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¢ién, porque el comtratista encargado de ellas habia brusca-
mente roto el contrato.

En tercer lugar cita el autor el estudio de M Vellguth, de
ls Compaiiia general de tranvias de Berlin, del cual resulta que,
tomando préximamente las mismas bases de recorrido que en
la evaluacion de M, Beaumont, es necesario tener 21 carruajes

para que presten servicio 15. Los gastos en céntimos por reco-
rrido sonz

Céntimos.

Administracidn general........... Cireiareees Peeee 3

Salarios del conductor y del cobrador........... e 10,4
Gastos de vigilancia.......covvinn e, 0,9
Consumo de petréleo.....co.vveieinneenn.... ceee 15,7
Consumo de lubrificantes, alumbrado. . ........ . 3,6
Renovacion de llantas...... e eeeeretedennas Ceesens 16,9
Conservacion............... erreeenaa. eeraraeen 13,2
SeQUIr0S.esesensnasss N RN 0,9
Depreciacién de los carruajes (20 por 100 por afio)... 10,8
Depreciaci6n de las construcciones (1,5 por 100).... 0,1
Depreciacién de las herramientas, etc. (16 por 100). . 0,5

76

Gasto total.........

vesesr e,

Ahora bien; los ingresos de la Compaiifa de émnibus de Lon-
dres, no siendo més que de 0,68 francos por kilémetro reco-
rrido, hay, por lo tanto, una pérdida segin la evaluacién de
M. Vellguth, lo que justificaria la falta de dividendo y confir-
maria las relaciones de otrax varias Compafifas.

Es preciso atribuir esta depreciacién 4 la gran disminuecién
de las tarifas mas que 4 la exageracion de los gastos de explo-
lacién de los autobus. M. Sayers, comparando estas diferentes
cifras y estimando en 36.000 francos el capital empleado por ca-
rruaje en servicio, deduce que en Londres se debe contar con un
gasto préximamente de 0,80 francos por kilémetro recorrido.

En cuanto & los tranvias, hay que dividir los gastos de explo-
tacién en dos partes distintas: una (que comprende ol estableci-
miento y conservacién de las vias, del piso y del trolley), que es
proporecional 4 la longitud de la linea; otra, que es proporcional
al nimero de kilémetros recorridos. Sera, pues, necesario, para
comparar este iltimo gasto con el de los autobus, dividir el
gasto total del establecimiento de la linea por el numero de ki-
lometros recorridos y afiadir el cociente obtenido 4 los gastos del
recorrido.

Si el trafico es intenso,' el-nimero de kilémetros recorridos
es mayor; este cociente serd muy pequefio y los tranvias seran
preferibles 4 los autobus; pero, por el contrario, si el tréfico es
Pequefio con relacién 4 la longitud de la linea, 6 si presenta
grandes variaciones, el reparto de los gastos de establecimiento
por kilémetro recorrido hard los gastos del tranvia mas elevados
que los del autobus. .

Ademas de esta consideracién, que puede servir de gufa para
la eleccién del modo de transporte que hay que emplear, es ne-
cesario tener en cuenta que los tranvias son entre todos los ve-
hlculos los que, para’un mismo ndmero de pasajeros transporta-
dos, ocupan menos lugar en el camino que recorren; es verdad
que también son los que mas molestan la circulacién. Respecto
& los autobus, el ruido, el polvo y los olores que producen, los
peligros de su arranque y la depreciaci6n que sufren los inmue-
bles colocados en los lados de las vias que recorren, no pueden
‘ampoco ser evaluados.

