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FERROCARRILES

Seccibn a cargo del Ing. Sr. Emilio Rebuelto

EL FERROCARRIL PANAMERICANO

TROCHA MAS CONVENIENTE

Invitado el tngeniero chileno Sr. Santiago Marin Vicuna, a expresar su autorizada opinién sobre cual seria la
trocha mds conveniente a adoptar para el proyectado ferrocarril panamerfcano, tema que {ué materia
sometida a la consideracién de la Seccion V* de Ingenieria del iltimo Congreso Cientifico, el autor
de la ya difundida obra ‘‘Los Ferrocarriles de Chile” ha condensado -esa opinién en el estudio que
nos es grato reproducir a continuacién. —N. DE LA D.

A fin de dar una idea de la variedad de critevio Previos estos antecedentes, voy a tratar el pro-

que ha habido en América con respecto a trocha,
doy en seguida un cuadro, en el cual se consigna
el porcentaje respectivo referente a las redes
férreas de las Repftiblicas que colindan o limi-
trofes con Chile y que nos dice que en Chile y
Bolivia predomina la de 1m. 00, en el Perd la de
1.44 y 'en Argentina la de 1.68.

He aqui el cuadro:

CHILE I PERU ' | BOLIVIA  ARGENTINA
Longitud en Kms. Kms. Kms, Kms.
explotacién ...... 8.860 | 2.800 | 2.000 |34.000
Trocha de 0.60...... 3.2 %| 24 % — —
RINES 8.5 5 1880 b
s e RS e T e L
o 1.00.. 495 ., |75 ,, | 100 % |30.9 %
RS 5.2 ,, | 08 4l i
o TR 18 .o s =
oy ]kt 8.8 .| 708 il oA
s R Abas S sasg. 1B o
Torl ol 100 % | 100 % | 100 % | 100 %

blema, mirdndolo bajo el punto de vista chileno,
sirviendo de complemento a este estudio el
plano oficial en el cual se consignan todos
los ferrocarriles de mi pais, particulares y del
Estado.

Si los datos aqui expuestos no fueran aun su-
ficientes, me permito recomendar la filtima edi-
cibn de mi libro ‘“Los Ferrocarriles de Chile”’
qué acaba de aparecer, en la cual hago un es-
tudio minucioso y detallado de cada una de las
lineas que componen nuestra red ferroviaria.

*
* K

Los ferrocarriles chilenos en actual explotacién
pueden clasificarse asi:

Del ‘Estado............ 5.700 kms. 64.3 %
Ratticulares; .itx: 3.160 35.7 ,
8.860 kms. 100 %
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quc ciasi cados por sus troc as, son:

TROCHA | PARTICULARES DEL ESTADO i TOTAL
0.60 _ ‘ 290kms.| 5.1 %| 290kms.| 3.2 %
0.76 875kinaf11.8%| 116 ,,+ 2.05| 491 , | 6.5.,
1.00 1.305 ,, |41:4,, 3.094 ,, [|54.2, |4.309 ,, 49.5,.
1.06 464 ,, |14.6,, — . 464 ,, 85:2,,
1027 155 .., | 493 = = T e e LA
1.44 729 23,00, —_— ks e 8.3,.
1.68 132 4.8;, 12.200 ,, [|88B.7,:|2:382 .. [26.5..

Total.... 3.160kms.[{ 100 % 5.700kms | 100 %!8.860 kms.| 100 9
Proporci6n .. —_— 35.79% —_— 64:3 9 —_ 100 ,,
Por cada

1.000 hab...| 0.85 ,, — 1.60 —— 2.45 ==

Por cada
100 km? ...l 0.40 — 1078 ,, | — 115, ., —_—

Este cuadro nos dice que la trocha predomi-
nante es la de 1.00 m., la que ha sido ya
adoptada en el 49.5% de los ferrocarriles cons-
truidos en el pais; dato muy importante que
nos induciria a recomendar desde ya su prefe-
rente adopcién, pero que es reforzado por una
serie de otras consideraciones dignas de ser
consignadas, que podria resumir asi:
1) EIl menor costo de construccion;
2) La mejor adaptacién a terrenos monta-
nosos; y

3) Estar ya adoptada en las lineas interna-
cionales o, mas bien dicho, la contempla-
cién de los intereses creados.

Daré algunas noticias que manifiesten la im-
portancia de cada uno de estos tres renglones.

*
* ®

En Chile existe una oficina, creada en 1888,
con el nombre de Direccién de Obras Piblicas,
que proyecta y vigila la construccién de todos
los ferrocarriles del Estado, la que ha construido
hasta ahora, y prescindiendo de las demas tro-
chas, 740 Kms. de lineas con 1.68 de trocha y
2,500 con la de 1.00 M. EI costo general por
kilémetro de estos ferrocarriles, expresado en
ntimeros redondos y en moneda de 18 d., es el

siguiente :

POR
TROCHA LONGITUD VALOR KILOMETRO
1.68 740 Kms. $ 70 000.000 $ 94.000
1.00 2,500 ., ,» 183.000 000 s 78.200
Total y promedio 3.240 Kms. $ 253.000.000 $ 78.100

Lo que nos dice, en términos generales, que
los ferrocarriles construidos con trocha de un
metro le han costado al Estado 21 % menos
que los de 1.68; diferencia muy explicable si
se considera el menor cubicaje de los movi-
mientos de tierra, escuadria de los durmientes,
peso de los rieles, importancia de las cbras de
arte, ‘ete. ete,

A esto habria que agregar el menor valor en
la adquisicién del material rodante, que es de
mayor consideracién afin.

