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Y conservacion de los materiales, 6 sean los gastos gene-
rales del almacén, tampoco pueden ser conocidos con el
detalle suficiente en el momento de efectuarse para hacer
con exactitud su reparticion, cn los diferentes servicios y
presupuesto.

Aqui debe hacerse presente, para evitar juicios equi-
vocados, que las diferencias que se ventilan y cxisten, en-
tre cargar por estimacion aproximada, y arbitraria hecha
d priori, 6 por cuenta exacta deducida # posteriori, en los
diferentes casos que ocurren cn la practica, son de mucha
importancia en si mismas y ademas acarrean los graves
inconvenientes, que consisten en impedir que se sepa el
gasto verdadero de cada obra y servicio y en hacer que,
hasta cierto punto, sean variables los créditos de los pre-
supuestos aprobados por la Superioridad. '

Un ejemplo; si 100 toneladas de carbon sc cargan en
conservacién del cauce navegable, y luego 30 de éstas sc
consumen en una excavadora que realiza. obras nuevas,
resultaran dos cosas: inexacto y sobrecargado el precio
del metro ctibico de dragado de conservacion del cauce, ¢
inexacto y rebajado el precio del metro ctibico removido
por la excavadora. Ademds habrd venido 4 aumentarse
en el valor de las 30 toneladas de carbon el importe del
presupuesto de la obra nucva realizada por la excavadora,
y & disminuirse en otro tanto cl presupuesto de las obras
de conservacion; v todo esto de un modo inevitable, por-
que & priori al comprar el carbon no se puede presumir
con cargo & qué presupuesto, 6 presupuestos de los varios
disponibles, se va & hacer el consumo de la cantidad com-
parada. s, pues, inevitable el error si no se hace una,
cuenta de cardcter general de la que resulte, después de
consumido el efecto, la parte que ha correspondido & cada
trabajo ¢ servicio.

Y la repeticion de estos errores, cada vez que s¢ com-
pra un mismo material, realizada ademis con todos los
materiales, que son muchos, de uso gencral en Jlos dife-
rentes trabajos y servicios, y en la mano de obra de algu-
nas unidades ocasiona, como se ha dicho antes, diferencias
de grande importancia que alteran gravemente el costo de
las obras asi resultante y conculcan disposiciones de la
Superioridad relativas 4 presupuestos cuyo cumplimiento
exige ¢sta siempre con gran rigor y severidad.

Una vez mas se va 4 repetir, que si esta modilicacion
de contabilidad no se ha hecho antes por la Direccién fa-
cultativa ha sido, sin duda alguna, como ya se ha manifes-
tado, porque hasta hace poco tiempo no habia otra cosa
que gastos de conservacion ordinaria, mds 6 menos inten-
sa, caso cn el que la cuenta de presupuesto mas escrupu-
losa quedaba cumplida con llevar una sola cuenta, y el cs-
piritu mas curioso quedaba satisfecho con la estadistica
nimia que de inmemorial se llevaba en el puerto de Sevilla,

(Se concluirda.)
‘ Luis bE Morixi.
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REVISTA EXTRANJERA

La nueva formula de Bazin para el calculo del gasto
en canales descubiertos.

En el estudio del movimiento uniforme de los liquidos en ca-
nales descubiertos, la teorfa conduce 4 una ecuacién de la forma
RI = 7(U),
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en la cual, como saben nuestros lectores, R representa el radio
medio (cociente del 4rea de la seccidén por el perimetro mojado),
I la pendiente del fondo del canal 6 del eje hidraulico, que son
paralelos en este caso, y U la velocidad media. La funcién de U
no puede ser determinada sino experimentalmente, y de aqui
que se hayan adoptado, para tener en cuenta las diversas cir-
cunstancias que influyen en el movimiento, y especialmente el
grado de rugosidad del lecho, formas muy distintas, algunas de
ellas muy complejas, y en las que se introducen no sdlo diversos
coeficientes, sino las mismas variables R é 1. Se intentd en un
principio representar los resultados de gran nimero de aforos
directos por férmulas monomias de la forma RmIn— jU» , €nla
cual 4 es un coeficiente numérico; pero se observd que no podia
conseguirse una aproximacién suficiente 4 causa de su excesiva
sencillez, como lo demostré el mismo Bazin en uno de los nume-
rosos estudios que ha publicado sobre esta materia. En vista de
ello adoptd la forma muy conocida
RI §
e TR

siendo o y 3 dos constantes que fijé para cuatro casos diferentes,
obteniendo las siguientes formulas précticas:

