon inferior (fig. 367).

En cuanto & los esfuerzos maximos y minimos
en las diagonales, se han obtenido trazando las pa-
rabolas de los maximos y minimos esfuerzos de corte.
Se han correjido de '/, (fig. 268 ). Los puntos limites
se han obtenido, por ejemplo, uniendo A’ con 4y
B' con 6 para encontrar R".

Tenemos los siguientes cuadros :

Para los cordones

Barras Esle:;zos Baires Esf??rzos
0—1|—28|0—2 |+ 43
1 —3 | —241 | 2—4 | + 33,10
3—5 | —42,1 | &4—6- 4 482
5—7 |—542| 6 —8 | 57,3
7—7|—603| 8 — 10|+ 60,3
Diagonales
Esfuersos en toneladas
Barras
+ i
= 2()',8 0
3 — 4 20,7 0.5
5— 6 - 15,0 1,8
gy 10,6 3.8
9 — 10 6,7 6,7
2—3 0,5 20,7
;e 1,8 + 15
6 = 3,8 10,6
Sl 6,7 6,7

D) Efecto del viento,

Volcamiento. — Se han determinado las resultan-
tes de los efectos del vieuto & puente cargado, ( fi-
gura 369 ) y & puente descargado. Con ellos se han
calculado los momentos respectivos de volcamiento,
los que se han comparado con los momentos corres-
pondientes de estabilidad, resultando en ambos casos
un coeficiente de estabilidad mayor que 2.

Los resultados y operaciones van en seguida :

Puente descargado p =250 kg m-*
Coeficiente de vacios a superficie total = 0,77
Suﬁerﬁcle

Presion
e e
Cordon superiors oy & i e 0,531 133
Bisgenales s Fe T v o 0,800 200
Bavanrdille e oo oo Sl 0,310 80
cordon dhfepier e o oaw L 0,531 133
: Resultante. . . 546 kg
Brazo de palanca = 2,3 m.
Momento volcamiento — 1255,8 kg m.
Peso por metro de puente 1900 kg.
Ancho minimo 6 m.
Momento estabilidad — 5700 kg m.
o 9
12558 =~ -
Puente cargado p—= 100 kg m-?
Superficie Prasid
etk
Gordon superiov. ... . .. ... .. eo 0531 53
BigeonGless abo s V8 viig » 5 0,800 80
Muaehedumbre. .« a7 v .. 1.800 180
Cardon-infertor. =i i . i . 0,531 53

Resultante. . . 366 kg

E feclo del viento de intensidad mdxima con puen-

te descargado.

El arriostramiento inferior debe resistir la accién
del viento. Haremos el enrejado doble, ‘con lo que
4 cada uno corresponde la mitad de la accion total
( figura 370 ).

0—1=7100kg. 2—3=5300ky. 4—5=
— 3500 kg. 6—7= 1700 kg.

Adoptando una seccién unica :

SB 12X 160.000

5060 5640

120 X 120
T

= =340

resulta una cantonera de

Esfuerzos desarrollados en las' barras por la
accion del viento.

El viento da un momento de torsiéon (fig. 371)
pl’, que se transforma en otro pv, *lo que origina
una carga pv por metro de puente que recarga a2y
alivia a 1.

Ademas, la presién p produce otro efecto, actuan-
do en el plano de los apoyos y horizontalmente.
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Esta accion esta soportada tan solo por el cordodn
inferior de la viga y se sustitluye por la accion de

Considerando lo anterior, obtendremos los efectos *
una fuerza vertical p’v cuyo valor se deduce igualan-

maximos del viento, delerminando las tensiones pro-
ducidas por las siguientes cargas:

.