Y como la eficiencia de un ferrocarril de tro-
cha de 1.00, si se considera su capacidad eco-
némica y de transporte, no es inferior a los que
la tengan de 1.68, excepcién hecha de la veloci-
dad de que son susceptibles, debemos convenir
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que habria sido de gran utilidad para nosotros
que toda nuestra red ferroviaria se hubiera
construido con la trocha iinica y uniforme de
1m. 00, tal como ha sido lo.decretado para Bo-
livia, por ejemplo.

Para probar la conveniencia econdémica, nos

bastaria decir que, segfin los datos consigna-

dos méas arriba, el Estado ha gastado 353 mi-
llones de pesos oro de 18d, en construir 3.240
Km. de las dos trochas apuntadas y que si
se hubiese adoptado la de 1m. 00 finicamente, con
igual dinero habria podido tener una mayor
longitud de 200 Kms. de ferrocarriles, o sea un
exceso de 6%, sin detrimento de la capacidad
y confort del transporte.

Es elemental, en construccién de ferrocarriles,
que mientras menor sea la trocha que se adopte
en los trazados, mas facil sera seguir las sinuo-
sidades del terreno, lo que se traduce no soélo
en una gran economia de construcecidn, sino que
suele ser decisivo en la factibilidad misma de la
obra, bajo el punto de vista material.

Las lineas internacionales de Arica a la Paz
y de los Andes a Mendoza, por ejemplo, que
atraviesan regiones muy abruptas y dificiles. de
la cordillera de los Andes, no habrian podido de-
sarrollarse con la trocha de 1,68, por dificulta-
des inherentes de la naturaleza e independientes
del costo de construccion. !

De ahi que los paises montafiosos, como Chile
¥ la mayor parte de las repiiblicas americanas, se
vean muchas veces imposibilitados para construir
senaladas lineas con trocha superior a 1m.00,
cuyo es el ya citado caso de nuestra vecina del
oriente, Bolivia.

Nuestro Gobierno, por lo demds, ha convenido
cientificamente en esta imposibilidad, o a lo me-
nos en esta conveniencia, decretando que todos
los ferrocarriles que se construyan de Calera
al norte tengan la trocha comfin de 1m.00 y dia
llegard en que, para unificar el intercambio, la
adoptemos para los que actualmente se desa--
rrollan de Calera al sur.

Colocando un tercer riel y no renovando el
material rodante para trocha ancha, esa modi-
ficzcién se podria hacer en forma paulatina y
econdmica,

Todo seria, pues, cuestién de procedimiento,

La compaifiia del ferrocarril de Antofagasta a
Bolivia, que tiene una red aproximada de 1.500
Kms. y que, por razomes que no es del caso
citar, adopté primitivamente la trocha de 0.76,
se ha visto posteriormente en la necesidad de
uniformarla con la en uso en Bolivia y en los
Ferrocarriles del Estado al norte de Calera y
no ha trepidado en resolverse a ensancharla a
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1.00, y téngase presente que es mucho més one-
roso ensanchar que reducir la trocha, pues lo
nrimero exige una modificacién completa en los
cortes, terraplenes, tineles, durmientes, etc., lo
que no exige lo segundo.

Esto es, a mi juicio, un argumento decisivo en la
tesis que insinfio en este articulo y que me ahorra
consignar muchos de los que pudiera afin afiadir.

*%*

En cuanto al tercer punto, o sea a la nece-
sidad de contenplar los intereses creados, puedo
agregar que ellos concurren a fortalecer lo que
he venido diciendo méas atrés.

El Estado, como lo he dicho, ha decretado la
trocha de 1.00 para toda su extensa red de
2.430 Klms. que se extiende entre Calera v
Pintados, y ramales que con ella .conectan, a
la cual debe agregarse una serie de lineas trans-
versales de la zona Calera a Puerto Montt;
pero es més importante y decisivo al respecto
el rol que juegan los ferrocarriles trasandinos
o internacionales, llamados a ponernos en comu-
nicacién con nuestros vecinos de oriente.

Esos ferrocarriles, dadas las dificultades geo-
graficas que han debido vencer y las economias
que les conviene contemplar, son todos, con una
sola excepcién, de 1m.00 de trocha, a saber:

1° El ferrocarril de Arica a La Paz, que es
el primero que se encuentra siguiendo la direc-
ciébn norte-sur, adoptd esa trocha porque, como
lo he dicho, habria sido imposible construirlo
con la de 1.68 y para conectar con la red bolivia-
na que ha adoptado la trocha finica de un metro;

2° El ferrocarril de Antofagasta a Oruro fué
primitivamente construido con 0.76 de trocha;
pero por las razones de intercambio anotadas
mas atras, la estd actualmente ensanchando a
un metro.

