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TARIFAS
A BASES DECRECIENTES RACIONALES

L precio de costo de un objeto manu-
. facturado resulta tanto mas reducido
cuanto mds grande sea la cantidad
-« Dpedida, siendo iguales, bien entendido,
los demds términos de comparacion.
Los fabricantes tienen, pues, interés en que
se les hagan pedidos importantes, que les per-
mitan elaborar sus producto. mas econémica-
mente, y a tal efecto consienten a su clientela
una rebaja en los precios tanto mds grande
cuanto mayor sea la cantidad pedida.

"TARIFA PARABOLICA

Por ejemplo, un producto vendido:
100 frs. el millar para un pedido de 1.000 piezas,
se vende:
98 frs. el millar para un pedido de 2.000 piezas

96 » » » » 3.000 »
94 » » » » 4.000 »
etey-i- . i :

En este ejemplo, la ley de reduccién es sim
ple y el precio unitario (millar) es dado por la
ecuacitn lineal: :
- Yy =a — bx (1)
en la cual y representa el precio unitario.
la cantidad pedida (por
millares).
un coeficiente igual a la
tasa de reduccién por
unidad (= 2 en este
ejemplo).

una constante obtenida
agregando a la tasa
de reduccién el pre-
cio fijado por una sola

unidad (= 2 4 100

=102en este ejemplo).

Para obtener la ecuaciénde la suma } a fac-
turar para cada pedido (seglin su importancia
en cantidad) basta multiplicar por x los dos
miembros de la ecuacién (1) que antecede.

Se obtiene: ¥ = yx = ax — 22 - (2)
(pardbola cuyo eje vertical pasa por el origen
de las coordenadas).

X »
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Al trazar esta parabola, representativa de las
sumas a facturar (tarifa) y la linea recta (1),
representativa de los precios unitarios, se nota
inmediatamente que ese sistema de tasacién
llega a ser paraddjico cuando la cantidad x es
superior a un numero determinado (véase fig. 1).

En efecto, el vértice de la pardbola encon-

trandose en la abscisa 5‘%, parala cual ¥V llega

Koty 2 ; :
a su maximum a5 a todo valor de x superior a

(sea 42 frs. el millar); es decir, 40.f50 menos
que 25.500 -piezas, lo que es inadmisible.

La disminucién de los precios unitarios segzin
una tasa constante no es, pues, racional, siendo
que la tarifa parabédlica correspondiente da, a
contar de un cierto nimero, resultados para-

ddjicos.
TARIFA HIPERBOLICA INEXACTA

Para evitar la anomalia que presenta la ta-
rifa parabdlica, se puede adoptar otra curva tal

; 2 E el 4 J
"z corresponde un valor de ¥ inferior a 'l__; COH.IO. la rama de la 'h'lperbola de la figura 2,
26 46" definida por la ecuacién:
4 |
o g gl
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aH Precros al)//.?r/'os Y=a-bx
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BT T T 6—__——’.! ke {a@hrx.'zz,ow'w”bbd-
F'/j 7 | XS\ oo fos Y 3% para 100 unmdades.

es decir, que la suma a facturar por una cierta
cantidad de piezas seria menor que la corres-
pondiente por una cantidad inferior de las mis-
mas piezas.

En nuestro ejemplo:

a 102

WX 1.
a? 10404
4—b =T;1’<;42=I.300,f50

25.500 piezas costarian, pues, 1.300,f50 (sea 51
frs. el millar).
Ahora bien, 30.000 piezas costarian:

102 X 30 — 2 X 30 = 1260 frs.

7%
e ()

x4 ¢
y cuyas asintotas A/ y AV son paralelas a
los ejes de coordenadas. ;
La curva de los precios umitarios se obtiene
dividiendo por x los dos miembros de la ecua-
cién (3), lo que da:

" et K
J’=7=—x-:|__—c (4)

Esta curva es igualmente una rama de hipér-
bola, una de cuyas asintotas se confunde con
la asintota A V" de la curva de las tarifas, y otra
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estd formada por el eje de las x, lo que da
una solucién errdnea.

En efecto, es imposible que el precio unitario
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Las dos figuras son, pues, bien comparables
y permiten notar que la tarifa hiperbélica

pueda tender hacia cero como resultaria del P Kx & s it el o
asintotismo de su representativa y del eje de T e 7 4
las .
Resulta, ademds, de ese dispositivo, que la parabslica ¥ = ax — ba
Y
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tarifa tendria un limite superior A marcado por
la asintota A/, lo que es inadmisible.

Hemos, sin embargo, trazado la fig. 2 deter-
minando la constante arbitraria ¢ = 20 y el
pardmetro A = 2.100 a fin de obtener para } en
las abscisas, x = 1 y ¥ —= 30, los mismos va-
lores que los dados por las tarifas parabdlicas
(tig. 1).

TARIFA HIPERBOLICA INTEGRAL

Para formular una ley racional de disminu-
cién de los precios unitarios, conviene notar que:
1° El precio de costo de un producto ma-
nufacturado es funcién de dos factores de los
cuales uno = (interés y amortizacién de las ins-
talaciones generales, gastos de direcci6n y si-
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milares) es constante en el periodo de tiempo
considerado, y el otro, (gastos de elaboracién pro-
piamente dichos), disminuye tendiendo hacia un
limite determinado 7. .

2° ILa disminucién de este segundo factor
(el cual es a su vez funcién de varias variables)

X

Ao o fos precros vnilareas
N

'/agé

/S
% pp——— el Dt
‘-‘____————- .

Fsintols comwr & la corve de /@ L

pf‘“‘(é{ vnréarios Y= A

El precio de costo tiene, pues, un Zomite in-
ferior que debe servir debase al industrial para
determinar, en el momento oportuno, el del
precio unitario de venta.—Designaremos dicho
z B >
limite ¢ = / (m + n).

En virtud de las consideraciones que ante-

('l

xAC +9 [ /7’

VG W i O Y Y R O VT 4

/ Fr9.3

no es directamente proporcional al aumento de
la cantidad. Muy importante para las peque-
fias cantidades, resulta débil para las grandes:
se puede decir que dicha disminucién se apro-

xima a o cuando la cantidad tiende hacia el
infinito.

S R v 20 “ @0 X

do los XT. 272 por vndad

Lscal
sca/lzs { de los ¢ 57, pori 700 umdsdes

ceden, la ley de variacién. del precio unitario
debe escribirse:

. =/ /@) 4+ g

Para que esta férmula sea suficientemente

elastica y aplicable a todos los casos, basta
escribir :
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g5
/(x) = % + 7
de donde

(5)

Dando a la constante arbitraria ¢ y al pard-
metro K valores convenientes, se obtendra un
decrecimiento tan rdpido como se quiera, con-
qervando sin embargo el mismo limite inferior

. o medificindolo si hubiera lugar.

Eu coordenadas cartesianas, la ecuacitn (s)

K
,’V:m—Fé’

representa una hipérbola equildtera (fig. 3) te-

niendo sus asintotas paralelas a los ejes de
coordenadas, una A4 V7 cortando el eje de las x
en el punto de abscisa ¢, y otra A/ teniendo &
como ordenada,

Multiplicando por x los dos miembros de esa
ecuacion se obtiene la de la tarifa:

K

YV =y = o + g% 6)

determinando una hipérbola, una de cuyas asin-
totas A’V paralela al eje de las 9, se confunde
con la de la representativa de los precios uni-
tarios, y otra A '7 corta el eje de coordenadas

— K

g.

en los puntos v = K, = y- xi=

Es facil darse cuenta que esas dos hipérbolas
responden bien a las condiciones que hemos
enunciado.

Para trazarlas, previa fijacion del limite ex-
tremo de los precios unitarios g, es preciso de-
terminar Ky ¢ y conocer, a tal efecto, el pre-
cio unitario que se estima deber admitir para la
venta de dos cantidades diferentes.
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é g B par.ax:Bv..,.
Se puede escribir:
P A A + 02 +g
8 B—|— c g5
de donde:
(B = alylag==p) | W g
Sy = (7)
a3
(}’B — 8 B—(y2 — 9 4d
e (8)
g 'yB

En el caso de la figura 3, hemos dado.a ¢
el valor de 4o frs. y luego hemos fijado en
100 frs, como en los ejemplos que anteceden,
el precio por una sola unidad (sea ya = 100
para A = 1) y, en fin, convenido que el precio
unitario sera reducido a 82 frs. cuando el pedido
comportara 1o unidades, (sea yg =82 para B=10)

Se obtiene asi:

(10 — 1) (82 — 40) (100 — 40)

P = 1260
100 —~82¢

g

(82 — 40) 10 — (100 — 40) L fr

100 — 82 S5

de donde:
Ealre L

~ x%F20
i (xl_z:020_|_40> -

Estas férmulas son muy simples y su apli
cacién resulta facil.

+ 40

D~

Sea: Por aplicacién entendemos el calculo de una
Yo para x = 4 tabla que en este ejemplo se presentaria asi:
ebATes [oieains| T | b | lEes | s | S | RSORS| T | AT |irases| AT
® y x x ¥y 4 - y 6 x Jy s
I 100,00 | 100,00 II 80,65 887,15 21 70,75 | 1485,75] 31 64,70 | 2005,70
2 97,25 | 19550 | 12 7940 | 952,80 22 70,00 | 1540,00] 32 64,20 | 2054,40
3 9475 | 284,25] 13 7815 | 101595 23 69,30 | 1593.90} 33 63,75 | 2103,75
4 92,50 | 370,00 14 77,05 | 1078,70 24 68,65 | 1647,60| 34 63,35 | 2153,90
5 00,40 | 452,00 15 76,00 | 1140,00| 25 68,00 | 1700,00| 35 62,00 | 2201,50
6 | 8845 | 53070| 16 | 75— |120000| 26 | 67,40 | 175240 36 | 62,50 |2250,00
7 86,65 | 606,55 17 74,05 | 1258,85/ 27 66,80 | 1803,60f 37 62,10 | 2297,70
8 85,00 | 680,00| 18 73,15 | 1316,70| 28 66,25 | 1855,00] 38 61,70 | 2344,60
9 | 8345 | 751,05 19 | 7230 |1373,70| 29 | 6570 | 190530 39 | 61,35 | 2392,65
10 82,00 | 820,00| 20 71,50 | 1430,00f 30 65,20 | 1956,—| 40 61,00 | 2440,00
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TRANSPORT'ES POR FERROCARRIL
TARIFAS DIFERENCIALES

Las consideraciones y conclusiones que ante-

ceden son igualmente aplicables a la tasacion
diferencial de los transportes por ferrocarril.
En tal caso las cantidades son kilémetros y

tros recorridos, se obtiene la tasa a aplicar.

El empleo de las férmulas (5) y (6) para la
confeccién de las tablas no presentaria ninguna
dificultad.

Supéngase, por ejemplo, que se trate de es-
tablecer la tabla de una tarifa diferencial para
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las ordenadas de la representativa de los pre-
cios unitarios dan el valor de las bases decre-
cientes que rigen esa especie de tarifa.
Multiplicando por el tonelaje transportado o
por el nimero de vehiculos (segin el caso) la
ordenada de la representativa de la Zar7/z en la
abscisa correspondiente al nimero de kiléme-

ol los arstapcras x - 1% por 70 Am.

£scales | de las bases g : /0% por 7 fr

de /o larifa Vi 1% por 7/

el transporte de una mercaderia sobre una red
cuya linea principal mide soo kilémetros, sa-
biendo que:

1° La tarifa de 1a tonelada kilométrica no
debera jamads igualar a o,for, aun en la hipé-
tesis de extensién de la red, en las mismas con-
diciones de explotacion.
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2° El minimum de percepcién serd de fran-
cos 6, y comportard el transporte de 10 tone-
ladas a 10 kilémetros.

3° El transporte de 1 tonelada a 500 kild-
metros se efectuard por 1o francos.

Se puede escribir:

£ =o,lor
f
Va :(31,_06 = o,le6d. — 10 km
10f : :

= —SE =0,;%02 ' b =500 knmx
de donde
,_ (500 — 10) (0,02 — 0,01) (0,06 —0,01) 49
= 0,06~ B0z = 8

(0,02 — 0,01) 500 — (0,06 — 0,01) 10 _ 90O

g 0,06—0,02 8

Dando esos valores respectivamente a g, £y ¢,
la férmula (5) viene a ser:

49
o 8, o 49
. T_F 902+ UIOL == 8+ -+ 9oo -+ 0,01 (9)
8

y la féormula (6)

= st
R (81 + 900 * O’OI) %

Reemplazando x por una distancia kilomé-
trica cualquiera y efectuando las operaciones,
se notara que la tabla, conforme al modelo que
va 4 continuacién, puede establecerse con mu-
cha prontitud.

(10)

TABLA DE LA TARIFA N.. ...
TASAS POR TONELADA (MINIMUM DE PERCEPCION 6
FRANCOS). (1)

Distancias | Tasas | Distancias | Tasas " Distancias | Tasas
X N E Y X / &8

0 4 10km 0f,600i 50 2.385 250 6.725
L 0.656 — — — |-
12 0.711 100 3.880 300 7.440
13 0.765 — — — —
14 0.818 150 4.995 406 8.760
20 I1.124 200 5.920 — =
S a3 = £ 500 10.000

(1) Las tasas, corresponden a la escala de 1e¢/m para 1 franco, a las
ordenadas de la representativa de la tarifa (fig. 4); las ordenadas de la
curva de las bases han sido obtenidas por medio de la formula (9), a
la escala de 10 ¢/m para 1 franco.