do la torsiéon producida en los cordones y en el me- 3
dio del puente por la fuerza p, con la que seria pro- Pdente descargado : ;
ducida por p'v. Asi si H es la altura de la viga prin-
cipal y [ la luz teorica del puente, d la distancia Viga expuesta Viga no expuesta
tedrica entre vigas principales, se tiene : directamente al vienlo directamente al viento ;
: Carga;);l_' melro Ctu‘gaﬂmetm
plzzpvl-’ P::pH :
| 8 S H ¥ d Cor.super.|— pv =—210kg|+ pv =-+4210kg
‘N Siendo d =6 m. Id. infer..||— (pv +pl7)=_665 » |+ (pv +pv)=+ 665 ))‘
Diagonales|— . pp =—210» |4+ pv =-+4210 »
ieplt T APBkgms )
P . Puente cargado
. puente descargado
a 546 X 5 — 455 ke s Cor. super.|— pv =—122kg -+ 122 kg
, = 6 - ) Id. infer..| — (pv +p,) =427 « 4 427 »
732 Diagonales| — pr ——122» + 122 »
pv=—7 =122 kg :
) puente cargado El cremona de la figura 372 nos da los esfuerzos
Dy = 366 X5 506 kn para la accién del viento.
6 : Compilemos ahora en cuadro los esfuerzos tolales
Cordén inferior
Carga Carga VIENTO Minimos Maximos e b2
s pel::n::nm acg:mdakl;tal 250 kgm-2 | 100 kgm-2 | pymaricos | numéricos .
para minimo/para maximo +
[
0—2 |4 9800 | 412000 | — 7100 | 4 4600 | 4 2760 | + 26400 Bauschinger
2—4 » 26600 | » 33100 | » 18700 | » 12000 | » 7900 | » 71700
4—06 | » 38600 | » 48200 | » 27000 | » 18000 | » 11600 | » 104800 | pn 1600 640 | =
6—g | » 45300 | » 57300 | » 32000 | » 21000 | » 13800 | » 124100 | — 5~ = 9.5 — S |
8 —10 | » 48200 | » 60300 | » 33000 | » 22000 | » 14400 | » 130500 1
i .
1 Oordén superior |
i Carga Carga VIENTO Minimo Maximo :
i Barras permanente | accldental ] :
{ en kg en kg 250 kg m-2 | 100 kg m-? | numérico numérico I
1 .
| . |
i 0—1 |— 22000 | — 26800 | - 5100J — 3000 | — 16900 | — 51800 b\
‘ 1—3 | » 19200 » 24100| » 4300| » 2500 [ » 14900 » 45800 Bauschinger %
3—5 | » 33500| » 42100 » 7500| » 4400 | » 25000 » 80000 !
5—7 | » 43200 » 54200 » 9600( » 5600 [ » 33600 | » 103000 640 ¢
7—9 | » 48000| » 60300 » 10600| » 6200 | » 37400 | » 114000 : )
Brazos y tirantes 3
Carga Carga accidental VIENTO 250 kg m-? VIENTO 100 kg m-? Minimo Maximo
Barras 4 !
permanente | pinimg l Maximo I* viga l 2 viga | I* vigo 2: yiga | Mumérico | numérico k|
1—2 |4 20900 0 -+ 26800 | — 4500 | -+ 4500 | — 2600 | 4 2600 | + 16900 | -+ 50300 |,
1—4» 15500 — 500| » 20700| » 3300| » 3300 | » 2000| » 2000| » 12200{ » 38200
5—6|» 10200 » 1800| » 15000 | » 2100| » 2100| » 41300 » 1300| » 7100| » 26500 on 1600
7—8|» 5000|» 3800|» 10600 » 400 » HY00|» 600 » 600 » 600 » 16200|) *—= ——— — 640
‘ 2 —3|— 16700 » 20700 | » 500 |4 3900 | — 3900 |+ 2300 | — 2300 | — 12800 | — 39700 || ” 2:5
! 4—51» 11400 | » 15000 » 1800 » 2700 | » 2700 » 1600 | » 1600| » 8000| » 28000
6—71» 6000 » 10600| » 3800| » 1500 | » 1500 » 900| » 900| » 1300| » 17500 |’
! 8—9|» 600|» 6700 » 6700 » 320 » 320 » 200 » 200| » 6300| » 7500 — 480
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Calculo de las secciones.

Cordon inferior — Todas sus barras estan some-
tidas & la traccion y las secciones necesarias calcu-
ladas con el coeficiente p =640 kg. cm-2, son:

0—2..... 26400 kg ..... 42 cm?
2—% ... 002y 112 »
4—6 ..... 104800 » ..... 165 »
6 —8 ..... 124100 » ..... 165 »
8 —10..... 130500 » ..... 204 »
Se repartiran del siguiente modo :
O=—'32 . 2 chapas de 25 1,8
2 — 4 v.ons 4 » » 25X 1,8
= 6. i 4 » » 25X 1,8
6 —8..... 4 » A 1,
8 —10..... % » B 26

Estas dimensiones no estan enteramente de acuer-
do con las reglas de Shaler Smith; pero teniendo
en cuenta que en el pais y en el extrangero se han
empleado con éxito estas dimensiones, y considerans
do los progresos de la metalurgia, es que se pueden
emplear sin desconfianza.

Cordon superior. — Las barras estdn comprimidas,.

Las barras 0-1, 1-3 y 3-5 toman la forma de la
figura 373. Las barra 5-7 y 7-9 tendran dos chapas.

El céalculo se hace como esta indicado en el ejem-
plo del capitulc VIII de la primera parte de estos
apuntes.

Tirantes. — Se formaran de la siguienles secciones

o Reivinig 2 chapas de 20 X 2 cm.
3 —4 ...... » » » 15X 2 »
B—6 ..., » » » ATy
Tomse s o o » » A SCE )

Brazos — Trabajan & la compresién y por con-
siguente hay que emplear un perfil rigido.