No estd de mas decir que el Ferrocarril Cen-
tral Norte Argentino, (1) construido por esa Re-
pfiblica para disputarnos el comercio boliviano
v que ya llega a la Quiaca, ubicada en la fron-
tera de ambos paises .y que pronto empalmaréi
con toda la red de Bolivia, ha adoptado tam-
bién la trocha de un metro.

3° Conjuntamente con esos ferrocarriles en
explotacién, hay actualmente en proyecto en esa
misma zona norte los trasandinos Antofagasta
Salta y Puquios-Tinogasta, que han adoptado
igualmente la trocha de un metro, impuesta por
las razones de economia y factibilidad ya adu-
cidas, como por la conveniencia de intercambio,
yva que irdn a empalmar en Salta y Tinogasta
con ramales del Ferrocarril del Estado argentino
de igual trocha;

4° Y lo propio pasa, y pasard, por filtimo,

(1) Ferrocarril del Estado,

con el trasandino en explotacién que nos une
con la Argentina en la regidén central, o sea, con
el ferrocarril de Los Andes a Mendoza y con
los en construccién en la regién sur, que son los
de Monte Aguila al Neuquén y de Los Lagosa
San Martin de Los Andes.

En una palabra, se ha adoptado la trocha de
un metro, prescindiendo de los construidos por
el Estado en la secci6én Pintados-Calera, etc.,
en todos los ferrocarriles internacionales que ac-
tualmente nos unen y en un futuro proéximo nos
unirdn con nuestros vecinos del oriente, Bolivia
y Argentina, excepciéon hecha quizads del proyec-
tado entre Curacautin y la red del Neuquén, al
cual se le piensa conservar la trocha de 1.68
que tienen las dos grandes redes llamadas a en-
lazar: la Red Central del Estado chileno y el
Ferrocarril del Sur argentino. !

Nos quedaria por comsiderar la futura unién
ferroviaria con nuestro vecino del norte, Pert.
A este respecto, diremos que no se han formu-
lado hasta ahora proyectos o convenciones al
respecto; pero puede adelantarse el propésito
sancionado ya por el Gobierno de Chile de cons-
truir con trocha de un metro el denominado
Ferrocarril Longitudinal de Calera al norte, el °
que hoy, como lo hemos dicho,llega a Pintados,
(provincia de Tarapacd), y ha de continuarse en
igual forma, hasta las propias fronteras chile-
no-peruanas.

*
* %

Todas estas consideraciones, o sean:

1° Que el 50 % de la actual red chilena haya
adoptado trocha de un metro;

2° El menor costo de construccién, dotacién
de equipo y de explotacién;

3° La mayor facilidad de adaptacién a te-
rrenos geogrificamente quebrados o montafio-
sos, cuyo es el caso de Chile y de casi todas ias
repfiblicas de ambas Américas; y

4° TLa necesidad de contemplar los intereses
creados, sobre todo en el ramo internacional,
me conducen a contestar la consulta del sefior
General-Brigadier Bixby, Presidente de la Sec-
cién de Ingenieria del proximo Congreso Cien-
tifico Pan Americano de Washington, en el sen-
tido de que, a mi juicio, la trocha de un metro

_es Ia md4s conveniente para Chile,

Un estudio semejante al presente, hecho para
cada una de las repfiblicas del Norte, Centro y
Sud-América, nos podria conducir a una solu-
ci6bn ventajosa en materia de trocha pan-ame-
ricana iinica o uniforme, como son, al parecer,
los prop6sitos que persigue la Mesa Directiva
del préximo Congreso Cientifico de Washington.

SANTIAGO MARIN VICUNA.
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LA ACLARACION DEL Ar. 8°. DE LA
LEY N° 5315

. El caso es que los directorios
de Londres y de Paris, con la senten-
cia decisiva de 1906 y con la mayor
aclaracién, superabundaute, de la ley
de 1907, creyeron con sus abogados
argentinos que la carga del 3 9 de
las utilidades era ftnica, y que nada
mds tendrian que pagar, por razén
alguna. No podria asi exigirse ahora
que los miembros de esos directorios,
tanto como los trescientos mil tenedo-
res de acciones y obligaciones de fcrro-
carriles argentinos, estén encantados
con la brillante situacién en que se
les ha colocado ante las fauces insa-
ciables de centenares de municipalidades,
algunas de las cuales los estdn ejecu-
tando actualmente por los impuestos
de diez afios pasados, que segilin se
calcula legaran a sumar sendos millo-
nes ...’ — EZEQUIEL RaMos MEX{a.

Buenos Aires, Septiembre 14 de 1916.

Exemo. Sefior Ministro de Obras Pblicas
de la Nacién.—

Doctor don Manuel Moyano.

