REVISTA DE REVISTAS

CUESTIONES ECcoNoMIcas
La socializacitn de las industrias ¥ sus primeros efectos en Alomania.

El senor Folix Dedtech, presidente de la Allgemeine Elektricitats Gesclischaft, en una contunicacidn
al personal de su dependencia, hace notar los primeros cfectos de la socializacién y la desconfianza que
ella inspira en los medios industriales de Alemania.

'S on rigor e puede admitir que los ferrocarriles, por motivos extratégicos, sean servicios del Es-
tado dirigidos por funcionarios, es en virtud del principio que obliga a sacrificar las consideraciones
econdmicas a fas consideraciones militares. Pero el sacrificio serfa inGtil st se pusicran todas las empre-
sas ¢n manos del Estado,

En las minas, la gestién por el Estado ha dado un beneficio de 1%, en tanio gue la gestidn priva-
da daba, por 1o menos, un 10¢; de dividendo,

Fuera de los transportes, ¢l sefior Deutsch, acdmite para ¢} Estado el comercio de cigarros, cigarri-
los, alcoholes v petréleos porque estima que 1a ingerencia del Estado en un negocio es tanto mas peli-
groso cuanto mas téenico sea ¢l caricter de este dltimo.

El Estado es también menos capaz que los industriales para adaptar la industria a las condicio-
nes creadas por cf socialismo. El Estado alienta en los obreros, con la “estatizacién”, las esperanzas
de un rendimiento mucho mavor para ellos en empresas de toda especie. En efecto, los partidarios de
la socializacion por el Estado pretenden que las ganancias se repartan en la proporeidon de 143 para los
obreros v los 2i3 restantes para los capitalistas.

A fin de destruir el error en que se basan estas apreciaciones, el autor ha investigado los resultados
obtenidos por 66 empresas (minas, fundiciones, fabricas de maquinaria, de material elécirico, de au-
tomdviles, ete). .

El capital total representado por estas sociedades es de 2 50¢ millones de marcos. El dividendo
anual se cleva, en término medio, a 215 220 000 de marcos; los salarios a 1 424 800 000; log impues-
tos seguros v obligaciones sociales a 217 160 000 de marcos. En otros términos, las sumas distribuidas
por <l conjunto de estas empresas se han repartido en las proparciones siguientes:

76.7%% a los empleados v obreros

11.7%: al Estado v Municipalidades

11.6%

Si el dividendo entregado a los accionistas se hubiera repartido entre empleados y obreros ei sala-
rio por cabeza no habria aumentado en mas de 270 marces en un afio.

{nro cjemplo es el de 1a casa Zeiss en la que el profesor Abbe formé una institucidn con el fin de
que las utilidades se repartieran exclusivamente entre el personal; o ha traide como consecuencia si-

. a los acclonistas
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no un aumento anual de 150 a 200 marcos por obrere o empleado. Por otra parte los salarios pagados por

esta casa, bajo el control del Estado, €l Municipio y la Un1ver51dad son inferiores a los pagados por cual-
quiera otra industria.

El autor propone gue se discutan argumentos de esta naturaleza ¥ que se hagan cesar, por medio
de una publicidad amplia v franca, los malentendidoes v 12 desconfianza que existen, sin razon, entre los
diversos intereses. {Le Génie Civil, Agosto 28, 1920).

FERROCARRILES ¥y VIAS DE COMUNICACION.
La fraccibn ferroviaria con motores eleciro-Diesel.

El ingeniero Giovanni Lavizzari propone un nuevo tipo de locomotora de combustién imterna, ti-

PO en que cree se han resuelto las dificuitades que hasta la fecha se habian prerentado en estos sistemas
de traccion ferroviariza. '
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Para que una locomotora Diesel pueda sustituir a la locomotora a vapor debe reunir las siguientes
caracleristicas:

1i Facil partida, desarroliando al mismo tiempo un gran esfucrzo de trac ci6n.
2} Regulacién rapida de la marcha,
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3) Las detenciones. aunque sean numerosas no deben ser causa de descomposturas.