Se adoptard un tipo como la figura 373, con la
sola diferencia que el alto serd de 22 cm. y el ancho
de la chapa 25cm. para los brazos 2-3 y 4-5. Para
las barras 6-7 y 8-9, puede reducirse el ancho de la
chapa 4 20 cm. Los célculos como ya se ha dicho.

Uniones. — Las uniones se hacen en esta clase de
puentes con pernos que generalmente son de acero.

Perno del nudo O.— Esta sometido & un zorte de
26.400 kg. repartido en 2 chapas, correspondiendo
pues 13200 kg., 4 cada una, y & cada seccién de
corte correspondera la mitad; pero admiteremos ese
valor para seguridad. KEntonces

p=1700 kg. m ®
d =>5cnr.

Perno del nudo 2. — Estd sometido & las fuerzas
indicadas en la figura 374. Por chapa, sera facil ver
lo que corresponderia y si suponemos, como sucede,
que en el estado de equilibrio cada tension es igual
a la resultante de todas los demaés, podemos tomar
como maximo la maxima de ellas y calcular en
este caso la resistencia al corte para 25200 kg.

397
3
"f 700 = 25200
d=17¢c¢m.

Hay que considerar, ademas, que el perno esta so
metido & un momento de flexién en cada extremi-
dad, momento que se puede disminuir si se dispo-
nen convenientemente las chapas en la unién.

Si admitimos que ese momenio sea

25200 X 4 = 100 800 kg. cm.

rdt :
—g5— — 100,8

{)—- = 100.8 cn‘n“‘ 0 sea

d=10cm.

Pora ponernos en buenas condiciones y de acuer-
do con las reglas de Shaler Smith, se puede aumen-
tar el didmetro del perno y darle de 10 & 15 cm.

ApPOYoOS.

Apoyo fijo.— El perno de articulacién se calcu-
lard por la férmula : ( Capitulo VI-1* Parte ),

e 2P
R p

{=40cm, p"= 300 kg cm-* (fundicién), P = 55000 kg
resulta 7 =4%cm.

Apoyo movil. — Si suponemos 4 rodillos y 0.40 m.
de longitud 3 :

__ 55000 aE
P_4—X40_344kbm
e P/ Shp
i 351000 /ioi =91 cm.

La figura 375 (*) representa una vista del apoyo
izquierdo del puente.

La figura 376, los ganchos de suspensién de las
viguetas sobre los pernos.

(*) Véase Lamina XX anexa.

; Fernando Segovia.
( Continua. )

Ensenanza prdctica de la Ingenieria

En namero anterior nos referiamos & lo que in-
vierten los norteamericanos en los laboratorios de sus
escuelas de ingenieria y hoy podemos suministrar
a nuestros lectores un dato que dara idea de la im-
portancia que se da & esos laboratorios en Inglaterra.

Hace poco, se ha inaugurado, en la Universidad
de Glasgow, conmemorando 4 Jaime Walt, un labo-
ratorio de ingenieria ¢nyo equipo ha costado 50.000
libras esterlinas, proximamente seiscientos mil pe-
sos de nuestra moneda. -

Este laboratorio se distingue de la generalidad de
los demés en que no contiene nada destinado 4 en-
seflar 4 los estudiantes artes manuales exclusiva-
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mente, que facil les es aprender en la practica ordi-
naria de los talleres, siendo mas propiamente, su ob-
jetivo, familiarizarlos con la observacion y aplicacio-
nes de los principios cientificos, en cuyo conocimiento
consiste verdaderamente la sabiduria y no en el al-
macenamiento en el cerebro de férmulas inanimadas,
6 en el mas 6 menos habil manejo de maquinas, in-
dependientemente de la preocupaciéon fundamental
del valor comercial 6 social, si se quiere, de las apli-
caciones de aquellos principios cientificos, sin el cual
la ciencia no seria lo que es.

Seguramente que el laboratorio & que nos referi-
mos habria de ser mas grate al inventor del conden-
sador, de la maquina de doble efecto y de la de de-
presién, si diese algin dia una vuelta por el mundo,
que su propia efigie muda, de marmol blanco, que
ocupa un lugar bien ganado en la abadia de West-
minster, entre las de otros hombres ilustres.

E 0.

N RECORD EH WATERIA DE PATENTES OF INVENCION

El record de la impertancia en materia de paten-
tes de invencién, por lo menos bajo el punto de vista
del volumen de las documentaciones, parece que no
ha conseguido disputarseio aun ningan inventor & un
sefior Paige, que hace unos ocho afos consiguio,
en los EE. UU., la correspondiente & una maquina
de componer, en cuya fabricacion entraban 18.000 pie-
zas y cuyo primer modelo costé 250.000 dollars.