La Compaiiia del Ferrocarril Central Argen-
tino debe abonar durante este mes la suma
aproximada de medio millén de pesos moneda
nacional de curso legal, por concepto de alum-
brado pfiblico correspondiente a tres municipios
servidos por sus lineas; y estd amenazada, dados
los principios establecidos recientemente por los
tribunales de la provincia de Buenos Aires— que
cunden no solo en territorio de ésta, sino tambien

en los demas —con demandas por valor de mas

de dos millones de pesos por el impuesto de
alumbrado, sin incluir el de la limpieza o harrido,
que no se practica en las estaciones y depen-
dencias del ferrocarril, pero que se tratara tam-
bién de cobrar, porque tltimamente la Suprema
Corte ha declarado que al referirse la Ley 5315 a
la exoneracién de toda contribucién o impuesto,
no ha entendido comprender las tasas, dentro de
cuya categoria deben considerarse los servicios
municipales, sean o no prestados.

La Municipalidad de Vicente Lopez demand6
al F. C. Central Argentino por cobro de im-

puestos correspondientes a los filtimos diez afios, .

(1) Hay quienes sostienen que, del punto de vista doctri-
nario, los fallos de la Suprema Corte, en lo que se refiere a la
interpretacién del Art, 89 de la ley No. 5315, estdn ajustados
a derechos; y que si no procede el H. Congreso a dictar una
ley aclaratoria, continuar4d aquella interpretando dicho articulo
como lo ha hecho héasta hoy, es decir, con graves perjuicios
para los intereses de las empresas ferroviarias. La presentacién
del Presidente del directorio local del Ferrocarril Central Argen-
tino. que aqui reproducimos, demuestra, hasta la evidencia, los
abusos que suelen amparar ciertos excesos de doctrinarismo; ella
pone también de manifiesto, que no es posible postergar més
tiempo la tantas veces reclamada y anunciada aclaracién del
Art. 8o. de Ja Lc¢y Nc. £€16.— N. DE 1A D.

TECNICA

por las estaciones y terrenos de vias existentes
dentro de ese partido.—Acompafié6 ‘cuentas
extraidas de los libros de la municipalidad y
conformes a las Ordenanzas municipales’’ ;pero
al revisarse tales libros se constaté que carecen
de los requisitos establecidos por las disposiciones
administrativas para hacer fé, e independiente-
mente de esta circunstancia existe un hecho
sugestivo que hacia perder toda validez a los
asientos de esos libros; en ellos la propiedades
del F. C. Central Argentino estdn empadrona-
das en la dltima pagina de cada registro anual,
—lo que importa una rara coincidencia. — Ocurre,
también, que en tales libros aparece la estacién
“BORGES"” con la denominacién de “PARADA
KILOMETRO 18,500”, lo que se pretende ex-
plicar manifestando que tal nombre fué dado
en 1910— Mientras tanto esa estacién lleva
dicho nombre desde el 23 de Diciembre de 1905.
(véase resolucién inserta en el Boletin Oficial
Ne 3651 del 26 del mismo mes y afio), y con
anterioridad, por resoluciéon de la Direccién
General de Ferrocarriles de 3 de Mayo de 1898,
se denominaba ‘‘Coronel Borges’.—

En tales libros y en tales cuentas aparece
también aplicada la multa de 50% por cada
mes, en virtud de no haber sido satisfecho el
impuesto, no obstante que las Ordenanzas Mu-
nicipales establecen que el primer mes la multa
es de 25% y recién para los meses posteriores
es de 50%; y este exceso se repite en los diez
anos.—

A pesar de estas constancias, la Camara Pri-

mera de Apelaciones de la Plata ha resuelto
que el certificado del Intendente Municipdl
extendido sobre las cueatas presentadas merece
entera fe, y que la Empresa estd obligada a
pagar los impuestos correspondientes a los diez
afios cuyo cobro jaméas se gestion6.—

Otra Municipalidad ha entablado también
demanda contra el F. C. Central Argentino por
cobro de impuestos correspondientes a diez afios
atrds. — Ha invocado asimismo las constan-
cias de sus libros de registro; pero al ser
revisados éstos por el Contador nombrado en
el juicio al etecto, resulté que soOlo existen los
posteriores al afio 1910; y sin embargo se
cobra el impuesto desde el afio 1905. — Aparece
también que las anotaciones de las propiedades
de la Empresa estdn hechas con lapiz y que
tales registros no llenan los requisitcs prescrip-
tos por las disposiciones administrativas vigen-
tes; y finalmente que las cuentas por diez afios
presentadas se refieren a propiedades adquiri-
das por el F. C. Central Argentino en los afios"
1909, 1910, 1911 y 1912 prévia justificacién
de no adeudar impuesto provincial o municipal.—

@
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Este asunto estd pendiente de la conside-
racion del mismo Tribunal que ha fallado
recientemente el juicio de la Municipalidad de
Vicente Lopez; pero dado el precedente esta-
blecido en este caso, es de presumir que la
resolucién serd aniloga.— ;

Desgraciadamente estos hechos escapan a la
jurisdiccién federal, porque la Suprema Corte
ha resuelto que ésta no puede rever tales actos
de las autoridades locales, no obstante afectar
leyes y disposiciones de caracter general para
toda la reptblica y que alteran tan gravemente
las medidas que el Congreso Nacional ha dic-
tado para reglamentar las tarifas de los ferro-
carriles qne sirven el comercio interprovincial.

