
REVISTA DE REVISTAS

CUESTIONES ECONOMICAS

La organilacibn es la muene.

Recientemente, con posterioridad a 1a gran guerra, se han dejado oir voces autorizadas en contra

de la sistematlzacion y la especializaci6n. En 1a cronica del roes de Octubre del afic pxmo. pasado ex­

tractamos una opinion adversa a la espedalizacion de los estudios tecnicos superiores.
En uno de los ultimos namero de la revista "Industrial Management" se dan argwnentos en pro y

en contra de la sistematizaci6n del trabajo. Mr. James B. Clark apoyandose en citas del conoddo es­

eritor y novelista H. G. wells, tiene palabras durisimas para la organizacion moderna de la industria,

cuyos metodos habrtan sido ideados con el fin cgoista de obtener, para los capitalistas, el maximo de

beneficia en el minima de tiempo. Para esto, dice Mr. Clark, ha side necesario transformar al obre;o
en un automata, para quien la vida es tan monotona, que no es extraiio se hagan cada dla mas frecuen­

tes los movimientos obreros causados por ese- descontento latente.

La revista se hare cargo, editorialmente, de los argumentos de Mr. Clark y estima que los males

seftalados por el se deben, no a la organization, sino a la mala organizaci6n. Cita al respecto la influen­

cia que ha tenido la organizacion en el precio de toda clase de articulos manufacturados y en la eleva­

cion consiguiente del standard de vida de los operarios. Es tlpicc el caso de la Foro Motor Car donde

la buena organiaacion y 1a alta especializacion, no solo han reducido la jornada de trabajo, sino que han

producido el autom6vil que se vende a $ 560 (oro americano), al alcance del salario de cualquiera de los

obreros. En este y otros casos el publico y los obreros han ganado relativamente mas que 10" patrones

yaccionistas. (Industrial Management, Febrero 1.0, 1921).

F'ERROCARRILES Y VIAS DE COMUNICACIDN.

Los [errocotrilee del Estado de Chile, un mercada abietto.

La revista "Railway Age" ha publicado una serie de tres artlculos, debido a Mr. John Risque, so­

bre los ferrocarriles chilenos. Al reves de 10 que sucede, desgraciadamente muy a menudo, con las pubJi­
caciones Que sobre nuestro pais se hacen en el extranjero, Mr. Risque se esmera en presentar una des­

cripci6n bastante comp'eta y exacta de nuestro sistema Ierroviario.
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Es halagador ver estampadas en Una revista de la autoridad de Railway Age frases como las siguien­
tee, que traducimos literalmente:

"Despues de la reciente experiencia de no Sam con sus ferrocarriles explotados par el gobierno,
cuaIquier americana que haga el viaje rapido de Valparaiso a Santiago no dejara de adrnirar el buen

Fig. 1 -Vista general del carro eeccicual

!xito obtenido en la explotaci6n por el Estado en los Ierrocarrilee chilenos. La evidencia de que los chi­
lenos no omiten esfuerzo para perfeccionar sus Ierrocarriles, se exterioriza en el interes de sus jefes poe
los nuevos metcdoe que afectan vitalmente el mejoramiento de sus lfneas. En el programa esta inclul-

Fig. 2._Cajon VIera mostraudo el interior y la eouetruccidn de Ja puerta
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do una instalaci6n completa de senates, junto a otras obras de mejoramiento. En relaci6n coo esto va­

Ie la pena mencionar el hecho de que los ferrocarriles del Estado chileno han mantenido una oficina en

Estados Unidos durante tres anoe y que hay 1& j6venes chilenos trabajando aqul en las compafifas fe­

rroviariaa y que, el gobierno de Chile se propene enviar anualmente diez personas a estudiar en nues­

troe Ierrocarriles".

Los articulos de Mr. Risque fueron publicados cuando empezaban a Iormalizarse las negociacionee
de la colocacl6n del emprestito y con tal motivo el autor estima que habria oportunidad para los fabri­

cantes norte-americanos de hacer ventas de equipo en grandee partidas. En efeeto, per ser los ferroca­

rrilee de propiedad del Estado, y no de compaftias extranjeras como acontece en otras republicas sud

americanas, habria lugar a una ampJia concurrencia. (Railway Age, Enero 14, 21 y 28, 1921).