A la primitiva memoria descriptiva acompafnaban
204 laminas con unas 1000 figuras, pero a fuerza de
mucho concretar esas ldminas se redujeron & 163.

Si se considera que la mayoria de las patentes no
comprenden mas de 2 6 3 ldminas, puede juzgarse
de lo divertido que estaria el empleado encargado
de informar sobre ésta, el que puso seis semanas in-
tegras en colacionar y examinar ese tremendo pro-
tocolo. Como los derechos cobrados para esta ope-
racion, por la Oficina de Patentes, son uniformes, se
ha calculado que el Tesoro de los EE.UU. ha per-
dido unos 1.000 dollars en esta ocasién.

No sabemos cuanto costaria la confeccion de las
laminas y de la  memoria descriptiva, que debid re-
hacerse dos veces, pero si consta que la copia auto-
grafica de la patente (todas las patentes norleame-
ricanas son copiadas autograficamente y puestas a
disposicién del puablico al precio invariable de 0.50
centavos ) le costd al Patent Office 6 dollars por
ejemplar, por lo que tuvo ésta mayor salida que de
ordinario, adquiriendo muchos el folleto por simple
curiosidad.

Seguramente que en el archivo de esas oficinas,
figura la patente de Mr. Paige, cuyo resultado no
sabemos cual haya sido, bajo el titulo de « Nuesira
mas cara patente.»

*
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Curso de topografia; dicltado en la Escuela Superior de Guerra. por
el Tte. Coronel Ingeniero D. Luis J. Dellepiane (Tomo 1):

Un tratado de topografia, escrito por quien liene una especial pre-
paracion en la materia, como ocurre con c¢l Comandante Dellepiane,
Jefe del Instituto Geogralico Militar, profesor de la misma en la Es-
cuela Superior de Guerra y sustiluto en ejercicio’ desde hace un aho
en la Facultad de Ingenieria, no podia dejar de ser bien recibido por
el publico a que esta especialmente destinado. )

Aun cuando una obra de esta naturaleza no puede ser debida-
mente apreciada sino en su conjunto, el lomo aparecido es garantlia
de que ella ha de resultar huena por poco que el segundo sea un
complemento logico del primero, como es de suponer que lo sera.

Mis propiamente destinado este curso de topografia a los oficiales
de Estado Mayor del Ejército, viene a corresponder al tratado francés
del Tte. Coronel E. Bertrand, 0 al espanol, del tambien Tie. Coronel
de Ingenieros D. Lorenzo Gallego Carranza. Pero, a decir verdad, la
obra del Comandante Dellepiane promele ser superior a la de sus co-
legas a juzgar por la primera parte publi‘ada. Esta superioridad se
nota ya, en una simple hojeada del libro, con motivo de la descrip-
¢ion y marejo de los’instrumentos, por ejemplo, que es lo yue sobre-
sale en el primer tomo. En ¢l se ha.dedicado: un capitulo muy opor-
wno a la plancheta Breithaupl y su manejo, como era logico, dado
que el uso de esla plancheta ha sido acertadamente adoplado para los
levaniamientos lopogralicos que hace la seccion técvica del Estado
Mayor. Las distintas operaciones a gue da lugar la plancheta, los
melodos de trabajo, entre estos ¢i de Pothenot, todo ello esti tratado
mucho mis claramente que en los aulores citados. Otros capitulos
interesantes lo son: el de los telémetros, que son tambien de tanta ap-
licacion en los ejércitos, y el dedicado a la toma de datos en el terreno
y a la confeccion de croquis, gue se deslaca por la claridad y sencillez
de la exposicion. En lo unico que ereemos no aventaja al tratado de
Gallego Carranza, la nueva obra, ¢s en la forma de presentlar-los sig-
nos convencionales, cosa gue creemos fuera conveniente- remediar en
la nueva edicion que, no dudamos, ha de hacerse de ella.

Por lo demas, la obra del Comandante Dellepiane esta bien pre-
senlada, prolijamente impresa, con humerosos grubados, buenos ensu
gran mayoria, lodo lo cual contribuye a hacer -mas grato el estudio
de la malteria, lo que no es una condicion nimia.

Digamos, para concluir, que ha colaborado en su corfeccion el
Mayor Ingeniero D. Martin Rodriguez,  de quien el Comandante Delle-
piane hace un justo elogio en el _p;efncio con que encabeza su tratado.