En materia de afirmados sucede otro tanto,
Excmo. Sefior. En el Rosario de Santa Fe la
Empresa ha tenido que abandonar un terreno
por el cual se le cobraba impuesto de afirmado
mayor que el valor del terreno mismo. — Vendido
éste en subasta pfhblica, no alcanzé a cubrir
el importe del afirmado, y ahora el empresario
trata de exigir el saldo del impuesto.—

La Municipalidad de Vicente Lopez, a que
va me he referido, ha mandado construir el
pavimento en 100 cuadras de ese municipio, zona
que comprende casi toda la propiedad del ferro-
carril ocupada por las vias y que tiene una
extensién de 12 y 15 kilémetros.—-Se ha pagado
va, a razén del enorme precio de $ 25,00 n/,
el metro cuadrado de pavimento, la cantidad
de $ 22,561 M/, de c|l. por 900 metros cua-
drados; si hubieran de construirse todos los
ordenados, resultard que la empresa del ferro-
carril deberda abonar en esa sola localidad alre-
dedor de $ 2.200.000,00m/,, de c|l. —

La Municipalidad de San Martin también
ha ordenado la construccién de grandes extensién
de pavimento dentro de su partido, y la empresa
va a desembolsar por razén de diez cuadras
ya hechas alrededor de $ 100.000,00 m/,.—
Si hubiera de construirse el pavimento de la
superficie que resta por hacer, la Empresa ten-
dria que pagar una cantidad tan elevada como
en el caso de Vicente Lopez.—

Pero hay méas: la Provincia de Buenos
Aires cobra también el impuesto de pavimento,
aun cuando éste se encuentre a mil metros de
distancia de los terrenos que estdn ocupados
por las vias.—

En la Capital Federal ha pagado la Em-
presa durante el mes anterior la suma de
$ 182.000,00 ™/, por empedrado construido
sobre calles que corren paralelas a via férrea;
y seghan calculos fundados, el monto de los
pavimentos proyectados y en ejecucién que
afectard a la Compaifiia representa una canti-
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dad muy considerable, que gravitard sobre el
resultado del ejercicio econémico del corriente
ano.—

De esta manera, Excmo. Sefor, quedan
completamenae instables los gastos de explota-
cién del ferrocarril, y no hay hase ni posibilidad
alguna para poder establecerlos dentro de un
afio financiero; y las disposiciones de la ley
5315 resultan alteradas y sujetas a las auto-
ridades locales que modifican fundamentalmente
los principios sobre que reposa el sistema de
tarifas que el Congreso ha creido conveniente
establecer en ejercicio de sus facultades consti-
tucionales. —

Es pues, urgente. Exemo. Sefior concluir con
este estado de cosas que necesariamente influye
en la marcha de la Empresa que represento, pues,
si los gravamenes locales han de hacerse efecti-
tivos en la forma indicada, el coeficiente de
gastos de explotacién se elevaria de una manera
considerable y obligaria a la Empresa a reducir
sus servicios, efectuando todas las economias
posibles, disminuyendo la velocidad de sus trenes,
suprimiendo los boletos de abono para las
secciones suburbanas—cuyos municipios son los
que mas imposiciones establecen no obstante
que la Compania haciendo grandes sacrificios

. pecuniarios, ha llevado una gran mejora a las

lineas que sirven esas regiomes.—

i Serd necesario pues, Excmo. Sefior, poner en
préctica cualquier otro medio—que seguramente
no puede ser otro que el aumento de las tari-
fas—para hacer frente al enorme gasto que
representan los impuestos municipales, sin tener
en cuenta que los de pavimento—que no se
consideran por la jurisprudencia como tales, sino
como mejoras de la propiedad, tendrdn que
imputarse a cuenta de capital, cuando segtin
el texto expreso de la ley 5315 es de exclusivo
resorte del Poder Ejecutivo el aumento de éste,
sin que sea permitido a cualquier otra autoridad
modificarlo. —

He creido conveniente trasmitir a V. E. estas
consideraciones para rogarle quiera V. E. reca-
bar del Hon. Congreso la sancién de una ley
que ponga término a este estado de cosas per-
judicial para los intereses pfiblicos y que, al
mismo tiempo, redunda en descrédito de la Na-
cibn.— La situacién creada a esta Empresa,
como a las deméas que sirven el interior de la
Repiiblica y que se encuentran en condiciones
més o menos andlogas a la del Central Argentino,
obliga a contribuir aproximadamente con un
veinte por ciento de sus entradas netas para
el pago de impuestos, de que con toda buena
fe se consideran exoneradas en virtud de una
ley -contrato que, si bien les acuerda este bene-
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ficio, que no les es reconocido, les impone otros
gravadmenes y obligaciones a favor del Excmo.
Gobierno Nacional y de las Provincias, cuyo
cumplimiento se exige extrictamente.—