COTTO secc.ional- en semicio extneso en los lineas del NeW - York Central.

EI sistema seccional (container system) para transportar mercadertas ha experimentado conside­

rabies progresos. Los ensavos realieados han tenido por objeto evitar los atrasos debidos a Ia carga y

descarga del tipo ,usual de carro y la congestion consiguiente de las grandes termtnajes. Las mismas

Fig. a.-Un cajon carg.'ldo es lcvantndo del cnmidu

dificultadcs, aunque en menor escala se encuentran tratandose, de carga de gran velocidad. Un carro

para este servicio ha sido puesto en explctacicn recientemente en las ltneas del New - York Central,
entre New - York y Chicago. Es del tipo que en nuestros Ierrocarriles se llama cajon, pero can las

paredes de los costados muy baias y con los extremes altos. Nueve grandes caiones de acero constitu­

yen la carga del carro, Los cajonea han sido proyectados de manera Que se puedan sacer rapidamente
del carro y ser cargados en camiones automeviles. Sus dimensionea son: 9 pies de largo, 6 de aneho

interim' y 7 pies 4 pulgadas de altura interior y una resistencia de 6 000 librae. Cada cajon est;' pro­

visto de una puerta lateral para el carguio. Al cofocar el cajon sobre el carro es impcsible abrir la puer­

ta a causa de que la pared lateral del carrc tiene su borde a un nivel superior del umbral de la puer-



REvI8TA DE'BltVIBTAS

ta. Esta es una ventaja inapreciable pees hace imposible los roboe. Adem�s el nuevo sistema simplmca.
los tramites de recepci6n y entrega de la carga y practicamente elimina la responsahilidad de la

Fig. 4.-Grua coloeando un cajon ceegado eobre el cerro

empresa transportadora. De las experiencias hechas se deduce que el carro que nos ocupa puede ser

descargado y vuelto a cargar en 40 minutos. (Railway Age, Febrero 4, 1921).

TERMOOlNAMJCA

Las propitdoJts tItl ropoT.

Con motivo de ia reciente pubficadon de un Jibro del profesor Callender, (Properties of Steam
and Thermodynamic Theory of Turbines), Engineering publica en des nameroa consecutivos un exten-

S9 comentario..
,

Con la publicaci6n del nuevo tratado del profesor Callendar se haeen accesiblee a la generalidad
de los ingenieros los resultados de los adelantos alcanzados en e,l campo de la termodinamica de los ga­
ses en general y del vapor de agua en particular. Antes de la aparici6n del libro del pro(esor Callendar

puede decirse que estos resultados estaban perdidoe entre las paginas de los anales de la Sociedad Real.

Despues de las investigaciones originates de Regnault, Rankine y Kelvin, la obra del profesor Callen­
dar es la mas completa y veraz que se haya realizado.

Para Que se jusgue de la trascendencia de la obra de Callendar vamos a referimos a su crftica so­

bre la conocida f6rmula de Regnault.
Cuando Callendar comenz6 sus inveetigaciones bace unos 20 0 25 afios, las propiedades del vapor

eran consideradas como definitivamente establecidas por Regnautt, quien era ciertamente un prfncipe
entre los experimentadores y alcanzc un grado de precision que, atendidas las circunstancias. era poco



REV18TA DE REVISTAS 133

menos que maravilloso; perc muchos de sus resultados son, de acuerdo con los conocimientos actuales,
solo aproximaciones groseras.

Los ingenieros han aceptado. durante tees generaciones, Ia conclusion de Regnault de que la canti­

dad total de calor del vapor esta representada por

H = 1091.7 + 0.305 (t - 32) (t en grades Fahrenheit)

o en grades centigrados H = 606.5 + 0.305 t

Basado en esta Cannula. el profesor Peabody, ideo su calorimetro (throttling calorimeter) para

esumar la calidad del vapor suministrado a una maqulna en prueba. Sin embargo. cuando se usaba

ese instrumento en los laboratorios de la Universidac Me Gill, Ia humedad del vapor calcuIada con fa

formula de Regnault, persistla en resultar negativa. En otros terminos. el calorfrnetro indicaba que el

vapor era sobrecalentado. 10 que no era efectivo. Algunas discrepancias similares ee habian notado en

otros puntos, sin que nadie dudara de la exactitud de la formula de Regnault. En la Universidad Me­

