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ESPOSICION FERROVIARIA
DEL CENTENARIO

Hemos recibido el ntmero 21 de la revista bimen-
sual Ze Ferrovie Italiane, Aflo -V, 1° Noviembre 1gog
Romia, que nos ha enviado i en el que figura un
articulo del seflor Baes Verfaille referente al concurso
de Italia a la muestra ferrocarrilera que, con motivo
del Centenario arjentino, se celebrarda en Buenos
Aires en Mayo préximo.

La adhesién calurosa del sefior Baes i los términos
en que se espresa, rebosantes de simpatia por nues-
tro pais i de caluroso aliento para'que su patria
concurra debidamente a nuestro torneo, donde con-

quistara ciertamente honra y prez, nos mueven a’

traducirle i darle cabida en nuestras columnas.
Haremos notar, de paso, que el nombramiento de

comisario italiano recaido en el injeniero Luiggi,

llena debidamente uno de los deseos del sefior Baes.

S. E. B

[FERROCARRILES

LAS. EXPOSICIONES FERROVIARIAS

Bien puede: decirse que las exposiciones generales son
uno de los exponentes mas: elevados de la civilizacién mo-
derna.

La produccién manufacturera agricola y comercial, tan
variada en sus formas, tan rebosante de intensidad, hoy
que -la mecanica y la electricidad han dado 4 la técnica
del trabajo un empuje realmente increible, no podia per-
manecer encerrada en la estrecha esfera local donde sur-
giera, ni podia quedar satisfecha del tinico medio del inter-
cambio comercial para darse a conocer.

La gigantesca competencia 4 que dan lugar los recursos
poderosos de la industria mundial, no habria alcanzado la
farma vivaz y fecunda que es la ‘caracteristica de la edad
moderna, sin los medios que permiten 4 las naciones ri-
valizar en campo abierto y libre.

Esta necesidad hizo nacer esas grandes solemnidades que
se llaman ‘“exposiciones generales”, verdaderas, nobilisi-
mas fiestas del trabajo y del ingenio humanos, en las cua-
les, en bellas y ordenadas muestras, se disponen el pro-
greso y la industria, la tenacidad y el genio, la audacia de la
fuerza y la finura del arte, presentindose 4 la admiracién
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de los pueblos, luciendo sus propios atractivos. una al lado,
enfrente de cotra, en interminable serie de novedades y
perfeccionamientos, excitando el sentimiento nacional de
los visitantes, v provocando nuevas concepciones; obligan-
do 4 pensar, a reflexionar.

Naturalmente, en estas maravillosas manifestaciones del
valer humano, dase el primer puesto—cuando se trata de
exposiciones generales—al ramo de la industria que de-
muestra mayor actividad desarrollada por los técnicos y
que provoca el mayor interés del ptiblico novelero, con pre-
ferencia 4 las industrias destinadas &4 dar simultaneamente
una inmediata utilidad y preciosos servicios al progreso, a
la civilizaciéf y al bienestar de los pueblos.

La industria ferroviaria, que precisamente preocupa en
la actualidad & todas las naciones civilizadas, tenia nece-
sariamente que llamar sobre si la atencién en estos certa-
menes internacionales.

En las altimas exposiciones universales, Paris 1900, Saint
Louis 1904, Lieja 1905, Milan 1906, los transportes terres-
tfes tuvieron una participacién importante, y las correspon-
dientes muestras hicieron conocer al mundo la rapida y
maravillosa marcha cumplida ya por la industria ferro-
viaria en los principales estados.

La exposicion ferrocarrilera realizada en Milan, por los
Ferrocarriles del Estado, si no alcanzé el mismo nivel que
Alemania y Estados Unidos, dado el momento especial del
traspaso de su explotacién, por las empresas privadas al
Gobierno, consiguié por lo menos conquistar para Italia un
puesto bastante elevado en ese certamen internacional de
transportes terrestres, especialmente en lo que concierre al
perfeccionamiento del material moévil en circulaciéon, ma-
quinas de ultimo modelo y coches para pasajeros provis-
tos del confort mas moderno.

Dada la practica significacion: de estas grandiosas mani-
festaciones que caracterizan la época preseﬁte, es obra al-
tamente oportuna y sabia para una naciébn que se siente
grande y progresista, no descuidar las ocasiones propicias
para hacer conocer los resultados de sus propios esfuer-
zos, el producto de la actividad nacional, en todos los ra-
mos de la potencialidad” humana, obrera 6 intelectual, el
desarrollo de las propias fuerzas en el campo del arte y
de la ciencia, el grado de progreso de sus pueblos fuertes
y laboriosos.

La Reptiblica Argentina, que por el ntimero de nuestros
connacionales y por la excepcional hospitalidad con que és-
tos siempre fueron acogidos, puede decirse una segunda
patria italiana; la Reptiblica Argentina, cuya rapida civili-
zacioén, cuyo inténso y maravilloso desarrollo comercial é
industrial ha llamado la atencién de todo el mundo, feste-
jard el afio pi16ximo el centenario de su Independencia y
con ese motivo, altamente patriético y civil, su Gobierno
ha resuelto hacer figurar en el programa de sus festejos
una exposicion mundial ferroviaria y de transportes te-
rrestres, é invitar 4 los industriales de las principales na-
ciones del mundo para concurrir con sus productos al
grandioso certamen, 4 demostrar las modificaciones y pro-
gresos de la industria en los medios de transportes terres-
tres, muchos de¢ los cuales podrjan tener inmediata aplica-
ci6n en la Reptiblica Argentina.

REVISTA TECNICA :

Aceptaran ia invitaciéon la mayor parte de las naciones
europeas, y, ciertamente, la Italia tomara una amplia par-
ticipacién en ese certamen mundial.

Precisamente, queremos felicitarnos de esa oportunisi-
ma dectsién que debe alentarse calurosamente, sea porque
—como ya lo dijimos—nuestras relaciones con la  Argentina
con tales que nos imponen en absoluto no permanecer indi-
ferentes ante el solemne reconocimiento del progreso de
aquel pueblo generoso y trabajador, y los intereses de
nuestros compatriotas en ella residentes, sea porque, 4 pe-
sar de la incerteza en que se mueve la administracién de
nuestros ferrocarriles del Estado relativamente a su orga-
nizacién v funcionamiento, 4 pesar de las insuficiencias de

_algunos servicios, no puede desconocerse que dicha Admi-

nistracion se ha penetrado de la necesidad de mejorar sus
medios de transporte ferroviarios y ha tratado de hacerlo
renovando en vasta escala el material mas apropiado al
trafico moderno v que mejor responde & las exigencias del
piiblico, en cuanto 4 celeridad y comodidad.

En Ttalia se estudia y trabaja, pudiendo afirmar con or
gullo que hoy, en cuanto 4 técnica mecanica y eléctrica—
salvo la grandiosidad de los planteles y establecimientos—
nada tenemos que envidiar 4 las naciones vecinas.

La tltima muestra universal de enganches automaticos de
vagones ferrocarrileros, ha colocado el nombre italiano en
primera linea y absolutamente preponderante.

Es, pues, necesario prepararnos bien dispuestos, conﬁa:
dos y con amplitud de ideales, para este magnifico torneo
que abrird, sin duda alguna, nuevas rutas, nuevos hori-
zontes al porvenir de nuestro pais.

Pero para concurrir 4 ese certamen es necesario abando:
nar toda idea mezquina de economia de hembres y medios,
que casi siempre mata las mejores iniciativas. La Admi-
nistracién ferroviaria y el Gobierno deben comprender la
importancia excepcional de la exposicién de Buenos Ai-
res, v, por ende, la obligacion de proveer dignamente para
hacer triunfar el buen nombre de la industria italiana, alla
4 donde converjeran iguales propositos de otras nac'gones
ricas y adelantadas, all4, donde existe el ejemplo tipico de
lo que puede dar la actividad humana.

La Argentina ha alcanzado en pocos afios un desarrollo
enorme. Su .ed ferroviaria se extiende 4 unos 25.000 km,
en una extensién territorial de casi 3.000.000 de kilémetros
cuadrados, por lo que es facil prever que sus ferrocarriles
llegaran 4 un desarrollo de 100.000 km.

La sola ciudad de Buenos Aires cuenta unos I.000 km.
de vias para tranvias eléctricos, construidas 6 en construc-
ci6n, proyectos de lineas subterraneas, con una poblacién
de 1.647.020 habitantes, en 305,121 km2 de superficie.

En 1908 la Argentina exportd por 1.937.149-915 de fran-
cos é importd por 1.364.863.680 liras. De tales datos facil
es deducir el grado de desarrollo de aquel pais y cuales es-
peranzas puede ofrecer al comercio mundial por sus enor-
mes recursos naturales.

Esos datos explican el afan de los preparativos y la se-
riedad de propdsitos con que las demas naciones se prepa-
ran para el gran concurso. :

Por la especialidad de la exposicién resuelta por la R.
Argentina se puede arguir la importancia que ella da a la
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industria de los transportes. Por tanto, debemos augurar-
nos que nuestro Gobierno haya estudiado todas las particu-
laridades que contribuirAn al mejor éxito de la muestra
italiana.

No podemos, por cierto, sugerir nosotros cuales sean
los medios mas aparentes; pero, a priori, consideramos que
la mayor contribucién’para dicho éxito estribara en el entu-
siasmo, en los brios con que se proveerid al certamen, y
de un modo especial en los hombres que se envian alla 4
representarnos y a poner de relieve los méritos y perfeccio-
namientos de nuestro material, de las maquinas, de los apa-
ratos de sefiales y salvataje, la bondad de nuestros siste-
mas de construccion y planteles.

La Argentina espera con simpatia nuestra concurrencia;
nuestros compétriotas esperan ansiosos en ella la glorifi-
cacion deé la victoria de la patria comun. Sirva, pues, esta
nueva ocasion, para confirmar segura é imborrablemente
nuestro valer econémico é intelectual que abra para Italia
otra via luminosa hacia el pmlier y la riqueza.

JERONIMO BAES VERFAILLE.

(De Le Ferrovie Italiane. Roma, Anno V. Fasc. 21. No-
viembre 1909).

TEORIA DE LOS DESCARRILAMIENTOS

PERFILES DE LAS RUEDAS

En las Mémoires et Travaux de la Societé des Ingénieurs Civils
de France de Mayo filtimo, hallamos un articulo de GEORGES MA-
RIE que constituye, como el autor lo hace notar en la intro-
duccién, un complemento del estudio que ha hecho sobre la esta-
bilidad de los materiales de construccién y que ha publicado en
los siguientes articulos.

A) Etude des oscillations dues aux défaults verticaux de la voie, en
los Anales de Minas (1° y 2° semestre de 1905, ler. semestre de
1906 y 2° de 1907).

B) Etude des oscillations dues aux défauts horizontaux de la voie en
las Memorias de la Sociedad de Ing 0s Civiles de Francia(Abril1906).

C) Etude des oscillations dues aux matériel et d la voie en los Ana-
les de Minas (1er. semestre 1909).

D) Etude des oscillations dues aux matériel lui-méme en 1a Revue
Génerale de Chemins de Fer (Mayo y Junio de 1907).

Comienza haciendo ver que en virtud de todas las oscilacio-
nes estudiadas en los articulos anteriores, el riel reacciona sobre
el eje con dos fuerzas, una vertical que se llama P y otra hori-
zontal F. Hace notar luego que dichas fuerzas se pueden calcular

en virtud de lo expuesto en los mismos y que por lo tanto se

puede determinar el valor de la relaci6n —;—, , valor de que depen-

de la probabilidad de un descarrilamiento, segfin se deduce de
las férmulas que establece después.’

Pasa 4 estudiar distintos casos de descarrilamiento produci-
dos por la ascencién de una pestafia sobre el riel, cuando el 4n-
gulo del plano de la rueda con la tangente 4 la direccién del riel
en el punto del contacto es muy pequefio 6 en otras palabras,
cuando el riel es recto 6 muy ligeramente curvo.

a) Caso del eje delantero de un vehiculo rigido. — Supone que la
ascencién de la pestafia sea de 2 4 8 mm; debido 4 un salto
brusco.

Después de una serie de desarrollos halla para el valor de g

la siguiente espresién:

F_ tgB—f P
P 1+fth_F :

En la que: )

B es el 4ngulo con la horizontal de la tangente al riel. en su
punto de contacto con la pestafia de la rueda, (fig. 1);

f es el coeficiente de frotamiento entre el riel y la pestafia;

f’ es el coeficiente de frotamiento de la otra rueda del eje
sobre el otro riel, y

P’ la carga que transmite esta otra rueda al riel, compren-
diendo las fuerzas de inercia, y que es generalmente igual 4 1/y P.

b) Caso del eje posterior de un vehiculo rigido. — En este caso de-
muestra que el valor de f cambia de signo y que no hay que te-
ner en cuenta el segundo término de la fé6rmula anterior.

Llega pués 4:

tgfB +f

F
P 1—ftg B8

¢) Descarrilamiento en el caso en que se tenga un <bogie» d rota
cion suave. — En este caso los dos ejes que se suponen poco sepa-
rados se presentan normales al riel. La férmula 4 que llega

F P
o th_Ff’

“en la que ¢¢ es el complemento de B. (fig. 1) es independiente de

f, de modo de que si una parte del riel estd rugosa 4 causa-de
un desgaste cualquiera, no sz aumenta el peligro de descarrila-
miento, como se piede ver que sucederia en los casos anteriores.

Esto explica la gran aceptacién que ha tenido el <bogie» co-
locado -en el eje delantero de las locomotoras.

d) Caso en que se tenga un «<bogiee> d rotacion] dura. — Da fér-
mulas para este caso asi como para aquel en que la rotacién del
¢<bogie» sea limitada, limitacién que debe ser lo menor pos.ble
segfin las consecuencias 4 que llega.

A continuacién acompaifia una serie de tablas que dan los va.

lores de }1::, en los distintos casos y hace una serie de ejemplos

numéricos.
Se ocupa después de los descarrilamientos produci ins por la
ascencién de la pestafia sobre el riel en las curvas p.o.unciadas.
En este caso son aplicables las mismas f6rmulas que en los
anteriores con las diferencias siguientes:

1° La fig 1. y las notaciones correspondientes deben presen-
tar siempre una seccién normal al riel, que en este caso no loes
4 la rueda. 5

2° Que entre las componentes de F hay que tener en cuen-
ta la componente segfin la normal al riel de la fuerza viva de
que va animado el vehiculo,

Estudiando otras causas de descarrilamiento cita:

Los saltos bruscos de las ruedas debidos 4 un obstédculo ver-
tical;

Los saltos bruscos debidos 4 un obstdculo horizontal;

Juego de las vias demasiado grande 6 demasiado pequefio;

Otras causas diversas como ser rotura de los rieles, de los
ejes, etc. :
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Se ocupa luego de la duracién del descarrilamiento de la pes-
tafia, llegando & la férmula

2e

IEE RS

en la que

e = altura de la pestaiia,
p == peso de la rueda
g == aceleracién de la gravedad.

La importancia de esta férmula se puede comprender consi-
derando que si un descarrilamiento debe producirse 4 causa de
una desnivelacién de la via por ejemplo y el tren la salva, en
virtud de'su propia velocidad, en un tiempo menor que t, la
causa del descarrilamiento habrd cesado antes que este se pro-
duzca.

Conicrcded Yo

Fyz

ey

Finalmente, despues de una setrie de consideraciones sobre la
intluencia de la altura de las pestafias, de la masa y didmetro
de las ruedas y de los contrarieles, entra en la segunda parte,
que se ocupa del perfil de las ruedas.

53 ot _}39_'(;3

Comparando la pestafia redonda (fig. 2) con la rectilinea
(fig. 3) establece las ventajas de una y de otra en el cuadro si-
guiente:

Ventajas del perfil redondo ” Ventajas del perfil rectilineo
|

El degcarrilamiento es més
dificil segdn las f6rmulas an-
teriormente establecidas.

El pasage de los obstdculos
horizontales poco acentuados
es m4s progresivo.
menos rapida-

El pasage de los obstdculos
horizontales muy acentuados
es méas progresivo.

Para débiles velocidades el

.descarrilamiento esmés lento.

La resistencia 4 la traccién
en curvas de muy pequefio
radio es un poco menor,

El descarrilamiento es més
dificil con un salto brusco de
la rueda.

Sc¢ gasta
mente.

Teniendo en cuenta estas ventajas y ademds las estadisticas de
los resultados obtenidos en la préctica, el autor de este estudio
llega 4 la conclusién siguiente :

Conviene tomar un perfil intermedio entre los dos estudiados, que sea
rectilineo, y con dngulo B=70°.

E. B.
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LEYES DEL CONGRESO DE 1909

DIRECCION GENERAL DE FERROCARRILES

Buenos Aires, Agosto 13 de 1909.
Por cuanto:

El Senado y Cdmara de Diputados de la Nacion Argentina reuni-
dos en el Congreso etc., sancionan con fucrza de—

Ley

Art. 1.0 Modificase el titulo cuarto de la ley Gencral de Ferro-
carriles y, en su reemplazo, se sanciona el siguiente:

TITULO IV

De la Tnspeccién Gubernativa

Art. 69. La Inspeccién Sudernativa que esta ley ustablece serd
ejercida por-una Direccién General de Ferrocarr les que depende-
rd inmediatamente del Minis:erio de Obras Publicas y la que esta-
rd 4 cargo de un Ingeniero, con el titulo de Director General
de Ferrocarriles.

Art. 70. La Direcciébn Geacral de Ferrocarriles tendia ademais
tres Jefes de Seccién que serdn respectivamente Inspectores Gene-
rales de lo Administrativo, de Construcciones y de ‘Iarifas y Iista-
disticas, sin perjuicio de los Jdemas Inspectores Generales, Jefes de
Seccién y personal subalterno que determine la ley de Presu-
puesto.

Art. 71. Corresponde 4 Ja Direccién General de Ferrocarriles
Nacionales:

1.° Velar por el cumplimiento de las leyes vigenies 6 que en
adelante se dictaren relaiivas 4 Ferrocarriles. como asimismo
de" sus Reglamentos respectivos.

2.9 Tener 4 su cargo la inspeccién de la conslruccién y explo-
tacién de todo Ferrocarril de jurisdiccion mnacional,

3. Hacer los estudios necesarios y proponer al Poder Ejecutivo
la construccién de nuevas lineas férreas, ramales, estaciones
y demas dependencias cuando crea que lo exige el mejor ser-
vicio de los Ferrocarriles y las necesidades de la industria.

4.° Dictaminar sobre las propuestas de Ferrocarriles que se pre-
senten al Congreso 6 al Poder Fjecutivo, sea por Empresas
privadas 6 por Comisiones 1 oficinas de la Nacién y, sobre
los estudios, planes, especificaciones y pliegos de condicio-
nes de los proyectos 6 ieyes respectivas, y aprobar directa-
mente los planos de detalle siempre que éstos nc modifiquen
fundamentalmente el proyecto general aprobado.

5.2 Vigilar el cumplimiento de las concesicnes de Ferrocarriles
en explotacion.

6.° Propener al Poder 1ljjecutivo los Reglameutos a que deba
sujetarse la construccidn y explotacion de Ferrocarriles Na-
cionales y las reformas de los mismos que la practica acon-
seje; dictaminar sobre los que deberin presentar las Empre-
sas particulares con arr2zlo a4 esta Ley. dertro de un plazo
perentorio, que fijard la misma Direccién General de Fe-
rrocarriles, en su caso, y expedir las instrucciones que deban
observar los Inspectores Gue de ella dependan 4 fin de velar
por el cumplimiento de aquéllos. :

7.9 Vigilar, en - general, que todo el material fijo y rodante
que se emplee en Ja vonstruccién y explotaciony de Ferro-
carriles de jurisdiccién nacional, tenga la uniformidad técnica
indispensable para el intercambio del tren rodante, en las
diferentes lineas 'del oais.

8.° Informar sobre la aprobacién de las Tairifas de los Ferroca-
rriles en general, y aprobar directamente toda modificacion
de las mismas, dentro e los limites de las Tarifas aproba-
das por el P. E. Dictaminar en los casos en que el Poder
Ejecutivo tenga derecho de intervenir en la fijacién de las
Tarifas de los Ferrocarriles de propiedad particular, de
acuerdo con las lineas.

9.° Aprobar los horarios.

10. Resolver de conformidad con las leyes y regiamentos de fe-

rrocarriles vigentes 6 -tue se dictaren los 1eclamos que se .

formulen contra las 3mpresas de Ferrocarriles Nacionales.
11. Determinar anualmente $ con ladebida anticipacién, el tren
° rodante que debe mantener en servicio ordinario cada Fe-
rrocarril Nacienal, en relacién al movimiento de pasajeros y
carga entre los diversos puntos que ligare,
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12. Proponer ‘al Ministerio de Obras Publicas, los. nombres de
las estaciones de Ferrocarriles Nacionales. y el cambio de los
actuales, s6lo cuando ofrezcan confusién, debiendo dar . pre-
ferencia 4 los nombres histéricos 6 d2 lcs lugares en que
estén situadas.

18. Exigir de las Empresas Ja separaciéon de lns empleados que
considere peligrosos para.la seguridad de los viajeros y para
la conservaciéon del orden publico.