£59

La figura 4 demuestra claramente la rapidez
de decrecimiento de las bases que se puede con-
seguir por el empleo de la fSrmula preconizada,
conservando, sin embargo, el limite inferior pre-
viamente fijado.

Santa Fé 1° de Octubre de 1913.
ALFONSO ALGRIN.

o -
AUMENTO DE PODER DE LAS LOCOMO-
TORAS FRANCESAS

As locomotoras 4 vapor de las grandes
redes francesas han evolucionado, des-
de la Exposicién de 1900, hicia formas
nuevas é imponentes que atraen la aten-
cién hasta de los indiferentes.

Numerosos son los viajeros que 4 la espera
de la salida de su tren, van 4 echar un vis-
tazo, mezcla de curiosidad y admiracién, so-
bre la potente mdquina que ha de arrastrarlos
luego. Rinden asi, inconscientemente, homenaje
4 los esfuerzos laboriosos de los injenieros fran-
ceses que, con la colaboracién de las grandes
casas constructoras no cesan de aumentar cada
dia, por asi decirlo, el poder del material de
traccién.

Puede decirse, en efecto, que han alcanzado
su fin ampliamente, bién que hayan tropezado
con numerosas dificultades, dos de las cuales
sobre todo tienen una importancia capital: la
obligacién de respetar en altura y anchura las
dimensiones del galibo de la via y de las
obras de arte, y las de limitar 4 18 toneladas
el peso que puede soportar cada eje motor.

El objeto de este articulo es demostrar los
medios que han concurrido 4 la solucién de
este problema.

Necesidad de aumentar el poder
de las locomotoras.

El poder que debe desarrollar una locomoto-

ra depende de dos elementos principales: la
velocidad 4 alcanzar, y el peso del tren 4 remol-

_car.

Desde hace tiempo, las velocidades no han
aumentado sensiblemente, pues las antiguas ma-
quinas 4 ruedas libres realizaban, desde el siglo-
anterior, el maximo posible bajo este punto de vis.
ta,y todos recuerdan las célebres maquinas Cram-
pton, cuyo nombre tanto se ha popularizado,

En este orden de ideas, el progreso ha con-
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sistido mas bien en el alargamiento de las eta-
pas; los grandes rapidos franquean sin parar
recorridos considerables (Chartres 4 Thonars,
238 Kn.); las calderas y los tenders tienen di-
mensiones que permiten disminuir los demasia-
do frecuentes cambios de mdquinas. Se ha bus-
cado igualimente construir locomotoras capaces
de sostener en rampa una gran velocidad. En
resumen, las velocidades medias de 9o 4 100
Km. por hora no son cosa mnovedosa, pero
las locomotoras modernas las sostienen mayor

tiempo y con mayor facilidad que sus predece- -

soras: ellas tienen mds aliento (soufile) y, como
dicen los maquinistas, ellas gasean mejor.

En total, puede estimarse que desde 1900
mas 6 menos, la velocidad comercial de los ra-
pidos y -de los expresos franceses ha aumenta-
do en un 25 ojo.

Pero mucho mds importante que el de la velo-
cidad ha sido el aumento en el peso delos trenes,

El peso corriente de un expreso de una gran
linea era, hasta 19oo, de unas 200 toneladas:
raro era que esta cifra fuese excedida. En cam-
bio, ahora, fuera de algunos trenes de lujo
compuestos tinicamente de cuatro 6 cinco coches,
casi no hay rdpidos 6 expresos cuyo peso sea
inferior 4 300 toneladas. :

Muchos de ellos, en las diversas redes, tienen
un peso de 350 toneladas, que alcanza facilmen-
te 4 400 toneladas, en verano 6 en ocasiones,
de grandes fiestas, por poco que se agregue
uno 6 dos coches.

Muy recientemente, el director de una gran
red ha debido rehusar el agregar un coche
directo enitre Paris y una gran ciudad del Oes-
te, por que el tren al cual debié haberse agre-
gado habria resultado demasiado pesado: este
detalle demuestra cuan delgado se hila en el
peso limite de los tremnes.

El aumento de tonelaje que sefialamos (pue-
de decirse, aproximadamente, que el peso medio
de los grandes expresos se ha duplicado desde
1900) proviene de dos causas.

La primera es debida 4 las mejoras muy
sensibles que las compaifiias han realizado del
punto de vista del confort de los coches mo-
dernos de tddas clases. =

Esos vehiculos llenan hoy completamente el
~ galibo: son mas largos, mis altos y mds esta-
bles que los antiguos. Los eldsticos son mdas
flexibles. Los érganos de traccién y para golpes
son suavizados para mejorar el desamarre y el
rodado.
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La calefaccion
bouillotte.

El alumbrado 4 incandescencia 6 eléctrico
ha destronado al de aceite que manchaba los
pisos. La mayor parte de los coches, aun los
de tercera clase, tienen toilets, corredores par-
ciales 6 corredores de intercirculacién.

FEstas mejoras han motivado un aumento
considerable en el peso de los coches: uno de
tercera clase, que pesaba, en 19oo, de ocho 4
diez toneladas, pesa hoy por lo menos quince;
la mayor parte de las compaififas han puesto
en servicio coches de segunda y de primera
clase, no solo confortables, sin6 lujosos, pesan-
do corrientemente de 28 4 40 y adn mismo
5o toneladas.

Algunos de estos coches son verdaderos sa-
lones montados sobre boggies de tres ejes, y
su longitud suele alcanzar 4 24 m. ILos coches
del rdpido de Burdeos comprenden un pequefio
salén para las damas y un fumador para los
hombres. .

Estamos lejos del tiempo aquel en que se con-
sideraba un gran perfeccionamiento la instala-
cion en los furgones de cabecera de un W. C.
rudimentario donde el paciente que penetraba
durante una parada debia permanecer en ¢l
hasta la parada siguiente.

Estas mejoras han influido muy sensiblemen-
te sobre el peso muerto, por pasajero, del tren
rodante, que se obtiene, como es sabido, divi-
diendo el pesode un coche vacio por el niimero
de asientos que contiene.

De unos quince afios acd, en efecto, el peso
muerto medio ha pasado de 550 Kg. 4 950 Kg.
para los coches de primera, de 200 a4 375 Kg.
para los de segunda, y de 150 4 300 Kg. para
los de tercera clase. Es pues para esta tultima
categoria de vehiculos que el crecimiento del
peso muerto ha sido mds considerable, pudiendo
decirse que ‘el confort ofrecido al pasajero de
tercera clase de 1913 es superior al de los co-
ches de segunda de 1898. ILos asientos (ban-
quettes) no estdn talvez cubiertos de pafio azul
pero los asientos de cuero 6 de molesquin
convienen mejor 4 este género de vehiculos,
siendo mds facil conservarlos en buen estado;
por otra parte, los coches son mds altos, mas
anchos, mejor aireados y mejor alumbrados y
dotados, en fin, de resortes de suspensién tan
suaves como los de las primeras clases.

Por lo demds, el aumento del peso ha con-
ducido 4 los servicios de explotacién 4 intro-

vapor ha sustituido 4 1la

7
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ducir mas coches en los trenes, porque .la in-
tensidad de la circulacion ha sufrido un
crecimiento paralelo, la mayor facilidad de las
comunicaciones y el mismo confort de los ve-
hiculos incita hoy 4 viajar 4 los habitantes de
las ciudades lo misimo que 4 los de las campa-
fias mas sedentarios; la costumbre de los trasla-
dos y villegiaturas penetra en todos los centros
y el ntimero de viajeros 4 transportar aumenta
cada dia.

Asi se explica el crecimiento rapido y conside-
rable del aumento del peso de los trenes.

El esfuerzo final es ia locomotora, que debe
proveerlo, y por ello es que se ha debido doblar
casi su poder. '

Nos contentaremos con indicar la evolucion
paralela del material de mercanzias: la carga
atil de los vagones, ha pasado de 10 4 20 to-
neladas, y el nimero de vagones de un tren
puede alcanzar 4 8o. La carga total es & veces
de 1200 toneladas, cuando solo era de 8oo to-
neladas hace diez afios. El empleo de trenes
pesados permite hacer frente al aumento del
trafico sin abarrotar las lineas, lo que ocurriria
fatalmente si se recurriese & numerosos trenes
mas livianos. : :

Las locomotoras de carga deben, pues, de-
sarrollar esfuerzos considerables, tanto mas, que
se les exije igualmente velocidades superiores
4 las que se practicaban antes.

En conjunto, puede decirse que el poder me-
dio de las nuevas locomotoras francesas ha pa-
sado de 1000 caballos (19goo) 4 1500 caballos.
Recientemente, se han creado tipos que desa-

rrollan 1800 caballos.
. (Continnard)
S. TriBoT LASPIERRE.

e o e

REGIMEN DE LOS FERROCARRILES ARGEN-
TINOS EN COMPARACION CON LOS EX-
TRANJEROS.

(Continuacion —Véase namero anterior)

Este derecho que, bien ejercido, es salvador
para los cargadores, podria dar lugar & abu-
sos perniciosos para las empresas, que podrian
encontrarse con que la baja de las tarifas re-
dujera el flete hasta una cifra incompatible
con la ganancia licita, minima, que cualquiera
puede pretender para su capital. Pero los tri-
bunales y la Corte Suprema siempre han puesto
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coto &4 este otro abuso, declarando que las ta-
rifas deben ser razonables, pero también que
no deben ser confiscatorias (Confiscatory) del
capital empleado. :

El Congreso Federal a su turno cred, en i887,
un frgano de contralor, la /uterstate Commerce
Commission, compuesta de siete miembros, que
vela por ‘la observaciéon y publicacién de las
tarifas, el cumplimiento de los reglamentos
técnicos, flja la forma en que debe ser llevada
la contabilidad y las escrituras y actas de las
compafifas v levanta la estadistica. Las Com-
pafifas deben mandarle las tarifas treinta dias
antes de su aplicacion para que pueda evitarse
toda percepcién ‘mayor ¢ menor que la tarifa,
asi como cualquier arreglo particular, los que
estdn rigurosamente prohibidos.

La Ley de 1906 prohibe a Jos ferrocarriles
transportar los productos de los establecimien-
tos industriales que les pertenecieran, & ex-
cepcién de los busques, para evitar la de-
sigualdad de situacién que se haria 4 los
competidores. Ha declarado ilegal toda entre-
ga de carta de circulacion 6 bouo de reduc-
cién fuera de casos enumerados. Las infrac-
ciones tienen fuertes penalidades que se aplican
no sélo 4 las compaiias y sus agentes, sino
4 los particulares que hayan solicitado favores
ilegales. Las falsas declaraciones, falsas pesa-
das y demas fraudes para transportar 4 me-
nor precio del establecido, tienen multas de
mil 4 veinte mil pesos oro. Kstas mismas
penas se aplican 4 las Cempafias por cual-
quier inobservancia de las tarifas y los em-
pleados que se complican pueden tener hasta
dos afios de prision.

En caso que una tarifa sea denunciada, la
Comisién puede fijar la que debe substituir 4
la criticada; y ésta persiste, & no ser que los
tribunales revoquen por injusta Ja decisién
peticion de las Compafifas. Asi éstas son las
que tienen que recurrir & la justicia en vez
de tener el publico que demandarlas,

La lectura de los informes de la Znterstate
Commerce Commission muestra que los abusos
de las empresas para no aplicar las tarifas
de acuerdo con la ley, son mayores en la Unién
que en Inglaterra. A veces expone, que las
guerras de tarifas impiden toda estabilidad en
los precios y que la existencia de un comité
tnico de direccién instituido de comin acuer-
do porlas compaifiias que sirven el mismo tra-
fico, seria el tinico modo de evitar esas gue-
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rras; constatando que la iuterdiceion de las
coaliciones hace vanas las medidas contra las
conveniencias particulares y las desigualdades
de trato, pero que no consigue mantener la
competencia porque las compaiias estin de-
masiado interesadas en: entenderse ‘para no
acabar por hacerlo. Solamente, afiaden, que si

se les autorizara 4 concertarse para ejercer un’
verdadero monopolio, el rgano asi ereado ejer-

ceria- tal accidén sobre la vida econémica del

pais, “que $eria’ necesario someterlo 4 un con-

tralor permanente de la autoridad priblica.

En cuanto i la aplicacién de lasleyes, ella |

tné particularmente rigida durante la adminis-

tracién de Roosevelt, durante Ja cual solo el '

Trust -de los petroleos fué condenado & 30 mi-
llones de pesos oro sellado de multa por haber
obtenido 1463 ‘rebajas prohibidas. EI' capital
empleado en' ferrocarriles ‘en Estadds Unidos
alcanza 4 unos 60.700 millones, lo cual repre-
senta alrededor de pesos 34.000 oro sellado por

kilometro. El trifico de cargas, debido 4 los

grandes recorridos, da cifras enormes; para el
ejercicio de 1905-1906 di6 un total de 313
millones de toueladas- kilémetro. El precio me-
dio de la unidad de transporte es bajisimo, de
0,0053 para 1906, pero tiene alteraciones muy
grandes segin las clases, como por ejemplo,
de pesos 0.074 oro sellado por tonelada kil6-
métrica, para la expedicién en detalle entre
localidades' secundarias, baja 4 menos de 0.002

para la expedicion de los trigos del Oeste; y

para los minerales, precios  aun mds bajos.