Gill. el profesor Callendar comenz6 una prolija investigacicn y demostro de una manera concluyente
que 1(1. formula de Regnault era Ialsa. Entonces surgio el problema sobre que formula debia reempla­
aarte. Naturalmente, era coea sencilla encontrar una formula empirica que representara el Ienomeno

con la 'exactltud requerida, perc Callendar prefiri6 atacar el problema de un modo racional. Idee me­

todos nuevas, extremadamente exactos, para detenninar los calores totales y especificos y para fijar
con precision la ley de la expansion adiabatica del vapor. Al inventar formulas que representaran las

propiedades del vapor. sento por primera vez el principia, de que esas formulas debian ser compatibles
unas con otras.

Cualquiera formula del calor total del vapor debe ser compatible con la formula:

RT

V-b=p--c

(b sc llama en la tcorta cinetica de los gases co-volumen y c, volurncn de co-agrcgacicn). Y con cl he

cho experimental que In expansion de un gas se rcprcsenta por Ia ecuaci6n:

PT-

-13

3
Constante

La expansion adiabatica de un gas que satisface la ecuacion:

P eV-b) RT

puede tambien representarsc por una formula de la misma especie. La formula mas usada en este caso: es

y
p (V - b) = Constanta

Sustituyendo V - b

_y_
P T 1 - Y Ccnstante
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Cualquier expansion adiabatica se ereceaa a expensas de E, energia interna del cuerpo. En el caso

de un gas ideal se sabe que esta energta interna (expresada en pies - libras) se puede representar por

E
1

---p (V-h)
Y -I

Esta f6rmula representa el traba]o de un gas cuando ee expande adiabaticamente haste Ia presi6n
cero

En el case del vapor podemos escribir:

1
E - --- p (V - b) + B

y-l

10
E - -- p (V - b) + B

3

EI trabajo efectuado en una expansion adiabatica es igual al cambio de energta intema y'ei B es

constante, este cambio de energfa debe ser exactamente el misrno que si se tratara de un gas ideal que

tuviera el misrno coeficiente y que el vapor.

Que B sea 0 no constante es materia de expertmentacion. Ya que no es posible medir conveniente

y directamente la energfa interna del vapor se procede a determinar e1 calor total que se define hoy
dia por la relacion:

H=E+PV

Esta relaclon difiere de la definicion de Regnau1t en que Regnault no tomaba en cuenta la ener­

gfa para mover su bomba de alimentacion.

Las observaciones de Callendar mostraron Que B puede considerarse como constante, dentro de
los Umites experimenta1es, obteniendose asi 1a formula siguiente, para el calor total del vapor sobre

calentado, eaturado seco ° sobre saturado. en unidades inglesas:

H
13

3

P 0.01602
--- (V-O.01602) +--- p + 825,2

777,8 777.8

En esta formula las presiones estan tomadas en libras por pulgada cuadrada. En el sistema metri­

co, con presiones en kgs. cm2 y vohimenes en metros cubicos, Ia formula eerta:

H
13

3

1 0.001
---P (V-O.O.l) + --- P + 464

0,04267 9,04267

Con este expresicn para el calor total se satisface 1a ley observada de la expansion adiabatica, perc

es necesario que la ecuadon de estado se satisfaga tambien, 0 sea:

RT
V-b =---c

P

(Engineering, Enero 21 y 28, 1921),
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HIDRAULICA

Los esjueuos debidos a ta diiatacion en las cafierias de presion de las usinas hidro - tIectricas

Las cafierias de presion en las usinas hidro+electricas suizas estan, en general. constituidas por

.rozoe rectilineos unidos por medio de codos fuertemente anclados en macizos de concreto. Para dismi-

1ulr la fatiga del metal, que resulta de la dilatacicn, se disponen organos especiales tales como juntas
fe dilatadon, manguitos.

-

etc., que permiten cierto juego. En Francia. por el contrario (Catierlas cons­

'rulcas por la casa Regis: Ioya de Grenoble) se evitan los efectos de la variaci6n de temperatura. deian-
10 los codos libres, de modo que permitan aumentar 0 disminuir la flecha que presenta, en planta,
a cafieria entre dos anclaies sucesivos.