4} Funcionamiento segurisime.

Estos requisitos esenciales se obtienen con la locomotora Diesel con transmisién cléctrica. La union
eféctrica del motor térmico con lzs rucedas motrices de la locomotora permite al motor térmico funcio-
nar a régimen constante de velocidad y variar al misme tiempo de velocidad de la locomotora dentro
de grandes limites. Basta para ello regular 1a corriente de excitaci6n de 1a dinamo accionada por los mo-
tores Lérmicos.

En lincas generales, v de acuerdo con las ideas expuestas, la locomotora descrita por ef sefior La
vizzarl se compone de las siguientes partes:

" Un grupe motor de combustidn interna, situado en la parte central de la locomotora, Este £Tupo
consta de dos metores distintos de 4 tiempos ¥ 6 cilindros cada uno. En lo que respecta a su funciona-
miento ambos motores gon completamente independientes. Cada une no tiene un compresor de aire v
un regulador centrifugo para mantener constante ¢l némero de revoluciones cuando varia la carga. Log
cifindros son verticales y Ia rotacién de los &rholes motores se efectfia en sentido opueste, lo que atenda
1as vibraciones.

Los dinamos son dos, colocados en los extremos de 1a locomotora v acoplados directamente a los
motores de combustién, Sobre ¢l mismo arbol de los dinamos, v entre estas v los motores térmicos
esthn situadas las excitatrices.

1L.os motores de traceidn son también dos, colocados entre las ruedas acopladas extremas y las cen-
trales. El arbol de cada motor lleva dos manivelas a 90 grados a las cuales se calan directamente las
bielas motrices.

El combustible estd contenido en  estangues colocados bajo el grupo motor de combustién; su ca-
pacidad es tal que permiten marchar los motores durante 10 horas con un recorrido de 1 000 kilémetros

La instalacién de dos motores a combustidon independientes permite reducir notablemente la can-
tidad de aire comprimido necesaria para la partida v por consiguiente disminuir el peso del estanque
correspendiente. En efecto, basta hacer partir un solo motor con aire comprimido, el otro se podra ha-
cer partir haciendo funcionar como motor Ia dinamo acoplada a su eje. Durante las detenciones en las
estaciones se podra ag mantener funcionando un solo motor, el otro podré ponerse en movimiento sin
consumo de aire comprimido

La maniobra eléctrica de la locomotora es muy simple, Desde uno de los extremos de la locomotora
se mueve simultdnea o independientemente los dos reostalos de excitacién. El operador no tiene otra
ocupacién que observar los amperémetros ¥ volmetras correspondientes a cada grupo v operar de mo-
de gue la carga se reparta igualmente, De acuerdo con las necesidades debera acoplar los dinamos y
tnotores en serie o paralelo obteniendo asi una vasta amplitud en la variacién de las velocidades.

A continvacidon se dan los datos principales de la locomotora.

Equipo  térmico.

2 motores de combustién de 4 tiempos v 6 cilindros verticales.

Diametro y carrera de los cilindros motores. . ... .. ... v e mm. 350 X 360
Ropm.(normab.......... . . 400
Ripom.masime). ... ... . 450
Potencia normal con 400 revoluciones .. ... ... HP. ef............ 1003
Potencia maxima con 500 revoluciones. . ..., ... . deoo L 1200
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Consumo por HP hora ef., carga normal (2 motores) gre..... ... 190
Consumo por HP. horaef., 14 carga {(tmotor Jid......... 185
Consumo por HP. horaef., 4 id (Imotor J............ 230
Consumo en vacio por hora {1 motor Jkgs........ 20

Peso de los motores completos con agua de refrigeracion 30 toneladas.

Equipo elécirico.