14. Hacer detener y someter al juez compzatente 4 los individuos.
que se hallaren en el caso del art. 81, requiriendo el auxilio

dela fuerza piblicaen las circunstancias que exijan. una re-
solucion urgente.

15. Imponer & las Empresas 6 concesonarios de Ferrocarriles

Nacionales, las multas autorizadas por esta ley. 6 las que :

se dicten en lo sucesivo y los respectivos reglamentos, y ha-
cerlas efectivas por las vias de apremio, no pudiendo los
Jueces, conceder apelaciones, cuando procedan, sino al solo
objeto devolutivo. El Gobierno no reconocerd 4 las Empresas
como gastos de explotaciéon, el monto de las multas que hu-
biesen pagado.

16. Examinar y controlar las cuentas de los Ferrocarriles que
se construyan por cuenta de la Nacién 6 con su garantia 6
subvencién y solicitar en la debida oportunidad del Poder
FEjecutivo la resolucién respectiva para declarar cerrado el
periodo de construccion.

17. Intervenir en el examen y fijacion por el Poder Ejecutivo
del capital de cada Empresa de Ferrocarril -Nacional, como
asimismo controlar el monto de las entradas brutas y liquidas
de las mismas, 4 los fines que establezcan las leyes, 4 cuyo
efecto estin aquéllas obligadas 4 suministrar los datos que
etablece el Art. 73 de la presente Ley.

18.  Informar - al Poder Ejecutivo, sobre los materiales que
deban emplearse para la construccién y explotacion de Fe-
rrocarriles.

19. Formar anualmente una estadistica de todos los Ferroca-
rriles existentes en la Nacién, ya sea en servicio 6 en cons-
truccién, acompafiada de mapas y documentos ilustrativos
que indiquen su traza, longitud, trochas, territorios que atra-
viesan y si pertenecen 4 la Nacién, 4 las Provincias 6 &
Empresas particulares, y elevar  también al Ministerio de
Obras Publicas, una memoria sobre el movimiento adminis-
trativo del afio anterior, consignando los trabajos realizados
y proponiendo las mejoras que crea conveniente introducir.

20. Intervenir mientras no se dicten leyes especiales sobre la
materia, en las diferencias entre las empresas y sus empleados
en caso de controversia sobre salarios, horas de trabajo, 6
condiciones del mismo,. resolviéndolos directamente por me-
dios conciliatorios 6 mediante la constitucion de Tribunales
arbitrales.

21. Proponer al Ministerio de Obras Piiblicas, el nombramien- :

to y remocién de los empleados de su dependencia, pudiendo
suspenderlos por su propia autoridad por un término que
no exceda de dos meses.

22, Efectuar directamente, en caso necesario, la compra de fti-
les destinados 4 sus oficinas, hasta la suma de mil pesos
moneda nacional (1.000) y dentro de las cantidades que su
presupuesto le asigne.

23. Presentara en el término de diez y ocho meses, desde la pro-

mulgacién de esta ley, un plan general de las lineas y ra-

males de ferrocarriles en el territorio argentino, el cual ser-
vira para proyectar las construcciones y concesiones en lo fu-
turo, teniendo en cuenta las necesidades de poblacion, explo-
taciéon de las diferentes industrias, estrategia, etc.

24. Establecer inspecciones seccionales en las Capitales de Pro-
vincias y en las ciudades y localidades que fuera necesario,
exigiendo al personal respectivo, la investigacién é informa-
ci6én directa de todo lo relativo al servicio de los ferroca-
rriles, y 4 las necesidades y conveniencias de las diversas
regiones y localidades de la seccion.

Art. 72. Para resolver los asuntos 4 que se refieren los incisos
diez, quince, veinte y veintidés del articulo anterior, se formari un
Consejo presidido por el Director General de Ferrocarriles con los
Jefes de seccién, creados por el Art. 70, cuyas resoluciones seran
adoptadas por mayoria de votos. Formardn quorum tres de sus
miembros por lo menos, y, en los casos de empate, el presidente
tendrd doble voto. Si llegare 4 producirse desacuerdo entre el Di-
rector General y*la mayoria del Consejo, el caso serd resuelto
por ¢l Ministerio- del ramo. :

Art. 73. Ln Direccién se halla facultada para requerir de las em-
presas cugntos datos sean necesarios para habilitarla 3 desempediar

sus funciones y cumplir los fines: de su -institucién. En consecuen-
cia, la Direccién podrd exigir la comparencia y declaracién de tes-
tigos y exhibicién de los libros, papeles, tarifas, contratos, ajustes y
documentos relativos 4 la materia de la investigacién. Los Inspec-
tores de la Direccion General de Ferrocarriles, tendran libre ac-
ceso en las estaciones, talleres, vias, trenes y dependencias de los
Ferrocarriles Nacionales.

Art. 74. Toda persona 6 asociacién que se considere agraviada por
hechos 1t omisiones de las empresas en contravencién 4 esta ley,
pueden ocurrir 4 la Direccién General, estableciendo brevemente
los hechos. I.a Direccién trasmitird una relacién “de los cargos &
la empresa, citindola 4 satisfacer !a queja 6 contestarla por escrito
en un plazo que fijard prudencialmente la misma Direccién. Si la
empresa en el plazo sefialado, reparase el perjuicio alegado, quedara
exenta de responsabilida.es hacia el querellante, en cuanto 4 la
transgresién especial que motivé la queja. Si Iz empresa no sa-
tisfaciera el reclamo en .el térmmo sefialalo 6 hubiera fundado
motivo para investigar sobre la queja, debera la Direccién ordenar
la investigacion del modo y por los medios que lo juzgue conve-
niente. Ninguna queja se rechazarid por razén de ausencia de per-
juicio directo para el querellante.

Art. 75. En toda investigacién, la Direccién General deberd ac-
tuar por escrito consignando los hechos sobre que se basan las con-
clusiones, y el dictamen de la Direccion General hara. fe en juicio,
salvo prueba en contrario. Los dictimenes de l2 Direccién, serin
archivados por la misma, dandose copia de ellos &4 la parte inte-
resada.

Art. 76. En todos los casos de investigacién, la Direccién de
Ferrocarriles expresard clara y terminantemente el hecho 6 la omi-
sion contraria 4 la Ley, 6 el dafio 6 perjuicio causado por la in-
fraccién, debiendo expedirse inmediatamente copia del dictamen 4 la
empresa, con un aviso para que suspenda‘ y desista de la infrac-
cién, 6 repare el dafio causado, 6 ambas cosas 4 la vez, dentro del
plazo que la misma Direccién sefialard prudencialmente. Si en
dicho plazo se comprobase 4 la Direccion que la infraccién ha ce-
sado y el perjuicio ha sido reparado de acuerdo con su dictanme
6 4 satisfaccién de la parte querellante, se levantard acta de ella,
quedando la Empresa exenta de ulterior responsabilidad é penali-
dad por razén de dicha infraccién.

Art. 77. La Direccién de Ferrocarriles exigird 4 todas las em-
presas, en el tiempo y forma que ella determine, informes anuales
sobre los puntos siguientes:

1.9 Monto: del capital emitido é invertido en acciones y obliga-
ciones, suma pagada por el servicio de éstas y forma de di-
cho pago.

2.° Dividendo repartido,fondo de reserva si lo hay, y niimero
de accionistas.

3. Deudas consolidadas y flotantes é intereses pagados.

4.° Costo y valor de los bienes muebles é inmuchles de la em-
presa. F

5°, Nfimero, nacionalidad y clase de empleados y su dotacién.

6°, Sumas destinadas anualmente para mejoras, sy inversién y
caracter de estos anticipos.

7. Ingresos y egresos de cada ramo de negocios / de cualquier
otra procedencia.

8.° Balance de ganancias y pérdidas.

0.° Estado completo de la empresa y de todas sus operaciones
anuales.

10. Datos pedidos por la Direccién sobre tarifas y reglamentos
de transporte 6 sobre convenio con otras empresas.

Art. 78. Ser4d también obligacién de las empresas contestar
todas las cuestiones especiales sobre las cuales la Direccién necesi-
te informes, como asimismo llenar los formularios que para fines
estadisticos les remita dicha Direccién.

Art. 79. La Direccién de Ferrocarriles autorizada por el Poder
Ejecutivo, puede fijar un plazo dentro del cual las empresas esta-

“ blecerAn un sistema determinado y uniforme de contabilidad.

Art. 2.° Comuniquese al Poder Ejecutivo.

Dada en la Sala de Sesiones del Congreso Argentino, en Bue-
nos. Aires, 4 cinco de Agosto de mil novecientos nueve.
BENITO VILLANUEVA E. CANTON.

B. Ocampo, Alejandro Soroﬁda,
Sec. del. Senado Sec. de 1a C. de D. D.
Registrada bajo el N.° 632o0.

Por tanto:

Cﬁfnplase, comuniquese, etc,

FIGUEROA ALCORTA.
Ezequiel Ramos Mewit
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CONCESION DE UN FERROCARRIL DE SERREZUELA
A DOLORES (CORDOBA)

Buenos Aires, Julio 28 de 1909.

Por cuanto:

El Senado y Cdmara de Diputados de la Nacién Argentina reuni-
dos en Congreso, ctc., sancionan con fuerza de—

LEv:

Art. 1.0 Concédese a los Sres. Alvarez de Otin y Cia., el dere-
cho de construir y explotar un ferrocarril que partiendo de Serre-
zuela, donde podrdi empalmar con el Ferrocarril Argentino del
Norte, termine en Dolores de Cérdoba, pasando por Carmen y San
Vicente.

Art. z.0 La via serd de trocha de un metro.

Art. 3. A los doce meses de la promulgacién de esta Ley, el
concesionario presentara a la aprobacién del Poder Ejecutivo, los
estudios, planos y pliegos de condiciones completos de la linea. Los
trabajos deberdn ser comenzados dentro de los seis meses, conta-
dos desde la aprobacion de los planos; 4 los diez meses siguientes
deberd estar terminada una extensién no menor de cincuenta ki-
lometros de via principal, y toda la linea deberi quedar com-
pletamente terminada 4 los diez y ocho meses de iniciados los tra-
bajos.

El concesionario incurrirdi en la multa de pesos cinco mil

(5.000) moneda nacional si las obras no se terminasen dentro del
plazo establecido,
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Art. 4.0 Esta concesiéri se sujetard en un todo 4 la Ley nfime-
ro cinco mil trescientos quince, reglamentaria de concesiones de
ferrocarriles.

Art. 5.° El trazado de estas lineas deberd proyectarse de mar
nera que no afecte los de concesiones anteriores.

Art. 6.0 Dentro de los treinta dias de promulgada la presente
ley, el concesionario depositari en el Banco de la Nacién, & cuenta :
de la garantia exigida en el articulo 4.0 de la ILey niimero cinco
mil trescientos quince, la cantidad de pesos veinticinco moneda
nacional por cada kilémetro de via.

En caso de no efectuarse el depésito dentro del plazo fijado,
se considerard como no acordada la concesién.

Si el contrato no se firmase dentro de los seis meses contados
desde la promulgacién de esta ley, ni se integrase el depésito &
que se refiere el articulo 4.° de la Ley ntimero cinco mil trescientos
quince, se declarard caduca la concesiém y el concesionario perderad
la suma depositada que serd transferida al Banco de la Nacién, & la
orden del Consejo Nacionar de Educacién.

Art. 7.° Comuniquese al Poder Ejecutivo.

Dada en la Cimara de Sesiones del Congreso Argentino, en Bue-
nos Aires, 4 veinte de Julio de mil novecientos nueve.

BENITO VILLANUEVA. E. CANTON.

B. Ocampo, Alejandro Sorondv,
Sec. del Senado Sec. de la C. de D. Ln

Registrada bajo el N.° 6310.
Por tanto:
Cumplase, comuniquese, publiquese y dése al Registro Nacional.

FIGUEROA ALCORTA.
Ezequiel Ramos Mexia.
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ELECTROECGNGEA

Seccién 4 cargo del Capitan de Navio, Ingeniero José E. Durand

RADIOTELEGRAFIA SISTEMA MARCONI

CONFERENCIA DADA POR GUILLERMO MARCONI EN EL
ACTO DE ENTREGARLE EIL, PREMIO NOBEL, DE FfsIca
QUE JUNTAMENTE CON EIL, PROFESOR BRAUN LE FUE
CONFERIDO.

A aplicacién de las ondas eléctricas para las
comunicaciones radiotelegraficas entre puntos
distantes de la tierra y los diversos experi-

mentos que me ha sido posible realizar en una escala
mayor que la que hubiese sido factible en el lahorato-
rio, me han proporcionado ocasiones para estudiar
fenémenos y observar resultados 4 veces desconocidos
é inesperados. ;

En mi opinién hay muchos hechos relacionades
con la transmisién de las ondas eléctricas a grandes
distancias que requieren atin una explicacién satis-
factoria, y durante el curso de esta conferencia espero
poder hacer algunas referencias respecto de ciertos
hechos que parecen requerir mayor atencién por parte
de los que se dedican al estudio de la fisica.

Al bosquejar la historia de mi actuacién en el
campo de la radiotelegrafia, debo, de paso, mencionar

que jamas he estudiado fisica ni la electro-técnica en
una forma regular, 4 pesar de que en mi juventud me
inspiré especial predileccién el estudio de estas dos
ramas de la ciencia. De aqui, que asistiera 4 una
serie de conferencias sobre fisica dictadas en Livorno,
por el eminente y genial profesor Rosa y me permito
decir que estaba bastante bien al corriente de las pu-
blicaciones contemporianeas que trataban de temas
cientificos, incluyendo las obras de Hertz, Branley y
Righi.

Asi es que, en mi residencia préxima 4 Bologna,
empezé, 4 principios del afio 1895, 4 efectuar una serie
de pruebas y experimentos con el objeto de determi-
nar si seria posible transmitir por medio de ondas
hertzianas, signos y simbolos telegraficos sin tener
que emplear conductor de alambre,
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Después de haber realizado experimentos prelimi-
nares con las ondas hertzianas, me convenci inme-
diatamente de que si estas @ otras ondas anilogas
fuesen transmitidas y recibidas de una manera segura
4 distancias considerables, se habria, llegado 4 esta-
blecer un nuevo sistema de comunicacién que tendria
enormes ventajas sobre los proyectores y helidgrafos,
los que, para que den buen resultado, dependen de
“las condiciones atmosféricas del ambiente.

Mis primeros experimentos fueron realizados con
un oscilador comtin sistema Hertz y un radio-con-
ductor Branly como cohesor, pero pronto noté que
este sistema de cohesor era demasiado ihseguro para
el trabajo préctico, encontrando luege que un cohe-
sor, construido de acuerdo con la fig. 1, que consiste
de limaduras de niquel y plata colocados en un peque-
flo espacio deéntro un tubo, entre dos piecitas de
plata, era muy seguro en el funcionamiento 4 la vez
que reunia excelentes condiciones de sensibilidad.

Esta mejora, y la insercién de un cohesor en un cir-
cuito sintonizado 4 la longitud de ondas de la radia-
cién transmitida, me permitié ampliar hasta una milla
la distancia en que podria hacer sentir efecto sobre
el receptor.

Otro, y ahora bien conocido dispositivo que adopté,
consistia en colocar el cohesor dentro de un circuito
el que 4 su vez accionaba un martillito y un instru-
mento registrador.

Por medio de una llave Morse colocada en uno de
los circuitos del oscilador 6 transmisor, fue posible
emitir largas y cortas sucesiones de ondas eléctricas,
las que 4 determinada distancia afectaban al receptor
y con exactitud reproducian los signos telegraficos
transmitidos al través del espacio por el oscilador.

Con este aparato logré realizar una comunicacién
telegrafica 4 una distancia de media milla, poco m4s
6 menos.

Se obtuvieron algunas otras mejoras por el empleo
de reflectores tanto en los transmisores como en los
receptores; en este caso el oscilador Righi hacia las
veces de transmisor.

Este dispositivo hacia posible el envio de despa-
chos en una sola direccién pero era ineficaz donde
hubiesen colinas 1 otros grandes obstdculos entre el
transmisor y el receptor.

En el mes de Agosto del afio 1895, descubri un
aparato que no sélo aumentaba la distancia de trans-
misién sino que parecia independizarla de los efectos
.producidos por obstdculos en la trayectoria de la
onda.

Este dispositivo consistia en conectar con la tierra,
uno de los terminales del oscilador Hertziano, y
la otra terminal formaba conexién con un aereo
de cierta capacidad colocado 4 una altura sobre el
suelo, y también conectando en la extremidad recep-
tora 4 una de las terminales del cohesor con la
tierra y la otra con un conductor elevado, figuras
i3,

Luego empezé 4 efectuar un examen de la rela-
cién entre la distancia 4 que el transmisor podria
afectar al receptor, y la elevacién sobre la tierra de
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las 4reas de capacidad, y pronto me cercioré, en forma

definitiva, que cuanto més elevados se hallasen los
/

alambres 6 dreas de capacidad, tanto mayor seria la
distancia de transmisién.

Encontré también que cuando empleaba tubos de
latén de unos 3o centimetros de lado, con capacida-
des ¢ conductores elevados, colocados en el extremo

f

Fi5.3

de un madstil y 4 dos metros de altura, podia recibir
sefiales 4 treinta metros de distancia; 4 cien metro
cuando se hallaban 4 cuatro metros de altura, y
cuatrocientos metros si estos se hallaban colocados
ocho metros del suelo.

w

;)

o o

Con tubos de mayores dimensiones, de 100 ¢enti-
mgtros de lado, colocados 4 una altura de ocho me-
tros, era posible transmifir sefiales hasta una distan-
cia de 2400 metros en todas direcciones.

Se continuaron estos experimentos en Inglaterra,
donde en el mes de Septiembre de r896, en la ciudad
de Salisbury, se alcanzé una transmisién de 1 milla
y ¥/, en unas pruebas que se realizaban por cuenta
del Gobierno Britanico.

En Marzo de 1897 se alcanzé 4 transmitir hasta
una distancia de 4 millas, y 4 9 millas en Mayo del
mismo afio.

En todos estos experimentos empledse muy poca
potencia eléctrica, produciéndose la corriente de
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alta tensién por medio de una bobina comin Rhum-
koff.

Los resultados obtenidos atrajeron la atencién, con-
siderdndose como muy notables las distancias de
transmisién alcanzadas durante el curso de los ensa-
yos realizados.

Como ya he explicado, la principal caracteristica
de mi sistema de radiotelegrafia consistia en el em-
plo de areas de capacidad elevadas, 6 alambres verti-
cales, fijados 4 un polo de osciladores y receptores de
alta frecuencia, estando el otro polo enterrado en la
tierra.

El valor préctico de esta innovacién no fué, durante
cierto tiempo, comprendido por gran ntmero de téc
nicos, y los resultados que obtuve fueron por muchos
erréneamente considerados como simples detalles de
buen funcionamiento y eficacia en la construccién
del receptor, y al empleo de una gran cantidad de
energia.

Otros, no dejaron de ver que se habia introducido
un cambio radical con estas capacidades elevadas y

la tierra que formaba parte de los receptores y osci-

ladores de alta frecuencia.

En el nimero de Agosto de 1897, el “Eletricista” (de
Roma) publicé un articulo del Profesor Ascoli, en el
cual, muy acertadamente atribuia éste al empleo de
antenas 6 alambres elevados los resultados obtenidos.

El Profesor A. Slaby, de Charlottenburg, llegé a con-
clusiones andlogas, después de presenciar unas prue-
bas realizadas por mi en Inglaterra en el afio 1897.

Muchos escritores técnicos han declarado que es
innecesario la presencia de una capacidad elevada en
el extremo del alambre vertical.

Esto es muy cierto si la altura 6 longitud del
alambre es suficientemente grande, pero como esta
altura puede ser mucho mds pequefla para una dis-
tancia dada si se emplea una superficie de capacidad,
resulta mas econémico emplearla, y en la actualidad
éstas consisten de un ntimero de alambres que parten
del extremo del conductor vertical.

A veces se ha puesto en duda la necesidad 6 uti-
lidad de la conexidén terrestre, pero es mi opinién
que no existe ningin sistema practico de radiotele-
grafia donde los instrumentos no tengan conexién con
la tierra. Con esto no quiero manifestar que sea ne-
cesariamente-una conexién metélica comitin, tal como
la que se usa para los telégrafos de conductores.

El alambre de la tierra podrd temer un condensa-
dor en serie con él, 6 podra estar conectado conglo
que en realidad es equivalente; una superficie de ca-
pacidad colocada cerca de la superficie terrestre. (Fig. 4).

Es ahora perfectamente sabido que un condensa-
dor, si es suficientemente grande, no impide el paso
de oscilaciones de alta frecuencia y por consiguiente
en estos casos la tierra, para todos los objetos practi-
cos, se conecta con la antena.

Después de numerosos ensaycs y demostraciones
realizados en Italia é Inglaterra, 4 una distancia va-
riable alrededor de 4o millas se consiguié comu-
nicar de uno 4 otro lado del canal de la Mancha, por
primera vez, en Marzo del afio 1899.