Oh.
PUBLICACIONES RECIBIDAS

Bulletin de la Sociéle des Ingeniewrs Civils de France, numero de
Diciembre de 1902. — Anales del Instilulo de Ingenieros de Chile, nii-
mero 2, ano III. — Arquitectura y Construccion de Barcelona, : imero
126 de enero 1903. — Ciencia y Lelras, revista mensual de los alumnos
de Ja Escuela de Ingenieros y Arquitectos, de la Habana, Afo I, na-
mero I; esta publicacion, simpatica en su presentacion, rinde home-
naje al ingeniero Sr. Aurelio Sandoval, director de la «Revista de
Construcciones y Agrimensura, cuyo relrato publica en sitio preferente.
— Anales de la Sociedad Cientifica Argentina, numero de fehrero 1903 ;
trae un interesante trabajo del ingeniero Mauro Herlilzka sohre el
transporte de epergia eléeirica a grandes distancias. — Bolelin de Agri-
cullura y Ganaderia, nums. del 19 y 15 de febrero y 10 de marzo; el
namero del 1o de febrero trae un buen trabajo del ingeniero de minas
E. Hermitte sobre maguinas perforadoras para pozos arlesianos. — Re-
vista de Ciencias, de Lima; namero de enero 1903. — Vida Moderna,
de Montevideo, numero de enero 4903. — Revisla del Boletin Mitilar,
de la Secretaria del Ministerio de la Guerra (num. 46); es de esiricla
justicia hacer notar que esta publicacion ha mejorado notablemente
en sus ullimos numeros a tal punto gue no parece una publicacion
oficial 0 de circulo.... que es el mejor elogio lalvez que se le pueda
hacer. — Revue Mineralurgique, lomo I' nimero 1, bueva publicacion
parisiense dirigida por Daniel [Bellet. — Revista de Construcciones y
Agrimensura (Habana); afio V. nam. 1°. :
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DECRETOS Y RESOLUCIONES

Marzo 2: Por el ministerio del inlerior, se dispone que la comi-
sion nombrada el 6 de Diciembre do 1902 para fijar los limites entre
el territorio nacional del Chaco y la Provincia de Sgo. del Estero, de
acuerdo con la ley num. 4141, compuesia de los ingenieros Federico
Gomez Molina, Miguel Olmos y Ricardo Muiiz, proceda igualmente
a verificar la misma operacion respecto al paralelo 28°, limile entre el
territorio del Chaco y la Provincia de Sanla Fé.

MINISTERIO DE AGRICULTURA

Marzo 5: Se aprueba la mensura practicada por el Agrim. don
Carlos Siewert de la sup. de 6.234 ha. 19 ay 42 ¢ parte de las 20.000
acordadas en venta a D. Martin Johnson en el territorio de Sta. Cruz,
parte de los lotes num. 6 y 7, frace. €. Sece. XIV.

Se deja sin efecto la ubicacion fijada por dec. de mayo 3 de 1902
para el trazado del pueblo de San Julian, en el territorio de Sta. Cruz,
y de acuerdo con lo propuesto por el ingeniero Lorenzo Maldonado
se le manda trazarlo en el citado puerto, sobre la base del nicleo de
poblacion actualmente existente alli. .

Marzo s: Se nombra jefe de la comision encargada de explorar
la zona X del territorio de Santa Cruz, en reemplazo del Agrimensor
Carlos Cardoso, fallecido, al Agrim. Edmundo Pietranera,

Marzo 20: Se aprueba la mensura practicada por el agrimsnsor,
don Florencio Basaldua de la sup. de 7300 ha. compradas por la su-
cesion de D. Mauricio Humphreys de acuerdo con el deireto de 3 de
Agosto de 1900.

Marzo 24: Se concede la prorroga de un afo ague solicitan lcs
Sres. Hamillon y Saunders y D. Tomds Yaunders para presentar la
diligencia de mensura de los terrenos de su propiedad en el territorio
de Santa Cruz, que les fueron acordados por Ley Ne 3053.

No se hace lugar & una solicitud de los agrimensores Raul Acevedo
Ramos y Santiago Arce en la que proponian efectuar la mensura y sub-
division de tierras fiscales destinadas a colonizaciones de familias boers.

Se impone una multa a D. Alejandro E. Orliz por.-no haber hecho
mensurar oportunamente una propiedad de 4000 ha. en el terrilorio de
la Pampa (Secc. XXIV, fracc. B, lote nium. 21), de acuerdo con e} ar-
ticulo 86 del Codigo Rural para los territorios nacionales

_...___0_._..
MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS

LEYES Y DECRETOS

Febrero 9: Se deja sin efecto la resolucion de fecha 4 en lo refe-
rente 3 la venta de elementos de trasporte empleados en la construc-
cion de la linea del telégrafo al Sud.

Febrero 10: Se felicita a la Dir. G. de Correos y Telégrafos, ofi-
cina téenica y personal de la construccion de los 2.125 kim. de la linea
de Conesa a Cabo Virgenes, por la forma y economia con que se han
ejecutado las obras.