Dinamos generadores  Potencianormal ...................... 2 X 340 kw.
Dinamos generadores  Potenclaméxima....................... 2 ¥ 400 kw.
Excitatrices Potencianormal . ..................... 2% 10kw.
Excitatrices . Tension. . ...... ... ..o i 110 volts,
Generatrices TensiGnNormal . ...................... 900 id.
Matores de traccidn Potencianormal........................ 2 % 425 HP.
Motores de traceién Potenclamaxima. ... ...oveovieeernns. 2 X 500 HP.
Rpm maximo..............co.cvvennn- e e 450 HP.
Peso del equipo eléClTico ..., ... it e e e e 40 tons.
Pesodelalocomotoraenservicio.... .., . FO 105 tons.
Pesoadherente ... ... . i . 80 tons.
Esfuerzomaximodetraccidn. ... ... ... e 7tons
Esfuerzomommal ... . e 2.3tons

(1 Monitore Técnico, Agosto 10 v 30 de 1920).
Las tarifas de los ferrocarriles en Alemania.

El nuevo aumento de tarifas de carga, en vigencia desde ¢l 1.9 de Marzo, es de 1009, Agregando
a la serie de aumentos, que empezaron en 1917, significa una alza proxima al 6009, con respecto &
los precios de transportes ante-guerra. ‘

He aqui las tarifas kilométricas comparadas para pasajeros:

1914 1917
Primeraclase .. ............ ..o iiiiinn s pfennigs 7 54
Segundaclase........o.oo o i, 4.5 24
Terceraclase.. ............................ " 3 4.4
Cuartaclase............... .o il Lo 2 0.1

A esta tarifas exorbitantes hay que agregar como tarifas adicionales de expreso, pera 100 kilome-
tros, 12 marcos en primera o segunda clase v 6 marcos en tercera. Antes de la guerra cutas tarifas adi-
cvionales eran de ! marco y 50 pfennigs, respectivamente. (Le Génie Civil, Septiembre 11, 1520).

Otros articulos snierasanies.

New Chicago freight terminal of Alton Railroad.
Double-deck freight station in siz-story building. {(Engineering- News-Record, Octubre 14, 1920).
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HIDRAULICA.
Meétodo diferencial para trazar la curea de gasto de una corriente.

Por C. C. Jacob, Para obtener un registro continuo del escurrimiento en wna corriente o sobre un
vertedero, es preciso averiguar previamente la relacién entre la altura que da el limnimetro v el gasto
0 sea usual una curva de aforo. En el caso de los rios el método usual consiste en hacer mediciones con
el molinete, abservando los niveles correspondientes del agua. Tratandose de un vertedero se usa ja g()r-
mula aplicable al caso. A menudo, sin embargs, €l ingeniero hidrautico, debe determinar el gasto de una
corriente que no puede aforarse directamente, o bien puede encontrarse con el caso de un vertederc
o dique de tal magnitud o forma que no haya datos experimentales aplicables al problema.
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El método que e indica a continuacién fué ideado con el objeto de aforar una corriente en una re-
gi6n montanosa. El dibujo v la tabla que se acompaiian ilustran el método seguido. Sea una corriente
cuyo gasto, Q, no puede ser medido direclamente. Para aplicar el métode diferencial debe ser posibile
vaciar en la corriente, aguas arriba del punto de aforo, otra corriente relativamente pequeia y cuvo
gasto se conove con exactitud. Sca AQ este incremento del gasto. Este incremento AQ producica un
incremento AH de la altura en la corriente, principal, incremento que se puede medir exactamente.
Se averiguan diversos valores de A0 vy AH. Con estos datos se traza una curva con HO AH como
.abcisas v con los correspondientes valores de H come ordenadas. Esta curva es evidentemente la curva
-diferencial de la curva de aforo. Por consiguiente, para obtener ¢sta altima bastard medir las areas
comprendidas entre el eje H v la curva, por medio del planimetro. Los valores usados en el caso de la
figura son los siguientes:
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HQ
JaXe) AH AH H Q
5.6 0.20 28 0.42 476
10.8 0.18 67 0.76 20.6
159 0.15 106 1.04 446
37.4 0.14 267 1.95 211
58.00 0.14 414 2.63 442
92.0 0.15 617 3.45 862
1220 0.15 813 4.16 1370
179.0 0.12 1490 6.30 3810

(Engineering News-Record, Septiembre 30, 1920).