Desde los comienzos del afio 1898, practicamente
abandoné el sistema de comunicacién demostrado en
la fig. 2, y en lugar de unir el cohesor 6 detector
directamente de la 4area y la tierra, lo uni entre

las extremidades del secundario de un transformador

de oscilacién conveniente conteniendo un condensador
y sintonizado al periodo de las ondas eléctricas que
se recibieran.

El primario de este transformador de oscilacién
fué unido con la tierra y el alambre elevado. (I'ig. 6).

Esta disposicién permitia un cierto grado de sin-
tonia, puesto que si se variaba el periodo de oscila-
cién de las antenas transmisoras, era posible enviar
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despachos de un receptor sintonizado sin interferir
con otros sintonizados de una manera distinta.

Se sabe también perfectamente que un transmisor
consistente de un alambre vertical que descarga por
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un espacio de chispas no constituye un oscilador per-
sistente y la radiacién que produce esta fuertemente
amortiguada.

Su capacidad eléctrica es relativamente tan pequefia
y tan grandes sus condiciones para radiar energias que
sus oscilaciones decrecen ¢ desaparecen con suma ra-
pidez. En este caso es muy probable que haga sentir
sus efectos en los receptores 6 resonadores cuyos pe-
riodos tienen una considerable diferencia con los pri-
meros.

A principios de 1899 pude introducir mejoras en
la resonancia, las que fueron obtenidas aumentando
la capacidad de los alambres elevados, colocando en

A

'Fig.6.

sus proximidades conductores empotrados en la tierra
y concertando. en serie con los aéreos convenientes
las bobinas.

Por estos medios se consiguié aumentar la capaci-
dad de la aérea para el almacenaje de energia, con el
resultado de que la energia puesta en movimiento,
por la descarga forma una serie ¢ sucesién de oscila-
ciones débilmente amortiguadas.

La Fig. 7 demuestra una modificacién de este
dispositivo con la cual se obtuvieron excelentes re-
sultados.

En el afio 1900, construi y patenté un transmisor
que consistia en el tipo comtn de capacidad aérea
elevada con conexién en la tierra, pero ésta se halla-
ba inductivamente acoplada 4 un circuito oscilador
conteniendo un condensador, inductancia y espacio
de chispa. Las condiciones que encontré como esencia-
les para la eficacia eran que los periodos de oscilacién
eléctrica de los alambres elevados 6 conductores debe-
rian hallarse en tiempo 6 resonancia con la del cir-
cuito del condensador, (Fig.8). ILos circuitos. que
consisten en el circuito de oscilacién y en el circuito
de radiacién, eran més 6 menos estrechamente acopla-
dos, variando la distancia entre ellos.

Por un arreglo de la inductancia insertada en el

conductor elevado y por la variacién de la capacidad
del circuito del condensador, los dos circuitos fueron
puestos en resonancia, condicién que, como he di-
cho, encontré esencial para obtener una radiacién efi-
ciente.

Una parte de mis trabajos referentes 4 la utilizacién
de los circuitos del condensador en conexiéon con la

A'

antena radiadora, fué llevado 4 cabo simultdneamente
con los del profesor Braun, sin que ninguno de los dos
tuviéramos conocimiento, en ese momento, de los tra-
bajos-que efectudbamos.

Un receptor sinténico se ha mostrado cn la fig. 6,

consistiendo también de un conductor vertical 6 aéreo

conectado con la tierra a través del primaric de un
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transformador de oscilacién; el circuito ‘secundario al
cual estaba incluido un condensador y un detector,
era necesario que el circuito que contenia el aéreo y
el circuito que contenia el detector estuviesen en re-
sonancia eléctrica en cada uno y también en sintoni-
zacién con,la periodicidad de las ondas eléctricas en-

.viadas de la estacién transmisora. Es también posible

acoplar 4 un conductor transmisor varios transmiso-
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res sintonizados diferentemente y 4 un alambre re-
ceptor un ntimero correspondiente de receptores, tal
como se muestra en las fig. 9 y 10, cada receptor in-

Lo que siempre ocurre con los primeros experi-
mentadores se repitié en el cago de la radiotelegrafia.
Los obstaculos anticipados 6 eran puramente hipoté-
ticos 6 sino facilmente vencidos; pero, en cambio, se
presentaron barreras inesperadas, y los trabajos mas
recientes han sido . dirigidos en el sentido de buscar
una solucién de estos problemas que se han manifes-
tado inesperadamente en el momento en que se in-
tenta la transmisién 4 gran distancia.

Respecto al supuesto obstdculo presentado por la
curvatura de la tierra, soy de opinién, de que los que
anticipaban dificultades por la forma de nuestro pla-
neta no habian tomado suficientemente en cuenta el
efecto particular de la conexién terrestre tanto en el
transmisor como en el receptor, puesto que dicha co-
nexion terrestre introdujo efectos de conduccién que
por lo general, en esa época, pasaron desapercibidos.

Los entendidos en fisica parecieron participar, por
mucho tiempo, de que la radiotelegrafia sélo depen-
dia de una libre radiacién Hertziana por el aspecto;
pasaron algunos afios antes de que fuesen debida-
mente consideradas 6 discutidas la conductividad de

la tierra entre las diferentes estaciones radiotelegra-
ficas.

e

dividualmente responde solo 4 las radiaciones del
transmisor con el cual estd en resonancia.

En la época ( hace doce afios), en que por prime-
ra vez se establecié la comunicacién radiotelegrafica
entre Francia é Inglaterra, se suscité mucha discusién
acerca de si seria 6 no practicable la radiotelegrafia
para la transmisién 4 distancias mayores que las que

Lord Rayleigh, en Mayo de 1903, dijo, al hacer una
referencia 4 la transmisién transatlantica, que “El éxi-
to notable alcanzado por Marconi al lograr una trans-
misién de uno 4 otro lado del Atlantico, sugiere una
més decidida torcedura 6 difraccién de las ondas que
las que se habian esperado en las protuberancias de
la tierra, y esta condicién es de un gran interés para
el problema teérico”.

El Profesor Fleming, en su libro sobre, “Los princi-
pios de la telegrafia por medio de ondas eléctricas”
(The Principles of Electric Ware Telegraphy) sumi-
nistra unos diagramas demostrando lo que hoy se su-
pone sea una representacién grafica del desprendi-
miento de medios lazos de fuerza eléctrica de un sim-
ple alambre vertical (fig. 11). Como se verd, estas on-
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podian realizarse en aquella época, y al respecto, pre-
valecié la opinién, algo generalizada, de que la cur-
vatura de la tierra constituiria un obstdculo inven-
cible para la transmisién 4 grandes distancias, hacién-
dose sentir este obstaculo en la misma forma como se
hizo notar para la transmisién de comunicaciones por
medio de destellos.

También se anticiparon dificultades spara poder
controlar la gran cantidad de energia que se creia
necesaria para el recorrido de grandes distancias,

das no se propagan de la misma manera que la libre
radiacién procedente del cldsico oscilador Hertziano,
sino que se deslizan 4lo largo de la superficie terres-
tre. En la obra citada mads arriba, continua el Profe-
sor Fleming, aquella hipétesis que aqui admitimos, es
que las extremidades de los medios lazos de fuerza
eléctrica, que terminan perpendicularmente sobre la
tierra, no pueden moverse salvo que haya movimien-
to de eléctrodos en la tierra, correspondiendo 4 los
movimientos de ondas sobre la misma,
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Desde este punto de vista de‘la teoria electrénica
de la electricidad, cada linea de fuerza eléctrica en el
eter 6 debe ser una linea cerrada é bien sus extremi-
dades deberan terminar sobre electrones de signos
opuestos.

Si la terminal de una linea de resistencia sobresale
sobre la tierra y se mueve, deberi existir un inter-
cambio de dtomo por 4tomo de electrones, 6 movimien-
to de los mismos.

Tenemos muchas razones para justificar la conclu-
sidn de que las substancias que denominamos con-
ductoras son aquellas en que pueden producirse mo-
vimientos libres de electrones.

De ahi resulta que los movimientos hacia fuera de
los medios lazos de fuerza eléctrica forman un oscila-
dor enterrado 6 sea una drea Marconi, y que su fun-
cionamiento estd impedido por mala conductividad en
la superficie de la tierra y que en cambio su conduc-
tividad aumenta cuando pasa por un buen electrélito,
como el agua de mar por ejemplo.

El Profesor Zenneck ha hecho un detallado exdmen
de las dreas transmisoras y receptoras, colocadas en
la tierra (fig. 12! y ha tratado de demostrar, matema-

THE LIZARD

Fig.12.

ticamente, que cuando las lineas de fuerza eléctrica,
constituyendo una fuente de onda, pasan por encima
de una superficie de reducida capacidad especifica de
induccién, como la tierra, por ejemplo, éstas se incli-
nan hacia fuera, retarddndose sus extremidades inte-
riores por la resistencia del conductor al cual se ha-
llan fijados.

Parece entonces cosa establecida que la radiotele-
grafia, tal cual como se practica hoy en dia, depen-
de de la tierra para su conductividad y que la fig. 10
diferencia en las operaciones 4 grandes distancias, en
la conductividad del mar y de la tierra es suficiente
para explicar el aumento de distancia que se puede
obtener con igual cantidad de energia en las comuni-
“caciones sobre el mar comparadas con las realizadas
sobre tierra. ' :

Con el propésito de obtener algunos datos sobre
este punto, realizé en Pool, en el afio 1902, algunos
experimentos entre una estacién flotante y una terres-
tre y noté que 4 igualdad de distancia siempre ocu-
rria una perceptible. disminucién en la energia de las
ondas recibidas cuando la estacién flotante se hallaba
en una posicién en que quedaba separada de la esta-

cién terrestre por un corto trecho de préximamente
un kilémetro.

Por consiguiente, creo que existe algun fundamen-
to por la declgracién tan criticada cuando obtuve mi
primera patente inglesa, en 1896, de que cuando hice
dicho experimento, al transmitir por el agua 6 la
tierra, conecté con ésta tltima 4 una extremidad del
transmisor y otra del receptor.

En el mes de Enero de 1go1 se realizaron algunas
pruebas interesantes entre dos puntos de la Costa
Sud de Inglaterra separados entre si por una _distan-
cia de 186 millas. St. Catherines Point, Isla de Wight,
y el Lizard, en el condado de Cornwall: (fig. 12).

La altura total de estas estaciones con el nivel del

 mar no excedia de 100 metros y para pasar por enci-

ma de la curvatura de la tierra hubiera sido necesa-
rio una altura de 1600 metros en cada uno de estos
puntos.

Los resultados obtenidos en estas pruebas, las que
cuando se efectuaron constituyeron un record de la
distancia de transmisién, parecian® indicar que las
ondas eléctricas producidas en la forma que yo
habia adoptado, podrian probablemente abrirse ca-
mino por la curvatura de la tierra y que por con-
siguiente atin 4 mayores distancias, como las que di-
viden 4 la Europa de la América, el factor de la cur-
vatura de la tierra no constituiria una barrera infran-
queable para la extensién de la telegrafia por el es-
pacio.

La creencia de que la curvatura de la tierra no
detendria la propagacién de las ondas, v el éxito ob-
tenido por los métodos sinténicos en impedir la in-
terferencia mitua, me indujeron, en el afio 1900, 4 in-
tentar el experimento de probar si era posible 6 no
precisar la presencia de ondas que se encontrasen %
una distancia mayor de 4000 metros, experimento que,
si tenfa éxito, comprobaria inmediatamente la posibi-
lidad de telegrafiar sin alambres entre la yEuropa y
América. G

En mi opinién, este experimento era de maxima
impottancia desde el punto de vista cientifico, y me
convenci que el descubrimiento de ia posibilidad de
transmitir ondas eléctricas de uno 4 otro lado del
Océano Atlantico, y el conocimiento exacto de las
condiciones necesarias para dicha transmisién, haria
mucho en el sentido de enriquecer nuestros conoci-
mientos de los fenémenos relacionados con la trans-
misién radiogréfica. 2

El transmisor instalado en Poldhu, en la costa de
Cornwall, era, en principio, igual al que rec;*n acabo
de nombrar, pero en una escala mucho mas grande
que cualquiera de sus predecesores.

El poder de la estacién generadora era de 25 kilo-
watts.

Se tropezaron con numerosas dificultades para pro-
ducir 6 controlar por primera vez 4 estas oscilaciones
eléctricas de tan gran potencia.

En muchos de los trabajos obtuve la valiosa coo-
peracién del profesor Fleming y de los Sres. R. N.
Vyvyan y W. S. Entwistle.

Las pruebas anteriores, realizadas por mi, me ha-
bian convencido de que al tratar de ampliar la dis-
tancia de comunicacidén, no era suficiente para aumen-




e

T P R SRV ST A

B il

st At

ol il b o i i
Al G A DRI W

168 REVISTA THCNICA

tar la fuerza de la energia eléctrica del transmisor,
sino que también era necesario aumentar el area 6
altura de los conductores elevados de transmisién y
recepcidn.

Como hubiera sido demasiado costoso emplear
alambres verticales de gran altura, resolvi aumentar
su ntmero y capacidad, los que parecian hacer posi-
ble la eficiente utilizacién de grandes cantidades de
energia. La disposicién de las antenas transmisoras
que fueron empleadas en Poldhu estd demostrada en

la fig. 13, y consistia de un dispositivo de alambres

Fig.13

en forma de abanico que se apoyaba en un estay ais-
lado entre madstiles de sélo 48 metros de altura y se-
parados entre si por una distancia de 6o metros.

Estos alambres convergian en su extremidad infe-
rior, y se hallaban conectados ‘con el aparato transmi-
sor instalado en el edificio.

A los efectos de la prueba, erigiése una poderosa
estacién en Cape Cok, préximo 4 New York, pero se
demoré la terminacién de la instalacién, debido 4 que
se desencadend una violentisima tormenta que des-
truyé los mastiles y las antenas.

Por consiguiente, me propuse realizar los experi-
mentos por medio de una estaciénl provisoria que se
habia erigido en New Fondland, 4 cuyo pais me tras-
ladé con dos ayudantes en el mes de Noviemdre de
190I. .

Inicidronse las pruebas en Diciembre de 1901 y el
12 de ese mismo mes, las sefiales transmitidas desde
Inglaterra fueron recibidas en forma clara y precisa
en la estacién radiotelegrafica de St Yohms Newfon-
land. _

En Febrero de 1902 realizdronse pruebas de veri-
ficacién entre Poldhu y una estacién receptora insta-
lada 4 bordo del trasatlantico “Filadelfia” de la
American Line.

A bordo de este buque recibiéronse comunicaciones
legibles, por medio de un instrumento registrador,
hasta una distancia de 1551 millas, y las letras de
pruebas fueron recibidas hasta 2099 millas de Poldhu

(fig. 14)..

Las anotaciones de la cinta obtenidas 4 bordo del
“Filadelfia”, 4 las diversas distancias, eran muy claras.

Fig. 14

Estos resultados, aunque obtenidos con aparatos
’
inperfectos, eran suficientes para convencerme 4 mi

'y 4 mis colaboradores que por medio de estaciones

permanentes de suficiente potencia, seria posible trans-
mitir despachos ‘4 través del Océano Atlantico en una
forma igual como si se tratase de distancias mas cortas

En Newfoundland no se pudo continuar con los
experimentos por causa de la manifiesta hostilidad de
una Compaifiia Telegrafica de cables que reclamaba
derechos exclusivos en esa Colonia sobre todo medio
de comunicacién telegrafica, ya fuese con cable 6
por cualquier otro medio.

(Zerminard)
—*___A e

VARIACION DE LA VELOCIDAD
DE LLOS MOTORES ELECTRICOS

La facilidad de regulacién, en grandes limites, de
la velocidad de los motores eléctricos ha contribuido
mucho 4 vulgarizar su empleo en la industria para
el manejo de diferentes maquinas. Esta variacion de
velocidad puede ser graduada con toda la graduacién
necesaria y de una manera econdémica por medio
de érganos reguladores del sistema eléctrico 6 parte
de él, mientras que los artificios mecdnicos de veloci-
dad variable, no permiten obtener mds que ciertos
limites, y necesitan 4 menudo mecanismos complica-
dos, costosos y de escaso rendimiento.

Generalmente se trata de mantener constante la
velocidad una vez regulada, independientemente de la
carga, 'y sélo los motores de corriente continua satisfa-
cen esta condicién esencial. Sabemos, en efecto, que con
el motor trifdsico, la regulacién, no pudiendo hacerse
mds que por la introduccién de resistencias en el cir-
cuito inducido (procedimiento poco econdmico), es di-
ficil de tener una velocidad constante, aun para pe-
quefias variaciones de carga.

Examinemos algunos de los principales métodos
empleados para la regulacién de los motores a co-
rriente continua:

En cada caso particular es preciso hacer una
eleccién juiciosa del motor y del método. Por ejen
plo, para el funcionamiento de mdquinas—herramien-
tas, el motor Shunt es el indicado. I,as herramientas
no exigen mds que una variacién de velocidad en re-
lacién de 1 4 2,5 que se obtiene con buen] rendimiento
maniobrando sobre la excitacién. Es facil darse cuenta
de la manera como se arregla la velocidad del motor
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Shunt por la consideracién siguiente: La fuerza elec-
tromotriz es, poco mds 6 menos, igual 4 N = @

N siendo la cantidad de hilos periféricos del in-
ducido.

® el fluyjo magnético y:
» el ntimero de revoluciones por minuto.

Esta fuerza.electromotriz debe ser igual, no tenien-
do en cuenta la caida de tensién, al voltage 4 los ter-
minales U suministrado por la red. Si la excitacién
disminuye, @ disminuye también, y el motor debe
acelerar 4 fin de equilibrar U que es constante. Con-
sideremos, por ejemplo, un motor Shunt funcionando
bajo 220 volts y absorviendo 15 amperes, siendo la re-

sistencia de su inducido 0,2 ohms. ILa fuerza contra-

electromotriz del motor es:
220 — (15 X 0,2) = 217 V.

Si por medio del reostato de campo disminuimos
la excitacién de una pequeifia cantidad de manera que
la f. c. el. sea 214 V., la corriente absorvida sera:

220 — 2%
————4 == 30 A.
0,2

El motor va asi 4 acelerar bajo la accién de una
cupla hecha doble por consecuencia de un aumento
casi insignificante del flujo.

Para accionar las barbetas en el sistema usual en
nuestros antiguos buques se emplean dos motores;
el uno 4 velocidad lenta y el otro rapida (-t doble
de la primera). Estos motores son compound & fin de
obtener una velocidad constante. Creemos que las
propiedades especiales del cual goza el motor serie
propiedades que han contribuido 4 consagrarle uni-
versalmente como motor de traccién, pueden también
influir para adoptarle al comando de las barbetas. No
se emplearia mas que un solo motor, y el skuntage
6 el cambio de cuplage de las bobinas inductoras
ocasionaria la disminucién necesaria de velocidad. Se
podria, 4 este efecto, emplear las bobinas inductoras
sobrepuestas del sistema Sprague como para los
tranvias. La velocidad, una vez arreglada, variara poco;
ademés la reaccién del inducido tenderd 4 mantenerla
constante. —

Hemos hecho’la prueba al freno de un motor de
tranvia, 4 4 polos, excitado en serie, y puesto bajo
tensién constante, para velocidades variando desde
272 hacia 102 revoluciones por minuto. El rendimien-
to ha quedado casi constante, (784 80%). — El
mismo motor, encontrandose en las condiciones de
funcionamiento normal, hemos calculado, por el méto-
do de perdidas separados, el rendimiento cuando los
inductores son en serie 6 por mitad en paralelo..

Los resultados han sido los siguientes:

Resistencia del inducido: 0,31

Resistencia del inductor, (las bobinas en serie), 0,64 -~
por mitad en pa-

” ” ”» ”

ralelo :

9—’% — 0,155 ohm

El gasto 4 vacio es igual 4 1610 watts,

1° Los inductores son en serie:
R = 0,31 + 0,62 = 0,93 ™ st li— 566 'v.";

& 566 X 50— 1610 — 0,93 X 50°
i 566 X 50

20 Los inductores son por mita_dAen paralelo:
R—roar—tro Ing —odoge ;I — 53 A Ui—=3550 V.

=87 %

§50 X 53 — 1610 — 0,465 X 53" g/ o
550 X 53 b

— Para un motor shuntde 15 kw. la velocidad va-
riando de 866 4 1480 T/m los rendimientos han sido
comprendidos entre 79 % y 80 %. -—

-- Por consiguiente la regulacién de la velocidad
de un motor por la introduccién de resistencias en el
circuito inductor influye poco sobre el rendimiento.
Pero este método no permite obtener variaciones mds
grandes de 1 4 2,5; las dificultades de conmutacién
no dejan seguir el mismo camino més adelante. —
Sabemos, en efecto, que si ¢ es la f. e. m. necesaria
para obtener al fin de la conmutacién una densidad
poco elevada de corriente, la ley de Ohm da:

p =

di :
L 3 4+ Ri+4e —e —¢ (I

e, v e, son las caidas de tensién por causa de las
resistencias de contacto p, y @, de la escobilla con las
dos’laminas; i es la ‘corriente ‘en la secciéon en corto
circuito; R su resistencia y I, su coeficiente de self-
inductién, (suponemos que el ancho de la escobilla
es — 4 la de la lamina). En el tiempo t, tenemos:

; T
g =(J+i) plx—

: i
e-_):(J_l) P _t_

T es la duracién del corto-circuito, y / la corrien-
te en un conductor del inducido. Reemplazando e, ye,

3 2 ;
por sus valores, y poniendo pT:)‘ la ecuacién (I

viene 4 ser:

(_li E )\ )\ S g JPT I I )
dt+(L+T—t+?)l_f— I (th_T>( i

La corriente se obtiene por la integracién de la
ecuacion diferencial del orden primo con segundo
miembro. Ilamando s la superficie de contacto de una
linea de escobillas, la densidad de corriente limite en

J;

la lamina "que deja el corto - circuito es ~. . € igual
al limite de la expresién :
e 1o Jab it 550
]_~-c— T—¢ Para L=

Si A es > 1, el limite es finito é igual a:
L (RE2p)Jten

e

- J

Aumentando la velocidad del motor, T disminuye
y llega un momento en que la densidad de corriente
Jr es inadmisible para la buena conmutacién. —

Para suprimir las chispas seria necesario tener un
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colector demasiado grande 6 un inducido 4 dos eolec-
tores, y por consiguiente méaquinas costosas. —

— Cuando se precisa una variacién de velocidad
en limites muy grandes, se emplea el montage repre-
sentado por el esquema (fig. 1).