Se autoriza el ensanche del taller y varadero oficial de Concepeion
del Uenguay 4 fin de ponerlo en condiciones de atender a las repara-
ciones y entretenimiento del tren de dragado que debera ejecutar la
escavacion de los pasos del rio Urnguay, debiéndose ejecutar por ad-
ministracion los trabajos que han sido presupuestados en $ 61.499 M,

Febrero 11: Se aprucha el contrato celebrado entre el Insp, G. de
Arquitectura y D. Luis Pardo, por el cual éste se compromete a ter-
minar las obras de la 3* Secc. de la Casa Correccional de Menores va-
rones de la Capital.

Se aprueban los proyectos, especificaciones y presupuestos referen-
tes 4 la instalacion del servicio de cloacas en los distritos 17 y 23 de
la Capital, cuyo costo es de ps. 1.536.606, 53 y se autoriza a la Direc-
cion G. de O. de Salubridad para sacar esta obra A licitacion durante
90 dias,
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Febrero 12: Se autoriza a la Dir. G. de Vias de C. & construir un
puente sobre el Arroyo Chirimayo en el camino carretero de Andalgala
a Concepcion — El puente proyectado es de 22,50 m* de luz, importan-
do el material metalico propuesto por Le Creusot ps. 1.704,49 oro, se-
guin un tipo especial de puente desmontable preparado por la casa,
debiendo, ademas, emplearse en su construccion maderas duras de Tu-
cuman que varios vecinos han ofrecido con ese objeto.

Con motivo de una observacion formulada por la Contaduria Ge-
neral, se insiste, en acuerdo, en la imputacion dada & la compra de 2
ginguiles para la Insp. de Naveg. y Puertos autorizada por otro acuer-
do de diciembre 30 de 1902.

Se prorroga por seis meses desde el 10 de Enero ultimo, los efec-
tos del decreto de Febrero 14 de 1901, relativo al empalme de las vias
de los ferrocarriles G. Oeste Argentino y Trasandino en la Estacion
Mendoza.

Febrero 13: Se adopta provisionalmente la cota 6M 50 sobre el
cero de la escala iel mareografo de puerto Galvan (muelle fe. Bahia
Blanca y N. O.) para la determinacion de la ribera 4 que se refiere
la resolucion de 43 de Abril de 1902 para el deslinde de la propie-
dad del fe. del Sud y terrenos fiscales y otras secciones de la « Esta-
cion Ingeniero Whilte ».

Se fijan limites a la Intendencia Municipal para extraer, proximo
i la Darsena Sur del puerto de la C., arena destinada a obras mu-
nicipales.

Febrero 14: Se autoriza a la direccion de obras hidraulicas para
nivelar el malecon de defensa del canal Sud de entrada al puerto de
la Capital que se ha asentado de unos setenta centimelros, con pie-
dra que se traera como lastre en las embarcaciones de las obras del
puerto en sus viajes de retorno de Concepeion del Uruguay, pudién-
dose invertir hasta $ 2210 M/ en estas obras.

Resolviendo que la Adm. del fc. Andino entregue $ 29.660 m/p
mensuales, del producto de su linea, a la del Argentino del Norte
para cubrir el presupuesto de Administracion de éste.

Se acepta la renuncia del dibujante de 1* clase D. Eugenio E. Izard.

Febrero 16 : Se autoriza al Adm. del fe. Central Norte para firmar
las escrituras de los terrenos donados a la Nacion para la construc-
cion del ramal de Perico a Ledesma.

~ Se anula el decreto de Oct. 14 de 1902 nombrando dibuj. de la
comision del fe. a Bolivia a D. Aug. Braeckman.

Febrero 17 : Se nombra en la Insp. G. de Arquitectura : dibuj.
de 1* clase & D. Carlos Lavelli; id. de 2* a D. Camilo Paté; id. de 3*
a D. Luis Villar.

Se nombra en la Dir. G. de V. de Comunic. : Calculista de 2+ clase
a D. Félix Pereyra.

Se aprueba el contrato ad-ref celebrado entre el presidente de las
Ob. de Sal. y los Sres. Roberts y Whitney para la construccion del
pozo semi-surgente del Hospital Naval de Puerto Militar,

Febrero 18: Se aprueba, en acuerdo, la compra de 25020 kg. de
plomo en lingotes hecho & la casa Evans, Thernton y Cia porla Insp.
G. de P. y Caminos, con destino i los contrapesos del puente levadizo
del Riachuelo, por la suma de $ 1.701,36 oro. ;

Febrero 19: Se resuelve que los concesionarios del ramal férreo
de Anatuya a los montes del Chaco construyan una linea telegrafica
y no telefohica.