A pesar de esto los intereses asignados 4
los capitales' alcanzaron en 1906 4 6,75 por
ciento & pesar también de que aqui ‘como’ en
Inglaterra, los ferrocarriles mo gozan de exen-
cién alguna de impnestos de aduana, ni de nin-
guna otra clase, pagando al Gobierno federal y
a los. gobiernos locales todo lo que deben pa-
gar. Los impuestos locales andlogos 4 los de
Contribucién directa nuestra, alecanzan 4 un
5,40 por mil. :

En eonjunto, los ferrocarriles de los Estados
Unidos representan uno de Jos esfuerzos mas
maravillosos ‘de la-industria humana, para va-
lorizar la’ riquezade un pais. Por la rapidez de
su desarrollo y por el descenso de sus tarifas,
mueho mas importante para nna poblacidn dis-
persa en un inmeénso territorio, han hecho de
él. un_ todo con vida econémica comin, han
permitido-4 las : partes: mas._ lejanas del mar
poblafse répidamente y cambiar sus productos

progresivaniente,

con los primeros centros de colonizacién 'y con
el viejo mundo. Las compaiifas americanas,
sin pedir al estado méds que libertad de aceidn;
han'sido el principal factor del vuelo prodigioso
de una potencia agricola,industrial y econémica
que es sin duda la primera del mundo (Colson)-

‘Fuera de Inglaterra, los' tnicos paises que
siguen el régimen de las concesiones 4 la in-
dastria privada son: Francia. 4 la’ que ‘dedica-
mos capitulo aparte; Portugal, Suecia y Espa-
fia. En minguno de estos paises gozan las
empresas ‘de privilegios andlogos 4 los: nuestros
y-en Espana “los boletos de pasajeros estin
gravados con un 15 por-eiento de: su valor.

( Continuard.) a1 130
- ENRIQUE DE MADRID,

INFORMACIONTES

LAS CAUSAS DE LOS DEFICITS FISCALES EN CHILE — RUINO-
SA ESPLOTACION DE LOS FERROCARRILES (1)

Voces autorizadas en el Congreso.y en la prensa han demostrado que
la-causa precisa y- necesaria. de estos déficits se en cuentra en la rui-
nosa esplotacion de los ferrocarriles del Estado; y no faltan quienes se
manifiesten partidarios del’arrendamiento de la Empresa. Sin pretender
opinar en materia tan grave y delicada, el Cousejo .Directivo de esta
Sociedad cree del caso esprésar que la esplotacion de los ferrocarriles
deja. pérdidas por causas demasiado conocidas y que han sido sefialadas
muchas veces. ; i b &

La organizacion legal de la. Empresa, excesivamente complicada y
dispendiosa, fraccionada en’ numerosos departamentos que se podrian
facilmente simplificar y concentrar, entorpece el vigor y Ia aceion cfi-
ciente de la Direccion General y contribnye a desequilibrar los gastos.

Las tarifas estin concebidas en forma defectuosa, pues. las de pasa-
jeros son muy bajas,.y las de carga contienen la anomalia de que Ias
mercaderias de mas movimiento estin colocadas en las clases inferiores
de’la tarifa, es decir, en las que, o no dejan utilidades o producen
pérdidas; de modo que, mientras mas se acarree de esas mercaderias,
mas perderd la Empresa,

La recepcion, control y consumo del carbon se hacen de manera que
importa un enorme e inexplicable derroche. Hace mias o ménos veinte
afios, se denuncio en el Congreso y se comprobo el hecho. de que los
ferrocarriles del Estado de Chile gastaban 17,90 kilos de carbon por
cada kilometro recorrido por las locomotoras, cuando los demas ferro-
carriles del mundo gastaban mucho ménos, segun lo demostraba el si-
guiente cuadro: :

Kilos

1893 Tren espreso de Londres a Crew ..... ........veelvesas 9,75
» 1 OPos ferrocnrriles TglesofiTe T . .t LT Tl 11,50
» Compaiifa del Norte en Francia ....... .............0... 9,25
> Compafifa del Este.................. s 12,06
v Compafiladel O8Me s ol . i oo, ... o 12,93
»  Ferrocarriles de San Gothardo ................. g 13,65
»  Otros ferrocarriles SUlgOBS v, ot v, ... .... = 10,20
> ¢ e rro Carri oS AU O o . ol i e iaen 12,20
»  Ferrocarriles de Estados Unidos......................... 11,20
>+ HorHOCRBINAB BYASIL i 0 viis iivtdvn v oo oo o o 00 uisnivsisone 12,56
1894 Ferrocarriles del Estado en Chile........................ 17,90

En aquel entonces, ese denuncio provoco como era natural, un verda-
dero escandalo. Pues bien: los ferrocarriles chilenos han consumido,
segun lo declaran las publicaciones oficiales de la Empresa, en 1910
19,99 kilos de carbon por Kkilometro recorrido, y en 1911, 21,50 Kkilos.
No tenemos a la mano el dato de 1912 y 1913; pero se puede asegurar
que la proporcion, en vez de disminuir, ha aumentado. Ya se compren-
de cudnto influird en el déficit jeneral del Erario este inconcebible
derroche, si se considera que en carbon consume la Empresa cada afio,
mas 0 menos, veinte millones de pesos.

Y no es esto s0lo; las maestranzas carecen de instalaciones y maqui-
narias modernas, desconocen las ventajas del trabajo a trato y por estas
causas resultan fuentes de gravamenes considerables para la Empresa.

En el ramo de ‘adquisicion y recepcion de materiales estd probado
que podrian realizarse grandes economias.

Si razones de un 6rden politico elevado inclinan a los poderes pr-
blicos a no considerar por ahora la idea de la enajenacion o el arren-
damiento de las lineas férreas del Estado, parece indudable que corri-
jiendo con firmeza los defectos antes enwmerados y resolviéndose con
sinceridad a dar a la resa la necesaria autonomia y a alejur de
ella la perturbadora influencia de los pequeiios intereses politicos. se
podria llegar a supeimir el déficit en su esplotacion y se cerraria esta
vena rota de nuestro organismo financiero que lo debilita y empobrece

(1) La crisis iégpﬁ
£

C%{]CA EN CHILE.— D¢ un Memorandum ele-
vado al gobierno hile por el: Consejor Directivo de 1a Socie-
dad de Fomento Fabril. —N. de la D. : ’

§aiti
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ELECTROTECNICA

Seccién & cargo del Cipitin de Navio Ing. José. E. Durand

LAS NUEVAS USINAS ELECTRICAS

¥ ha pregonado tanto las ventajas in-
dustriales del petréleo en las mdquinas
de pequeflo y mediano poder! Entre
nosotros mismos se han divulgado tan

extensamente los méritos, la abundan-

cia, etc., del combustible de Comodoro Riva-
davia, que se ha afianzado la conviccién en
nuestro pafs respecto del empleo de los moto-
res que han de utilizar aquel producto en su
funcionamiento. :

La generalidad de las usinas recientemente
instaladas, las en proyecto y aun los ensanches
que se realizan en las antiguas usinas eléctri-
cas, se hacen ya adoptando ese sistema de mo-
tores. Tales circunstancias alentaron también a
las poblaciones mds alejadas y desamparadas
del territorio mnacional a- crearse sus usinas,
por sus propios recursos, en busca naturalmente
de los reales beneficios que les reportard la
nueva industria a base del petréleo argentino.

Puerto Gallegos, que como se sabe es la po-
blacién argentina mds meridional de nuestro
Continente, con procedimientos completamente
opuestos al que se ha empleado en ciudades tan
adelantadas como el Rosario, por ejemplo, ha
resuelto ¢é iniciado en cuatro meses la cons-
truccién de uma usina eléctrica para proveerse
del alumbrado y energia que necesita. A ese
fin se formd, entre los comerciantes de la loca-
lidad, una Sociedad denominada «Compaiifa de
alumbrado eléctrico de Rio Gallegos», para pro-
curarse de inmediato todo el capital que se
requeria. _

- Sacada a licitacion la provisién de maquina-
rias y de todo el material de la usina y del de
alumbrado publico, fué adjudicada la propuesta
a la sucursal de «Siemens Schuckert Lda.> de
Buenos Aires, debiendo esta casa entregar fun-

- W

Las lamparas de

cionando la usina y todas las instalaciones den-
tro de un plazo bastante perentorio.

La usina constard de dos motores Diesel de
80 caballos efectivos cada uno, directamente
acoplados- a dos dinamos Siemens Schuckert de
230 revoluciones por minuto, corriente continua
dé 230 x 2 volts y 52 kw. :

El alumbrado particular se alimenta me-
diante una red especial en forma de anillo, que
rodea el centro del municipio.

El alumbrado piblico consiste en 50 ldmpa-
ras incandescentes de 100 bujias colocadas dos
por cuadra sobre postes de madera dura e ins-
taladas en tres circuitos independientes que se
conectan desde el tablero de la usina.

I.a adopcién de las lamparas incandescentes
de 100 bujias a filamento metéalico debe gene-
ralizarse en ei alumbrado piblico de los pue-
blos y ciudades mds pequefias en vista de la
mayor facilidad de manejo, mayor seguridad y
mejor distribucién de la luz con respecto a las
limparas de arco. Y aunque aparentemente el
consumo por bujla es proximamente la mitad
en estas tltimas que en las de filamentos, prac-
ticamente resulta desventajosa por las grandes
pérdidas de energia en las resistencias de com-
pensacién, absorcién de luz en los globos, etc,
arco convienen mas bien
para la iluminacién de lugares donde se quiere
luz intensa.

Hemos creido interesarian estos datos prin-
cipales de la pequefia usina referida, por consi-
derar que muy en breve los demds pueblos de
la costa patagénica, como Madryn, Santa Cruz
v Deseado imitardn el progreso que se ha ini-
ciado, en forma admirable, en Rio Gallegos.

1.E. b
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ELECTRIFICACION
DE FERROCARRILES ()

IENTRAS se tramitaba mi solicitud

de admisién en los trabajos de elec-

trificacién de los ferrocarriles pru-

sianos y para aprovechar el tiempo

de espera, me trasladé 4 Italia ¢é
ingresé 4 las obras de montaje de una linea
eléctrica que la «Societd Italiana Westinghou-
se» ejecuta entre Civita Castellana y Viterbo,
cuya descripcion he hecho anteriormente.

Ingresé en seguida 4 las oficinas de la Wes-
tinghouse, en Vado, y me ocupé durante dos
meses en dibujar unas locomotoras eléctricas
que en numero de 45 iban 4 construir para el
gobierno italiano, de igual tipo que las en ac-
tual servicio en el ferrocarril de los «Giovi»,y
ademds ocho locomotoras de un tipo nuevo
para trenes rapidos. Més tarde pasé 4 la sala
de ensayos donde estuve ocupado cuatro meses
en la prueba de toda clase de mdquinas, como
dinamos, motores de corriente continua, nono-
fases, trifases, de diversos tipos y construccio-
nes: transformadores, conmutatrices, de apara-
tos tales como contadores amperémetros, y vol-
témetros, relais, combinadores, interruptores de
méxima, de minima, etc., y de material, como
cobre en su conductibilidad, ldminas. de fierro
en sus propiedades magnéticas, aceite en su ca-
lidad de-- aislador, aisladores de porcelana y
otros.

Particularmente interesantes fueron una serie
de pruebas de unos transformadores para los
ferrocarriles del Estado Italiano, monofases, de
500 K VA de potencia para una tensién secun-
daria de 3.700 Volts, con cuatro tensiones dife-
rentes en su parte primaria, 4 saber: 59.000—
57.000—55.000—53.000 Volts. Su niimero de pe-
riodos es de 16 %, —Su precio 13.600 liras cada
uno.—FEran destinados para la linea Bardone-
chia Modane, ya parcialmente en ejercicio.—La
prueba de aislamiento debia hacerse a 200.000
volts durante un minuto entre primario y se-
cundario, estando el secundario conectado con
la masa del transformador, e inmediatamente,
en seguida, cinco minutos 4 150.000 Volts. Para
esta prueba se disponia con la tensién de la
linea de poco mas de 300 voltios y para llegar
4 los doscientos mil Voltios, fué necesario hacer

(1) De un informe elevado aul Gobierno de Chile por el injeniero don
Abraham Guzman B.

numerosisimos experimeitos preliminares, que
mas de una vez acaban con la fulminacién del
transformador en prueba., Conviene dejar cons-
tancia que las condiciones de prueba que acos-
tumbra poner la direccién de los ferrocarriles
del Estado Italiano para recibirse de sus ma-
quinas y material son extremadamente severas.

Estando cerca de la linea de los «Gioviy,
aproveché algunas veces de visitar sus obras,
central, sub-estacién, depdsito de material, don-
de 4 la vez se le revisa y se le hacenlas repa-
raciones necesarias, y tuve ocasién de hacer el
viaje en locomotora eléctrica de Campasso 4
Busalla, ida y vuelta, acompaiiado por uno de
los ingenieros del gobierno, fundadores del ser-
vicio, quien con toda amabilidad me proporcio-
no6, tanto alli como en la Central, datos intere-
santisimos,

A pesar de su corta longitud de 19 kiléme-
tros de doble via, es esta una de las lineas fe-
rreas electrificadas mas importantes, en la cual
el servicio eléctrico ha rendido las mas brillan-
tes pruebas de sus notorias ventajas y superio-
ridad en numerosas circunstancias en que la
traccién 4 vapor ha llegado al limite miximo
de su capacidad.

Desde Campasso hasta- Pontedécimo, 9.400
metros, su trayecto no presenta gran dificultad,
pero 4 partir de Pontedécimo hasta Busalla el
tren sube 270 metros en diez kilometros de
longitud, es decir, una gradiente media de 27
por mil, siendo la méaxima de 35 por mil. En
este trayecto se encuentra el tdnel de los «Gio-
vi» que ha dado su nombre al resto de la linea,
con longitud de 3.258 metros y gradiente ma-
xima de 29 por mil. Los radios de sus curvas
son hasta de 300 metros, y los hay algunos en
que la curva entra inmediatamente en una con-
tracturva, con radios de cuatrocientos metros.