J’Z_q o t/ fak

&

Un dinamo B acoplado a4 uu motor 4.

Estas dos mAaquinas tienen una potencia igual
4 la '/, de la potencia del motor & velocidad va-
riable ¢. El inducido de C estd en serie con la de
B, cuando A estd conectada directamente 4 la red
Supongamos que la red y las maquinas 4 y B ‘sean
4 115 v, mientras que A estd calculada para 230 v.
I,as conexiones estan hechas de manera que el vol-
tage de B que puede variar de O 4 115 v,, se agrega
6 se resta al voltage de la red. Sea B el motor, y A el
dinamo. Disminuyendo el voltage de B se aumenta el
de ¢, y la velocidad de este tltimo crece. Cuando el
voltage de B es O el de Ces 115V, y su velocidad es
entonces igual 4 la !/, de la maxima. Cambiando las
conexiones de los inductores de B, se arregla para
que este gire como dinamo y A como motor. La ten-
sién se agrega 4 la de la red. Se procede sobre el re
ostato de campo de manera 4 aumentar progresiva-
mente la tensién de B de O 4 115 volts y la tensién
C crece de 115 4 230 v, y su velocidad alcanza su
maximo.

Este, sistema de regulacién es muy regular y eco-
némico. Para las velocidades menores que la '/, de
la velocidad méxima, la energia tornando 4 la red
por B y no gastada por C vuelve 4 la red por A
trabajando como dinamo.

Cuando la red es 4 corriente alternada se emplea
el montage siguiente:

El motor A, 4 corriente alternada, comnectado 4 la
red arrastra el dinamo B cuyo inducido estd en serie
con el del motor € 4 velocidad variable. La excitacién
estd dada por excitatrices 4 punto de eje. Z/ esquema
(fig 2) explica el funcionamiento del grupo.

Estos 2 montajes permiten variar la velocidad de.

1 aa0;

L3

Si se dispone de una instalacién 4 3 hilos, y si con-
siente una cierta pérdida de energia, se puede hacer

Vg 2

la regulacién, en grandes limites, de la manera si-
guiente :

El inducido del motor estd conectado sucesivanen-
te 4 2 puentes, mientras que el inductor queda 4 ten-
sién constante. E1 motor arranca 4 la media tensién
y con fuerte excitacién.

El aumento de velocidad, en la relacién de 1 4 2,5,
se hace debilitando el campo. Entonces se pone el
motor bajo la tensién total y fuerte excitacién. Para
hacer crecer la velocidad se continua disminuyendo el
campo. Teniendo una distribucién a varios hilos se
puede variar atin més la velocidad. _

Un sistema de regulacién tedricamente muy reco-
mendable es el obtenido por la variacién del entrefie-
rro de un motor. Es cierto que asi aumentan las pér-
didos magnéticas. Pero haciendo los cédlculos por las

- férmulas empiricas de Forbes é por las integraciones

triples, se encuentra, para limites distanciados, rendi-
mientos aceptables.

Algunos motores a corriente alternada, estdn sujetos
4 una regulacién especial.

Sabemos que si se agrupan en cascada 2z motores
de induccién, de mismo nimero de polos y acoplados
sobre el mismo eje, su velocidad 4 vacio serd igual 4
la '/, delade syncronismo, y, en carga, esta veloci-
dad sera un poco menor. Se puede, agrupando en cas-
cada motores 4 ntimero de polos diferente, obtener
diferentes velocidades. Pero este montage tiene varios
inconvenientes: baja considerable del factor de poten-
cia; reduccién de mas de la '/, de la cupla madxima
de cada motor. _

El motor asyncrono a stator y rotor monofasicos
es capdz de girar 4 diferentes velocidades, muy dife-
rentes las unas de las otras. Mediante frenajes se
puede conseguir que el motor gire, en régimen estable,
4 la '/, '/, !/; de su velocidad primitiva.

Pero esta mdquina tiene inconvenientes graves
que le -impiden ser empleada en la industria.

MANVEL BENINSON.
Ingeniero Electricista de la Armada.
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HIDRAULICA

UN ISLOTE ARTIFICIAL
DE CEMENTO ARMADO

La construccién de una bateria destinada al ensayo y
regularizacion del tiro de torpedos en la rada de Hyéres
(Francia), ha dado lugar al empleo de un islote de
hornngon armado, sumamente interesante, no sélo por

lo que en si representa, sino también por las ensefianzas

que puede darnos en lo que respecta 4 las construcciones
hidraulicas de hormigén armado, como ser muros de
atraque, rompeolas, escolleras, etc.

La Sociedad Schneider y Cia., encargada de la cons-
truccién general de la bateria, traté de buscar en las

costas del Mediterraneo un lugar propicio, que llenase

las cendiciones multiples exigidas para tal construccion :
altura regular del fondo de 10 4 12 metros de profundi-
dad sobre varios kilémetros, distancia de seguridad del
tiro sin estorbar la navegacion, etc.

No encontrindose en tierra un lugar que cumpliese
con esas condiciones, hubo de recurrir al empleo de un
islote artificial en la rada de Hyéres.

Los ingenieros de esta Sociedad proyectaron enton-
ces la construccién de una obra de mamposteria al
abrigo de una inmensa defensa, que constituia por si
sola un trabajo muy importante.

Las condiciones especiales de resistencia de esta de-
fensa para soportar en pleno mar los efectos de los
choques de las olas y asegurar la impermeabilidad sufi-
ciente para poder trabajar 4 la cota de 12 m. fijada para
el fondo de la excavacién, condujeron 4 examinar

distintos procedimientos de construccién y especialmen-

te el hormigén armado.

Consultada al respecto la opinién de la casa Hen-
nebiqued ésta, considerando que la obra accesoria iba a
representar un gasto considerable, propuso suprimirla
y estudiar simplemente un proyecto en que la construc-
cién principal misma fuese de hormigén armado, bajo
la forma de un gran cajon que se construiria en la rada
de Tolén y se transportaria luego a4 flote hasta el
lugar elegido para fijarlo.

Esta idea, que implicaba una gran economia sobre el
proyecto pr1m1t1vo dando una seguridad perfecta y
una ejecucion mucho mas rapida, fué aceptada. Se con-
fi6 al efecto su construccion 4 la Sociedad General de
Construcciones de Hormigén Armado (antiguos esta-
blecimientos de Dumesnil), concesionaria de la casa
Hennebique, que ejecutd la obra con notable habilidad.

Los distintos detalles de su construccién han sido
consignados en Le Béton Armé del mes de Marzo lti-
mo, de donde extractamos los mas interesantes.-

La obra se compone principalmente de un cajén de

_hormigoén armado de 23 m. 50 de largo por 16 m. 8o de
" ancho, y de 15 m. 50 de alto, cubierto ademas sobre

toda su superficie con una construccién de 6 m., lo que
da una altura total de 21 m. 50; contiene en sus flancos
una camara interior destinada al uso de los torpedos
submarinos.

Encima, en la parte superior, una cdmara analoga
es destinada al servicio de los torpedos al aire libre.

La construccién que cubre al cajon lleva, en una de
sus caras, una parte saliente de 5§ m. 50, en todo su
ancho, la cual sirve como camara de observacién para
el tiro de torpedos.

Los esfuerzos considerables que d1cho cajon debia
resistir una vez fijo, & causa del ataque de las olas, de
las subpresiones y de las sacudidas producidas por el
tiro -de los torpedos, asi como las diferentes fases de
su construccion, han dado lugar 4 soluciones muy ele-
gantes.

Una vez construido el cajon en tierra, fué echado al
mar, donde se le lastr6 con hormigén hasta llegar al
calado de 8 m. necesario para que flotase en las condi-
ciones de estabilidad requeridas durante ¢l viaje que
debia hacerse para transportarlo al lugar que se ha-
bia elegido para fijarlo.

Este transporte se hizo por medio de dos remolca-
dores, de los cuales uno marchaba delante del cajon y
el otro detras. La estabilidad del cajon fué perfecta
durante tcdo el trayecto, que era de 40 kilémetros, 4
pesar de los enormes golpes de ola 4 que estaba so-
metido,

Duante este trayecto soportd, en las condiciones
mas felices, el asalto de formidables torbellinos, que
una tormenta produjo ¢n el mar.

En el lugar elegido para fijarlo, los buzos habian
preparado cuidadosamente el enrocamiento que debia
recibirlo en el suelo, 4 una profundidad de 12 m. bajo
cl nivel del mar.

Hechos estos trdbajos y amarrado convenientemente
el cajon a remolcadores, para evitar todo movimiento
ce aumenté su lastre, llenando los distintos comparti-
mentos con agua que se extraia del mar per medio de

Cuerwe des
r J‘gMUv

>
gm
b

So
D
j%
[ ¢
=
1
o

eous

| Soutr @ charbon
.
Q
H

bt
ol prepare

Fig. |




(227 27 T P

N AT

172 ; REVISTA TECNICA

bombas. Una vez que tocé el suelo se aumentd su esta-
bilidad substituyendo en parte esta agua por arena.

El corte esquematico que acompafiamos (fig. 1) mues-
tra suficientemente las disposiciones interiores adopta-
das, y gracias 4 las cuales se aseguran la indeforma-
bilidad y la resistencia necesaria para vencer la presion
mas elevada que puedan producir las olas, presiéon para
la que se ha admitido la cifra de 20.000 kgm~- 2 considera-
da como el maximo 4 que llega en el Océano Atlantico,
donde es siempre superior 4 las que se observan en el
Mediterraneo.

La fig. 2, nos da una vista tomada durante el trans-
porte del cajon.

una aplicacién especial del tipo de los muros de atraque
construidos con cajones de que ya se ha ocupado esta
revista en el niimero 139. :

Como recordarin nuestros lectores, estos muros, de-
bidos 4 Hennebique y proyectados para el puerto de
Rouen, estan formados por una serie de cajones flotan-
tes, analogos al islote de que hemos hablado, y que se
hace fondear aumentando su peso con un rrelleno cual- -
quiera, una vez que se haya dragado el suelo 4 la cota
conveniente.

Estos cajones tienen 25 m. de largo y una altura de
8 m. 70 (figs. 3y 4.)

Estaban divididos alternativamente en compartimen-

La forma general prismatica dada 4 la obra, reduce
considerablemente el esfuerzo de vuelco. Ademas, la
presion que se tiene en el fcndo es de 3 kgm—2, lo
que asegura una estabilidad absoluta.

Este islote artificial constituye una obra excepcional,
unica hasta hoy y cuya construccién sélo el hormigén
armado ha podido permitirla én las condiciones de se-
guridad y economia exigidas.

Presenta, ademas, otra preciosa cualidad, cual es su
movilidad posible.

En efecto, si por una causa cualquiera se tratara de
transportarlo a otro lugar, bastaria disminuir el lastre
substituyendo por aire el agua y la arena que llena sus
compartimentos, para hacerlo flotar de nuevo y remol-
carlo hasta donde se quisiera.

Esta cualidad hace preveer el uso posible de estos ca-
jones para cerrar la entrada de un puerto 4 los buques
enemigos en caso de un ataque.

Bastaria, en efecto, tener prontos en el puerto un nu-
mero suficiente de estos cajones, y fondearlos en el
momento del peligro, de modo & cerrar completamente lz
linea de entrada. Terminado el ataque se abriria facil-
mente de nuevo el puerto, con solo deslastrar estos
cajones y transportarlos al lugar conveniente.

Pero no es sélo su importancia intrinseca lo que hace
esta obra digna de mencion, sino que constituye un paso
mas dado hacia la solucién definitiva de un problema

- de interés considerable: los muros de atraque en aguas

profundas.

Si bien se mira, en efecto, este islote no és mas que

Fig. 2

tos impermeables y en compartimentos accesibles al
agua; estos nltimos estaban provistos, en su parte infe-
rior, de orificios destinados a dejar pasar pilotes de

r_ 9.28
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hormigén armado que se debia hincar después de fon-
deado el cajon, dejando unidas sus cabezas con el hor-
migén con que se llenaba éste hasta cierta altura, de
modo 4 anclarlo con las profundidades del subsuelo.
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En el mismo ntimero hablamos también de los muros
construidos por el ingeniero Van Ysselstein en el puerto
de Rotterdam y que pertenecen al mismo tipo (fig. 5.)

El calado de estos buques, que no llegaba nunca, en
1900, 4 9 6 10 m., tiene ya en algunos casos 12 m., lo
que nos hace ver que si se quiere tener en cuenta las

i _7‘_5& o s W e

Estos muros exigen una preparacién previa, ejecutada
por los buzos, del suelo en que deben asentarse, prepara-
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cion que se hace cada vez mas costosa. dada la mayor
profundidad que hay que dar a los diques, de acuerdo
ccn los nuevos tipos de los grandes transatlanticos.

Fig. 4

necesidades de un porvenit no muv lejano, no deben

hacerse diques que tengan menos de 14 4 15 m. de agua.

Por otra parte, los malecones y rompeolas formados
por cajones de hormigén armado de gran peso asentados
sobre un enrocamiento artificial de piedra bruta en
grandes blocs, como los del puerto de Bilbao, no ofrecen
todas las resistencias que se podria preveer. El agua pe-
netra, en efecto, entre estas piedras v la presion hidros-
tatica las desplaza arruinando poco a poco estos costosos
edificios.

Haciéndose, pues, por las razones expuestas, cada vez
mas costosa la preparacion del suelo para asentar los
cajones de hormigén armado, a medida que aumenta la

sprofundidad de los puertos, y debiendo renunciarse, por
su poca duracién, al empleo de enrocamientos sobre los
que se asienten estos cajones. se debe buscar un proce-
dimiento que tenga en cuenta estas necesidades del
porvenir.

Es lo que ha hecho M. Hennebique en el tipo que ha
patentado en Julio de 1906.

Figuras 6, 7 y 8
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Consta de cajones verticales impermeables de hormi-
gon armado, cerrados en su base inferior v que pueden
ser lastrados con agua 6 cualquier otro material. Estos
cajones estan unidos con cajas verticales de hormigén
armado abiertas en sus dos extremidades y que forman
conductos en los que se puede verter y encerrar mate-
riales de relleno, como piedra bruta en péquefios trozos
por ejemplo. Una’parte de estos desciende bajo la base
abierta de las cajas y la base cerrada de los cajones y se
acumula libremente sobre el suelo, del que llena las irre-
gularidades formando asi una buena base de asiento para
el conjunto, El resto de la columna de relleno, retenida
entre las paredes de las cajas 6 conductos,*sigue sus mo-
vimientos sin que los cajones y las cajas de hormigdn ar-
mado, cuyo conjunto forma la parte fija del muro, sean
afectados.

Las figuras 6, 7 y 8 muestran la construcciéon de
este tipo.

En ellas se ven los cajones impermeabies a, verda-
deras cajas de hormigén armado subdivididas por pa-
redes transversales (5) en una serie de compartimen-
tos impermeables, cerrados en la parte inferior (1) y
al menos parcialmente abiertos en la parte superior (2),
de manera 4 constituir camaras de water ballast, du-
rante las operaciones de ejecuciéon y ser rellenadas con
otros materiales de lastre una vez terminado el trabajo.

Cierto niimero de paredes transversales prolongadas
mas alla de los cajones, pueden formar las paredes'(6),
que unen entre ellas a los dos cajones a. Dos paredes

(6) consecutivas con los trozos de paredes (3) com-

prendidos entre ellas, forman asi las caras de una ca-
ja abierta en sus dos extremidades y solidaria con los
cajones vecinos, Esta caja es la que sirve de conducto
para volcar y retener las piedras de que habldbamos.

El lastre de agua y otros materiales de que se car-
ga los cajones sera llenado 4 medida que las necesida-
des del flote de los mismos, durante la ejecucién, lo
exijan, y convenientemente evaluado seglin la carga
que se pueda hacer soportar al suelo.

La carga moévil d, asegurando constantemente a la
obra fundaciones perfectas, contribuye en una gran
proporcién & su estabilidad.

Se comprende por otra parte que la disposicion

dicada puede sufrir gran niimero de variaciones se-
gun las necesidades de cada caso particular.

Si en la practica, este tipo de muro de atraque y
escollera, llena las condiciones que su teoria hace pre-
veer, se habra dado un gran paso en la construcciéon de
esta clase de obras. Habran desaparecido asi los dra-
gados especiales; las plataformas submarinas estableci-
das con escafandros, las dificultades de los fondos acci-
dentados y aun movibles, los peligros del airz comprimi-
do; en una palabra, se habran suprimido los principa-
les obstaculos del establecimiento de los puertos de
aguas profundas que reclaman los buques modernos,

E. B.

PUENTES METALICOS

SU CALCULO Y CONSTRUCCION

(Continuacion - Vease No 24.7)

En los articulos anteriores que he publicado en la-

"Revista Técnica” he acumulado toda una serie de
datos sobre la experimentacién de las obras metalicas,
que han de permitirme ahora indicar 4 rasgos gene-
rales el método & seguir en el cdlculo de los puentes.
De todo lo que he expuesto se deduce que el modo
comun como se calculan estas obras, es en sumo grado
deficiente pues todo el empefio es el obtener con
exactitud los esfuerzos primarios, olvidandose de es-

" tudiar el papel de:

a) Los esfuerzos secundarios
4) El coeficiente de resistencia
¢) El coeficiente de seguridad.

¢De qué sirve un estudio prolijo estdtico 6 elastico
de una obra metélica, cuando no se tiene en cuenta
lo que en la realidad ha de suceder, 4 causa de la
disparidad entre los principios del calculo comun y
lo que la experithentacién ha comprobado?

¢A qué conduce uua minuciosa investigacién de los
esfuerzos primarios, cuando se han elegido tipos de
puentes defectuosos, se han proyectado wuniones sin
criterio 6 se han olvidado los esfuerzos secundarios?

{Qué ventaja se obtiene al corocer solamente los
esfuerzos primarios con Kildgramos de aproximacién,
cuando luego se han de dividir dichos esfuerzos por
coeficientes de resistencia elegidos con criterio vulgar
6 deducidos de férmulas, sino erréneas por lo menos
de un empirismo exajerado?

Una obra metélica, como dijo magistralmente Rabut,
es un ser organizado: siente y padece. Es necesario buscar
la solidaridad entre sus diferentes miembros; hay que
tratar de conocer cuales serdn los esfuerzos de toda
indole 4 que se ha de ver sometida en su existencia,
para conseguir que la realidad no descubra vicios de
origen; hay queemplear la ciencia del médico y no la del
boticario, como dice el ya mencionado é ilustre _inge-
niero.

Y como seria muy largo el especificar en detalle toda
la minuciosidad del-método, lo expondté en forma de
programa, indicando, 4. rasgos generales, como ha de
aplicarse.

METODO DE CALCULO.

Las fuerzas exteriores que actuan en un puente
son: :

a) Peso propio

4) Carga accidental

¢) Presion del viento

d@) Otras cargas dindmicas

Para resistir 4 estas cargas se disponen las vigas
del puente, de cuya forma mdltiple y variada ya me
_hé ocupado en otro articulo. :
Consta, pues, esta clase de construcciones, de tres
partes netamente diferentes.

a) La superestruétura

ANt
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b) Las vigas principales

¢) Los arriostramientos.

No me ocuparé ahora de los detalles de estas di-
ferentes partes, pues yo los he tratado con extensién
en otro ntmero de esta Revista.

En cuanto 4 las cargas se tomaran: 6:

a) tipo de tren rodante

b) Carga uniformemente repartida equivalente

Superestructura — Fs un elemento comun 4 todos
los tipos de pnentes.
Cuando es para ferrocarril consta de:

a) Las viguetas transversales

b) Los largueros

¢) Los durmientes

d) los rieles.

6 bien

a) Las viguetas transversales

b) las longrinas

¢) los rieles.