Finalmente, debe también tenerse presente
que el F. C. Central Argentino, a mérito de
las bases de explotacién y desarrollo de ferro-
carriles creadas por los términos de la ley N°
5315, solicité y obtuvo del Hon. Congreso, con
posterioridad a la promulgacion de esa ley, diver-
sas concesiones por 1.800 kilémetros de via,
de los que se han construido ya la mitad dentro
del régimen de aquella; y escaso supértluo indi-
car que, dadas las condiciones que ahora se
impoiie a esas concesiones, corren éstas el grave
riesgo de sufrir considerable o indefinida poster-
gacién. —

Aprovecho esta oportunidad para saludar
a V. E. con mi consideracién més distinguida.

Jost A. Frias.

CALCULO Y PRUEBA
DE LOS PUENTES DE FERROCARRILES

NOTA COMPLEMENTARIA

En los ntimeros 296, 297 y 298 de la Revista Tfc-
NICA, he publicado un articulo referente al empleo de las
cargas uniformemente repartidas equivalentes para el
cédlculo y prueba de los puentes metalicos y al mismo
tiempo, como anexo, el nuevo reglamento propuesto.
Habiendo sido aprobado este filtimo por el P. E. por
decreto de Abril 19 del corriente afio, s6lo me resta
agregar algunas notas complementarias sobre puntos
que no han sido tratados anteriormente a la espera
de dicha aprobacién.

Pequerios tramos. — Cuando se trata de pequefias
luces, el reglamento exige que se considere el efecto
de dos cargas aisladas, a distancia fija, con las si-
guientes caracteristicas:

Para trocha de 1676 mm. cargas de 24 t. a 1,5 m.
1435  ,, w22, 15,
1000 ”» ”» » 18 29 9% 1!4 bRl

) iil 3]

) o ”

Este etecto debe ser comparado al de las cargas
reales del tren tipo.

Ahora bien, ‘es sabido por una regla elemental de
estdtica, que cuando se trata de dos cargas aisladas
y de una viga simplemente apoyada, el momento
maximo serd obtenido en el centro del tramo, cuando
la luz / sea tal que:

ya B

iy /2:1,707 d
e
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siendo d la distancia entre ejes. En este caso una
de las cargas estd en el centro y la otra forzosamente
fuera del tramo y el momento méximo tiene por
valor, conservando las notaciones ya empleadas:

La carga uniformemente repartida equivalente para

el momento en el centro del tramo estard, puecs,
dada por:
Pa _ pa?
i D
de donde ;
— P ]
o= a (11)

Para las luces mayores de 1,707 d, el mayor mo-

mento maximo corresponde 4 una seccién que dista

d ;
1 del centro del tramo y sobre la cual gravita una
de las cargas, estando la otra tambien dentro del

tramo. Este momento maximo es:

s o alg g do) 2
M—Pal1—4aj

Para todas las demds secciones del tramo, el mo-
mento méximo se producird tambien cuando una de
las cargas gravita sobre ella, de manera que la curva
representativa se compondrd de dos ramas de para-
bola, simétricas con relacidén a la vertical del centro
del tramo, y que presentan su ordenada méaxima a

las distancias g de dicho centro. : .'

Si se tiene en cuenta que los tramos de pequefla
luz presentan siempre una seccién constante, o por
lo menos constante en una ancha parte central, al
calcularla estrictamente de acuerdo con la férmula
precedente, en realidad substituimos la parte central
de las dos ramas de parabola, por una recta ho-
rizontal de ordenada igual a M.

Podemos pues suponer que el valor M se produce
efectivamente en la seccién central y con él deducir
el valor de p, a saber:

"tﬁ

|5

N
l

M=

de donde:

e o

a 44 (12)

En resumen aunque la pardbola representativa
de los momentos deducida de la féormula (12) quede
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efectivamente dentro de la curva real de los momen-
tos, en casi toda la extension del tramo y especial-
mente en la regién del médximo, practicamente que-
darad siempre dentro de la curva que representa los

I ; . :
valores de R v adoptados para la viga misma, siendo

. : - sl
R el coeficiente de resistencia del material é o el mo-

mento resistente.

Adoptaremos, pues, finalmente, para el célculo
de las cargas uniformemente repartidas equivalentes,
las formulas (11) y (12), dentro de los limites asig-
nados.

Respecto a la influencia de las dos cargas aisla-
das para la determinacién de las cargas uniformes,
en cuanto a los esfuerzos cortantes, no hay nada es-
pecial que observar; se adopta el procedimiento ge-
neral.

Escalas definitivas de cargas. — En el articulo ya
citado hemos indicado, en el cuadro N® VI, las dos
escalas a aplicar para calcular los momentos flectores
v esfuerzos cortantes para luces superiores a 8 me-
tros y hemos dejado expresamente sin indicar lo que
corresponde a luces inferiores.