El autor termina manifestando que no se debe mirar con pre-
vencidn 4 los autobus, que, segin su parecer, pueden no reem-
plazar siempre & los tranvias, pero si cooperar con ellos; cree
que con el tiempo, una mejor conservacién de los caminos yel
empleo de llantas perfeccionadas permitiran reducir el coefi-
ciente de traccion y aproximarle alde los tranvias.—-o
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Desde hace algin tiempo se estan empleando en Italis barcos.
y ganguiles de grandes dimensiones construidos con hormigén
de cemento armado, y los resultados han sido tan satisfactorios
que el Gobierno italiano ha contratado la construccién de varios
grandes barcos con destino &4 las obras de puertos. E1 primero
de estos barcos es de suficientes dimensiones y lleva de uso
bastante tiempo, para que pueda proporcionar una prueba de su
utilidad. Se trata de un doble ganguil de 20,40 metros de longi-~
tud y cuyas dos partes suman un ancho de 8,20 metros, cons-
trufdo en 1897 en los astilleros del Club de regatas de Roma.
En 1905 el Ministerio de Marina de Ifalia construyé el Liguria,
barco de hormigén armado de 150 toneladas de carga, de 17,40
metros de eslora y 5,50 metros de manga. En un principio se.
utiliz6 en las obras de un puerto préximo 4 Roma, pero despuds
ge llevo 4 otros varios puertos de Italia.-El Liguria di6 tan
buenos resunltados, que el Gobierno dispuso la construecién de
otro barco de 100 toneladas, y sobre este modelo se estin cons-
truyendo actualmente otros cuatro barcos. En varios otros pun-
tos del Reino, en especial a través del rio Po, cerca de Pavia, se
emplean pontones de hormigén armado para sostener puentes
pequeflos y ligeros. La mayor parte de estas construcciones ha
sido ejecutada por la casa Gabellini de Roma. La revista de Lon-
dres Concrete and Constructional Engineering publica varias
interesantes fotografias de estos barcos en su nimero de Marzo
del corriente afio.—H.

PUERTOS DE PESCA INGLESES
UN DIQUE FLOTANTE PARA BARCOS DE PESCA EN ABERDEEN

Desde el mes de Febrero de 1907, el diario inglés Enginces
ring publica una serie de articulos de gran valor sobre el des-
arrollo moderno de los puertos pesqueros britanicos. La exten-
sién de estos articulos impide su analisis 6 su reproduccion,
Vamos & limitarnos dnicamente 4 extraer del octavo de los ar-
ticulos publicados por el diario ingléds las resefiag que se refie-
ren al asunto del dique flotante para barcos de pesca del puerto
de Aberdeen.

Este aparato, cuyo corte transversal indiza muy bien las dig-
posiciones del conjunto, esta en uso desde 1900. Puede elevar
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425 toneladas; la altura del agua sobre los calzos es de 4m,5
Las operaclones se efectian por medio de bombas movidas eléc—
tricamente.

El precio del aparato es de 239.075 francos. En 4 de Noviem-
bre de 1907, 2.480 barcos habfan usado el dock, 1o que representa.
un término medio de seis operaciones por semana.

" El uso del dock se paga 4 50 francos por el trabajo de las
bombas, méas 0,40 francos por tonelada registro para las prime-
ras veinticuatro horas, y 0,20 francos por tonelada en cada pe-
riodo suplementario de doce horas; una reduccién se hace, sin
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embargo, cuando se trata de un examen del navio énicamente.

- Este sistema de dock es el que conviene mejor 4 las barcas
de vapor y otros barcos de pesca, porque, ademas de su coste
relativamente minimo, ocasiona menos pérdida de tiempo y me-
nos dificultades por el acceso 4 una cala seca establecida en
tierra firme.

Un dock flotante semejante al de Aberdeen se ha instalado
por la Creat Central Railway en Crimsby; en este puerto las ta-
rifas se han fijado del modo siguiente: un barco de 150 tonela-
das paga 62,50 francos de derecho fijo, mag 62,50 francos por el
primer dia de uso del dock y 50 {rancos por cada dia suplemen-
tario; estas tarifas se elevan respectivamente 4 112, 50, 100 ¥ 75
francos para un navio de 250 toneladas.—O.

ENSAYOS DE COLUMNAS DF HORMIGON

Y DE

HORMIGON ARMADO ()

—

I.—Iatroduccién.