Comio se ve, una ferrovia de tales caracteris-
ticas no puede permitir un trafico intenso con
traccién 4 vapor, aun cuando los progresos que
la técnica moderna ha realizado en este terreno
permitiera en los ultimos diez afios llevar 4
cabo las mds alentadoras innovaciones. Tales
fueron, entre otras, la ventilacién del largo ta-
nel de los «Giovi» que obligaba anteriormente
a sacrificar la frecuencia de los trenes en pro
de la seguridad del tréafico, tras desgraciadas
experiencias de trenes, cuyos maquinistas se as-
fixiaban y la locomotora sin manejo retrocedia
con su convoy hasta el desrielamiento o cho-
que con su consiguiente hecatombe. Tampoco




se logré gran cosa con las potentes locomoto-
ras del grupo 470.

Por otra parte, resulta que esta linea y otra
llamada la «Sucursal de los Giovi», construida
mas tarde, en 1889, son el obligado camino para
toda la carga que entra por el. puerto de Gé-
nova. Como se sabe, este es el puerto de mayor
movimiento de la Italia y sirve de tnica entra-
da 4 una pobladisima é industrial region. Se
calcula que actualmente se interna por aquellas
dos lineas férreas cerca de cuatro millones de

toneladas por afio. La sucursal de los Giovi, de

construccién més reciente, como queda dicho,y

por lo tanto mds de acuerdo con las necesida-
des de la traccién 4 vapor para un servicio de
trafico intenso, tiene una gradiente mdxima de
solo diez y seis por mil; atraviesa la cadena de
.los «Giovi» en un tinel de 8.300 metros con
una pendiente méxima de doce por mil. Debido

4 estas condiciones mas favorables tenia una
potencialidad cuatro veces mayor que la vieja
linea de los «Giovi» antes de su electrificacion.
Mediante la electrificacién ha sido posible, sin
embargo, darle 4 esta dltima, 4 pesar de su pe-
sado trazo, una capacidad igual 6 ain mayor
que la que tiene la sucursal.

No carece de importancia comparar el anti-
guo servicio 4 vapor con el actual eléctrico.
Los trenes 4 vapor desarrollaban una velocidad
de 25 kilémetros por hora, i eran compuestos
de la siguiente manera: En traccién simple:
una locomotora del grupo 470 con su ténder,
1or toneladas, mas 170 toneladas de tren, en
total 271 toneladas.

En traccion doble: una locomotora adelante
y una atrds, dan 202 tomneladas, mas 310 tone-
ladas de tren dan un total de 512 toneladas.

En traccién triple: una locomotora adelante
y dos atrds, dan 303 toneladas, mas 450 de
tren, total 753 toneladas. '

Los trenes eléctricos desarrollan una veloci-
dad de 45 kilémetros por hora,y son compues-
tos de la siguiente manera:

En traccién simple: una locomotora del gru-
po 050, de 60 toneladas de peso, mas 19o to-
neladas de tren, en total, 250 toneladas.

En traccién doble: una locomotora adelante
y una atrds, 120 toneladas, mas 380 toneladas
de tren, en total 500 toneladas.

En traccién triple: una locomotora adelante
y dos atras, 180 toneladas, mas 550 de tren,
en total 730 toneladas.

Resulta pues que mediante la t1acc1(m eléc-
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trica no solamente se pitede arrastrar. trenes
de mayor tonelaje ttil, sino que el peso muerto
de la locomotora es en-relacién al peso total
del tren mucho menor. En una linea de tanta
pendiente como esta, es esto de seguro un fac-
tor que influye notablemente en la rentabxlldad

de la explotacidn.

Las locomotoras eléctricas de estalinea, cons-
truidas por la. «Societd Italiana Westinghouse»
son de una potencia horaria de 2.000 caballos;
Tienen dos motores asincronos, los cuales lle-
van ajustadas, en cada una de las estremida-
des de sus ejes, dos manivelas colocadas con
un desplazamiento de go° la una de la otra, de
un mismo eje. De estas manivelas van dos mo-
tores acoplados entre si mediante una biela
triangular, cuyos dos vértices estremos lo for-
man las clavijas de las manivelas de los mo-
tores, y en su vértice inferior lleva sujeto por
medio de una hendidura el cojinete de la  co-
rrespondiente clavija de la manivela del eje del
par de ruedas del medio de la locomotora. El
nimero de ejes de la locomotora es de cinco,
todos acoplados entre si. Este sistema en ' uso
para la trasmisién del esfuerzo de los motores
4 los ejes propulsores, constituye una de las
caracteristicas mas relevantes de- este modelo
de locomotoras.

Los motores colocados bajo el piso del re-
cinto 6 casilla del maquinista, tienen doble des-
canso. Los soportes interiores que sélo atien-
den 4 que el rotor y el estator se mantengan
€n un mismo eje, y los soportes esternos que
forman cuerpo con el marco de la locomotora,
que cargan con todo el neso del rotor y que 4
la vez reciben las reacciones de las barras pro-
pulsoras. Mediante el descargo absoluto de los
cojinetes interiores se logra reducir por com-
pleto su desgaste, y por lo tanto queda elimi-
nado el temor que infundia el reducido entre-
fierro de dos milimetros.

Estos motores tienen ocho polos; y siendo 15
el numero de periodos de la corriente y 1070
milimetros el didmetro de las ruedas propul-
soras resulta que la velocidad de sincronismo,
4 las cuales estdn ligados, es de 45 kilémetros
por hora. Mediante la conexién de ambos mo-
tores en cascada, como lo describiré enseguida,
se obtiene otra velocidad normal de 22% kil6-
metros por hora.

Para el arranque se emplea un redstato de
agua que consta de seis elementos, de fierro,
dos para cada fase, sumerjidos en una solu-
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cién”de carbonato de soda. Mediante este reds-
tato se gradia la velocidad y se aumenta el
esfuerzo de traccién al* arranque.

Las correspondientes conexiones se efectiian
en comando electro magnético-pneumadtico. Dos
circuitos auxiliares, que derivan de los secun-
darios de dos pequefios trasformadores, verifi.
can la insercién de diferentes relaix; éstos al
funcionar abren determinadas vélvulas, las que
dejan entrar €l aire comprimido que pone en
movimiento pequeflos motores, los cuales eje-
cutan la maniobra deseada.

Cada fase de los alambres de contacto da su
tensién 4 los motores por medio de dos toma-
corrientes conectados en paralelo entre si. De

estos se bifurca la corriente, primero para ir &

alimentar la alta 6 sea el estator de los moto-
res, y segundo, para ir 4 alimentar la alta ten-
sién de los trasformadores auxiliares. En dm-
bos casos pasa la corriente primero por los
consabidos carretes de induccién. En paralelo
y -en el circuito de los transformadores, estdn
conectados los aparatos de sobretensiomn.
Siguiendo el curso de la corriente en el otro
circuito, llegamos.al interruptor automadtico en
aceite, y de éste pasamos al interruptor prima-
rio, con el cual 4 la vez se conmuta la direc-
cién del campo magnético cruzando entre si
las conexiones de las fases, y de esta manera
se invierte 4 voluntad el sentido.de la marcha
de la locomotora. De este dltimo aparato si-
guen las tres fases paralelamente, una vez al
estator del motor primario, y la otra 4 las tres
bornas de un aparato combinador construido
de fijo sobre otro 'motor llamado secundario.
Otras tres bom'xs del combinador estin unidas
con los tres anillos del rotor del motor prima-
rio; tambien los tres dobles elementos del reés-
tato estin conectados con el mismo aparato.
Ademds los enrollamientos del estator del mo-
tor secundario estin divididos en cuatro ‘bobi-
nas por fase, y las 24 estremidades van liga-
das'con otras tantas bornas del mencionado
combinador. De tal manera que mediante este
aparato se verifican las siguientes dos diversas
disposiciones de contacto. 1° Conexién de cas-
cada (velocidad sincrénica 22% kilémetros por
hora enpleada por lo general 4 las partidas y
para.los trenes de carga, siendo ademds la ve-
locidad prescripta cuando van de bajada y no
llevan frepos atutomdticos en todos los carros.)
La tension de la linea llega directamente al es-
tator del motor primario. Por medio del coni-
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binador se conectan las estrethidades  de las
cuatro bobinas de cada fase del estator del mo-
tor secundario en derivacién < por’ fase, v -las
tres fases forman tridngulos; los vértices del
tridngulo quedan 4 su vez conectados con los
anillos del rotor del motor primario. Y ‘por tl-

timo los tres anillos del rotor del motor secun-

dario quedan en série con el reéstato. 2° Co-
nexién en paralelo (velocidad sincrénica 45 kild-
metros por hora), Las cuatro bobinas de cada
fase del estator del motor secundario quedan
en serie, v las tres fases forman estrella, Am-
bos motores primario ( secundario reciben en
sus estatores paralelamente la tensién de la li-
nea de tres mil voltios. Los motores de ambos
quedan en derivacién sobre el redstato.

Esta restricciéon de la velocidad se presenta
tedricamente como una incémoda desventaja
del sistema trifdsico. En la prdctica este ferro-
carril parece no ofrecer inconveniente alguno.
Por cierto que esta falta de elasticidad puede
ser causa indirecta de coujestxone@ molestas pa-
ra el servicio de una linea estensa, 4 la vez
que de trafico intenso de trenes ldpidOS, ya
que debido 4 ello es muy dificil, sino imposi-
ble, poder recuperar los atrasos, no pudiéndose
aumentar la velocidad sobre la de sincronismo,
y 4 base de la cual tiene que haberse formado
el itinerario.

L.a locomotora pesa sesenta toneladas. Su
precio fué de ciento cuarenta mil liras. Como
queda dicho, su potencia es de dos mil caba-
Hos, lo que da uu precio de setenta liras por
caballo. Serd interesante comparar estas cifras
con las que puedo presentar & V. S. sobre las
locomotoras construidas para las lineas Magde-
burgo;Leipzig-Halle.

El equipo aéreo estda formado por dos fases
del sistema; cada uno consta de dos alambres
de cincuenta milimetros de seccién; ambos alain-
bres de una fase estin sujetos estrechamente
con pinzas de bronce, ambas fases yan suspen-
didas cada 33% metros trasversalmente (sus-
pensién horizontal); en las curvas los puntos
de suspensién se estrechan 4 cada 25 metros.
La 3* fase la forman los rieles, los cuales lle-
van las bridas de sus juntas conectadas eléc-
tricamente con los rieles mismos mediante la
aplicacién de una pasta de especiales propie-
dades de conductibilidad. Los dos rieles de la

~via’ van de trecho en trecho unidos entre si por

alambres de cobre de ocho milimetros de di4-
metro, v en 1gua1 forma lo estan ambas vias
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del trazo. El alambre de contacto recibe tensién
de cuatro sub estaciones situadas en Rivarolo
4 dos kildnietros de Canipasso;en Pontodécimo
‘4 ocho y medio kilémetros, eri Busalla; éni tér-
mino del  trayecto -electrificado 4 - dieciniieve
kilémetros de Campasso; y en Montanessi 4
quince kilémetros Campasso; es una: vasta es-
tacion de maniobras, de formacién de los trenes;
sirve como un -regulador 4 las variables nece-
sidades del, puerto: de: Génova, con unos 27 k.
de vias; con capacidad- para unos dos mil va-
gones, - Cada sub estacién dispone de cuatro
trasformadores. monofases de 750 K VA con
refrigeramiento natural de su aceite, para re-
ducir .la tensién de’ trece mil & tres mil wvol-
tios. -‘Mediante -sencillas combmacmnes 56 €os
nectan 4 voluntad tres deé ellos en trxangulo, y
el cuarto, que sirve de reserva puede en cual-
quier instante sustituir
que-sufriere algtn desperfecto; -Dos lineas aé-
reas de cobre, de ocho milimetros de didinetro
por fase, alimentan paraleiamente las  sub-es-
taciones. ; 41

La planta generador l‘de‘ la energl'a eléctri-
ca estd situada en Génova ‘4 pocos
mar, de tal suerte que por medio de dos cana-
les se utiliza su agua para la condensacién del
vapor de las turbinas. Una cadena sin fin de
<baggers», que atraviesa la calle y el espacio
que queda entre ella y la central, bajo tierra,
suministra cuarenta toneladas de carbén por
hora. En la central misma los «baggers»,
0 baldes, al tornar en si, vacfan su contenido
en otra cadena sin fin de <baggers», que circu-

lan en el interior de la central desde el piso
stubterrineo hasta el depésito del carbén situa-
do sobre las calderas. Desde este depdsito el
combustible se escurre por largos embudos has-
ta_ el fogdin .mismo, 4 voluntad y 4 medida que
se:le va necesitando.-Los des juegos de <bag-
gers» trasportan de regreso -las cenizas.

Para la alimentacién de las ‘calderas se  dis-
pone de dos bombas Compound Worttington,
una de ellas de reserva, (capaces de suministrar
54 metros ctlibicos de agua por hora). Para
atender 4 otra bateria de calderas en instala-
cion se montaban otras dos bombas, una de
émbolo y otra centrifuga. El vapor de esca-
pe de estas 'bombas se utiliza para precalen-
tar el agua que va 4 los economiizadores, Hs-
tos forman dos- baterfas' de 640 - tubos sistema

Green; con una superficie total de . calefaccién
-La - cantidad

de 'seiscientos metros cuadrados;

criptas y de igual construccién que éstas:

4 aquel de.los otros tres .

pasos del
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de: agua que pasa por ellos es de treinta y cin-
co metros cibicos por hora.