Se organizan las comisiones de estudios de los ramales de los fe.
C. Norte? y Argentino del Norte, en la forma siguiente: Com. Rioja
a Aimogasta: Ing. jefe D. Casimiro Rechniewski, 2' D. Edo. Bergamini,
30 D. Fco. Palénica y dib. D. Cirlos Nessi. —Com. de Mazan 4 Andal-
gald: Ing. jefe D. Alberto Beltrutti, 2 D. J. Sheridan Russel, 3° don
Oreste Catellani y dib. D. Nolasco Carrera, — Com. de Aimogasla 4~Ti-
nogasta : Ing. jefe D. Pedro Malére, 2° D. Jorge Cassafoust, 3° D. En-
rique H. Faure y dib. D. Adolfo Glade.

Se asignan 2000 $ M/ mensuales @ cada comision y 8000 por una
sola vez a las tres para compra de instrumentos, tutiles, elementos de
transporte, ete.

Se ratifica el acuerdo de Setiembre 3 de 1902 aprobando el ex-
ceso de gasto de $ 24.770,68 M/ originado por .el cambio de ubica-
cion de lp estacion terminal del telégrafo del Neuquen & Nahuel Huapi.
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Febrero 20: Se aprueba la recepeion definitiva de las baterias
construidas en el Puerto militar por la Empresa Dirks, Dates y Van
Hatten. :

Se fijan los sueldos y sobresueldos que dekerin percibir los miem-
bros de las comisiones de estudios de las prolongaciones de los ferro-
carriles Gentral Norte (?) y Argentino del Norte, ramales de: Rioja a
Aimogasta ; Mazin a Andalgala y Aimogasta a Tinogasta. (Dicho sea
por via de aclaracion, no vemos por donde estos ramales que estarin
integros en las prov. de Rioja y Calamarca, pueden llegar & ser pro-
longaciones del Central Norte.)

Se manda efecluar por Contaduria General el descargo que co-
rresponde de las sumas abonadas 4 la Empresa «La Sanitaria » por
planos de obras sanilarias en las fincas de la manzana del Palacie del
Congreso.

Febrero 21: Se aprueba el Convenio celebrado con el represen-
tante de la Prov. de Corrientes para la construceion y explotacion de
obras de provision de agua potable en la Capital de la misma y se
dispone que la Dir. G. de 0. de Salubridad proceda a sacar estas obras
a licitacion (*).

Febrero 25 : Se dispone, en acuerdo, gue el ministerio de obras
publicas organise una expedicicn cientilica al Rio Bermejo, cuyo fin
serda dar cuenta de sus condiciones de navegabilidad asi como de las
obras que deberan ejecutarse para oblener su mejoramiento inmedia-
to 0 futuro, dehi_erido ir perirechada la comision expedicionaria para
poder extraer 0 hacer volar los raigones que obstruyan el lecho del
rio, & cuyos efectos se autoriza la inversion de 70.000 $ M/p.

Febrero 26: Se anula la licitacion celebrada el 15 de Die. tltimo
para la provision de materiales y fondos para la prelongacion del fe.
Argentino del Norte, de Punta de los Llanos 4 San Juan, porno ajus-
tarse las propuestas presentadas i las bases establecidas.

Se dispone que el 12 de Julio proximo se reciban propuestas para
la construccion de la via, obras de arte, edificios, material rodante y
de traccion, telégrafo y demas accesorios de la linea férrea de Punta
de los Llanos & San Juan.

Como el P.E., sospechando: que habrd venlajas en modificar el
trazado ya aprobado de esta linea, ha dispuesto se estudie uno nuevo
desde Papagayos a Serrezuela, en este decreto se especifica que, para
el caso de adoptarse el ultimo, los proponentes deben comprometerse
4 ejecular indistintamente una U otra linea por los mismos precios
unitarios.

Se autoriza al Adm. del fe. Central Norte para suscribir & nombre
del gohierno las escrituras de los terrenos donados con destino al ra-
mal de Anatuya & los montes del Chaco.

Se dispone que la Dir. G.de V. de Comunicacion intime 4 la Emp.
del fe. Noroeste Argentino el levantamienty y traslacion del ramal de
Los Arroyos al ingenio La Invernada, en el trecho en que ocupa el ca-
mino nacional (en Gruacha).

Se autoriza a la Adm. del fe. C. Norte para renovar hasta el 3t de
Diciembre prox. ¢l contrato con «The Galena Oil G°» para la provi-
sion de aceites lubrificantes 2

Se autoriza al Ingeniero M. [tarhe para contratar con el Ing. Lavenas
los trabajos de replanteo de la linea a Bolivia entre los Km. 20 y 25
a razon de 300 $ por kilometro.

Se autoriza a 1a Adm. del fe, Argentino del Norte para adquirir de
la casa «Baldwin », de Filadelfia, piezas de repuesto de locamotoras
por valor de $ 6.500 oro.

Febrero 27: Se acepta la renuncia del jefe de dibujantes de la
Com. del fe. & Bolivia, D. Juan A. Montes Yy se nombra en el cargo a
D. Mario Gonzalez del Solar de la Dir. G. de V de CGomunicacion, a
quien debe reemplazar durante su ausencia, D. Felipe Fiori.