Segun los datos experimentales, es preferible la
primera disposicién.

Largueros y longrinas — FEstas piezas (paralelas al
eje del puente) van roblonadas sobre las viguetas y
en general se las suele calcular como piezas apoyadas
en sus extremidades, en este caso tendriamos una
deformacion principal producida por la flexidn.

Es cierto que en la mayoria de los casos no se
tiene un apoyo simple, sino un verdadero empotra-
miento, lo que ocasiona una disminucién al trabajo
de flexién en el medio y un momento negativo en el
apoyo que lo tendremos en cuenta al estudiar la unién
entre largueros y viguetas. Pero, como siempre hay
muchos casos imprevistos de trabajo en estas piezas,
que son las que primerariente reciben el efecto no solo
estdtico, sino también dinamico de las cargas rodan-
tes, se recomienda un célculo previo como si los lar-
gueros 6 longrinas apoyasen libremente sobre las vi-
guetas transveérsales.

Pero 4 la deformacién principal, dice el Ingeniero
Lanna, se agregan otras dos deformaciones secundarias may
importantes, & saber : 7

1° Una torsién alrededor del eje longitudinal de
estas piezas y. que se produce cada vez que los rieles
no estdn colocados exactamente en el eje de los
largueros. ;

20 Un alargamiento debido al esfuerzo de traccién
ejercido por las viguetas que se separan cuando el
puente es de via inferior.

M. Dupuy ha descubierto esta deformacién, enun-
ciando su ley: Zn los puentes de via inferior, los cordones
superiores trabajan mas que los inferiores. Esta ley se
explica asi’- Bajo la accién de la sobrecarga los cor-
dones inferiores se alargan, las juntas de unién de las
viguetas se alejan y como los largueros estan roblo-
nados sobre las viguetas, resisten al alargamiento de
los cordones y los alivian. _

Como ejemplo de la primera deformacién se puede
citar el caso de una longrina del puente del Creuze
que con solo una excentricidad del riel de 2 centime-
tros, acusaron dos aparatos Rabut colocados en las

alas inferiores del perfil; 9.5 Kg. por milimetro cua-
drado y 3 Kg. respectivamente 4 la extensidn.

En un puente de la linea de Limoges 4 Angoulema,
en el cual habia durmientes y la excentricidad era de
0.015 m. en un riel y nada en el otro, cuatro aparatos
Rabut colocados en los dos largueros, en la posicién

antes indicada, dieron 3.43 y 2.57 Kg. por milimetro -

cuadrado en el larguero‘de la excentricidad y 4.25 en
el otro. Esto demuestra que cuando la via se coloca
sobre durmientes los trabajos del metal son menores,
4 causa de la rigidez de aquellos.

En cuanto 4 la segunda deformacién producida por
la ley de Dupuy, el Ingeniero Lanna dice: Esta de-
formacién proviene de que los largueros toman una

.parte de la fatiga que incumbe 4 los cordones inferio-

res y en una obra bien estudiada se deberia tener en
cuenta este efecto para mejorar la reparticién de la
materia entre los dos cordones. !

~ Pero no hay que perder de vista que por causa de
la ley de Dupuy las uniones de los largueros con las
viguetas sufren esfuerzos muy considerables; si, para
aliviar estas uniones se asegurase la continuidad efec-
tiva de los largueros arriba y abajo de las viguetas,
como recomienda M. Rabut, se originaria un trabajo
considerable en la remachadura que une las viguetas
con las vigas principales, sobre todo en las extremida-
des de las vigas.

Pareceria mejor la colocacién de un enlazado me-
tdlico, para aliviar las uniones de los largueros con
las viguetas y de estas.con las vigas principales; este
enlazado (que por otra parte podria servir de arrios-
tramiento) se uniria sélidamente 4 los cordones infe-
riores, a los largueros y 4 las viguetas.

Como el cédlculo de largueros y viguetas se hace
generalmente con exceso, no son estas piezas las que
resultan débiles; es la unién el punto delicado y en
ella fallan muchos proyectistas de puentes. Ia re-
machadura debe calcularse con toda precisién y segu-
ridad y como prueba de lo que acabo de sentar
pondré algunos ejemplos.

Viaducto de Busseaw &’ Ahun — En la unién de lar-
gueros con viguetas ha habido que cambiar el 152%
de los roblones. Durante el mismo periodo, en la
unién de viguetas con vigas principales, se repusieron
elix22 %,.

Viaducto de la Bouble. Fn la primera unidn 263 °/,
en la segunda 129.9,. :

De lo anteriormente expuesto deduce el ingeniero
mencionado que la parte de la remachadura que se
altera mas rdapidamente es la que constituye la uién
de los largueros con las viguetas. ;

Los choques algo intervienen, pero lo fundamental
son las consecuencias de la ley de Dupuy.

FEn los dos casos, bajo la accién de las sobrecargas,
los cordones superiores se comprimen y las viguetas
tienden a aproximarse; y como los largueros resisten,
la remachadura de estas piezas con las viguetas estd
sometida 4 un esfuerzo considerable, repetido 4 cada
paso de un convoy, y 4 la larga produce la fatiga.
Pero este esfuerzo no es de naturaleza 4 comprome-
ter inmediatamente la estabilidad por la razén de que
es suficiente un pequefio juego en los remaches para
disminuir los esfuerzos y 4 veces hacerlos desaparecer,

1
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Los roblones aflojados trabajardn como pernos, fle-
xionardn, y los agujeros se ovalaran; el roblén se des-
gasta, pero podrd aun resistir sin romperse 4 un
trabajo de 30 y mas kilégramos por milimetro cua-
drado de seccién de corte; habrda movimiento en Ja
construccién pero no un peligro inmediato. Sin em-

" bargo, con el tiempo los desgastes de los remaches

se acentiian, lo que disminuye las secciones; la oxi-

dacién ayuda 4 este efecto; 'y entonces se impone, el
cambio de la roblonadura 6 parte de ella.
En vista de todo lo que acabamos de decir, un

larguero 6 longrina se calculard de la manera siguiente:

a) Se tomaran las cargas mds pesadas concentra-
das que van 4 transitar por el puente. Estas cargas
se aumentaran del

2 (15—=1) %

Siendo / la luz. Asi, para un larguero de 4 m. de
longitud, el aumento seria del 22 %; este aumento se
estipula para tener en cuenta los choques y efectos
dinamicos diversos cuya influencia es tanto mds gran-
de, mientras menor es la luz, porque el peso muerto
que amortigua el choque disminuye con la luz.

b) Se tendra en cuenta la accién del viento que
recarga el larguero opuesto 4 la direccién en que

sopla. Una igualdad de momentos da la fuerza verti-

cal deseada.

¢) Con las fuerzas especificadas en (a), sumadas a
las fuerzas (b), se calcularda el momento maéaximo de
flexién como si estas piezas estuvieran simplemente
apoyadas. Se calculard también la reaccion maxima,
colocando las cargas como la estdtica ensefia.

d) Con este momento méaximo calculamos la seccién
por la férmula

M I
Posis Tk it

tomando para fun valor que no exceda de 800 kg.
por centimetro cuadrado.

¢) Cuando la seccién sea un T compuesto, tendre-
mos en cuenta lo que digimos en otro ntmero de
esta revista (1) sobre la disposicién de los diferentes
hierros que forman la seccién para que no haya nin-
gun punto en donde el valor p sea superior al fijado.

/) No nos fijaremos en la resistencia del riel y lon-
grina de madera ni del riel y durmiente, porque aun-
que estas piezas absorven mucha parte de la carga de
los largueros, en cambio hay tantos imprevistos en
ellos que todas las precauciones json pocas.

o) Como hemos dicho, la unién entre larguero y
vigueta debe ser objeto de un estudio prolijo.

Para ello habra que conocer el momento ‘de empo-
tramiento. ‘

Cuando la unién se verifica por simple escuadra
sin que esté apoyado el larguero, resultan entonces

(1) Véase N° 233 de la REVISTA TECNICA.

esfuerzos inadmisibles. Pongamos un ejemplo recor-
dando las férmulas del Neo 233.

Se une un larguero 4 una vigueta por 2 escuadras
6 cantoneras.

Supongamos:

T — reaccién = 11.01 toneladas

M, — momento de empotramiento = 551 toneladas -
85 :
P — == s M S 0.29 t em—?
2n m d° 25 3514 G222
4 ZESe AT

Suponiendo sea 2.2 cm. el didmetro de los remaches
y 5 su numero.
Tensién tanjencial

b s M, X & 1/, 3¢ 551 X 168
T EEXIE T 3 X2 X (2 X 168 42X B4

4 4

¢’ — distancia del eje del roblon mas alejado,
e — distancia del centro de un roblon al eje.
Se han supuesto 5 roblones a 8.4 cm. unos de otros

RIS AT TR Rt T hY
R—_—V pe + o = 1750 kg. em?

Para la unién entre escuadras y el alma del lar-
guero.
< Ademas, para la unién entre escuadras con vigue-
tas tendremos, considerando la tensién normal:

/e M, 3 __ 'y 551 X 358
S, = =& B  314X2.27(358'+27.4*+ 106 2.29)
4 1 g .

S, = 104 t cm—2

3’ = distancia del roblon mads alejado al plano inferior
de la cantonera considerado como eje de rotacién

3 = distancia de un roblon cualquiera 4 dicho plano.

El roblon més fatigado trabajara:

S R/s Sy = ﬁ/sl/slg +4 Pt? = :‘/s 1.04 + 5/nViT4"’—F4 X(E)'
S— T.130:kg. cm—?

Como vemos, tensiones inadmisibles; se impone la
necesidad de que el larguero descanse sobre una con-
sola 6 de que se coloquen chapas inferiores que unan
también largueros y viguetas.

Teniendo en cuenta todas las precauciones indica-
das y calculando los largueros como hemos expuesto,
no habrd temor de perjuicios, ni en la seccién misma
ni en las uniones y remachaduras.

(Continiia)

FERNANDO SEGOVIA
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ECOS TEENICOS

Seccién a cargo del Ingeniero Emilio Candiani

CEMENTO ARMADO

(CONTINUACION)

(Véase los niimeros 243, pdg. 35—245, pdg. 72—248, pdg. 143)

BSERVACION 1% En los cdlculos an-
teriores se ha supuesto un momento
de flexién M (Kgm.) cualquiera. Sur-
ge, ahora, una cuestién de la maxima

importancia: es la que se refiere al calculo del
momento, de acuerdo con las condiciones de
apoyo del piso.
Para una viga de longitud / (m.), cargada
uniformemente sobre toda su longitud 4 razoén
Kg
de p 4

y apoyada libremente en sus extre-

)
midades, el momento maximo es % en el cen-
tro, siendo nulos los momentos en los apoyos.
En este caso, por tanto, en los apoyos no ha-
bria mds que atender que & los esfuerzos cor-
tantes. Pero, en general, las vigas presentan
cierto grado de empotramiento que, mediante
disposiciones oportunas, puede acercarse 4 la
perfeccién, en cuyo caso, tratdndose de vigas

: : . }2
sin apoyos intermedios, el momento es P en el
pl? .
centro y — I ©n las extremidades.
1
pl*

Pudiendo variar el momento desde s hasta

i en el centroy desde 0 hasta — P en las ex-
24 12
tremidades, segtiin sean los apoyos, resulta que
habrd que prestar muchisima atencién al ele-
jirlo.

Si, por ejemplo, considerando la viga bien
empotrada se la calculase como tal, y en rea-
lidad faltase el empotramiento, la seccién me-

; 12 p
dia calculada en base al momento 12) seria in-

suficiente aun siendo superabundante en los
apoyos: viceversa, si considerando la viga como
simplemente apoyada se la calculase como tal
y en realidad hubiese un empotramiento, re-
sultaria exagerada la seccién media € insufi-

cientes los apoyos para resistir 4 un momento

)

pl?
12°

que tiende hacia el valor —

En las vigas de fierro que, para pisos, pre-
sentan casi siempre una seccién en doble T,
esta cuestion no tiene importancia: consideran-

‘dolas simplemente apoyadas, como casi siempre

se hace, todo peligro queda evitado. No es lo
mismo para las vigas de cemento armado en
que los dos componentes (hormigén y armadu-
ra) no pueden reemplazarse entre si.
Tratindose de vigas simplemente apoyadas,
convendrd calcular la seccién media en base a

e - :
un momento ES— y las extremidades en base a

}2 : :
un momento — II)—Z: tratandose de vigas empotra-

das, convendrd calcular la seccién miedia en

o 12 :
base 4 un momento %—)-- y las extremidades en

base 4 un momento — %

Procediendo asi, en el primer caso hay una
seguridad absoluta y en el segundo, aun fa-
llando el empotramiento, la falta no puede ser
tan absoluta como para comprometer la esta-
bilidad de la obra.

OBSERVACION 2%—En el calculo de un for-
jado reforzado con nervios se examinara:

1°. la distancia entre los ejes de los nervios;

2°. veinte veces el espesor del forjado;

3°. diez veces la anchura de los nervios;

4°. la tercera parte de la luz de los nervios
y se adoptarda como anchura 4 del forjado con-
currente 4 la resistencia, el menor de los cua-
tro valores resultantes.

Supdngase (figura 1) un piso de 4,50m. por
6,00om. con nervios de o,x1gm. de anchura, dis-
tantes 1,20m. de eje 4 eje: el espesor del for-
jado sea de o,08m.—

Se tendra:

1°. distancia entre nervios: I1,20m.

2°. 20 veces el espesor del forjado: 1,60m.
3° 10vecesla anchura de los nervios: 1,50m.
4°. 1/3 de la luz de los nervios: 1,50m.
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La anchura & del forjado que se debe con-
siderar como concurrente 4 la resistencia serd,

LI

\<,. 4.50m ... . A
\ z
N 3 ;
\ i £

8

o
\
X ;
N ” N
N N
.\\\ N \\ \ N

&

Figura 1

por tanto, de 1,20m. y se efectuard el célculo
sobre la seccién transversal representada en la
figura 2.

-2 & B

P

v
0.08

;<°-15> @
Figura 2

Esta segunda observacién interpreta el re-
glamento italiano del Ministerio de Trabajos
Pablicos (1o de Enero de 1907).

En Francia no se atiende mds que a las dos
consideraciones siguientes:

1°. que 4 no sea mayor que 1/3 de la luz
de los nervios.

2°. que 4 no sea mayor que 3/4 de la dis-
tancia entre los ejes de los mismos.

Adoptando estas consideraciones, en el ejem-
plo anterior la anchura del forjado concurrente
4 la resistencia seria de o,gom.

COMPRESION EXCENTRICA

Este caso se presenta en los arcos, bévedas,
torres, chimeneas, faros, muros de sostenimiento
de tierras y aguas, etc. etc.

Sea A B (figura 3) una seccién sumétrica con
respecto @ un eje x x: en el plano normal 4 la
seccién y pasando por el eje x x actie en X
una fuerza V perpendicular al plano de la sec-
cién (en caso de actuar sobre la seccién una
fuerza oblicua, V serfa su componente normal
a la misma). ‘

‘La seccién tenga una armadura también si-
métrica con respecto al eje x x.

El problema que se debe resolver es el si-
guiente :
Conociendo
1° el valor de Vy su punto de aplicacidn;
2°. la seccion 4 B del hormigén;
3° la seccién y posicién de las armaduras,
hallar los esfuerzos 4 que estd sometido el me-

B R A S8 R

so»ﬁ'vbwbu 4:40

Jmerzas 1em por 200 m’x

Tenwsrones 4om porsold,
n

Figura 3

tal de las armaduras y el hormigén 4 fin de
saber si estos materiales trabajan en buenas
condiciones de estabilidad.

El problema se resolverd graficamente con
una construccién dada por el Ing. C. Guidi en
sus «Lezioni sulla Scienza delle Costruzioni».

El procedimiento es el siguiente: Se mide
las secciones de las armaduras y se las multi-

X
a

plica por el factor Ea obteniéndose valores que

Ey )
llamaremos 1 y 2. Se divide la seccién del
hormigén en fajas estrechas perpendiculares al

A A P NN 50 o

S
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eje de simetria x x. Sean 3-4-5-6-7-8 las seccio-
nes de esta fajas. En los centros de gravedad
de las armaduras y de las fajas se hacen ac-
tuar fuerzas representativas de los valores
I-2-3-4-5-6-7-8 ddndoles una direccién perpen-
dicular al eje de simetria; y, elijiendo una esca-
la conveniente, se construird un poligono de
fuerzas llevando primero los valores represen-
tativos de las armaduras y, en seguida, los va-
lores representativos de las fajas de hormigdn,
en el orden de la figura. Con un polo 2, ar-
bitrario, se construye un poligono funicular
u. a. b. c.e. f g. k. v, desde X se traza una
perpendicular al eje x x hasta encontrar 4 la
prolongacién de la recta # « en el punto Z, y
en seguida, se traza una recta Z 1 tal que el
area Z I” V" resulte equivalente al drea 76 a.

La normal » 7 4 la recta x x trazada desde
el punto ] es el eje neutral de la séccién: és-
te separa la parte que sufre compresién de la
que sufre traccién, la cual para el hormigon no
se liene en cuenta de resisteneia de acuerdo con
lo aconsejado al principiar esta exposicion.
~ El trazado de la recta Z ¥ se puede hacer
4 ojo con un hilo fijo en Z y que se va des-
plazando en la otra extremidad hasta encon-
trar una posicién conveniente, como se hace
cuando se estudian las rasantes de compensa-
cién para los movimientos de tierra.

Deseando mayor exactitud, se usa un plani-
metro- recorriendo con su punta el perimetro en
el sentido @« Z YV V" b, a. Por la disposicién de
las dos dreas que deben resultar equivalentes,
es facil ver que la recta Z 1} que resuelve el
problema es aquella para la cual, saliendo des-
de @ con una determinada lectura del planime-
tro, se vuelve en ¢ con la misma lectura.

Se advierte que esta construccién, ligeramen-
te modificada y con . algunos rédpidos tanteos
preparatorios, se presta tambiéun para el caso en
que se quiera considerar la resistencia 4 la trac-
cién del hormigén. No se consigna esta cons-
truccién, ni se demuestra la que se ha explica-
do, para no salir del programa trazado al hacer-
nos cargo de esta seccién de la «REvIsTA Tic-
NICA>».

Una vez obtenido el eje mneutral, nada mds
facil que hallar las tensiones unitarias del hor-
migén y de las armaduras. A-este efecto se
hallard el centro de gravedad G de las seccio-
nes que entran en cuenta de resistencia, para
lo cual bastard prolongar el lado del funicular
que pasa por I hasta encontrar en O al lado

% a y trazar por O una paralela 4 la direccién
de las fuerzas, hasta encontrar en G al eje de
simetria x_ x.

Sea, ahora, A’ B’ la proyeccién de la sec-
cion A B, G’ la proyeccién de G, ¥’ la proyec-
cién de J: usando una escala conveniente para
las tensiones unitarias, 11évese sobre la perpendi-
cular 4 larecta A’ B’ trazada por G’, un segmento

N

Q

siendo Q la seccién resistente formada por la

representativo de la tensién media ¢ —

-seccién de hormigén rayada en la figura y por

las secciones transformadas de las armaduras.
Unase la extremidad de este segmento con Y~
y la recta que se obtiene dari las tensiones
unitarias en los ‘varios puntos de la seccién.
La compresién méaxima del hormigén es en

A y su valor eso,; la compresién méixima de
la armadura es la ordenada o, multiplicada

or el factor =>; la traccién méxima de la mis-
Y

E b

ma es la ordenada ¢, también multiplicada por

el factor Ii

Eb 3

Si de esta investigacién resultase deficiencia
6 exuberancia de armadura 6 de hormigén, una
correccion sobre los elementos defectuosos y una
nueva investigacién llevarian rdpidamente al
resultado apetecido. ‘

Para mayor claridad desarrollaremos, ahora,
un ejemplo numérico.

( Continiia )

X

EXPOSICION INDUSTRIAL
DEL, CENTENARIO

REGLAMENTO Y PROGRAMA

( CONTINUACION)

Art. 20.—Los Expositores abonaran los derechos es-

‘tablecidos en las siguientes tarifas:

Derecho de inscripcién que pagard indistinta-
mente todo solicitante de local & quien se
le conceda un area cualquiera para exponer .$ 20—
Por ocupacién de areas dentro de los pabello-
nes 6 galerias:
Por cada metro cuadrado de piso. . . . . . .. ” 10—
delaa? e 2 Caparedadiisgn ) UL W Bl
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“Por ocupacién de areas fuera de los pabellones
6 galerias:
Por cada metro cuadrado de terreno. . . . .. ” 5—

Estas tarifas se duplicarin en casos especiales en
que los expositores soliciten sitios distintos de los que
se les hubiere fijado, 6 pretendan una superficie mucho
mayor de la concedida y la comisién acceda a lo soli-
citado.

Se duplicaran igualmente cuando el area acordada
estuviese aislada. Se aumentara en 20 o|o cuando tenga
acceso por ‘dos lados y en 30 o|o cuando este acceso
sea por tres lados. :

Las areas se calcularan formando cuadrilateros cu-
yos lados seran, respectivamente, el mayor ancho y ma-
yor largo ocupado por los objetos expuestos, midiendo
las perpendiculares. Toda area menor de un metro
cuadrado sera computada por metro.