1. Paredes muy unidas... ~I[;I* = 0,00015 (1 + _g’igi
2.° Paredes unidas........ ——EL = 0,00019 (1 _}__()ﬁl
3." Taredes poco unidas. . —gl— = (},00024 (1 -}—%?--)
4.° Paredes de tierra. .... %I— — ().,00028 (1 +i§5_

M. Bazin acaba de publicar en el periédico oficial de los In-
genieros de puentes y calzadas una nueva férmula en que tiene
en cuenta un gran nimero de aforos ejecutados posteriormente &
la fecha en que di6 4 conocer las férmulas que acabamos de
recordar. Ista férmula se justifica ampliamente en la memoria,
a que nos referimos, comparandola con la de Ganguillet y Kutter
y con los resultados de una infinidad de aforos, en los cuales ha,
tenido en cuenta las correcciones que se deben introducir por
haberse empleado procedimientos diferentes, & fin"de hacerlos
comparables,

Ha adoptado la forma

RT ., B
Vo =++yr

Se observa en las antiguas férmulas del mismo autor que,
para caracterizar el grado de rugosidad del lecho, es necesnrio
hacer variar & la vez los coeficientes « ¥ £ con la nueva forma
que adopta, el primer coeficiente es constante, o = 0,0115, y
tnicamente el segundo varfa con la naturaleza del cauce; si se
representa por y el valor \/ % Y por 2 el de Vi{:’ la ecua-

cidn anterior se convierte en

¥ = 10,0115 4§ z;
¥ si se representa la razdén i por v, se obtiene
o

9y =0,0115 (1 + y 2).

Se ve que esta ecuacidn representa un haz de rectas que con-
curren en el punto cuyas coordenadas son z — 0 3 ¥ =10,0115,
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La férmula de Kutter ¥ de Ganguillet, transformada del mis-
mo modo, es como sigue:

K n® )
Y =m0 z —
v + 11 %n (e —1),
en la cual
0,00155
K= 82

Y 7 es un coeficiente que depende de la rugosidad del cauce.
Como K depende de I, 4 cada valor de 7 corresponderd un
haz de rectas que pasa porelpunto 2=1, y =, y cuyos coe-
ficientes angulares limites son los correspondientes & I = 0,
B n*
+ 23 :
Dibujando las rectas que acabamos de definir y los puntos
queé representan los experimentos que ha coleccionado, ha cons-
truido el autor un cuadro que justifica la fémula propuesta.
M. Bazin clasifica todos los casos posibles en seis categorias,

caracterizadas por los valores del coeficiente 1 de su nueva fdr-
mula,

respectivamente,

Lstas categorias se definen como sigue:

PRIMERA CATEGORIA.—Paredes muy unidas (cemento alisado,
madera acepillada, ete.)-—Valor del coeficiente, v = 0,06.

SEGUNDA CATEGORIA.— Paredes unidas (tablones, piedra de
silleria, ladrillo, ete )—Valor del coeficiente, v = 0,16.

TErcERA cATEGORIA. — DParedes de mamposieria. — Valor del
coeficiente, y = 0,46.

Cuanta catecoria.— Canales de tierra.— Valor del coefi-
ciente, v =1,30.

QUINTA CATEGORIA.—Canales de tierra que ofrecen una resis-
tencia excepcional. —Valor del coeficiente, y = 1,75,

Esta tiltima categoria comprende los canales en que el lecho
estd cubierto de hierbas 6 de piedras y otros casos semejantes.

Se observa ademas entre lag categorias tercera y cuarta un
incremento brusco de y, que se traduce en el cuadro grafico por
un claro de mucha consideracién. M. Bazin ha admitido en vista
de ello una categoria intermedia que llama 3 éis, y & la cual
asigna un coeficiente Y = 0,85,

El importante estudio de M. Bazin termina con unas tablas

% para valores del radio me-
VRI

dio comprendidos entre 0,05 y 20 metros. Estos valores se ha-
llan calculados para cada una de las seis categorias que acaba-
mos de definir Un apéndice contiene los resultados de todos los
aforos que se han tenido en cuenta, convenientemente clasifi-
cados.