MagQuiNas.
Mejoras en la construccion de lurbinas hidrdulicas.

Con motivo de ia reciente instalacion de las grandes unidades de 37 500 cabatios en ¢l Nidgara, €l
conocido ingeniero hidraulico Mr. Horton hace resaltar el adelanto considerable que ha experimentado
Gltimamente esta clase de maguinaria. Este progreso se deberia a los esfuerzos de Jos fabricantes nor-
teamericanos. Hace notar Ta simplicidad de esta maguinaria, cuyo rendimiento alcanza a la cifra de
9307, (Engincering News-Recerd, Octubre 7, 1920}

Otros arliculos interesartes.

:

Design of the 37 500 HP. turbines at Niagara. (Engincering News-Record, Septiembre 30, 1920).

RESISTENCIA DE  MATERIALES

Antiguas leorias sobre el emtpitje de las tierras ¥ nuevos resullades experimeniales.

Por ¢l . C. Terzaght, En una interesante exposicion el autor describe jos aparatos de que se ha
eervido para averignar las condiciones de ecuiilibrio de las masas granulares v las conclusiones a que ha
tiegado. Estas conclusiones pueden resumnirse asi:

El empuje de las tierras contra un muro perfectamente rigido parece ser independiente de la den-
gidad de las tierras. Para arena su valor es de 12 0,42 wh2 (W =peso especifico de las tierras) h=altura
del muro).

&i ol muro cede, la intensidad del empuje disminuye, ¥ su valor minimo, que estd en relacién con
la densidad de las tierras, corresponde a cocficientes del 34 wh2 que varfan de 0.15 a menos de 0.03.

Durante la disminueion de la presion pueden distinguirse dos periodos. Durante el primer perioda
las relaciones entre la intensidad de la presién de la tierra ¥ la cantidad que cede el muro, dependen
principalmente de las propiedades elasticas de las tierras. Durante el segundo periodo la influencia de
las extructuras de la arena es esencial.
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Estos hechos indican la existencia, en la arena, de relaciones, entre las fatigas y las deformaciones,
anflogas a las existentes en los cuerpos sdlidos.

TUn deslizamiento, en case de ocurrir al cotnienzo del segundo perfodo es un hecho de importancia
secundaria. (Engineering News-Record, Septiembre 30, 1920). ’

Otros articules inleresanies.

Les progrés recents des méthodes de controle des produits métallurgiques (Le Génie Civil, Agosto
28, Septiembre 11, Septiembre 18 y Octubre 9, 1920).

VARIEDADES.
Libros nuevos.

Eisen im Hochbau. Ein Taschenbuch herausgegeben vom Stahlwerks Verband A. G. Diisseldorf,
Editor Julius Springer, Berlin,

Acaba de aparecer la quinta edicién de este manual arreglado por la Asociacién de Fabricantes de
Acero de Dusseldorf. Contiene tablas completas de perfiles normales alemanes, con todas sus propieda-
des tales como momentos de inercia, secciones pesos, momentos resistentes, etc, Otras tablas de gran
utilidad prictica son las de perfiles compuestos v de columnas.

Oftras tablas que constituyen una novedad son las de cerchas. Se han dividido las cerchas por ti-
pos ¥ luces y las tablas estin dispuestas de manera que basta multiplicar las cifras que ahf se dan por
ias cargas que actfian en los nudos correspondientes ¥ por la luz para obtener respectivamente iasg
tensiones v las longitudes de las barras.

Aun cuando la escasez de perfiles normales en nuestro mercado es notorio, no cabe duda que el in-
gendero constructor o proyectista de estructuras de acero hallara una valiosa informacion en el manual
de gue hemos hablado.

C. Krumm 5.