Oportunamente se fijaran tarifas para la provision
de fuerza, luz, agua, etc., que los expositores requieran
como servicios especiales. :

Nota.—El Comité Ejecutivo podra exonerar del pago
de estos derechos en casos muy especiales en que se
concilien los intereses del expositor y los de la Exposi-
cion.

Art. 21.—Se proveera de luz a todas las instalacio-
nes, en proporcion a la distribucién general; pero si un
expositor deseare disponer de mayor iluminacién, abo-
nara el exceso de gasto y proveera los artefactos ne-
cesarios y su colocacion.

Art. 22—Se admitird al concurso las materias pri-
mas, maquinarias y los productos industriales fabriles
6 manufacturados, con las restricciones siguientes:

a) Las materias explosivas y en general todas

aquellas que se consideren peligrosas se re-
cibirdn en imitacién 6 fac-simil, si no fuera
posible designarles locales especiales.

b) Se expondran en receptaculos especiales y
de dimensiones reducidas y seguras: los es-
piritus, alcoholes, esencias, materias corrosi-
vas, etc., y en general todo aquello que pueda
incomodar al ptiblico 6 alterar los productos
exhibidos.

Art. 23.—Los productos se exhibiran bajo el nom-
bre del expositor que hizo el pedido de admision. Los
premios 4 que sean acreedores se discerniran al mismo
expositor. Estas condiciones Seran rigurosamente ob-
servadas y no se atendera reclamo al respecto.

Art. 24.—L.0s expositores quedan autorizados & ins-
cribir después de su nombre 6 de su razén social &
campafiia, el 6 los nombres de los inventores 6 coope-
radores que hayan contribuido al mérito del producto
expuesto. Quedan también facultados para distribuir
4 los visitantes, en su propio local, carteles, muestras
y precios corrientes y enajenar al ptiblico los productos
expuestos, reemplazandolos previamente con otros de
igual categoria, siempre que medie autorizacion del
Comisario General para esta substitucion.

Art, 25.—El Comité E_jecutiyo se reserva el derecho

de resolver en definitva sobre'la admisién de los pro-
ductos, asi como el de fijar la Seccién, Grupo y Clase
en que han de exhibirse.

Art. 26.—El Comité Ejecutivo tomard las medidas
necesarias para proteger los productos de toda averia,
pero no respond:rd de los accidentes, incendios, sustrac-
ciones, dafios, etc., etc., que puedan sufrir, sea cual fue-
re la causa 6 importancia de aquellos. Recomienda 4
los expositores asegurar los productos, escaparates,
kioscos y pabellones contra el riesgo de incendio.

Art. 27.—Ninguna obra de arte 6 producto exhibido
en los pabellones 6 jardines, podrd copiarse, fotogra-
fiarse 6 reproducirse, bajo forma alguna, sin autoriza-
cion especial del expositor. S6lo podran tomarse vistas
generales 6 de conjunto en el interior de la Exposicion
mediante autorizacién del Comisario General.

Art. 28—Todo objeto en exhibicion debera ser
acompaifiado de una resefia y cuadros estadisticos re-
lativos 4 su elaboracion, produccién, utilidad, etc., de
los cuales se han de tomar los datos que figuren en el
Catalogo oficial. :

Art. 28—Todo expositor tendra libre entrada 4 la
Exposicion, asi como el empleado 6 empleados que en-
cargue para la limpieza y cuidado de su local, en el ni-
mero que considere justificado la Comisaria General.
En el caso de Sociedades anénimas, estas podran de-
signar dos personas con derechos de entradas perma-
nentes, que les seran entregadas por la Comision Ge-
neral, previa presentacion de los justificativos del caso.

Art. 30—FEs deber de cada Expositor: cuidar sus
productos & fin de que, por su conservaciéon y aseo, no
desmejoren ; efectuar la limpieza particular de su local
y tener un empleado encargado de su conservacion.
Estos empleados deberan ser personas aseadas y cultas.
Los que no reunan condiciones satisfactorias, no seran
admitidos en el recinto de la- Exposicion.

Art. 31.—Los productos 4 exponerse seran agrupa-
dos y clasificados de acuerdo con el siguiente:

PROGRAMA @

PRIMERA SECCION

Productos Naturales

GRUPO I°
Productos Minerales

Clase 1.—Muestras de minerales metélicos.

Clase 2.—Combustibles y betunes minerales.

Clase 3.—Rocas y tierras empleadas en las construcciones y en las
artes. g

Clase  4.—Sales, substancias minerales tintéreas y aguas mine-
rales.

Clase s.—Productos minerales destinados especialmente 4 la far-
macia.

lase 6.—Piedras preciosas.

Clase 7.—Colecciones genera’es.

Clase 8.—Substancias minerales no incluidas en las clases anteriores.

(1) Todos los productos y articulos especificados en este pro-
grama, que ha sido aprobado por la Comi-ién Nacional del Cente-
nario, se expondran en la Exposicion Industrial, aun cuando algunos
de ellos figuren en el programa de la Exposicion de Agricultura,
el que fué impreso antes de resolverse la celebracién de la Expo
sicion Industrigl,
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GRUPO 2°
Productos Forestales

Clase . 9.—Maderas de construccién, de carpinteria y de ebanisteria.

Clase 10.—Maderas tintéreas y demdas productos 6 ‘materias fores-
tales empleadas para el tinte.

Clase 11.—Productos forestales utilizados para el curtido y como
textiles.

Clase 12.—Gomas y resinas forestales y materias odoriferas.

Clase 13.—Los analogos 4 este grupo que no hayan sido incluidos.

SEGUNDA SECCION ;
Maquinas
GRUPO 1I°
Maquinas y aparatos para la produccién y tfasmisién de fuerza.

Clase 14.—Motores & vapor.

Clase 15.—Motores hidraulicos.

Clase 16.—Motores de viento.

Clase 17.—Motores de sangre.

Clase 18.—Motores de gas en general y demas sistemas.
Clase 19.—Aparatos para trasmisién de fuerzas.

Clase 20.—Utiles y aparatos anexos 4 este grupo.

GRUPO 2°
Maiquinas’y aparatos especiales de mecanica hidraulica.

Clase 21.—MJAaquinas hidraulicas elevadoras: bombas, etc.

Clase 22.—Prensas hidraulicas.

Clase 23.—Indicadores hidraulicos, compuertas, esclusas, sifones,
ete.

Clase 24.—En general todos los aparatos y ftiles hidraulicos refe-
rentes 4 este grupo.

Clase 25.—Maéquinas y herramientas para - perforaciones, sondajes
y aparatos de reconocimiento.

GRUPO 3°
Méqumas y aparatos destinados 4 la explotacién de minas y a la
elaboracién de sus-metales.

Clase 26.—MaAaquinas y aparatos para la extraccion de los minerales.

(Clase 27.—Aparatos ventiladores y de desagiie.

Clase 28.—Aparatos para el beneficio inmediato de los minerales.

Clase 29.—Hornos, fundiciones y sus accesorios.

Clase 30.—Maquinas para partir, aserrar y cortar los minerales.

Clase 31.—Laminadorcs, morteros, martilles, etc.

Clase 32.—Todas las maquinas y aparatos que tengan analogia
con este grupo y no se hallen detallados.

. GRUPO 4°
Maquinas y aparatos destinados
especialmente 4 la tipografia. litografia, fundicién de tipos
encuadernacién y fabricacién de papel.

Clase 33.—Maquinas ttiles para la fabricacion del papel y sus apli-
caciones.

Clase 34.—Maquinas para la litografia, tipografia, dibujo industrial
y demdés analogos.

Clase 35.—Maquinas y aparatos para la fundicién de tipos de
imprenta y sus anexos.

Clase 36.—MaAquinas y aparatos para la encuadernacion.

Clase 37.—Toda maquina 6 aparato que tenga aanlogia con este
grupo.

GRUPO 5°
Méqumas destinadas al aprovechamiento y preparacién de las fibras
textiles asi vejetales como animales y herramientas para confecio-
nes en general.
Clase 38.—Telares de toda especie y uso.
Clase 39.—Maquinas y aparatos para el dibujo y estampado de te-
jidos y papeles.

Clase 40.—Maquinas para ia fabricacion de calzado y obras de

talabarteria.

Clase 41.—Maquinas de coser, bordar y demas aparatos que se
relacionan con los vestidos y objetos de adorno.

Clase 42.—Todos los analogos & este grupo que no se hallan deta-
llados.

GRUPO 6°
Maqvinas y Gtiles para las artes cerdmicas en general.

Clase 43.—Maquinas y aparatos para fabricar ladrillos, baldosas, mo-
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saicos, tejas, cafios, piedras artificiales y demas articulos
analogos.

Clase 44.—Méaquinas y ftiles para fabricar porcelavna, loza, alfa-
reria, etc.

Clase 45.—M4aquinas y aparatos para la fabricacién de vidrics y sus
anexos.

Clase 46.—Maquinas para la fabricacién de cemento, cal, yeso,
piedras artificiales, etc.

GRUPO 7°
Maquinas y aparatos destinados 4 las construcciones civiles.

Clase 47.—Maquinas y aparatos destinados 4.la construccién.

Clase 48.—Aparatos é instrumentos pa.a el ensayo de los materiales
de construccién.

Clase 49.—Todos los analogos 4 este grupo que no estin detalla-
dos.

_ GRUPO, 8

M4quinas y aparatos destinados especialmente 4 la
preparacién de productos varios-

Clase so.—Maquinas y aparatos para la elaboraciéon de vinos y
bebidas alcohélicas.

Clase s1.—Maquinas y aparatos para la fabricacién de aceites ve-
jetales.

Clase 52.—Maquinas y aparatos para la elaboracién del aztcar.

Clase 53.—Maquinas y aparatos para ¢l enriado, descortezado, agra-
nado y demés operaciones relativas 4 las plantas textiles.

Clase s4.—Maquinas y aparatos para la fabricacién de quesos. man-
teca, y demds anexos 4 la lecheria.

Clase 53.—Maquinas y aparatos para la preparacién, curtido y con-
servaciéon de los cueros y pieles.

Clase 56.—Maquinas para lavar y limpiar lanas.

Clase 57.—Maquinas para derretir, purificar y conservar sebos, gra-
sas y aceites animales. .

Clase 58.—Maquinas para la elaboracion de astas, pezuviias, hue-
sos, etc.

Clase s9.—Maquinas para la fabricacién de jabém, bujiss, ve-
las, etc. \

Clase 60.—Maquinas para la preparacién y conservacién de carncs.

Clase 61.—Otras maquinas referentes 4 este grupo.

GRUPO Q°

Clase 62.—Toda méaquina y aparato para usos especiaics domés-
ticos 6 industriales y no incluidos en los grupos ante-
riores.

TERCERA SECCION
Productos de la Industria en general

GRUPO 1°
Industrias de los metales en General.

Clase 63.—Metales fundidos: ejes, lingotes, barras, planchas y mcz-
clas metélicas en general.

Clase 64.—Productos de la elaboracién de los metales britas, fun-
diciones de. hierro, cobre, plomu, bronce, zinc, etc
fierios especiales, barras alambres, planchas metali-
cas para construcciones y otros usos.

Clase 65.—Tipos de imprenta, estereotipia y sus analog:s.

Clase 66.—Metales trabajados: productos de herreria, cerrajeria,
caldereria, latoneria, quincalleria, hojalateria, alambre-
ria, etc.

Clase 67.—Productos de la galvanoplastia y sus similares; obje-
tos dorados, plateados, nikelados, cobreados, ete.

Clase 68.—Plateria, joyeria y arte lapidario.

Clase 69.—Cuchilleria y armeria.

Clase 70.—Trabajos en varios meta1c< no incluidos ¢n las clases
anteriores

GRUPO 2°
Industrias de las maderas en general.

Clase 71.—Productos de aserraderos, chapas, etc.

Clase 7z2.—Productos de la carpinteria en general.

Clase 73.—Trabajos de torneria, calado y embutido de maderas.

Clase 74.—Muebleria y ebanisteria en general.

Clase 75.—Tapiceria y decorado de habitaciones inherentes a la
muebleria.

Clase 76.—Toneleria.

Clase 77.—Mimbreria y trabajos varios en madera y sus sxmﬂa-
res, no detallados en las clases anteriores.
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GRUPO 3°

Industrlas de las pieles, cueros, cerdas, plumas, etc.

Clase 78.—Pieles y cueros curtidos.

Clase 79.—Id. id. tefiidos y barnizados.

Clase 80.—Id. id. preparados para usos especiales.

Clase 81.—Talabarteria, lomilleria y guarniciones en general.
Clase 82.—Calzado de fébrica.

Clasc 33.—Zapateria y boteria de medida.

Clase 84.—Articulos y objetos varios trabajacdos ¢ 'n cueros.
Clase 85.—Peleteria en general, trabajos con crines, cerdas, etc.
Clase 86.—Articulos trabajados con hueso, riarfil, carey, etc.
Clase 87.—Lo0s analogos 4 este grupo no detallados en él.

GRUPO 4°
Industrias de las fibras textiles.

Clase 88.—Fibras textiles preparadas para el hilado y tejido.

Clase 89.—Hilos y tejidos de algodén.

Clase go.—Hilos y tejidos de lino y ¢aiiamo

Clase 91.—Hilos y tejidos de lana, y demds fibras textiles animales.

Clase 9z.—Hilos y tejidos de seda.

Clase 93.—Hilos y tejidos de mezclas.

Clase 94.—Hilos y tejidos de materias no detalladas en las cla-

ses anteriores.

Clase 9s.—Articulos de la cordeleria y sus similares.

(lase 96.—Articulos para tapiceria, alfombras, esteras, hules y sus
similares.

97.—Trabajos con fibras textiles,
anteriores.

Clase no incluidos en las clases

( Terminard)
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Tratamiento de los minerales auriferos refractarios y en especial los
de las minas de Intiguasi, por ATiLio A. BADO.

Es la tesis presentada tiltimamente en la Facultad de Ciencias
Exactas, Fisicas y Naturales de nuestra Universidad, por el ex-
alumno Atilio A. Bado, laureado con la medalla de oro, p'\ra
optar al titulo de Doctor en Quimica.

Comienza haciendo un estudio geolégico del oro, reseiiando el
origen de sus minerales y la rhzin de su escasez.

Pasa enseguida 4 estudiar las causas que impiden 6 modifican
1a amalgamacién dcl oro en los minerales, llegando 4 la siguiente
conelusion:

Que el sulfuro de plomo y el biéxido- de manganeso influyen
de una manera apreciable en la amalgamacién del oro. A mayor
cantidad de sulfuro de plomo corresponde una proporcién mayor
de oro no amalgamable; el fené6meno no es tan regular con el
bi6éxido de manganeso, puesto que no siempre 4 un aumento de
éste corresponde también un aumento de aquél, Se ocupa des-
pués de la cloruracién, estudiando las distintas faces del proce-

dimiento y llegando 4 la conclusién de que en los minerales de

la mina La Rica, propiedad de la Compariia de Minas del Intiguasi,
4 cuyo estudio estd principalmente dedicada la tesis, el proce-
dimiento por cloruracién no da resultado, debido 4_la cantidad
de bi6éxido de manganeso que contiene,

Pasa enseguida 4 la cianuraciéu, estudiando especialmente el
hecho que observ6 Furman, de que ciertos mineraies tratados por
el método de Park, no dan al liquido la menor traza de acidez,
pero que necesitan sin embargo para la buena marcha de.la
operacién ser sometidos al tratamiento alcalino antes de la cia-
nuracién. Demuestra que esta propiedad que llamé Furman
acidez latente, se puede explicar admitiendo en ciertos minerales
la presencia de un compuesto insoluble en el agua, de composi-
ci6n quimica desconocida y de reacci6n Acida. 3

Se ocupa luego de algunos problemas inherentes 4 la cianura-
ci6én, entre otros el de la influencia del oxigeno, de la concentra=
ci6n de las soluciones de cianuro y de algunos minerales, princi-
palmente el bioxido de manganeso y el sulfuro de plomo, Las
conclusiones 4 que llega son:

Que el oxigeno no es un elemento indispensable para la diso-
lucién del oro en el cianuro de potasio, pero la facilita notable-
mente haciéndola més rdpida.
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Que existe proporcionalidad entre la concentracién del cianuro
de potasio y el peso del oro disueltc.

Y que en los minerales auriferos, el bi6éxido de manganeso y .
el sulfuro de plomo contribuyen al gasto de cianuro de potasio,
siendo la influencia del segundo proporcional 4 su cantidad.

Termina la primer parte con el estudio de la bromocianura-
ei6n, sentando que la accién del bromuro de cianégeno es debida
4 la produccién de cianégeno naciente.

En la segunda parte se ocupa de las minas de Intiguasi.

Son éstas unas minas situadas en la Provincia de San Luis, de-
partamento Coronel Pringles, 4 una distancia de 60 kilém. apro-
ximadamente al oeste de la estacién La Toma del F. C. 2 ndino.

En estas minas ya se han hecho algunos trabajos, entre otros
tres grandes galerfas, cuyo desarrollo total es de 485 m. Dice
que de los andlisis efectuados por €1 se deduce que el mineral de
estas minas es verdederamente excepcional puesto que contiene
4700 gr. de oro por tonelada con 6400.gr. de plata. Ademds su
composicién es compleja, estando formado principalmente de
pirolucita, pirita, alabandina y galena, y siendo sumamente rico en
manganeso.

En otra galerfa se ha encontrado atdin mayor propore.6n de
oro, puesto que tenfa 22960 gr. de oro y 14920 gr. de plata por
tonelada. ;

Después de hablar sobre las distintas propiedades de estos
minerales, pasa 4 estudiar c6mo se comportan con la cianura-
ci6n y con la cloruracién, llegando al resultado siguiente :

Para el tratamiento de los minerales de -«La Rica» debe em-
plearse el método por cianuracién con previa tostacién. El grado
de pulverizacién“del mineral, la concentracién de 1a soluci6én de
cianuro de potasio y el tiempo de contacto, varian para cada
mineral 4 tratar.

REVISTAS

Transmision de energia eldctrica a 110000 voits, en el Ontario
(Canada).

" Del Genfe Civil del 18 de Septiembre recogemos la siguiente
noticia :

La Comisi6én de Fuerza Motriz hidroeléctrica de Ontario ha
comenzado la construccién de una linea de tra sporte de energia
eléctrica 4 la tensi6én de 110000 volts.

La linea partird del Niagara, donde la corriente trifasica
producida por la Ontario Power C°., sera transformada de 12000
4 110000 volts. La distancia del transporte es de 200 Km. Los
cables, que estardn suspendidos por columnas’ de enrrejado de
acero, serdn de aluminio y estardn separados 170 m. uno de otro.

Finalmente la suspensién se hard por medio de una cascada
de cinco aisladores que pueden resistir 4 25000 volts cada uno.

Estudio del resbalamiento longitudinal de los aceros en las vigas de
hormigén armado. — Este estudio lo hace el ingeniero Curtinot en el
Genie Civil del 18 de Septiembre. g

Comienza diciendo que lo establecido en el reglamento fran-
cés que exige que el limite del trabajo al corte 6 resbalamiento
longitudinal del hormigén sobre si mismo y 4 su adherencia con
el metal de las armaduras sea un décimo del limite admitido
para la compresién, ha traido como consecuencia un gran au-
mento en el material. :

Se propone pnes encontrar un medio de aumentar la resis-
tencia de las armaduras al resbalamiento sin tener un gran au-
mento de material.

Esta resistencia est4d dada por la formula
1001

2

G=o f

en la que,

ot = perimetro de las armaduras en centimetros;

f — coeficiente de adherencia por centimetro cuadrado & ad-
mitir, y

1 = luz de la viga en metros.

Para aumentar el valor de § quedan tres caminos:

1° Aumentar ¢ ;

2° Aumentar f;

3o Adjuntar por un -artificio de construccién un término
aditivo A 4 la formula, dando

q_uf22+A

.

Lo oL
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Estudia luego los dos primeros procedimientos y llega 4 de-
mostrar gne no son convenientes prcéaticamente.

Para aumentar 4 o¢ habria que aumentar el nimero de las
barras, disminuyendo su secci6n, lo que trae serias complica-
ciones para el arreglo de la armadura.

Para aumentar 4 f habria que usar barras que tuvieran una
superflcie con rugosidades, (estrias, barras torcidas, etc).

El tercer modo, que es el méds simple segfin el autor del ar-
ticulo, consiste en anclar solidamente las extremidades de las
barras ya hendiendo sus extremidades 6 ya encorvandolas en
forma de gancho.

Pasa luego 4 justificar este procedimiento y 4 indicar el mo-
do de calcular la influencia de dichos anclages.

Admitimos, dice, que el diagrama de los esfuerzos de corte
de una viga cargada sea O A (fig. 1) (caso de una carga uni‘orme).