Es de gran importancia este nuevo estudio de M. Bazin, 4
quien tanto debe la hidraulica, Y parece probable que llegara 4
generalizarse en la practica su nueva férmula, sustituyendo 4 la
de Ganguillet y Kutter, as{ como ésta habia obtenido la prefe-
rencia respecto 4 la antigua de Bazin, al menos fuera de Fran-
tia, por interpretar mayor ntmero de experimentos directos y
cefiirse mejor, por consiguiente, & la verdadera ley del movi-
miento.

que dan los valores _\/_[?‘.I_ y de

Observaciones sobre el desgaste de los afirmados y el empleo
de carriles metalicos en las carreteras.

Ll periddico alemén Zeitschrift Sir Architektiir und Inge-
ngeur-Wesen ha publicado recientemente un trabajo del Ingenie-

273

ro Sr. Gravenhorst, que tiene por objeto dar cuenta de los ensa-
yos y observaciones acerca del desgaste de los firmes de piedra
machacada, trabajos que comenzé en 1880 y ha proseguido
interrupeién durante dieg Y seis afos.

sin

Como consecuencia de dichas observaciones, que expone muy
detalladamente en el citado estudio, llega 4 afirmar que los fir-
mes de piedra machacada son impropios para el servicio de un
trafico de mucha consideracidn., Una gran parte del esfuerzo de
traccion se emplea en reducir 4 polvo las piedras del afirmado,
lo cual origina un aumento de coste, tanto-en la traccién como
en la conservacion de la via. Hace notar que estos inconvenien-
tes son menores en los empedrados de adoquines de tamaiio pe-
quetio, aunque en ellos, aun siendo de hierro, cada junta crea
una resistencia y provoca el desgaste de los adoquines.

En vista de esto, el autor establecid, en la carretera de Stade
4 Hollern, Hanover, una seccién de 500 metros con carriles me-
talicos. Se reducian estos carriles & dos bandas de acero de 150
milimetros de anclo por 10 de espesor, siendo su peso por metro
lineal, 10 kilogramos. Presentaban al exterior una superficie
concava, cuya flecha era de dos milimetros y medio, y los ado-
quines contiguos tenfan un resalto de 15 milimetros. Tstos ca-
rriles descansaban sobre un cimiento de hormigén.

Se establecieron en Septiembre de 1894, y desde aquella fecha
hasta que escribi6 el Sr. Gravenhorst la memoria & que nos re-
ferimos (4 principios del afio 1896), los resultados obtenidos fue-
ron satisfactorios. El mismo antor indica, sin embargo, que la
reforma no ha sido del agrado de todos los cocheros ¥ carreteros
de aquella localidad, pues muchos de ellos no utilizan los ea-
rriles.

Hace observar también que no es una novedad el estableci-
micnto de carriles en los caminos ordinarios. Hacia mediados
del siglo 1ltimo se emplearon en Inglaterra para el transporte
de carbones, y en la antigiiedad construyeron los romanos, y
quizés también log ariegos, vias de esta clase.

Haremos notar que las ideas del Ingeniero alemin Sr. Gra-
venhorst se hallan perfectamente conformes con las gue han

emitido repetidas veces en las columnas de In REvisTA algunos
de nuestros colaboradores.

El iefio eléctrico.

En una de las tltimas sesiones de la Asociacion de Ingenie-
ros civiles de Francia, M. Fernand Le Roy presenté un nuevo
aparato de calefaccién por la electricidad, al cual ha dado el
nombre de «lefio eléctrico». Este aparato est constituido por una
barra de silicio puro, aglomerado y encerrado en un tubo de vi-
drio en que se ha hecho el vacio. Es, en suma, una lampara de
incandescencia de forma cilindrica, en la cual el filamento de
carbono se halla reemplazado por un cilindro de silicio de algu-
nos milimetros de didmetro.

M. Le Roy ha elegido el silicio después de haber ensayado su-
cesivamente varios otros cuerpos; lo ha adoptado 4 causa de su
resistencia; en efecto, la resistencia especifica del silicio es
13.333 veces mayor que la del carbono de las lamparas y 235.294
veces la del melchor.

M. Le Roy ha conseguido fabricar silicio en condiciones eco-
némicas, de suerte que un lefio eléctrico puede valer de 3 4 3,50
francos. Segin sus calculos, el empleo de la electricidad compa-
rado con el del gas costar, para la calefaccién de una estufa,
un quinto més que con los aparatos de gas mas perfeccionados,