Al ‘presente se trabaja con una baterla de
siete calderas Babcok & Wilcox de 374 mretros
cuadrados “de calefaccién, con su recalentadora
que eleva la temperatura del vapor 4 330° Cel-
sius, es decir 128° Celsius sobre la temperatu-
ra del vapor satiirado ‘con una presién de diez
y seis atmésferas. Estaba!por terminarse la ins-
talacion de unarsegunda baterfa de’ siete cal-
deras Franco Tosi, frente 4 frente 4 las des-
Una
chimenea de 78 ‘metros de altura y-de ‘trés me-
tros de didmetro interno sirve ‘pata el tiraje de
los fogones. Para las nuevas calderas se usara
ventilacion artificial.

-Lia central tiene por el momento dos ‘tubo-
alternadores del tipo Westinghouse Parson, uno
de ellos sirve de reserva. La potencia es de
cinco mil K V'A, los que pueden elevar 4
6,250 en servicio continuo, sin ningun otro in-
conveniente que una disminucién en el rendi-

-miento; ademds se le puede sobrecargar duran-

te cinco minutos hasta con diez mil K V A,
La tensién en sus bornas es de quince mil
Voltios; el ntimero de periodos, quince; el de
sus revoluciones por minuto, goo, que son man-
tenidas poco menos que invariables merced 4
un regulador sensibilisimo. I.a excitatriz estd
montada en el mismo eje con el grupo turbo-
jenerador; tiene seis polos, y produce corriente
hasta de mil Amperes, con cincuenta Voltios
de presion. Un regulador rdpido, sistema T'iril,

tiende 4 mantener constante la presién de las
bornas del generador y aun aumentarla en los

momentos en que la carga de la linea aumen-
te, de modo que la temsién que reciben las lo-
comotoras sea constante hasta lo posible. Ade-
més, se dispone por separado, - como -reserva,
de un dinamo excitador de. cien kilovatios que
4 la vez suministra’ corriente para los servicios
accesorios de la central, movido por una ma-
quina 4 vapor Compound de 450  revoluciones
por minuto. Tambien cuenta la central con un
motor generador, miotor asincrono alimentado
con tensién reducida de la linea, y generador
que sirve para cargar una bateria de acumula-
dores y que alimenta los servicios de alumbra-
do, etc.

‘Las turbinas son de tipo misto, de accién'y
reaccifn,-con doble entrada de vapor. Puede
decirse que cada turbina  se : compone de dos
pax:tg;s;véntera;m‘e.nte-igu;al,es;y simétricas 4 un
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plano trasversal vertical que la separan en su
mitad; ambas partes forman algo asi como dos
turbinas coaxiales con admision simple de va-
por, y con sus paletas dispuestas de tal for-
ma que ambas partes imprimen 4 su co-
mun eje idéntico sentido de rotacién. Debido 4
esta combinacién se ha logrado eliminar enla
turbina completamente el desplazamiento, ¢ la
presion, que empuja el eje en la direccién ho-
rizontal de la entrada del vapor hdcia su sali-
da. Un regulador de seguridad cierra la valvu-
la de entrada del vapor tam pronto como la
velocidad de la turbina pasa de cierto limite.
Para la entrada del vapor se cuenta en realidad
con cuatro valvulas, 4 saber: la ya indicada

que se interpone directamente en la tuberia .

que viene de las calderas; una otra que sirve
para graduar el arranque y la detencién de la
turbina; una tercera que regula automaticamen-
te la introduccién del vapor, gobernada por un
servo motor que tiende 4 mantener un name-
ro fijo de revoluciones, y por tltimo la llama-
da vdlvula de sobrecarga, la que se abre tan
pronto la carga de la turbina excede de su li-
mite normal.

Las dos turbinas trabajan con condensado-
res de inyeccién. Dos bombas, una centrifuga,
que aspira el agua, y la otra el vapor de con-
densacion y el aire sirven cada aparato de con-
densacién. Las dos bombas giran sobre un mis-
mo eje, y son propulsadas por un motor asin-
crono trifase con armadura en corto circuito.
El vacio que llega & producirse en el conden-
sador alcanza 4 95 por ciento.

Los rotores y estatores de los generadores
principales estin formados por laminas de fie-
tro, las cuales llevan ranuras semi-cerradas que
alojan sus respectivos enrollados. Los del indu-
cido estin en conexién de estrella con su neu-
tro unido 4 tierra en serie con una resistencia,
El del inductor es bipolar. El entrefierros tie-
ne 41 milimetros, debido 4 lo cual se reducen
notablemente los efectos del flujo de reaccién
del inducido, y asi se tiene maéquina de una
tension en sus bornas bastante insensibles &
las repetidas y bruscas variaciones de la carga,
inherentes al servicio de traccién; por otra
parte se facilita de manera cémoda y ventajo-
sa la ventilacion del generador.

Paso ahora & describir la parte més original
¢ interesante de esta planta eléctrica, para el
servicio de traccion: Su redstato liquido y apa-
ratos accesorios que permiten trabajar con re-
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cuperacién de energia. El problema, que ofre-’
’ -~ L .

cia muchas pequeifias dificultades, ha sido re-
suelto con entera satisfaccion y da los mdas ex-
pléndidos resultados. Los trenes que bajan de
Busalla en vez de frenar sus ejes, empujan la
locomotora hasta sobrepasar la vélocidad sin-
cronica; en ese momento sus meotores comien-
zan a trabajar como genecradores, y devuelven

’ ’ ’ ot ’ . .

energia 4 la linea. Debido 4 este funcionamien-
to, el arrastre de los trenes en bajada se efec-
tia de manera suavisima, evitindose las brus-

-cas sacudidas, inevitables en el frenamiento

mecdnico, Por otra parte, 4 pesar de que se
baja con una velocidad relativamente elevada,
se aumenta la seguridad del trdfico, pues en
caso de peligro en que se debiera detener el
tren rapidamente puede hacerse ello 4 todo
buen seguro, ya que los recipientes del aire
comprimido para los frenos estdn completamen-
te repletos con su provisién de aire, y los fre-
nos mismos no se han calentado ni espuesto
con el continuo trabajo 4 desperfectos no siem-
pre evitables. Iuuego se tienen ventajas econd-
micas, tales como la reduccién del desgaste de
las palancas, de las llantas de las ruedas, y aun
de los rieles mismos; ademds, el valor de la
energia que se recupera y que se puede utili-
zar en otros tremes que ascienden en esos nio-
mentos, 6 en ultimo caso qite se utiliza en cu-
brir las pérdidas de la linea eléctrica, de los
trasformadores, y en mover las bombas v el
mismo grupo turbo-alternador. Los motores de
los condensadores consumen ciento ochenta ki-
lovatios; otros ciento ochenta kilovatios se ne-
cesitan para mantener la tensién en la linea y
en las sub-estaciones, y trescientos sesenta re-
quiere el grupo del generador para su marcha
al vacio, girando como motor sincrono y arras-
trando la turbina al vacio. De manera que en
el caso mas desfavorable se puede siempre uti-
lizar no menos de 730 Kkilovatios. ILos trengs
de carga que vuelven con sus vagomnes vacios,
por regla general, 4 22 112 kildmetros por ho-
ra, alcanzan apénas 4 restituir esta cantidadde
energia. En cambio, los trenes de pasajeros, 4
45 kilémetros por hora, suelen restituir hasta
1.500 kilovatios, y por tanto, si en esos mo-
mentos no se encuentran trenes de subida, es
preciso absorber ¢ disipar de cualquier manera
aquellos 770 kilovatios restantes. Pues es ne-
cesario evitar que el tubo-generador aumente
demasiado su velocidad, que reciprocamente

~harja aumentar la velocidad sincrénica, con lo
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cual tambien el tren generador seguiria acele-
randose y enviando aun més energia 4 la cen-
tral, y todo acabaria por hacer saltar la tur-
bina y su generador. Menor seria en todo caso
el peligro para el tren, puesto que éste, tan
pronto como el maquinista se diera cuenta de
la inusitada velocidad, podria frenar con ra-
pidez, estando, como he dicho mds arriba, los
recipientes con toda su presién méxima de
aire. Y como veremos tambien el grupo turbo-
generador estd suficientemente asegurado con-

tra tal evento, que por lo tanto es poco menos

que imposible que pudiera acaecer.

En esta consideracion se ha instalado un re-
6stato liquido, que es la puerta de escape de
aquella masa de energfa que llega 4 la cen-
tral y que no se puede utilizar inmediatamen-
te. Este redstato consta de tres tubos de gre-
da, convenientemente aislados del suelo, por
los cuales, en el momento que deben consumir
energia, circula agua proveniente de los con-
densadores, y este chorro de agua disipa tanta
mis energia cuanto mayor sea su espesor.

Debido 4 esta serie de aparatos ingeniosa-
mente combinados se ha podido establecer la
recuperacion de energia en una forma exenta
de eventuales peligros, y que ante todo se re-
duce el consumo de vatio-horas por kilémetro
tonelada en grado por cierto no despreciable.
Asi se ha comprobado que el consumo de ener
gia sin recuperacién en esta linea es de 29 va-
tio-horas por kilémetro-tonelada, en kilémetros
virtuales; en cambio, merced 4 la recuperacién,
el consumo se ha reducido 4 solamente 24 1|2
vatio-horas (consumo medio total—subida y ba
jada, es decir, una economia de 15 1[2 ‘por ciento.

El trafico diario entre Campassa y Busalla
es de unas 19.000 tonelada-kilémetros reales 6
efectivos, que corresponden 4 setenta y nueve
mil toneladas kildmetros virtuales. Por consi-
guiente, el consumo diario de energia es de
unos veinte mil kilovatio-horas, y el consumo
anual de unos siete millones de kilovatio-ho-
ras. Sin recuperacién se consumirian anualmen-
te un millon doscientos mil kilovatio-horas de
mds. A cuatro céntimos kilovatio-hora, que es
el precio, mas 6 menos, de la energia elabora
da técnicamente, resulta una economia de cua-
renta y ocho mil liras.

Segtn los resultados obtenidos y publicados
por el ingeniero del Gobierno, sefior G. Calzo-
lari, de quien tengo la mayor parte de estos
datos, los trenes normales de. quinientas tone-
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ladas (incluso las 120 toneladas de sus dos lo-
comotoras) recuperan en la gradiente de 35
por mil el 62 por ciento, en la de 20 por mil
el 75 por ciento y en las de 21 por mil el 350
por ciento de la energia empleada.en la su-
bida y bajada 4 45 kilémetros por hora. En
conjunto bajando desde Pontedécimo 4 Busalla,
con igual velocidad que la empleada en la su-
bida, se recupera el 40 por ciento de la energia
absorbida.

Los primeros trenes eléctricos corrieron por
esta linea 4 mediados de 1910. La prueba de
recepcién de las obras se llevé 4 cabo 4 fines
de ese mismo afio, y fué enteramente 4 satis-
faccion, 4 pesar de la severidad deella. Se exi-
gia determinar el peso de friccién bajo las mas
desfavorables condiciones, debiendo en todo ca-

'so bastar para el arrastre de un tren de 380

toneladas de peso ftil, compuesto de carros de
carga con sus ejes bien aceitados, por medio
de dos locomotoras, una delante y una detrds,
sobre una pendiente de 35 por mil, y en cur-
vas de un radio no mayor de 400 metros, y
debiendo en el tiempo de 200 segundos acele-
rarse el tren hasta una velocidad de 45 kils-
metros por hora, es decir, una aceleracién me-

-dia de 6 14 centimetros al segundo por segun-

do. En realidad se alcanz6 una aceleracién.has-
ta de siete centimetros, habiendo llegado wuna
locomotora 4 desarrollar hasta tres mil caba-
llos de potencia.

En cuanto 4 la fuerza misma de arrastre se
exigia que la locomotora pudiera hacer resba-
lar sus ruedas, aun en el caso que su peso de
adhesiéon se aumentara 4 quince toneladas por
eje con el auxilio del lastre. -

La potencia horaria de los motores debia
probarse durante una hora con una corriente
de 117 Amperios 4 tres mil Voltios de poten-
cia, sin que sus enrollados se recalentaran 4
una temperatura superior 4 75° centigrados so-
bre la temperatura del ambiente.

La potencia continua habia de probarse con
un tren de 380 toneladas que subiera 4 45 ki-
lémetros por hora de Pontedécimo 4 Busalla,
y que regresara 4 22 1]2 kilémetros por hora
recuperando energia. Durante veinte horas el
tren debia partir de Pontedécimo y de Busalla
en intervalos de 140 minutos, pudiendo refres-
car sus motores artificialmente durante ese tiem-
po. Inmediatamente en seguida se hizo una su-
bida y bajada sin refrigeracién artificial. La
temperatura de los motores no fué en ninguna
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de sus partes mayor de setenta y cinco centigra-
dos. La temperatura se media midiendo la resis-
tencia ohmica (temperatura de los enrollados).

Para verificar la capacidad del redstato de
arranque se exigia que la locomotora pudiera
efectuar el arranque treinta veces seguidas du-
rante una hora, con un tren de 4oo toneladas
de peso til, sobre una via con gradiente de
tres por mil, en curva de radios no mayores
de 1.800 metros, y hasta una velocidad de
22 1j2 kilémetros por hora, sin que ninguna

parte de ella sufriera 4 consecuencia de un ex-

cesivo recalentamiento.

Como he dicho, los resultados fueron entera-
mente 4 satisfaccién de las exigencias, lo que
ha inducido al Gobierno italiano 4 continuar
realizando el vasto plan de electrificacién que
se habia propuesto desde hace aiios.