Como ya se ha dicho, en lo que respecta a tra-
mos metédlicos hasta luces de 10 m., los finicos em-
pleados son con vigas de alma llena 6 de enrejado,
con caracteristicas andlogas, es decir, que si se cons-

1
truyen los valores de R . que corresponden a cada

seccioén, se tienen curvas que envuelven a las curvas de
momentos flectores maximos notablemente en las sec-
ciones cercanas de los apoyvos, en que el mal empleo

-

del material es evidente é inevitable.

Es, pues, practicamente inditil preocuparse de pro-
mediar los valores de p obtenidos para las secciones
del centro y del sexto de la luz, para las luces in-
feriores a 8 y aun 10 metros. El fnico resultado
que sz obtendria, seria el de dar al tramo, en la sec-
cién central, una resistencia y seccién mayores de las
necesarias, que por las razones indicadas provocarian
un mayor peso en todas las demds partes del tramo.

Lo préctico y suficiente para los tramos met4li-
cos en lo que respecta a los momentos flectores, es,
pues, adoptar los valores de p para el centro del
puente, hasta 10 m. de luz, y para luces mayores
promediarlo con los valores que corresponden al sexto
de la luz.

Observacion final. — El reglamento para el cdlculo
v prueba de pueutes estd basado, como se ha dicho,
en el suizo de 1913. Los detalles para la determi-
nacién de los coeficientes de trabajo, han sido sim-
plificados especialmente para el cédlculo de esfuerzos
secundarios que solo lo haremos por excepcién. Cual-
quier duda que suscite la aplicacién del nuevo regla-
mento argentino, deberd pués aclararse consultando
aquél; para ello puede verse, entre otros, el ‘‘Boletin
del Congreso Internacional de Ferrocarriles” de Di-
ciembre de 1913, en que dicho reglamento esta tras-
cripto con ligeros comentarios.

BERNARDO LAUREL.
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JUBILACION DE EMPLEADOS
FERROVIARIOS

PROYECTO DE LEY (1)

CAPITULO I
OBJETO Y BENEFICIARIOS DE LA LEY

Arricuro 1°. — Créase la Caja Nacional de Ju-
bilaciones y Pensiones de empleados ferroviarios, con
sujecion a las disposiciones que establece esta ley.

Artr. 2°. — Quedan comprendidos en las dispo-
siciones de esta ley:

1°. Los empleados y obreros permanentes de los
FE. CC. de jurisdiccién nacional que existan
actualmente en el pais y de los que en ade-
lante se establezcan o se incorporen al régi-
men del mismo, explotados, sea por la Na-
cién o por empresas particulares, incluso los
de los puertos.

Los miembros de los directorios locales ra-

dicados en el pais. 3

3". Los empleados y obreros a que se refiere el
incise 1°. de este articulo que, con posteriori-
dad al 1°. de Enero de 1913, hubiesen sido
destituidos por causas que no sean las enu-
meradas en el art. 39.

4°. Las personas a que se refiere el articulo 43,
con relacion a los empleados y obreros que
hubiesen fallecido con posterioridad a la mis-
ma fecha, siempre que, dichos empleados y
obreros, hubiesen tenido derecho a jubilarse,
de acuerdo con las prescripciones de esta ley,
a la fecha de su fallecimiento.

Art. 3°. — Las disposiciones de esta ley no com-
prenden a los empleados y obreros que desempeiian
funciones accidentales o de caracter transitorio.

CAPITULO 11
ADMINISTRACION DE 1A CATJA

ART. 4°. — La administracion de la Caja, estara
a cargo de un Directorio formado por el Director
General de FF. CC., por dos representantes de las
empresas ferroviarias y por dos delegados de los em-
pleados y obreros de las mismas, bajo la presidencia
del Presidente de la Caja Nacional de Jubilaciones y
Pensiones Civiles.

ArT. 5°. — Los representantes de las empresas
ferroviarias seran designados en la forma que deter-
mine la reglamentacion de esta ley.

(1) A fin de facilitar el estudio y la necesaria discusion del
deficiente proyecto de ley de jubilaciones y pensiones de emplea-
dos ferroviarios, cuya consideracién se vera en el caso de abor-
dar decididamente, en sus préximas sesiones, el Congreso
Nacional, hemos creido oportuno reproducirlo en las columnas
de *‘Revista Técnica’’, las que estan siempre abiertas a las opiniones
que sobre ésta y otras materias concordes con la indole de

ellas se nos quieran remitir.— N. DE LA D.
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Arr. 6°. — Los delegados de los empleados y
obreros ferroviarios serdn elegidos por una asamblea
de electores que se reunird en la Capital de la Repi-
blica el dia y hora que el Presidente del Directorio
designard al efecto; la eleccién de estos delegados
se hard por mayoria absoluta de votos y debera quedar
terminada en una sola sesion.

La Asamblea seri presidida por el Presidente
del Directorio.