= ,::5;'//,7///,'////',77”/'.'///
2

El esfuerzo delresbalamiento en cada seccién es proporcional
al esfuerzo al corte y por metro esta dado por la fé6rmula

T
S =g
en la que T es el esfuerzo al corte en el punto considerado y H’
(fig. 2) es el brazo de palanca de los esfuerzos de tensi6n y com-
presién (valor constante en las vigas corrientes). Este esfuerzo
estd representado por una recta O A’ en la que M A'=T7. max.

La fuerza de adherencia que resiste al resbalamiento es

6 =100 ¢x f y estd representada por la horizontal
B C’ X tal que

B =100 orf = ¢
En el caso de la figura se tiene
M A’> M B,

es decir que en toda la parte M C’ de la viga, el esfuerzo al res-
balamiento es superior 4 la adherencia. La viga no estaria pues,
en buenas condiciones, Pero basta, para anular este exceso de res-
balamiento hacer en M un anclage que diera una fuerza de adhe-
rencia pasiva y concentrada al menos igual 4 BA’C. Este
anclage puede ser obtenido prolongando la barra més alld del
apoyo en una longitud M D tal que

M D X 100 ¢ f > BA’C.
Esta prolongaci6n, ademdés, es muy pequefia en la mayoria
de los casos, -

Efectos del aluminato de calcio sobre los morteros. — Le Génie Civil
del 16 de Octubre trae las consecuencias 4 que se ha llegado en
los experimentos hechos por M. HENRY SPAKMANN para buscar
la influencia del aluminato de calcio sobre los morteros ordina-
rios de cal, experiencias que han sido publicadas con m4s deta-
lles en el ENGINEERING RECORD del 12 de Junio.

El aluminato de cal, agregado 4 los morteros de cal comiin,
les comunica las propiedades de los ‘morteros de cal hidréulica ¥
les hace participar de las de los morteros de cemento. El alumi-
nato de cal activa el fraguado, mientras que el sulfato lo re-
tarda. Combinando convenientemente estos dos cuerpos se puede
llegar 4 hacer variar 4 voluntad la duracién de dicho fraguado.

Una débil proporcién de aluminato de cal, adjuntada 4 la
cal apagada, da una mezcla que puede reemplazar ventajosamente,
para cubrir superficies, al yeso del que tiene las ventajas del en-
durecimiento rapido, del aumento de volfimen y de la resistencia
bastante elevada, adquirida en poco tiempo.

Una proporcién més fuerte de aluminato da mezclas més
hidréulicas y de mayor resistencia.

Ademds la adicién de una débil cantidad de aluminato 4 un

‘cemento natural aumenta su resistencia al principio del fragiie.

Todas estas propiedades pueden ser utilizadas para aumentar el

empleo de ia cal y de los cementos naturales. La adjuncién pués
del aluminato de cal 4 la cal apagada, dando productos cuyas
propiedades se aproximan 4 las del cemento, puede contribuir 4
reemplazar 4 éste por la cal en los trabajos de mamposteria que
no se efectdien bajo el agua.

La raz6n que hace preferir los cementos Portland 4 los na-
turales estriba en su fraguado menos pronto y su endurecimiento
més rdpido. Ciertos cementos naturales fraguan en algunos mi-
nutos mientras que el Portland exige algunas horas; los pri-
meros no adquieren al séptimo dia sino un 25 °/, de su resisten-
cia definitiva, mientras que los segundos adquieren un 65 °/, en
el mismo tiempo. Si la préctica confirma las experiencias de M.
SPAKMANN y demuestra que la adicién del aluminato de cal y de
los productos retardadores 4 un cemento natural aumenta la:
duraci6én de su fragiie y su resistencia al principio del mismo, los
cementos naturales podrdn algunas veces ser preferidos al Por-
tland 4 causa de su precio mucho menos elevado.

El hormigon armado y los temblores de tierra. —Una de las princi-
pales autoridades en Cemento Armado, M. G. FLAMENT HENNE
BIQUE, ha dado sobre este asunto una conferencia en la Société des
Ingénieurs Civils que ha sido publicada en ‘‘Le Béton Armé” del
mes de Abril y que resumimos 4 continuacién: ‘

El objeto de la conferencia es contribuir al esclarecimiento de
la cuestién tan debatida de cual es la construccién més ventajo-
sa para resistir 4 los temblores de tierra. :

Eleccion de los materiales. — En 1a comunicacién hecha por el
coronel Espitallier —dice M. Hennebique—hemos podido ver que
las cualidades pedidas 4 los materiales de construccién forman
por ast decir la definicién misma del hormigén armado y que los
materiales antiguos tales como la madera, mamposteria, metal,
no dan sino malos resultados tanto por la insuficienicia de su re-
sistencia 4 las sacudidas seismicas como por su destruccién fécil
por el incendio que sigue siempre 6 acompafia 4 los temblores de
tierra.

Una de las principales causas de la resistencia del hormigén
armado 4 las sacudidas es la homogeneidad: ella permite la uni-
formidad de vibraci6n y de aceleracién, que es un factor indispen-
sable para la conservacién de un edificio en caso de un seismo.
En un edificio construido con mamposteria 6 con mamposteria y
fierro, cada una de las partes vibra con aceleraciones propias, de
donde nace la separaci6n de las mismas y su proyeccién en todos
sentidos. Esta sola indicacién mnos permite apreciar en su justo
valor todas las especificaciones te6ricas que han tratado de esta-
blecer las ventajas de materiales heterogéneos 6 yuxtapuestos.

El hormigbén armado 4 més de sus cualidades de gran resis-
tencia, continuidad, elasticidad é incombustibilidad ofrece en el
m4és alto grado esta cualidad de homogeneidad indispensable.

En suma, todo el mundo estd de acuerdo para reconocer que
el hormigbn armado, juiciosamente concebido y aplicado, es el
finico procedimiento de construccién actualmente 4 1a disposicién
de los ingenieros y arquitectos, como susceptible, sino de evitar
totalmente los grandes ecataclismos del mundo, al menos de
atenuarlos en su mayor parte.

Estas esperanzas no son, por otra parte, hipotéticas y el
hormigén armado ha mostrado sus ventajas en una serie de
cataclismos en las que las construcciones hechas en este material
se han comportado de una manera notable,

Hay que notar que estas construcciones habian sido concebi™
das sin precauciones especiales en vista 4 resistir 4 los scismos.

Aprovechando la ensefianza bruta de estas catdstrofes, se
puede tratar de mejorar aun las construcciones de hormigén
armado. ?

Para realizar esta mejora nuestros esfuerzos deberdn ser lle-
vados sobre dos puntos capitales:

1° La disposici6n general de la estructura de los ediflcios;

2° Las fundaciones.

Estructura — En cuanto 4 la estructura, debiendo realizarse
la construcci6n de edificios indeformables se tratard de unir las
armaduras de modo 4 formar un conjunto cerrado, pues no hay
que creer que el hormigén armado es un simple compuesto de
hormigén y fierro, no debiendo su calidad sino 4 una accién de-
bida 4 la sola presencia de los elementos que lo componen.
Nada de eso, pues con la misma cantidad de fierro y hormigén,
la sintesis puede dar resistencias variables en proporciones muy
importantes cuyo valor préactico aumenta con la experiencia del
constructor.

Esta uni6n intima de las diversas partes hace que el edificio
constituya una pieza rigida é indeformable.
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La figura 1 representa un edificio de construccién ordinaria
bajo la accién de una sacudida, aun ligera. Cada uno de los
muros gira alrededor de su fundacién y por cuenta propia, de
suerte que los muros a ¢ y bd se colocardn en a’c¢ y b’d trasmi-
tiendo asf al suelo situado bajo su fundacién muy estrecha una
presién inaceptable en la arista mds cargada, de donde el vuelco
individual inevitable de todos los elementos de la construccién.

Si suponemos la misma construceién de hormigén armado

{Fig. 2) y que sea sometida 4 un seismo, siendo toda de una sola

pieza ‘indeformable tomard la posicién a’b’c’d’ y los muros
verticales @ cy b d no podrdn volcarse aisladamente, serdn man-
tenidos por toda la construccién, cuya base en lugar de redu-
cirse como en la figura anterior 4 los puntos ¢ y d tendré toda la
extensiébn de ¢ 4 d, de suerte que nuestra construccién entera
de hormigén armado se comportaréd exactamente como cada uno
de los muros verticales aislados ac y bd.

HEste efecto por lo deméds puede verse en las dos fotografias
(fig. 8 y 4) que tomamos de la mencionada revista. En la (fig. 4)

se ve hacia la derecha una plomada que nos indica la magnitud
de la inclinacién,

Fundaciones. — En cuanto 4 éstas indica el conferencista que
aun no se sabe 4 ciencia cierta su efecto en contra de las sacudi-
das seismicas.

Estos efectos dependen, por otra parte, de una serie de cir-
cunstancias variables que hacen que no se pueda dar una regla
general al respecto.

Fig. 4

Entre estos factores variables los principales son:

1° La naturaleza del suelo;
2° El coeficiente de trabajo que se le impone.

En todos los casos en que se pueda hacer trabajar al suelo
bajo un coeficiente aceptable con una fundacién superficial, se
recurrird 4 ella. Este caso, el m4s econdmico, es el que se pre-
sentard més comunnente. :

Sé6lo en el caso de construcciones muy pesadas sobre terrenos
de muy malas condiciones se recurrird al empleo de fundaciones
especiales, por mechas, por compresién mecédnica del suelo, ete.

La duracidn del hormigén., — De Le Beforn armé del mes de Julio
extraemos los siguientes parrafos sobre este asunfo :

«No se tiene el derecho de decir que el hormigén sea un ma-
terial moderno para la apreciaci6én del cual sea necesario espe-
rar la experiencia del tiempo. Asi piensa M. ALFRED HOPKINS
que expresa como sigue en The Architectural Record, su admiracién,
séntida después de un examen minucioso de lo que nos queda de
los trabajos romanos del Forum y de la Via Apia: '

«Algunas personas bien intencionadas, pero no teniendo pro-
bablemente ninguna experiencia sobre el hormigén, han hecho
resaltar los peligros que este material puede acarrear no sola-
mente 4 la propiedad sino también 4 la seguridad ptblica. Se
nos habla de mil causas de desagregaci6n, que no existen sino
en la imaginacién de algunos ignorantes; seria soluble en el
agua, permeable 4 los gases, debilitable por la corriente eléctri-
ca, descomponible por electrflisis ; se agrega que el hormigén no
debe su resistencia sino 4 un endurecimiento continuo cuyo fin
no podria ser previsto.

Ahora, ésta no puede ser la opinién de aquellos que hayan
visto las fundaciones romanas que datan por lo menos del co-
mienzo de la era cristiana; no seria necesario decirles que el por-
venir s6lo pueda ensefiarnos cuél es la duracién de este material.
Estos trabajos muestran cuan acostumbrados estaban los Roma-
nos 4 su empleo,

El hormigén romano contenia generalmente en igual canti-
dad dos clases de piedra, el travertino, especie de tufo calcdreo
y una roca dura, la selcia.

El travertino, roca volcdnica, era menos dura y de una cier-
ta porosidad que aseguraba una buena ligasén con el cemento.

El mortero mismo estaba formado de dos partes de puzzo-
lana excelente cemento natural. y una parte de cal, fabricada
por la cocci6n del marmol. Los romanos hacian la mezcla exacta-
mente como la hacemos en la actualidad y la vaciaban luego en
los encofrados de madera. Se pueden distinguir aun actualmente
las trazas de estos encofrados, sobre todo en el palacio de Augus-
to, en la superficie de ¢ 1yos muros de base se apercibe netamente la
estructura de la madera. Estos muros se elevan 4 7 m. encima
del suelo y 4 pesar de que el encofrado haya sido hecho sin gran-
des cuidados el resultado no es menos digno de citarse.

El palacio de Augusto reposaba sobre muros, y era construi-
do con muros y h6évedas de ladrillos cuyo atrevimiento confir-
ma la habilidad famosa .de los.constructores romanos: estas
obras han perecido bajo la accién de los ataques del tiempo y de
los hombres; pero el hormigén mismo ha quedado sin que el
exdmen mas escrupuloso permita descubrir la menor fisura. Su
cohesi6n se ha mantenido perfecta y la prueba de que no ha su-
frido la menor desagregacién se encuentra en la presencia de las
trazas de la madera del encofrado aplicadas hace unos dos mil
afios.

Algunas escavaciones recientes han mostrado que el arco de
Tito estd fundado sobre una base monolitica de hormigén de 14
m. de largo, 6 m. de ancho y 3,60 m. de profundidad. Este hor-
migén de fundacién ha sido colocado entre tablones, exactamen-
te como operamos en la actualidad; estas planchas eran sacadas
una vez que el hormigén fraguaba.

Casi enfrente 4 las ruinas del tempio de Julio se encuentra
un gran bloc de fundacién, sobre el que se notan muy  nitida-
mente las marcas dejadas por las planchas de madera, colocadas
verticalmente. La excavacién aun incompleta no permite verlo
del todo, pero es suficiente para dar una idea justa del.estado
de conservacién que es perfecto.

No se puede descubrir ninguna fisura, 4 pesar de que esta
fundaci6n ha sido establecida en terreno pantanpso, lo que asom-
bra que haya desafiado las injurias del tiempo durante tantos
siglos.

E. Burry

R
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PLIEGO DE CONDICIONES
( CONCLUSION)

( Véase pags. 21, 22 y 23 de este « Suplemenlo»)

Art. 26. Obras sanitarias. — Tanto las cloacas domiciliarias como
las externas se construiran de conformidad con los planos, de acuerdo
con los reglamentos vigentes y las instrucciones gue dara el Director.
Todos los artefactos y materiales deberin ser de primera calidad y de
la clase aprobada por la Direccion General de Obras de Salubridad de
la Nacion.

Art. 27. Pozo semi-surjente y tanque. — La perforacion y colocacion
de los caiios de acero para el pozo semi-surjente se ejecutaran de per-
fecto acuerdo con los reglamentos vigentes de las Obras de Salubridad
de la Nacion y con las instrucciones que dara el Director. e

En el ante-pozo conforme indican los planos, se instalara una bomba
triple a correa, tipo «La Favorita»n de una capacidad de 20.300 litros
por hora y 223 revoluciones por minuto, econ cafio de aspiracion de
hierro galvanizado de 0m,086 de diametro, y todos los accesorios co-
rrespondientes, y un motor verlical & gasolina de cinco caballos con
todos sus accesorios. .

Esta instalacion debera funcionar a completa satisfaccion ‘del Direc-
tor, levantando el agua hasta el tanque ¢ distribuyéndola directamente
en la red de distribucion. z

El tanque sera de chapas de hierro dulce, de forma circular con
fondo esférico, tendra una capacidad de 45 metvos ctbicos y sera co-
Jocado sohre una torre metalica de 12 metros de altura, formada por
seis pilares de hierro cilindrado, empotrados en la base en bhloques de
hormigon. Estari cubierto por un techo formado por un armazon de
tirantillos de madera colocados radialmente y apoyados al borde del
tanque, sobre los cuaies se fijard un entablado forrado superiormente
con chapas de zine lisas numero 14.

Uns caferia vertical de 0m,100 de diamelro servird para la entrada y
salida del agua, y otra de 0,076 de diametro para el desborde y lim-
pieza,

Las personas que deseen suscribirse 4 este Suplemento
quincenal, solo, deben comunicarlo 4 la Administracién,—
Lavalle 422.—U. T. 2208 Av.

: Precio de suscripcién: $ 1 mensual.
id del N° suelto , 1

El costo de ambas cafierias verticales esta incluido en el del tanque.

Art. 28. Afirmado de gramilo y veredas. — En las calles interiores
se construira un afirmado de adoquin de granito del Tandil, asentado
sobre una capa de arena oriental de Om,15 de espesor.

En el frente de todas las casas se construira una vereda de 2m,50
de ancho; ésta se compondra de losas de hormigon de 0m,50 x Om,30
asentadas en mortero G, sobre un contrapiso de cascotes apisonados
de Om,10 de espesor. En el borde extremo se colocara un cordon for~
mado con albaiiileria de )adrillos.

En el precio por metro cuadrado de vereda esta incluido el del con-
trapiso y del cordon.

CAPITULO 1iI

Estipulaciones generales

Art. 29. Maleriales. — El contralista proveera todos los materiales y
articulos que se necesiten para ejecutar completamente la obra. Todos
ellos seran de primerz calidad y deheran recibir la aprobacion del Di-
rector antes de ser empleados. Los que fueran rechazados se remove-
ran por el contralista inmediatamente de recibir orden al respecto.

Art. 30. Obra de mano. — Corresponde ademas al contratista ejecu-
tar toda ta obra de mano de esta construccion, siendo de su exclusiva
cuenta proveer todo el plantel de herramientas y uliles que fueren
necesarios. Y

El contratista ejecutard y terminara cada parte de la obra segun las
reglas de arte de la huena construccion, con la debida perfeccion y
solidez, y de extricta conformidad con los planos y las instrucciones
especiales que le sean dadas por el Director 6 sus ayudantes.

Art. 31. Trazas-Niveles. — El Director 0 sus ayudantes daran al
‘contratista las principales trazas y niveles de la obra, debiendo éste
fijarlas para todos los detalles de la misma. El contratista cuidara
bajo su responsabildad que las estacas y puntos de referencia dados
por el Director, se mantengan inalterables.

Debera ademas el contralista suministrar instrumentos, utiles y el
personal necesario para determinar las trazas y niveles, verificarlos,
0 hacer las mediciones.

Art. 32. Compelencia técnica y responsabilidad financiera — El con-
tratista acredilara a satisfaccion completa de la Intendencia, su com-
petencia técnica para hacerce cargo de la construccion, & menos que
compruebe haber asegurado los servicios de un arquitecio ¢ ingeniero
competente.

Debera comprobar igualmente su responsabllidad financiera. Sin es-
tos requisitos, no sera aceplada su propuesla.

Art. 33. Personal del contralista — El contratista 0 su representante
técnico, cuidara la obra y tendra un personal competente para dirigir
y vigilar 1a marcha de los trabajos, y & quien pueda el Director tras-
mitir sus ordenes en cualquier momento. Este tendra facultades para
exigir del contralista el cambio de personal gne, & su juicio, no tenga
las aptitudes suficientes para dirigir y vigilar los trabajos, 6 que hu-

. biere cometido fallas graves en el desempeiio de sus funciones.

Art. 34. Orden en que se ejecularan los trabajos — Plazo de conser-
vacion — El eoniralista empezara y proseguira la obra en los puntos y
en el orden que indique el Director, y estara obligado en todo caso a
concluirlas dentro del plazo estipulado en el contrato.
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Tendri ademas obligacién de mantenerlas y conservarlas en todas su
partes, en perfecto estado durante el término de seis meses a contar
desde la fecha en que el Ingeniero certifigue estar salisfactoriamente
concluidas.

Art. 35. Aprobacion de muestras — Antes de hacer acopio de mate-
riales en el silio de la obra, sometera el contratista al Director, la
muestra de lcs que proponga emplear, para su previa: aprobacion. —
Sin este requisito, todo al material acopiado debera inmediatamente
removerse por cuenta del contratista. Igualmente serd removido todo
el material que no llene las condiciones establecidas, inmediatamente
de darse orden al respecto.

Art. 36. Obra mal ejecutada — El director podra exigir la reconstruc-
cion por cuenta del contratista, de toda obra que no hubiese sido eje-
cutada de acuerdo con este pliego de condiciones, 6 por haberse em-
pleado en ella materiales defectuosos, 0 por haber sido defectuosa-
meme ejecutadas, 6 porno estar de acuerdo con las trazas y niveles da-

; y las ordenes que al respecto se expidan, seran inmediatemente
alendldas por el contratista. .
.Art, 37.  Trabajos . adicionales — La Intendencia no pagard trabajo
adicional alguno 6 extra que fuese ocasionado por haberse ejecutado
las obras contratadas de un modo no satisfactorio 6 contrario & los di-
bujos,: pliego de condiciones, 0 instrucciones especiales que se hubie-
sen dado.

Toda-cuenta 0 reclamo por trabajos adicionales se presentaran por
escrito at Director, dentro de un mes de quedar terminados dichos tra-
bajos. En caso contrario, 6 de no presentar los detalles y comproban-
tes necesarios, no se atendera reclamo alguno.

Art. 38. Deberes det contratista — El recinto de la obra sera cuidado
por el contratista, quien sera el tinico responsable por los accidentes
que puedan ocurrir durante la construccion 0 antes de ser recibida.

Igualmente el contratista sera responsable por: todos los perjuicios
que fueren causados a los vecinos por razones de mal trabajo, insufi-
ciencia de planteles, ¢ falta de precauciones.

El contralista correrd tambien con la tramitacion que impongan las
ordenanzas municipales 0 policiales, respeclo a la obra a que se refie-
re este contrato.

_ Art. 39. Plazos y mullas — E1 contratista debera entregar la obra
difinitivamente terminada dentro del plazo de doce meses & contar des-
de la fecha en que se aprnebe el contrato por la Intendencia.

En caso contrario, pagard & la Intendencia una multa de quinientos
pesos moneda nacional ($ 50 M/p) por cada semana de retardo.