El Gobierno italiano ha sido uno de los pri-
meros que se preocup( de estos problemas, y
que ademds no vacilé en realizar trabajos, co-
mo la electrificacién del Valtellina, hace ya
diez afios, memorable en la historia de la elec-
trotécnica.

Parece un tanto extrafio que su ejemplo no
haya sido seguido en ningun otro paifs 4 pe-
sar de la evidencia de su indiscutible éxito.
Sin. entrar en las disertaciones técnicas en pro
y en contra de uno éde otro sistema de electri-
ficacién, para lo cual sobran los argumentos,
puedo agregar 4 V.S. que, después de haber se-
guido de cerca los progresosalcanzados por los
diversos sistemas. y de haber estudiado con el
mds vivo interés las ventajas y desventajas de
cada uno de ellos, desde el punto de vista téc-
nico, y del prictico en seguida, estoy plena-
mente seguro de que todos se adaptan para la
electrificacién de cualquier linea férrea; pudien-
do sélo un estudio minucioso y detallado de-
ducir para uno { otro algunas ventajas. El fac-
tor que por dltimo resolverd la controversia se-
rd siempre la economia de las obras: capital
de inversion y gastos de servicio. Y tambien
este punto tan decisivo requiere para ser re-
suelto un estudio detenido y, ante todo, sélido
y cabal conocimiento de los precios de las m4-
quinas, instalaciones y materiales; y de los ren-
dimientos de las maquinas é instalaciones, los
que pueden dar y que se pueden exigir de los
fabricantes. : :

(Continuard), v
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ESTATUTOS DE LA ASOCIACION
ARGENTINA DE ELECTRO-TECNICOS

ADA la importancia que va adquiriendo

esta institucién de reciente creacidn,y

considerando un deber contribuir a ha-

cer conocer los fines que persiguen sus

fundadores, publicamos a continuacién
los estatutos que han de regirla:

ASOCIACION ARGENTINA DE ELECTRO - TECNICOS
TITULO I
CONSTITUCION DE LA ASOCIACION

Articulo 1° Se constiluye una Sociedad con el nombre de Asocia-
CION ARGENTINA DE ELECTRO-TECNICOS, con domicilio legal en la
cindad de Buenos Aires.

TITULO II
FINES DE LA ASOCIACION

Art, 2° Sus fines serdn:

@) Fomento del adelanto de la teorfa y aplicacion de la electro-
técnica, de las artes y ciencias relacionadas a la misma, como
asi también para propender al mantenimiento de un alto ca-
racter profesional entre los miembros. Para lograr estos pro-
positos se celebraran asambleas para la lectura y discusion de
estudios profesionales que se publicardn cuando la C. D, lo
considere conveniente.

Procurar el reconocimiento de Ia Asociacion como Centro Con-
sultivo Oficial y asesorar a los socios en cuestiones eléetricas
de cardacter general.

Formar una biblioteca a la cual perteneceran también todas
las publicaciones que se recibain y que se canjeen con las de
.la Asociacion y ademas los libros 'y revistas que se adquieran
por compras y donaciones.

Kstudio y defensa de las cuestiones profesionales y de trabajo
relacionadas con las industrias eléctricas en la Reptiblica.
Propender a la adopeion de unidades eléctricas fundamentales
y de una nomenclatura uniforme.

Vinenlacion con institutos analogos extranjeros.

Concuarrencia y formacion de Congresos.

TITULO IiI
DE LOS SOCIOS

Art. 3° EI Instituto se compondrd de Socios Honorarios, Activos,
Aspirantes, Correspondientes y Transeuntes.

Art. 4 Los Socios Honorarios serdn elegibles entre las personas de
ciencia o arte que se hayan distinguido por su saber o actuacion. Los
Socios Honorarios . gozaran de todos los derechos y privilegios de la
Asociacién, pero no pagarian cuota alguna, no tendran voto en Ias
elecciones oficiales ni podrdan desempeiiar cargo electivo,

Art. 5° Para ser Socio Activo se requerira ser mayor de edad y
ademas ser:

a) Ingeniero electricista.

b) Profesor de alguna ciencia fisico-matemética. £

¢) Persona que a juicio de la Comision haya llevado a cabo tra-
bajos de importancia y de investigacion, de valor reconocido
para las eciencias.

d) Persona debidamente calificada como ingeniero en otros ramos
y que, directa o indirectamente,se interese en la electro-técnica.

e) Persona que demuestre interés en el estudio. o la aplicacion de
la electro-téenica y las artes y ciencias alindas a la misma.

Art. 6° Para ser Socio Aspirante se requerira ser menor de edad y
estudiante en un Instituto Técnico, debiendo pasar a ser Socio Activo
o retirarse de la Sociedad en el momento de cumplir la mayor edad.

Art. 7 Podrén ser Socios Correspondientes, 1os profesionales que,
residiendo fuera del pais y pudiendo ser ttiles a la Asociacion, sean
nombrados por la Comision Direetiva por mayoria de votos.

Art. 8° Podran ser Socios Transeuntes por un periodo méximo de
seis meses, aquellas personas del Extranjero vinculadas a las ciencias
y que & pedido de dos Socios fueran aceptados por el Presidente de
Ia Asociacion. 1

Art. 90 Son facultades de los Socies Activos:

Concurrir al local de la Asociacion.

Tomar parte en Jas Asambleas con voz y voto,

Formar parte de la Comision Directiva.

Hacer uso de la Biblioteca de la Asociacion,

Exigir cuenta de sus actos. a la Comision Directiva en las
Asambleas Ordinarias.

Pedir convocatoria de Asambleas Extraordinarias con indica-
cion del objeto de ellas, siempre que el pedido sea firmado por
la_quinta parte o mas de los Socios Aectivos.

Art. 10. Son facultades de los Socios Aspirantes:

a) Concurrir al local de la Asociacion.
b) Hacer uso de la Biblioteca.,

Art. 11. Son deberes de los Socios:

Conocer, respetar y cumplir estos Estatutos, los Reglamentos
que se dicten y las resoluciones de las Asambleas y de la Co-
mision Directiva, 4
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TITULO IV
DE LOS RECURSOS

Art. ;2. Los recursos seran:

@) Las donaciones de cualquier naturaleza.

b) Las cuotas que deban abonar los Socios Activos y Aspirantes,
tanto de ingreso como mensual y que seran fijadas por la
Asamblea.

¢) Kl producto liquido de las publicaciones que hagala Asociacion.

d) El producido de los bienes de la Asociacion. 7

TITULO V
DE LA COMISION DIRECTIVA

Art. 13. La Asociacion serd regida por una Comision Directiva de
17 miembros, electos por dos afios, debiendo elegirse el primer afo y
el segundo, ocho y nueve respectivamente y asi en adelante. La Co-
lnision  designard anualmente de su seno las siguientes autoridades:

Un Presidente.

Un Vicepresidente primero.
Un Vicepresidente segundo.
Un Secretario.

Un Tesorero,

Art. 14, En caso de vacante la Presidencia sera ocupada por el
primer Vicepresidente y por falta de éste por el segundo Vicepresi-
dente. Toda vacante sers provista por la Comision Directiva hasta
nuevas elecciones.

Art. 15. Ninguna autoridad estard interesada, directa o indirecta-
mente, en negocios u operaciones que se realicen con la Asociacion,
sin la aprobacion undnime de la Comision Directiva..

TITULO VI
DE LA ELECCION DE LA ComisioN DIRECTIVA

Art. 16. La eleccion de las autoridades se llevara 4 cabo en la fer-
ma siguiente:

Con 60 dias de anterioridad & la fecha de la .eleccion, la Comision
Directiva remitird por correo 4 cada Socio Aectivo, una lista donde
consten las autoridades & reemplazar, copia de los articulos de los
Estatutos correspondientes 4 las autoridades y forma de eleccion, y un
formulario en blanco que debera ser firmado por el Socio y llenado
con los nombres de sus candidatos que constard del doble del namero
4 _elegir. Ademds agregara con el formulario un sobie impreso dirigi-
gido 4 la Asociacion y sobre el que aparecers la inseripeion «Votacion
Preliminar» cuyo sobre deberd ser devuelto 4 la Comision Directiva
por lo menos con 30 dias de anticipacion & la fecha de la eleceion.

Art. 17. El Presidente nombrard una Comisién de cinco eserutado-
res quienes designardn un Presidente del seno de la misma, debiéndo-
se reunir con 30 dias de anticipacion & la fecha de la eleccion & efec-
to del escrutinio de los votos. Tendrdn derecho de formar parte de la
Comision de Escrutinio, adem4s de los cinco escrutadores nombrados
por el Presidente, cualquier Socio Activo que expresara por escrito el
deseo de incorporarse & la misma y siempre que la referida solicitud
lleve veinticinco firmas de Socios Activos, firmas que no aparecerin
en otra solicitud de la misma indole.

Art. 18. En la fecha indicada para la reunion de la Comisién de
Escrutinio, se procedera al recuento de los votos y de entre los can-
didatos que hubieran obtenido mayoria de votos se sacard un minimo
doble del necesario para llenar las vacantes & suplirse y el resultado
obtenido y firmado por todos los miembros de la Comision Escrutado-
ra, le serd entregada 4 la Comisién Directiva.

A su vez la Comision Directiva, con 15 dias de anticipacién & la fe-
cha de la Asamblea General Ordinaria, enviard por correo 4 todos los
Socios la lista impresa con los nombres proclamados por la Comision
Escrutadora. Finalmente, en la Asamblea anual Ordinaria, se votaran
los nombres de los candidatos proclamados, triunfando los que obtu
vieren mayoria de los votos presentes en la Asamblea.

TITULO VII
DE LAS ATRIBUCIONES DE LA CoMISION DIRECT. VA

Art. 19. La Asociacion sers erigida por la Comision Directiva de
acuerdo con estos Estatutos.

Art. £0, La Comision Directiva se reunird cuando el Presidente lo
crea necesario 0 tres miembros de ella lo soliciten por esecrito,

Art. 21. La Comision Directiva es habil para deliberar 6 resolver
con la presencia de siete de sus miembros dentro de las facultades que
le confieren los Estatutos y Reglamentos. ;

Art. 22. Las resoluciones de la Comision Directiva se hardn constar
en un libro de actas y serdn firmadas por el Presidente y un miembro
de la Comision Directiva.

Art. 23. Son atribuciones de la Comisién Directiva:

(a Convocar Asambleas Extraordinarias toda vez que lo crea ne-
ﬁeSario 0 & solicitud de la quinta parte de los Socios Ac-
ivos.

b) Someter 4 la aprobacion de la Asamblea General los Regla-
mentos especiales por los cuales regird su Gobierno y el de la
Asociacion, especialmente en lo que se relaciona 4 la forma de
admision, transferencia y renuncia de los Socios, asi mismo
como las cuotas de ingreso y mensualidades con que deberdn
contribuir.

¢) Designar la direccion de las publicaciones,

d) Designar las Comisiones que crea conveniente y cesar el man-
dato de estas. La Comision Directiva podra alterar los compo-
nentes de las Comisiones por ella nombradas y remover cual-
quiera de sus miembros.

e) Nombrar, suspender y remover los empleados que juzque ne-
cesarios para asegurar la buena marcha de la Sociedad, esta-
bleciendo los sueldos y gratificaciones.

Jf) Celebrar contratos.

£) Adquirir muebles ¢ inmuebles.

k) Resolver los puntos no previstos en estos Estatutos con cargo
de dar cuenta en la proxima Asamblea.

TITULO VIII
DEL PRESIDENTE

Art. 24. Son deberes y atribuciones del Presidente:

a) Representar 4 la Sociedad en todos los actos que se relacio-
nen con la Asociacion.

b) Presidir las Asambleas y las Sesiones de la Comision Directiva
-en las cunales solo votard en caso de empate. A
¢) Dar enmplimiento & las disposiciones de los Estatutns y de las

resoluciones de la Asamblea y de la Comision Directiva.

d) Expedir conjuntamente con otro miembro de la Comision Di-
rectivalos diplomas de los Socios, de acuerdo con lo que para
ello reglamente la Comision Directiva.

€) Ordenar los pagos de los gastos autorizados por la Comision
Directiva, firmando los cheques con el Tesorero @ otro miem-
bro de la Comision Directiva.

f) Presentar anualmente en las Asambleas Ordinarias una memo-
ria de la marcha y estado de la Asociacion.

2) Resolver en todo asunto de caracter urgente, dando cuenta 4
la Comision Direetiva en su proxima reunion.

k) Nombrar interinamente por caso de ausencia temporaria del
Secretario 6 Tesorero, quien los reemplace de entre los miem-
bros de la Comisién Directiva.

TITULO IX
DE Los VICE-PRESIDENTES

Art. 25. Los Vice-Presidentes, por orden, en ausencia 6 por impe-
dimento temporal del Presidente, reemplazaran 4 éste en todos sus de-
beres y atribuciones.

TITULO X

DEL SECRETARIO

Art, 26, Son deberes y alribuciones del Secretario:

a) Redactar con el Presidente las notas de las sesiones de las
Asambleas y de la Comision Directiva, suscribirla correspon-
dencia y deméas documentos que se relacionen con la Sociedad

b) Citar para las Asambleas y reuniones de la Comision Directiva.

¢) Dar aviso al Tesorero del movimiento de los Socios,

i Al_‘ta 2(’;. El Secretario serd el Jefe inmediato de los empleados de la
ociedad.

TITULO XI
DeL TESORERO

Art. 28, Son deberes y atribuciones del Tesorero:

a) Otorgar recibo de las ecuotas, subvenciones, donaciones y
rentas dela Sociedad.

b) Refrendar las planillas de gastos autorizados por la Comision
Directiva.