Se aprueba. en acuerdo, el proyecto y presupuesto de obras de
reparacion en el edificio de la Escuela Normal de Catamarea, autori-
zandose 4 la Insp. G. de Arquiteclura para invertir en su ejecucion
$ 4.300 M’y debiendo proceder mediante licitacion.

Se fja en 500 $ M’y mensuales la suma por gastos de inspeccion
de la construccion de la estacion Terminal del fe. Pacifico, la que de-
bera depositar mensualmente esa empresa.

Se fija en 500 $ M/n mensuales la suma por gastos de  inspeceion
de la construccion del ramal de San Francisco a Villa Maria, suma que
debera depositar mensualmente la Comp. Francesa de fes: de Santa Fé,

() El convenio celehrado es, salvo detalles impreseindibles desde
que en esle caso solo se lrala de provision de agua potable, la repro-
duceion del celebrado con los representanies de la Proy. de Salta,
publicado en el Ne. anterior de la RevisTa TECNICA.

Se aprueba el contrato celebrado por el Insp. G de Arquitectura
con D. Sgo. Weill, quien se compromete a construir el pabellon desti-
nado & encerrar el Salon historico de Taucuman y efectuar reparaciones
en el mismo por la suma de $ 54.706,23 M n,

i hmag v o
MISCELANEA

Ladrillos baratos : El ministerio de la guerra ha contratado la
fabricacion de 4 millones de ladrillos de primera calidad, destinados
a los edilicios del Campo de Mayo. al precio de 6,50 M’y el millar.
Tenemos entendido que el ministerio provee a los contratistas de las
chapas de zinc necesarias en la fahricacion de estos ladrillos, que se
hacen en el mismo campo de mayo, resultando de todos modos su
precio muy reducido. Si para nuestra basta un bolon, como vulgar-
mente se dice, 4 juzgar por el dato que dejamos consignado la actual
administracion miiilar es loda una administracion ejemplar.

Lo cierto es gue no podriamos citar un solo caso en que alguna
reparticion nacional haya obtenido ese material a precio tan exiguo.

Ventilacion y Calefaccion de los teatros: Se ha promulgado por
la Intendencia la resolucion de la Comision municipal, por la cual se
dispone que sea obligatoria la instalacion, en todos los teatros de
primera categoria, de un sistema de calefaccion que funcionara en los
meses de invierno, capaz de asegurar una temperatura de 20° en la
sala, palco escénico y anexos.

Debera igualmente asegurarse la ventilacion & razon de 40 m3 por
hora y por persona, mediante un sistema que no ocasione molestias
a los espectadores ni a los actores.

Escuela Industrial de la Nacién: Por decreto de fecha 23 de Febrero
pasado, ha sido nombrado el ingeniero Eduardo Latzina vice director
de la Escuela Industrial gue dirije el ingeniero Otto Krause, ¢l que se
asegura con éste nombramiento un elemento ulilisimo para esa flo-
reciente institucion.

+
LICITACIONES

Obras de Salubridad de la Capital

Kl 17 de Mayo se abriran propuestas para la consiruecion de la
red general de ¢loacas en los distrilos nums. 47 y 23 de esta Capital’

Obras de saneamiento de Salta

El 16 de Mayo en el Juzgado de Seccion en Salta o el dia 20 de
Mayo en la Direcion General de las Obras de Salubridad, deberan pre-
sentarse las propuestas para la ejecucion de las obras de saneamiento
de la_ciudad de Salta, consistentes en: 19 las de provision de agua:
2) construccion de la red de cloacas y conducto de desagiie hasta el
rio; obras de drenaje del subsuelo, de la parte baja de la ciudad; 4)
obras de depuracion de la materia cloacal y &) canal de desagiie de
aguas fluviales y de drenage de los terrenos bajos del Oeste.

Reparaciones 4 un edificio

El 15 de Abril se abririn propuestas en la Direccion General de
Contabilidad (M. de O. P.) por las obras de reparacion a efecluarse
en el edificio que ocupa la Escuela Normal de Catamarca.

1 NUESTROS SUSERIPTORES

Prevenimos d nuestros suscriptores que con éste niimero
se reparte el INDICE del ANO OCTAVO, 6 indicamos 4 quienes
deseen hacer encuadernar el nuevo tomo en la forma de aiios
anteriores, por intermedio de ésta ADMINISTRACION, la con-
veniencia de apresurarse 4 remitirnos sus colecciones.

Debiendo iniciarse el ANO NOVENO de la REVISTA TECNICA
con el niimero préximo, prevenimos 4 nuestros suscriptores
del interior y del exterior que se suspenderd su envio d
quienes no se pongan al dfa con

LA ADMINISTRAOION.
+.
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