Art. 40. Estudio de tas propuestas — Los proponentes deberan reco-
nocer el sitio de la obra y estudiar el medio de ejecutarla, de hacer el

transporte y el acomodo de los materiales, y en general, cuanto se re-

fiera a la organizacion y marcha de los trahajos,.por cuanto no se hara
lugar a reclamc alguno, una vez firmado el contrato.

“Art. 41.  Planos — El contratista recibird un juego completo de pla-
nos que hayan servido para la licitacion de la obra, y 4 medida que
lo requiera la marcha de los trabajos, se le entregara los dibujos de
detalle que fueren necesarios.

En caso de diferencia entre los dibujos generales y los de detalle, se
dara preferencia @ estos ultimos; en caso de diferencia de dimensiones
a escala y las expresamente consignadas en cifras, decidira el Direc-
tor cual ha de ser aceptada.

Art. 42. Variacion de las obras — No obstante lo conslgnndo en los
dibujos y en este pliego de condiciones, la Intendencia podra introdu-
cir variaciones en la obra, siempre que no.importe un cambio funda-
mental del proyecto, y, en consecuencia, aumentar 6 disminuir las can-
tidades de las varias partidas del presupuesto, sin que por ello pueda
el contratista pretender aumento en los precios de la planilla.

Art. 43. Casos en que la Intendencia se hara cargo de las obras.

Si en opinion del Director, la marcha de los trabajos no fuera satis-
factoria, por no sujetarse el contratista & cualquiera de las clausulas
del Pliego de Condiciones, o a las instrucciones que se. dieran, 6 no
marcharan con la celeridad necesaria para su terminacion dentro del
plazo convenido, la Intendencia tendra el derecho, previo aviso de
siete dias al contratista 6 a su rtepresentante, de tomar posesion de
los trabajos para proseguirlos por administracion y por cuenta de
aquel hasta dejarlos terminados.

Con este ohjeto. la Intendencia podrd tomar posesion de aquellos
materiales y planteles de wiles y herramientas que considere necesario
para la prosecucion de los trabajos, siempre por cuenta y riesgo del
contratista, quien cesara desde aguel momento de tener intervencion
en la obra.

Cuando la Intendencia haga uso de este derecho, no estari obligada
a pagar al contratista suma alguna de dinero, hasta el vencimiento de
los seis meses de la fecha en que hubiera hecho la recepcion proviso-
ria de las obras. Recien entonces, podra el contratista percibir la suma
gue resultara debersele, después de deducidas las cantidades inverti-

das por Ia Intendencia en terminar ¥ conservar la obra, asi como una
compensacion equitativa, que sera fijada por el Director, por gastos de
direccion y vigilancia.

Debera también deducirse de aquella suma el importe de los dafios
0 perjuicios que la Iptendencia hubiese tenido por la falta de cumpli-
miento al contrato, y que se fijara por peritos nombrados uno por
cada parte, y el tercero por ambos.

Art. 44 Reparaciones. — Si antes de terminar la construccion 6 de
expirar el plazo de garantia de conservacion, fueran- necesarias algunas
reparaciones y el contratista se negara a hacerlas 6 no procediera con
la debida celeridad, la Intendencia las mandara ejecutar con los fon-
dos retenidos en garantia.

Art. 45. Forma de pago, Los pagos de trabajos ejecutados por el
contratista se efectuaran mensualmente de acuerdo, con las mediciones
aproximadas y los correspondientes certicados que expida ‘el Director.

Las obras serin medidas y- pagadas- de acuerdo con -las.canti-
dades ejecutadas hasta el tultimo dia de cada mes. y con arreglo a los
precios unitarios del contrato, 6 & los que se establezcan en casos
especiales.

Para la cubicacion se tomaran las medidas netas de las obras ejecu-
tadas, y para lasexcavaciones se levantaran perfiles del terreno antes
de empezar los trabajos. J

Arl. 46. Imporle verdadero de las obras — El importe verdadero
de las obras seri el gue resulte de aplicar los precios unitarios
del presupuesto oficial, con las modificaciones que se estipulen en el
contrato, 4 las cantidades netas de obras ejecutadas. En este concepto,
el importe del presupuesto podra. quedar. modiflcado por las amplia-
ciones, reducciones 0 modificaciones que se introduzcan en la obra, sin
que por ello tenga el contratista derecho de entablar reclamo alguno.

Art. 47, Ley de obras publicas — En todo aguello que no esté expre-
samente previsto en este pliego de condmmnes regira la Ley dé Obras
Publicas.

Art. 48. Propuestas. Cada licitante presén!nré la propuesta ofrecien-
do hacer las obras. por determinado tanto por ciento de rebaja 6 au-
mento sobre los precios del presupuesto oficial, pagadero en dinero
efectivo, en el formulario que se adjunta & este pliego. Por consiguien-
te no habrd que detallar en ellos los precios unitarios siendo entendido
que el tanto por ciento de rebaja 6 de aumento sobre el presupuesto
oficial, se aplicard en cada . caso & todos y A cada uno de los precios
unitarios oficiales, al hacer las liquidaciones mensuales, 6 la liquida-
cion final de las obras.

No se admnitira explicacion alguna ni aclaracion alguna respecto 4 las
propuestas presentadas, después de ser abiertas, ni.se tomaran en con-
sideracion las que se presenten en disconformidad con. lo. prescripto
en este pliego, 6 en las demas condiciones de la licitacion.

La Intendencia se reserva el derecho de aceptar la propuesta que
4 su juicio responda mejor & los intereses publicos, 0 de rechazarlas
todas, si asi lo estimara conveniente.

El adjudicatario estara obligado a firmar el respectivo contrato den-
tro de los tres dias de serle comunicada la adjudicacion.

Art. 49. Depésilo de garantia — Cada proponente debera nuompanar
a su propuesta, un certificado de depdsito hecho en el Banco Munici-
pal de Préstamos, a la o6rden del Sefior Intendente Municipal, por uua
suma equivalente al uno por ciento dal importe total de las obras ses
gun esa propuesta. Este depdsito se devolvera i lo interesados una
vez resuelta la licitacion.

El proponente & quien se adjudicara la obra depositari como garan-
tia del cumplimiento del contrato, y en la forma antes establecida, una
suma equivalente al cinco por ciento del valor total de las nbras con-
tratadas: Este deposito sera devuelto al contratista a la terminacién
del plazo de seis meses de garantia a que se refiere el art. 34, prévias
las deducciones @ que haya lugar.

La Intendencia se reserva el derecho de hacer ampliar la garanlm
hasta la suma que estime conveniente.

Art, 830 Transferencias. El contratista no podra transferir ¢ ceder a
otra persona el presente contrato, ni parte del mismo, sin haber obte-
nido previaménte la autorizacion de la Intendencia

Art. 51. Iniendencia — Director — Contratista — Siempre que en es-
te pliego de condiciones se use la palabra «INTENDENCIA», debe enten-
derse.que se refiere & la Intendencia Municipal de la Capital Federal ;
la palabra «DpIRECTOR>, se refiere al Director General del Departamento
de Obras Publicas de la Municipalidad de la Capital Federal; y la de
«CONTRATISTA» & la persona O personas & quienes adjudlque la Inten-
dencia la ejecucion de las obras.

Buenos-Aires. 1909
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2 : 4 Torniguetes dobles y c/u » 0.40
Precios de Obras, Materiales de construceidn, Jormales. X g e
. J £ : » de caja » » "0.20
* PRECIOS DE MATERIALES (1) » al aire 4 » » 0.16
e » de perno » » .0.10
CERAMICA ; Cafios de hierro galvanizado de 0,019 M $ 0.46
> > 0,025 > > 0.68
Ladrillos : Refractarios el Millar $ 70.— e “ 0,025 . > 1.10
» De maquina » » 50.— > > 0,051 » » 4.50
n » De cal (espesor 5 !/» cm ) en la obra, » » 24 .— $ % 0,063 ' - 2.90
» . De 1/y cal » oo» » » »  20.—  (odos para cafios de hierro galvanizado de 0,009 e¢/u »  0.20
» De pared » » » » » 18.— s = P, 0,0125 » s 0.22
Ladrillos silico calcareos (La Platense) modelo chico $ 36.— 3 % * 0,016 > » 0.24
g > > » > id. grande » 40.— % » > 0,019 » » 0.27
Baldosas blancas 0.20 x 0.2) » » 185.—  (Curvas para cafios de hierro galvanizado de 0,009 » > 0.15.
» » 0.46 x 0.15 » » 86— " 5 " 0,0125 » » 0.21-
ik » extranjeras de piso » » 66.— 3 > & 0,016 » 3 0-23
g » de Man;sella, ﬂn.as, varias marcas » » 60.— X e “ 0019 » > 0.21
; »  mecdnica, de piso 2 7 59.—  Bridas para cafi de hierro galvanizado de 0,009 c/u $ 0.20
» de Marsella » marcas «Poucel» «Cayol» o 5 & 0,0125 » = 0.24
' y «Sicard» » » 55.— > > > 0,016 » » 0.25
T ! » de Marsella, mecanicas marca«Poucel» 21321 » 65, — $ 5 » 0,019 « 5 0.26
» » oy » » ' «Poucel» » »  80.—  (Chap lisas de hierro galvanizado No 10 Kg- » 0.22
» » » » » «Cayol» » » 50.— & A % 12 s > 0.23
» de techo » » 50.— S . 4 14 5 % 0.2
Tejas marca «Pierre Sacoman» » » 120.— 5 > > 20 Sy, » 0.25
: . 5 v 2 N 0.26
MARMOLES > » 27 S 0.42
o Acero Bessemer > » 0.35
Umbrales de 0.04 x 0.25 x1.30™ ¢/u $ 7.50 e : 5 i 1o
Remaches de acero dulce > > 0.165
Mosarcos Tornillos de hierro con tuerca y cabeza exagonal » > 0.2
Baldosas graniticas, superior el M2 $ 7.00 Tirafondos de hierro galvanizado de 0,009 > » 0.60
R o iy buena ) » 5.70 % 7 0,012 S O'Mj’
» » inferior » » 4.50 5 : 0,015 5 2 0.33.
» calcareas, superior » » 5.90
« ». buena . » “w 4.50 ARENA
5 » » inferior » » 2.9 Arena oriental :
CALES Y CEMENTOS En el Dique, puesta en el carro M3 $ 4.00:
Sobre wagon en el Puerto » » 4.20
Cal viva de Cordoba Ton. $ 52.—  Hasta Callao y Entre-Rios » » 3.40
» » del Azul » » 40.— _  » Pueyrredon y Jujuy » » 5.70
» hidraulica de Teil, en bolsas de 50 kys. » » 42.—  Hasta Rio de Janeiro, Boulevard La Plata, y Porto-
Portland blanco marca «Lafarge» 180 » barrica » 11.— nes de Palermo » » 6.0
Cemento Portland marca «Tigren 180 kgs. barrica & 5.80  Hasta Leones, Triunvirato a la altura del N°. 1C0)
» 7 P ) » : » » 5.00 y calle Caballito » » 6.30
” » »  «Josson» 200  » » » 8.—  Hasta Chacarita, Flores, Belgrano » » 6.80-
» » » » 180 » » » 7.50 » FKloresta » » 7.30
» » » «Silex» 180 » » » 6.80
» » » «Concordian 180 » » » 6.60 GRAMPA LACROZE:
» » » » 100 » » » bh.—
% i » «Campeon» 90 » “ " 3.80 Grnmpn.Lloroze: ( patentada). Para} armar an-
Tierra romana fulmjnante marca «Gacelan Bocoy » 12. - gamiogton s0. llavecocrespopdienie,.. ... - docena $ e i
HiERROS MADERAS
" 3 & —
Tirantes alas extra-anchas, especia- : Ezezz,g,eldsﬁgg,;;zay 1\3 % Z;_
. ' les para columnas: Lapacho en vigas rectas » - 63.—
; 5 (aar » curvas, flecha max. 0,50 > > 66.—
Altura, m/m 180, 200 y 250 ] Pitiribi 7 > > B8 e
Alas, m/m 180, 200 y 250 uebracho colorado > » 60.—
. Grueso, m/m 85 8,5 y 10,5 §lon. BOED bR ?fj;ar() : s 5 6% =
:! Peso por metro, kilos 47.0, 65.4 y 82.5 ] Pich-pine > > 58.—
Tirantes de acero: esde 30 hasta 40 » » »n 60,— .Pino americano N°. 5 los 1000 pies? $ 300.—
» » Perfiles menores de 28 » » » 46.— i W d » »  220.—
» T, de 0.08, Mi » 0.95 » » » 8 » » . » 165.—
Columnas 3”, con fundicion c/u » e » tea cielo-raso 1/2x6 » » J20
Ry 11/9”, para aleria, » » 8.— » machimbrado 1x3 » . »  150.—
Hierro Canaleta marca «Espafian 6'/10’ 100 Kgs. »  2k.— » getes . . : » » o 120.—
» Wiy ; » » 23.30 » Dbrasilero » » 170.—
Tornillos con redondelas, 2 1/y” el ciento  » 1.30 » salado » » 125.—
Caballetes, hierro galvanizado, 6” cu » G » spruce, tablas y tablones : » »  140.—
Clavos con sombrero el ciento  » 0-24 » . »  machimbrado » » 130.—
; A » »  en lirantee » » 110.—
Fresno y roble 1”,11/y"”, & » » 350 —
(1) Nuestros subscriptores y anunciadores pueden pedir informes Negal americano : G » » E80.—
& la ADMINISTRACION, sobre los datos consignados. en esta -Seccidn .» e Tucuman 1/, el pié2 » .0.20

& cuyo efecto-pueden hacerlo por teléfono:. U, T. 2208 Av. ... .., ., » g e 1Y » » 0.19

L FELAT PETY Mo
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Tipa en tablones de 2" y 3” el pié2 $ 0.25
Listones y alfajias de spruce, el paq 16’ 1x 23.20 y 1/3xl/9 » 4.80
» » » »,. 16 9 305 » » 4.50
» » » » 14" » 2.90 » » 4.20
» » » » 187 % 2075 » » 3.90
» » » » 121 <2080 » » 3.60
Postes enteros elejidos c/u » 3.50
» »  comunes » » 3.10
»  cortos » » 2.10
Estacones de fiandubay » » 1.20
Varillas de lapacho 11/y” x 2", 54”’ Millar $ 350.—
» » curupay 11/9""x2”, 54” » » 300.—
Tirantes madera dura 3x9 Ml » 1.90
» » » 3x8 » » 1.70
» » e 1 o » » 1.50
» » « 3x86 » » 1.30
Alfajia » P 1 35 » » 0.15
Postes cuadrados madera dura. 10 x 10 » » 8.—
» » » » ' 9xX.0 » » 6.50
» » » »:. 8Xx8 » » 5.16
» » » » 20 XF » » 4,—
» » » » 6X6 » » ~2.90
» » » » 5X6 » » 2.—
» » » Y 5 o3 » » 0.94
» » » »n dX 3 » » 0.54
» » » e B X8 » » 0.34
TLapacho, 11/y" y 2” el pie2 $ 0.28
»  en rayos, 2" x 43” c/u » 0.65
» » 2” x 36" » 0% J.60
s » 21 33" 5 » » 0.50
» » 13/4x32” » » 0.40
<Corniza de pino tea 1x6”’ MI » 0.31
» » » » 1x4” » » 0.21
» » » »:1%3%" » » 0.18
‘Guarda silla Spruce 1x6” » » 0.31
» » » 1x5”° » » 0.26
» » » 1x4” » » 0.21
* Contra-marcos Spruce 1x6” » » 0.28
Zocalos Spruce 1x9” » » 0.40
» » 1x6” » » 0.23
Rosones de pino tea de 0.30 c/u » 0.786
Respiradores » » » 0.12 » » 0.20
VIDRIOS
Vidrios dobles M2 0§ 2.—
VaARIOS

Precios de la casa Luis Spinedi é hijos:
Avana orientalio o eibnveis % M3 § 550
Baldosas para techo.. e . Mill, »  50.00
» francesas de pwo romunes ................. » » 60.00
» » » ~ calldads. sos sosenidnios » »  65.00
Cemento blanco en barricas de 180 kilos.. Veveesebes G ML w1100
» Portland marca Pharus idem.. SN T e SR 6.00
» » artificial, 60 kilos de resmencm ..... los 100 kil. 9,00
Cal hidraualica del Azul........s visisecion Ceewe MY i Ton, » 240
‘Cal viva de Cordoba............ Hiludies W v’ §5.00
Azulejos blancos de 0.20 X 0.20....cceeuceraecavenncnns Mill. » 3.30
» » »-0.15 X 0:15 Belgasisisaes SO e 4.40
» » » 0.1 x 0.15 Ingleses.....eveutsvnes »  » %580
Ladrillos de miaquina.... ........co0v0ee peies “» w4 4700
Guardas valencianas de 0.20 X 0.20.....c.ci00uuauss.. Ml 8 1.40
» finas » 010 X 0.20: . i VISR LI » » 1.50
Tierra Romana amarilla....i.. .. iecidiaivee civobnnsins Bocoy » 12.50
Tejas francesas seeseesesves Mill. » - 138.00
» » CaDALIONE .oo.cv .o iiivi 0ARETNe SHT SRS » » 215.00
Piedras Hamburguesas.....c...oioviseiisvusesnebsevsve B8N 8.00
Zcalos blaneos 15°%X 15.cccs ooioesusiinis Vaise s e ey Ml » 170
- » de color 15 x 15 » » 2.00
Cornisas ‘blancas 65X 16: ... .. Jaiirsheb ViR guents Nots s DL iey) 1.50
» de color 5 x 15 e ¢ 2.00
Guardas floreadas 10 x 15 » o» 1.00
Picdras de vereda 0.43 X 0.43........... M2 » 220
Baldosas idem 0.20 x 0.20 S v e MR Bie s o Ry AR 2.50
» calcareas ‘desde $ 2.60 &7, ... iuedile . et ilg » » 6.00
» granito ¥ 0 BO0 W Ay SR A R v e » »  6.80
Mosaico -norteamericano, sin colocacion ...vviiveveeeee » » 10—

PRECIOS DE OBRAS

Movimientos de tierra: Pesos m/p

Exoavaolones: Cimientos sin transporte. coeo..viinneanieas M2 1,20
Id. y sotano con trasporte fueradelaobra ,, 2.00

Desmonte con trasporte.......... % - 1.0
Pozo hasta el agua, segun dlametro sin trans-
PORte. et svinive A TR S G e 3.00
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Albaiileria :

Mamposteria: Ladrillos media cal, asentados en barro........ M3 12.00
id. de cal id. [ R » 16.00
id. id. asentados en buena mezcla ( so-
VRO Y DI DRIOY:. . civiss covernnins s 22.00
id. 10 DIAOE BUOB L ov. svvneninivenionsan . 24.00
id. id. mdquina, con mezcla admonada
id. de una parte tierra romana.......... s 40.00
de granito.. <o 4y 180.00

Tablques de ladrillos huecos con revoques de ambas partes M2 ° 8.00

Licitaciones 4 efectuarse:
MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS

Direccion General de Obras de Salubridad :'

Enero 15 de 1910 — Construccion de las obras Saneamiento de Tucu-
man, comprendiendo : Construccion de un conducto de
aguas pluviales en el Bulevar Avellaneda y obras acceso-
rias. Colocacion de la cafieria para la distribucion de agua
y para la colectoras en el mismo Bulevar ; id de la cloaca
maxima hasta el establecimiento de depuracion de los li-
quidos cloacales y conducto de desagiie de éste y obras
accesorias.

Enero 48 de 19410 — Construccion de la nueva torrre de toma de agua
en el rio de la Plata.

Enero 21 de 1910— Construccion de las siguientes obras en Santiago
del Estero:
4° Ampliacion de las de provision de agua.
2° Red de cloacas y obras de depuracion de los liquidos
cloacales.

Enero 31 de 1910— Construccion de las -siguientes obras en la ciudad

de Corrientes:

1° Red de colectoras de aguas servidas.

2° Dos conductos de aguas fluviales.

3° Cuatro edificios para estaciones de bombas.

4° Camara séptica, casa de bombas y habitacion para el
guardian.

5° Colocacion de cafierias de distribucion de agua y de-

" presion hidraulica.

6° Obras accesorias.

Febrero 3 de 1910 —Construccion’ de los depositos de decantacion N. 3
y 4 en el nuevo establecimiento Palermo.

Febrero 10 de 1940— Construccion de los edificies para las bombas ele-
vadoras impelentes y de desagiie en el nuevo establecxmnen-
to Palermo.

Febrero 18 de 1940 — Construccion de la parte de las obras de sanea-
miento de la cindad de Tucuman, correspondientes al cuar-
to contrato. :

Direccion General de Obras Hidrailicas:

Mayo 14 de 1910 — Concurso de proyectos y licitacion de las obras de
un puerto para buques de ultramar en’ el rio Quequen
Grande, de conformidad con la ley N. 5705»

Mayo 16 de 1910—1Id., id., id., en Mar del Plata, de conformidad con
la ley N. 6499.

Direccion General de Contabilidad :
Enero 27 de 1910 — Instalacion de un descargador de carbon.

5~ Division del Gabinete Militar:

Febrero 15 de 1910 — Construccion de 25 cuarteles, 30 distritos, 23 en=
fermerias y otros edificios militares.