¢) Firmar con el Presidente los cheques contra los Bancos y otros
documentos de pago.

d) Presentar 4 la Comision Directiva un Balance Trimestral y uno
anual & la Asamblea,

TITULO XII
DE LAS ASAMQLBAS

Art. 29. La Asociacion se reunird en Asambleas Ordinaria y Extraor-
dinarias, debiendo la primera convocarse 4 mas tardar el 30 de Abril
de cada afio y las segundas cada vez que lo disponga la Comision Di-
rectiva por si 0 & solicitud de la quinta parte de los Socios Activos.

Art. 30. La Asamblea General Ordinaria 6 Extraordinaria funcionari
con una quorum legal de la mitad de los Socios Activos. No logrando-
se este namero en la primera convocatoria se llamars con 18 dias de
intermedio 4 una segunda Asamblea, la que se considerard legalmente
constituida con los Socios Activos que asistieran, sea cual fuere el na-
mero.

Art. 31. Toda convocatoria deberd hacerse por publicaciones en los
diarios, de acuerdo con el Codigv, 15 dias antes de la fecha fijada para
la Asamblea y en ella se indicara la orden del dia correspondiente.

Art. 32. En las Asambleas no se podra deliberar ni resolver sino los
asuntos indicados en la orden del dia y aquellos que, con 15 dias de
anticipacion, se dieran 4 conocer 4 la Comision Directiva por escrito
y acompaiiados por 25 firmas de Socios Activos. Las resoluciones de
las Asambleas serdn obligatorias para la Asociacién y seran tomadas
por mayoria de votos. ;

Art. 33. La Asamblea resolvera por simple mayoria de votos todos
los puntos de interés para la Asociacion, pero parala venta de su Ac-
tivo, su disolucion 6 su fusion con otra Sociedad, como tambien para
la reforma de los Estatutos se requerird una mayoria de tres cuartas
partes de los Socios Activos presentes. ;

Art. 34. Las resoluciones de la Asamblea se haran constar en el Libro
de Actas y éstas se flrmaran por el Presidente, por dos Socios Activos
designados por la Asamblea al abrir la sesion, y el Inspector de Justi-
cia en caso de estar presenfe,

Art. 35. La Asamblea podra aceptar 6 expulsar 4 cualquier Socio,
4 pedido de veinticinco Socios Activos. En este caso se requerird una
mayoria de tres cuartas partes de los votos de los Socios presentes.

T{TULO XIII
RESPONSABILIDAD DE LOS Socios
Art, 36. Las obligaciones que contraiga la Comisi6on Directiva den-

tro de estos Estatutos se hacen extensibles & la Asociacion, pero la
responsabilidad de los Socios cesa con el pago de sus cuotas.

Bootgge
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INGENIERIA

PROVISION DE AGUA POTABLE
A LLAS CIUDADES

(AGUA DE RIO & AGUA SUBTERRANEA?

os estudios hidrolégicos para investi-

gar las corrientes subterraneas de agua

tienden & desmostrar que el origen

de estas no depende por lo general

de las infiltraciones superficiales, sino
que la presencia de las mismas en las diferen-
tes profundidades debajo de la tierra se debe
4 la condensacién de vapores de agua contenido
en el aire subterrdneo.

Entre el aire exterior y el aire subterréneo
existe un intercambio constante producido por
la diferencia de temperatura entre ambos, en-
contrindose el subterrdneo siempre saturado
de vapor de agua; la condensacién subterranea
es un hecho indiscutible y su importancia es
mucho mayor de lo que parece, debido indu-
dablemente a la propiedad de alcanzar el aire
subterrianeo un grado de saturacion mucho mas
elevado que el exterior. :

Hace doscientos afcs que de la Hire llamé
la atencién sobre la existencia de pozos que
conservaban siempre su mismo nivel de agua
independiente de la accién atmosférica y de
otros que se secaban precisamente durante la
época de las lluvias y volvian a llenarse de
agua en tiempo de sequia.

Con frecuencia se han encontrado pozos y
manantiales en la cima de montafias cuyas
estratificaciones no tienen relacién alguna con
otras de mayor altura, quedando excluida toda
posibilidad de que estas aguas pudieran tener
su origen por infiltraciones de los alrededores,
y no obstante, ellos dan durante todas las es-
taciones del afio abundante cantidad de agua.

Eunsayos llevados a cabo durante quince afios
con un gran plato enterrado a dos metros y
medio de profundidad y comunicado con un

SANITARIA

tubo a un sétano préximo, han demostrado que
durante todo este tiempo no se juntaba una sola
gota de agua de infiltracién en dicho tubo; en
otras investigaciones de la Hire comprobé que
las aguas de Jluvia no penetraban en la tierra
a mayor profundidad de 60 centimetros, y el
Dr. Vogler, gedlogo de nombre, ha observado
que en terreno arenoso la penetracién de agua
no paso6 de un metro de profundidad, a pesar
de mantenerse el terreno cubierto de agua
durante meses.

En un ensayo con cafios de drenaje 4 tres dife-
rentes profundidades, se comprobé que después
de prolongadas lluvias el cafio superior que-
daba completamente seco; en el segundo cafio
corria un poco de agua y en el tercero corria
abundante cantidad de agua, deduciéndose, por
lo tanto, que el liquido no provenia de infiltra-
ciones de arriba hacia abajo sino que pene-
traba desde abajo en los cafios.

También los vientos y las depresiones baro-
métricas ejercen unainfluencia importante sobre
las condensaciones subterrdneas, produciendo
con frecuencia variaciones en el rendimiento
de los manantiales. Entre otros, por ejemplo,
se ha observado en la fuente del Orydén, en
Inglaterra, donde las variaciones, segtun la pre-
sién barométrica, llegan 4 2000 metros cibicos
de agua por dia.

La fuente de Haute Combe, en Saboya, si-
tuada 4 127 metros sobre el lago de Bourges,
corre con intermitencias de 20 minutos y al
aumentarse de nuevo el agua y un poco antes
de salir a la superficie, se siente claramente
un ruido sordo en el interior de la tierra, pro-
ducido por el movimiento del aire subterraneo.

Reputados ingenieros como Dupuy, Belgrand,
Salbach, Them y otros, han estudiado la natu-
raleza de las corrientes subterrdneas de agua
y debido al resaltado favorable de estasinves-
tigaciones centenares de ciudades importantes
utilizan hoy estas aguas para la provisién de
los vecindarios.
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En Alemania, la tendencia de las autoridades

sanitarias se inclina a resolver el abasteci-
miento de los pueblos exclusivamente con aguas
subterraneas, por el peligro de contaminacién
que ofrecen las corrientes superficiales, y tan
es asi que los centros mas importantes de la
poblacion han cambiado sus instalaciones anti-
guas de provisién de agua de rio, por la capta-
cién de las napas subterrineas, estableciendo
una. serie de pozos-filtros para conducir el
liquido hasta la estacién de las bombas im-
pelentes.

En la ciudad de Berlin, las instalaciones de
aguas corrientes datan del 1° de Abril de 1856-
El 1° de Julio de 1873 las obras,  que fueron
construidas y explotadas por una compafia in-
glesa, entraron en posesién de la  municipali-
dad, comprobiandose la necesidad de cerrar la
usina primitiva de Stralauer Tor por encon-
trarse entonces el agua del rio Spree, destinada
a la provisién, fuertemente contaminada. Des-
de Septiembre de 1877 funciona la usina Tegel
y en Julio de 1893 se terminé la construccion
de una segunda usina en Miiggelsee.

La usina Tegel, construida originariamente
para tomar-el agua directamente del gran lago
del mismo nombre, tué modificada en 1901 &
fin de utilizar aguas subterrdneas. Para la capta-
cion de las aguas existen cuatro galerias de
pozos-filtros, una de 1300 metros, con 23 pozos,
otra de 1500 combinada con una tercera de
2300 metros de largo con un total de 27 po-
Z0s; y una cuarta galeria de 850 metros de
largo, con 31 pozous.

Los pozos distan de 50 & 65 metros entre si

y tienen una profundidad de 35 & 40 metros, y

los 126 pozos contribuyen con una provisién
diaria de 86.000 metros cidbicos de agua.

La Usina Miiggelsee, construida al principio
para bombear el agua del lago Miggel, fué
moditicada en 1906, segiin los planos del conse-
iero Beer, para la provisién de agua subterrdnea.
La usina consta de tres secciones, siendo la
primera y la segunda para aguas subterrineas
y la tercera para aguas subterrdneas 6 aguas
superficiales del lago Miiggel, que tiene una
superficie de 800 hectéreas y contiene alrede-
dor de 40.000.000 de metros cibicos de agua.

Los 350 pozos-filtros, distribuidos en tres
galerias de 2740 metros, 4570 metros y 2240
metros de largo, con. una profundidad de 40 4
50 metros contribuyen diariamente con un cau-
dal de 160.000 metros cibicos de agua, y la «

e

toma del lago que sirve de reserva puede dar,
en caso necesario, 75, OOO metros cibicos de
agua por dia.

La usina de Wuhlhmde. para una produe-
cién diaria de 64.000 metros cibicos, dispone
de dos galerias con un total de 150 pozos y
la usina nueva de Heiligensee con 300 pozos-
filtros y cuatro galerias de 131.000 metros
ctibicos diarios.

En Berlin rige, sin excepcién, para el ser-
vicio domiciliario, el medidor de agua, y se-
gun la estadistica asciende el consumo medio
4.94 litros de agua por habitante; el consumo
maximo lleg6é en el verano de 1912 4 141 li-
tros por dia y ‘por, persona, y la proporcién
del consumo menor al consumo medio ¥y con-
sumo mayor era de 0,613 4 1 4 1,511.

Berlin, con sus cuatro grandes usinas y 926
pozos-filtros, puede entregar al consumo diario
441.000 metros ciibicos de agua subterrinea,
suficiente para una poblacién de mas de
3.000.000 de habitantes, quedando asi resuelto
su sistema de provisién y demostrado que es
posible abastecer los grandes centros con aguas
subterrdneas, puesto que, segiin la estadistica,
en diciembre de 1911 la poblacién provista de
agua corriente ascendia 4 2.181.128 habitantes,

De una memoria presentada en enero de 1910
a4 la ciudad de Hamburgo por la diputacién de
Stadtwasserkunst sobre las medidas a tomar
para extender la provisién de agua subterra-.
nea se obtienen los slgulentes mteresautes
datos: -

La sentida necesidad de independizar en lo
posible la provisién de agua de Hamburgo del
uso de las aguas del rio Klba haninducido (en
1903) al Senado 4 acordar.la suma de 1.425.000
marcos para coutinuar los estudios hidrolégicos
en los terrenos que circundan 4 la ciudad.

Las medidas aconsejadas se fundaban en el
resultado obtenido con los pozos de ensayo
ejecutados, calculindose que doce pozos-filtros
podrian rendir un caudal de 40.000 metros
cabicos de agua diaria. El 81 de Octubre de
1905 quedé terminada la instalacién de diez
pozos de 212 4 282 metros de profundidad
(promedio 247 - metros) y tres pozos de 49 4
92 metros (promedio 68 metros). i

La importancia de las instalaciones puede
juzgarse por una comparacién después de dos
afios de funcionamiento, en 1907 y 1908, entre
Ja produccién y costo del agua subterrdnea y
las aguas filtradas del rio Elba.
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Durante los dos afios se han entregado al
consumo 22.971.951 metros ecibicos de agua
subterranea, 6 sea un promedio de 31.425 me-
tros cibicos diarios. La provisién del rio Elba
ascendia en estos dos afios 4 71.885.889 metros
ciibicos 6 sea un promedio de 98.339 metros
ctubicos. La proporcién entre ambos era por
consiguiente de 113,13, v corresponde al agua
subterrdnea una proporeién de 24,2 %.

El costo de cada 1000 metros ctibicos de
agua subterranea importa 14,60 marcos y el
costo de cada 1000 metros ctbicos de agua
clarificada con sulfato de alimina y filtrada
en los filtros de arena llega a 33,20 marcos.

La comisién declaraba el resultado ¢ btenido
con esta primera instalacién como sumamente
satisfactorio, a pesar de rendir los pozos en
vez de los 40.000 metros cibicos calculados
unicamente un promedio de 31.425 metros ci-
bicos, habiéndose comprobado que el nivel de
la napa se habia mantenido constante durante
los dos afios de bombeo continuo y quedando ex-
cluido por consiguiente el temor de una disminu-
cién de rendimiento de los pozos en lo futuro.

El nimero de habitantes ascendia en el aiio
de 1908 4 848.000 personas, calculandose que
en el afio 1820 la poblacién aumentara 4 la
cifra de 1.185.000 y el consumo maximo de
agua 4 213.000 metros cibicos diarios.

Sobre la base de los datos consignados la
comisién propone continuar los estudios y
completar las instalaciones de aguas subterra-
neas con la construccién de 122 pozos-filtros
hasta 50 metros y otros 12 hasta 250 metros
de profundidad, expresando la esperanza de
resolver dentro de un plazo de tres aiios este
importante problema.

La ciudad de Colonia, situada & orillas del
Rhin, y cuyas primeras obras de provisién de
agua datan de la época de los romanos, obras
que demuestran el alto grado de desarrollo de
cultura de aquel pueblo que supo conducir por
acueductos de gran extensién el agua pura
de las montafias 4 los centros de poblacién
y que por su magnificencia producen ain la
admiracion de las generaciones actuales, se
provee desde el afio 1903 con aguas subterra-
neas provenientes del valle del Rhin, formado
por gruesas capas de aluvién de pedregullo
y arena gruesa asentada sobre un fondo de
arcilla impermeable que constituyen una pode-
rosa corriente de agua subterrdnea.