1. Las columnas constituyen un elemento muy importante en
lag construcciones de hormigén armado. Muchos ensayos se han
hecho con cubos y prismas de poca altura para determinar la re-
sistencia del hormigén 4 la compresién, pero tanto por ls ma-
nera de confeccionar las probetas como por la forma de realizar
los ensayos, los resultados de éstos no son aplicables & las co-
lumnas que tienen resistencias, por regla general, menores que
las de aquellas probetas cuyo hormigén posee condiciones es-
pecialss por lo que se refiere a4 gu homogeneidad y resistencia,
en la cual influye muy favorablemente la diferencia que siempre
existe entre la seccién de los cubos y prismas y la de las pla-
cas entre que esto se comprimen. Muy pocos ensayos se han
hecho con columnas de hormigén ¥ de hormigén armado, y éstos
en condiciones tales, por lo que se refiere 4 los materiales, edad,
etcétera, que de ellos no se deducen conclusiones de verdadera
uulidad. :

‘Los ensayos que se describen en la presente Memoria cong-
tituyen una serie preliminar £ manera de preparacién para in-
vestigaciones ulteriores, razén por la cual no se consideraran
como concluyentes los resultados obtenidos, ni como definitivos
los procedimientos seguidos en aquéllos para confeccionar las
probetas y para ensayarlag después. Sin embargo, es de esperar
que dichos ensayos contribuiran & completar el conocimiento
sobre los fenémenos que ss verifican en las columnas de hormi-
g6n y de hormigén armado durante la compresién, asi como so-
bre su resisteacia, y & evitar que los constructores empleen co-
lumnas construidas con hormigones de condiciones ordinarias
¥ por procedimientos corrientes cuando el coeficiente de tra-
bajo de aquéllas es muy grande.

2. Los ensayos se hicieron con columnas de hormigén y de
hormigén armado con barras verticales arriostradas en unas
probetas y en otras no, en sentido transversal. Se determind,

.ademdas de la resistencia total de las columnas, la compresién
. que correspondia & cada uno de los dos materiales, hormigén y
metal, valiéndose para ello de la relacién observada entre las
.cargas y deformaciones y aplicando el método analitico que se
. explicara, relacién que también se ha utilizado para comprobar
variag propiedades de las columnas.

3. Los ensayos se verificaron en el Laboratorio de mecénica

(1) Memoria escrita por Mr. Arthur N, Talbot y publicada en el Boletin de la
:;Untversidad de Iilinoss, 1907. .
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apilicada de la Universidad de Illinois y forman parte de los tra-
bajos encomendados & la Estacién experimental de Ingenieria.

II.—Maiteriales, probetas y métodos de ensayo.

4. Maleriales.—La piedra era una caliza blanda, machacada
en forma tal, que sus fragmentos pasaran por un cedazo de ma-
llas de 25 mm. y quedaran retenidos por otro en que éstas tu-
vieran 6 mm.; el volumen de huecos era el 54 por 100.

La arena era de buena calidad, angulosa, limpia y bien pro-
porcionada por lo que se refiere al tamafio de sus granos; el vo-
lumen de huecos era el 28 por 100, )

CUADRO &

Andlisis mecdnico de la arena,

Nimero del cedaz>, de lfi:m:::z las. c.ntidadvc.[n»e pasa,
4 n 100 por 100.

10 2,30 mom, 8

20 1,02 36

50 0,51 16

74 0.28 ' 5

100 0,11 2

Se empled un cemento Portland cuyas resistencias se consig-
nan en el Cuadro II.

~ CUADRO II

RBesistencias del cemento & la traccidn.

COARGAS DE ROTURA EN KILOGRAMOS POR' Ch_l’
Ntmero ‘
de A los siete dias. A los sesenta dias.
orden. Pasta. o or t;’(’ %. Pasta, . o Jor t§€°3_

1 4“e 19,9 62,6 31,1
2 50,4 19,7 64,4 30,9
3 515 19,3 59,1 811
4 483 15,8 60,1 25,6
5 4038 14,4 61,4 24,8

6 51,3 13,3 62,3 »
Medins.| 47,8 18,6 61,6 287

El hormigén empleado se confeccioné con 1 parte de ce-

‘mento, 2 de arena y 3%/, de piedra partida, medidas en volumen

sin comprimir, pero se expresara que la dosis es de 1< 2 XX 4,
que fué la que en un principio se adopid, habiéndose modificado
con aumento de la cantidad de mortero, porque parecfa que el
volumen de huecos era excesivo. El amasado se hizo & mano y
con palag, mezclando en seco el cemento y la arena, afiadiendo
después la piedra, y, por iltimo, el agua, revolviendo la masa
asi formada hasta que su consistencia y color eran comp_l,e.ta.
mente uniformes, procurando que la mezcla resultara mas bien
himeda qus seca, porque asf se hace en mejores condiciones el