El senor Baticle hace un analisis matematico para demostrar la conveniencia del metodo frances.

Llega a la formula practice que da la Iatiga maxima:

1 + 1.3
F

r

O"M E'T

en que:

E = coeficiente de elasticidad

(; = coeficiente de dilataci6n

T = variaci6n de temperatura

=- flecha del trow consideradc

= radio de la cafterfa

1 + 1.3
F

r
EI cocficiente K =-

----I""""" es la cantidad per la cual debe rnultiplicarsc la Iatiga produ-
1 +0.18-2

I

(ida en una canerla rectilfnea para obtener la Iatiga en una cafierla curva. Del estudio del coeficien­

te K se deduce Que la Iatiga pasa por un maximo que es igual ados veces la Iatiga correspondientc a

un trozo rigurosamente rectilineo. Este maximo se produce para un valor de la flecha igual a :'>!3 del

radio de la cafierfa. Para una flecha igual a 10 veces el radio, la fatiga se reduce a 314 y para una f1echa

de 20 veces el radio la fatiga se reduce a 115 de la que corresponderta a la canerta recta.

Si se adopta un trazado que presente en planta, entre anclajes, una flecha del orden de 20 veces

el radio de la cafieria, no habra que temer los efeetos de la temperatura. Asl se tendria para una varia-

cion termica de 50":

(2 X 10') X (17 X 10--6) X 50 X
1

3.4 kgs1mm2•
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Este resultado justifica plenamente el metoda de construcci6n preconizado por los Iranceses. (Le
Genie Civil, Enero 22, 1921).

VARIEDADES

Verein Deutscher Ingenieure. (Asociacion de lntenietos Alemanes).

El progreso industrial de Alemania esta Intimamente Jigado con la Asociacion de Ingenieros Ale­

manes. Esta sociedad fue fundada en 1856 por 20 ingenieros. En la actualidad e1 mimero de sus asocia­

des alcanza a 20 mil.

E1 organa de publicidad de la Asociacion es 1a "Zeitschrilt des Vercins Deutsche-r Ingenieurc"
con una tirana semanal de 28 500 eiemplares. Entre ctras pubficaciones hechas por la Asociaci6n merece

citarse un anuario tituladc "Beitrage zur Geechichte der Technik und Industne" (Contribuci6n a la

Historia de la Tecnica y de Ia Induetr ia), que aparece desde el ana ]009. Haste ahara han side publi­
cados dies volumenes Que contienen un material muy interesante para la bistoria de la tecnica. En nu­

meros sueltos y sin fecha fija, se publican cuadernos can el titulo de "Forschungsarbelten auf dem Gebie­

te der Ingenieurwissenechatt" (Trabaios cientlficos sobre cuestiones de Ingenierla). Estos trabajos se

refieren a ensaycs practicados e investigaciones cientfficas hechos exclusivamente en los laboratories

y salas de maquinas de las Eseuelas Tecnicas. Hasta la Iecha han apareddo mas de 230 de esos cua­

demos. Ademas deben mencionaree monograflae que tratan de la historia de la tecnica, entre Jas cua­

les merece especial mencion la hietoria de la maquina de vapor por el profesor C. Matschoss. Estas pu­

blicaciones deben considerarse como trabajos preparatorios para una historia universal de la tecnica.

Entre los trabajos de otro orden merecen citaree las investigaciones que se Jlevan a cabo para so­

lucionar la crisis de combustible par que atraviesa la industria alemana. La Asociacion ha instalado

en su propio edificio una oficina para estudios de calefaccien que se ocupa de ver modo de adaptar
o modificar et trabajo de las maquinaa a prccedimientos que permitan realizar importantee eccnomias

de combustibles.

'Tambien debe mencionarse el "Comite de Normas de la Industria Alemana", que esta procuran­

do la standarizaci6n de los procedimientos y de los tipos de construccicn. (EI Progreso de hi Ingenierta.
Diciembre, 1920).

Srrata.

En el mimero anterior, pagina 79 linea 14 de arriba lease:

tomando en cuenta.

.. sin tomar en cuenta, en vez de

-

Krumm S.

Santiago, Marzo 24, 1921.