La usina dispone de un terreno de 178 hecté-

reas, funcionando por ahora 90 pozos-filtros de
24 cen’imetros de didmetro y 1845 de pro-
fundidad media, unidos entre si por dos cafierias
de un metro de didmetro, colocadas en una
gran galeria. La extensién del terreno permite
aumentar el nimero de pozos hasta 270, calcu-
landose, sobre la base de los resultados obte-
nidos, una provisién diaria de 180.000 4 200.000
metros ciibicos de agua, suficiente para una
poblacién futura de un millén de habitantes. El
costo de la primera instalacion para 500.000
habitantes y una produccién diaria de 100.000

-4 120.000 metros cibicos de agua importé la

suma de 3.500.000 marcos, Del mismo modo se
ha resuelto la provisién con agua subterrdnea
4 toda Ja importante zona industrial situada
4 ambas margenes del Rhin, en la que figura
la ciudad de Diisseldorf con més de 300.000
habitantes.

Ademds de las ciudades ya citadas, merecen
mencionarse como centros de poblacién im-
portantes que actualmente se proveen de aguas
subterrdneas 4 Leipzig, Hannover, Halle, Trier,
Dantzig, Breslau, Brandemburgo, Kiel, Copen-
hague, Rendsburgo, Spandau, Posen, Frauctort,
Nuremberg, Memel, etc.

AuGcusTO KREUTZER.
e

REGLAMENTO PARA LA CONSTRUCCION Y FUNCIO-
NAMIENTO DE CLOACAS DOMICILIARIAS Y
AGUAS CORRIENTES EN LA CIUDAD DE LA
Prara.

(Continuaciébn.—Véase ntm. 274)

Art. 39. Los inodoros y mingitorios comunicaran
con el cafio de descarga vertical por medio de un
cafio de fundicién 6 de plomo cuyo didmetro serd de
0,102 para los inodoros y de 0,051 y 0,064 para los
mingitorios 6 desagiie de piso. En la unién del cafio
de plomo con el cafio de fundicién se colocard un
tubo de bronce que debe soldarse con el cafio de
plomo y remacharse con juntas de plomo en el enchu-
fe del cafio de fundicién.

Art. 40. Los inodoros y mingitorios se colocardn
siempre cerca del cafio de descarga preferentemente
en departamentos aislados de las habitaciones, con
buena luz y bien ventilados y deberan comunicar con
el cafio de descarga de la manera mas directa posible,

Estos artefactos serdn de sistemas modernos y de
construccién sencilla, en su interior perfectamente vi-
driado é impermeable y de forma que asegure su fi-
cil y completa Iimpieza.

Los inodoros llevardn para el lavado del interior un
tanque especial que descarga automaticamente al ti-
rarse la czdena la cantidad de 9.20 a 11 litros de agua
En casos especiales podra emplearse tanques de ma-
yor capacidad.

Dicho tanque deberd colocarse a4 una altura apro-
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ximada de dos metros arriba del inodoro y solamente
en casos especiales cuando en los entrepisos, debido
4 la altura reducida de los techos no sea posible, po-
dra disminuirse dicha altura.

El tanque sera comunicado con el inodoro por me-
dio de un cafio de plomo de o m, 038 de didmetro. y
para las letrinas de servicio que tengan rejilla de
piso se conectard 4 este cafio un ramal de plomo de
o m. o13 de didmetro para la llmpleza automatxca del
sifén de plomo.

Los mingitorios tendrdn tanque de igual clase de
una descarga de 4,60 & 5 litros de agua y cuando se
trate de una serie de mingitorios para servicio pibli-
co, colocados en parajes bien ventilados, podrd colo-
carse un tanque con cadenas de 9,20 & 11-litros para
cada grupo de tres 6 cuatro mingitorios. FEn este
caso el desagiie de los mingitorios podra hacerse en
una canaleta de material vitreo asentado en hormi-
gén que desagiie 4 una pileta de patio con rejilla de
fierro fundido de 0,064 y el tanque de agua podra
descargar por medio de un tubo de cobre de 0,025
agujereado en forma de lluvia para lavar la pared y
la canaleta.

Las divisiones de frente de los mingitorios deberan
ser de mdrmol, pizarra @ otro material adecuado y
las paredes deben ser revestidas de azulejos hasta
1 m. 50 de altura.

Art. 41. Los finicos cafios que podran comunicarse
directamente con la cloaca domiciliaria, son los men-
cionados en los articulos 38, 39 y 40. Los demds ca
fios de desagiie interior, como ser los procedentes de
bafios, lavatorios, piletas de lavar, bidets y piletas de
cocina, deberdn llevarse del modo més directo 4 des-
aguar 4 una pileta de patio con sifén colocado al aire
libre y que comunicard directamente con la cloaca
domiciliaria.

Para recibir los desagiies de estos mismos artefac-
tos, de los pisos altos, se empleard una pileta de pa-
tio suspendida con sifén de fierro y caja de plomo,
debidamente ventilado; y en caso que esto no fuera
posible, se llevardn los desagiies 4 una pileta de patio
con sifén colocada en la planta baja, la que debe es-
tar tapada y ventilada por cafios de fierro fundido de
0,064 de didmetro.

Art. 42. Ningin cafio de lluvia podra ser conectado
ni directa ni indirectamente con la cloaca, debiendo
desaguar dichos cafios por medio de cafieria 6 alba-
iiales independientes directamente 4 la calle.

Las rejillas de piletas de patio con [sifén y de las
bocas de desagiie estaran colocadas 4 una altura que
impida la entrada de las aguas de lluvia 4 la cloaca

Para facilitar el lavado 6 la limpieza de patios con
piso de mosaico 6 baldosas, se conectara en un punto
conveniente el albafial de la casa con la cloaca do-
miciliaria.

Esta conexién se hard por medio de una pileta de
patio de fundicién de 0,064 de construccién especial,
que tendrd tapa con visagra y un pequefio agujero
en la tapa, de seccién suficiente para dejar pasar la
cantidad de agua necesaria 4 emplearse en la limpieza
de los.patios, con lo que se evitard las salidas de es-
tas aguas 4 la calle en contravencién 4 las ordenan-
zas municipales.
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La siguiente tabla indica el didmetro de la cafieria
necesaria para los desagiies de lluvia en la finca con
relacion al area de terreno a desaguar:

Con pendiente | 52" 064 |Cafio de 0,100 Caso de 0,150
de desagua desagua desagua

1,10 = 0,1000 216,00 m2| 912,00 m2 | 2838,00 m2
1,15 = 0,0666.. . 174,00 744,00 2316,00
1,20 = 0,0500. .. 156,00 648,00 2000,00
1,25 = 0,0400... 138,00 576,00 1790,00
4,30 == 0,0833 & 126,00 528,00 1630,00
1,35:==-0,0285.5 114,00 486,00 1500,00
1,40 = 0,0250... 108,00 456,00 1410,00
1,45 — 0,0222... 102,00 432,00 1330,00
1:50. = 0,0200, .. 96,00 408,00 1260,00
1,60 = 0,0166,. . 90,00 372,00 1150,00
1,70 = 0,0142.. . 84,00 348,00 1070,00
1,80 == 0,0125.. . — 322,00 1030,00
1,90 = 0,0111..~ — 312,00 940,00
1,100= 0,0100.. . - 288,00 890,00
1,125= 0,0080.. . — 264,00 800,00
1,150= 0,0066.. . . — 240,00 730,00
1,175==0,0057.: . — — 670,00

Art. 43. Todos los artefactos sin excepcién coloca-
dos en el interior de la casa, serdn provistos de un
sifén interceptor de grasa. Los inodoros y piletas de
patio llevardn los sifones del mismo material que los
artefactos y las piletas de cocina, lavatorios, bafios,
bidets y piletas de lavar y llevaran sifén de plomo de
o m, o5 de didmetro. Los sifones se colocardn en pun-
tos de facil acceso y tendrdn su tapa de limpieza.

MATERIAL VITREO

Art, 44. La cafieria de material vitreo y sus accesou-
rios seran de la mejor calidad y de la clase conocida
por el nombre inglés «glazed stoneware pipes».

Los cafios deberan ser bien derechos, cilindricos en
toda su longitud, de espesor uniforme y bien vidriado$
al interior, sin grietas de fuego 1 otras fallas, bien li-
sos en su interior y llevardan ranuras al exterior de
la espiga y en el interior del enchufe.

El largo normal de los cafios no debe ser menot
de o m. 76 sin contar el enchufe y el de los ramale®
de o m. 61; el espesor de los cafios de o m. 102 de dia~
metro serd de 16 milimetros, y el de los de o m. 152"
de 19 milimetros respectivamente.

Todo el material vitreo llevard en letras moldeadas
el nombre de la fdbrica de donde procede.

Los cafios se colocaran en zanjas. sobre un fondo
resistente, de acuerdo con los niveles y dimensiones
indicados en los planos aprobados. Las juntas de los
cafios se harin con mezcla de una parte de cemento
portland y otra de arena oriental fina, debiéndose ali-
sar el chanfle exterior con cemento puro; enla espiga
del cafio se envolverd previamente una trenza de fi-
lastica alquitranada, la que debe ser calafateada antes
de introducir la mezcla en el enchufe.

Antes de cubrir con tierra las cafierias colocadas,
seran éstas ensayadas con presion de agua de dos
metros de altura y se hara la prueba de pasar un ta-
pon de madera de un didmetro inferior que el de la
cafieria 4 ensayarse.

(Continuard.)
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EL Dr. MANUEL B. BAHIA

SU JUBILACION

(De la <Revista del Centro Estudiantes de Ingenierias)

ESPULS de 30 afios de no interrum-
pida labor, se acoge a la jubilacién
el profesor de nuestra Facultad, doc-
tor Manuel B. Babia.

Deja el viejo maestro—que con su
ultima clase dictada en la Facultad, el 29 de
Agosto, cerrara su vida de hombre publico— toda
una tradicién de ecuanimidad y de alto prestigio
cientifico. En el libro y en la citedra dedica al
pais y, especialmente, 4 la juventud toda su fi-
bra y toda su energia. Imprime huella indele-
ble en las partes en que actiia; su paso por la
Facultad de Ciencias Exactas marca un hito
en la evolucién de ella.

Alumno sobresaliente en la Escuela de Inge
nieria, es invitado por el Ingéniero Lavalle a
ayudar a Perrier, de paso en el pais, en la ob-
servacion del pasaje de Venus. Mas tarde, In-
geniero ya, se inicia en 1883 en la vida profe-
sional como Ingeniero Auxiliar en la construc-
cién del ferrocarril de Frias a Santiago del
Estero, pasando luego a la linea de Recreo a
Chumbicha. Ascendido a Jefe de Divisidn, en
Abril de 1884, es traido a la Facultad como
profesor, comenzando sus cursos el 1° de Mar
zo de 1889. _ ; :

Se inicia aqui la fdz en que actia el Dr Ba-

hia con marcada preferencia en todo el resto

de su fecunda vida de hombre piiblico. Caracter

naturalmente estudioso, dedica a la enseflanza

sus mds nobles energias. Profesor, en nuestra
Facultad, de Termodindmica, Geodesia, Fisica
y Electrotecmca en dlferentes épocas, abarca en
la catedra toplcos nuevos y eminentemente titi-
les, ensefia asi: Aplicaciones del aire comprimi-
do, Calefaccién y Ventilacién, Optica, Actstica.
Profesor hasta ahora de complementos de Fisica
y de Flectrotécnica, orienta la primera bajo

formas modernas y encara la ultima desde un
punto altamente cientifico.

Como dirigente en la ensefianza, en la Fa-
cultad actda como académico desde 1889 hasta -
1902, tomando parte activisima en la reforma
del plan de estudios de Ingenieria Civil, en la .
creacién de la carrera del Doctorado en Quimi- -
ca y en la de Arquitectura, por cuyo motivo la
Sociedad Central de Arqultectos le nombré so-

cio honorario.
En 1890 es nombrado Inspector General de

Telégrafos de la Nacién, puesto desde el cual
favorecié a la facultad con una valiesa coleccién
de material telegrafico para el gabinete de
Fisica. Ocupando ese puesto, crea la Kscuela
Nacional de Ingenieros de Correos y Telégra-
fos, de la que es luego Rector y Profesor ad-
honorem.

Es nombrado, ademds, Rector del Colegio
Nacional de donde pasa a ser Ministro de Go-
bierno en la Provincia de Buenos Aires y luego,
en esta ultima provincia, Director General de
Escuelas.—Profesor en el Colegio Nacional Cen-
tral,-en la Escuela Industrial y en la Escuela
Normal Superior, Dlrector del Instituto de Fi-
sica de esta tltima y Director General de En-
zeflanza Secundaria y especial, se jubila el Dr.
Bahia, después de una vasta obra de educacio-
nista, -

Hay ‘ademds en el viejo y querido Maestro
que, silénciosamente, se retira a la vida privada,
una honda enseftanza de hombria de bién, de
probidad y de rectitud que deja para ejemplo
de .esa- ]uventud-a la que dedicara, en su vida
entera de educacionista, sus mejores energias.
Sembrador de fecunda simiente desde la cate-
dra que durante cerca de seis lustros ocupara
ha cosechado en sus alumnos hondos y sinceros
afectos, genial arqultecto que modelara inteli-
gencias jévenes, a nadie mejor que a él convie-
ne aplicar el aforismo de Hugo: :

«Instruir es construir»

AL, Te.