ART. 7°. — Los electores seran elegidos por las
sociedades compuestas exclusivamente por empleados
y obreros ferroviarios que sean miembros cotizantes
de las mismas, reunidos en asamblea el dia y hora y
en el local que se designe y publique con quince dias
de antelaciéon por lo menos, a razén de un elector
por cada mil socios cotizantes o fraccién que no baje
de quinientos. Cuando a una sociedad corresponda
clegir mas de dos electores, la eleccién se realizara
por el sistema proporcional. FEl procedimiento seré
reglamentado por el Directorio de la Caja.

Arr. 8. — Para que las sociedades de empleados
y obreros ferroviarios tengan derecho a elegir elec-
tores, deberin estar reconocidas por el P. E.
cual no podra negar este reconocimiento, a. los fines
de esta ley, a las sociedades de empleados y obreros
ferroviarios que tengan un minimum de quinientos
socios cotizantes, presenten Estatutos y cumplan con
las demas condiciones legales.

ART. 9. — Los gastos de viaje y permanencia
de los electores, se abonaran con fondos de la Caja.
ArT. 10. — Los representantes de las empresas

y los delegados de los empleados y obreros ferrovia-
rios durardn tres afios en sus funciones, pudiendo
ser reelectos. Gozaran del estipendio que fije el Di-
rectorio, por cada sesién que ésta celebre.

Arr. 11. — El Presidente de la Caja Nacional
de Jubilaciones y Pensiones Civiles tendra voz y voto
en las deliberaciones del Directorio, prevaleciendo
su voto en caso de empate. Es el ejecutor de las
resoluciones del Directorio y su representante legai.
Los empleados de la Caja estarn bajo sus inmedia-
tas ordenes, pero su nombramiento y remocién co-
rrespondera al Directorio.

ART. 12. — En ausencia del Presidente de la Caja
Nacional de Jubilaciones y Pensiones Civiles, el Di-
rectorio sera presidido por el Director Generai de
FF, CC.

Arr. 13. — El Directorio se regird por el Regla-
mento Interno que dicte al efecto y anualmente fijara
su presupuesto de gastos, que sera satisfecho con fon-
dos de la Caja.

CAPITULO III

Fonpo DE LA CAja

Art. 14. — El fondo de la Caja se formara con
las asignaciones siguientes :

TECNICA

1. Con el descuento forzoso del 5 % sobre los
sueldos de las personas comprendidas en . el
art. 2°.,, siempre que no excedan de mil pesos
mensuales, en cuyo caso, el descuento se hara
solamente sobre esta tltima cantidad.
Con el importe del primer mes de sueldo, pa-
gadero en 24 mensualidades continuas, de la
persona que por primera vez entre a formar
parte del personal de las empresas ferrovia-
rias o se reincorpore a ellas, siempre que no
hubiese sufrido ese descuento por imperio de
esta ley, u otra que establezca una disposi-
cién analoga.

3". Con la diferencia del primer mes de sueldo
cuando el empleado u obrero pase a ocupar
un empleo mejor rentado o perciba un aumen-
to de sueldo.

4". Con las multas impuestas con arreglo a esta

ley.

Con las donaciones v legados hechos a la

Caja.

6". Con los iniereses de los fondos acumulados.

7°. Con las sumas que aporten las empresas fe-

rroviarias en cumplimiento a lo dispuesto en
el art. 16.

ART. 15. — Las empresas ferroviarias cuyo per-
sonal esté comprendido en los beneficios de esta ley,
estan obligadas a practicar los descuentos a que se
refieren los incisos 1, 2 y 3 del articulo anterior, en
los sueldos del personal de su dependencia y a depo-
sitarlos mensualmente en dinero efectivo en el Banco
de la Nacién Argentina, a la orden de la Caja, dentro
de los diez primeros dias siguientes a cada mes ven-
cido sin deducir cantidad alguna por ningtin concepto.

ARrT. 16. — Anualmente, del 1°. de Octubre al
31 de Diciembre, el Directorio de la Caja, fijard las
sumas que ha de invertir en el afio siguiente, en el
pago de las jubilaciones y pensiones acordadas o a
acordarse con arreglo a esta ley, determinando al
mismo tiempo las sumas que corresponda eatregar a
cada empresa ferroviaria como contribucién al fondo
de la Caja. Esta determinacién se hard a prorrata
y proporcionalmente al monto de los sueldos pagados
en el aflo a todo su personal, por cada una de las
empresas.

Las Empresas ferroviarias estin obligadas a de-
positar en dinero efectivo en el Banco de la Nacién
Argentina, a la orden de la Caja y en el tiempo y
forma que el Directorio determine, las sumas a que
se refiere la primera parte de este articulo.

Los sobrantes y los déficits de cada C]CI‘CICIO se
llevaran al ejercicio siguiente.

Artr. 17. — Los fondos y las rentas que se obten-
gan por esta ley seran de exclusiva propiedad de las

personas comprendidas en sus disposiciones y con

ellos se atendera al pago de las jubilaciones y pen-

AN
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siones que se acuerden en lo sucesivo, de conformi-
dad a la misma. La Nacién garantiza la propiedad
v aplicacién de los fondos y rentas de referencia en
la forma que prescribe esta ley. En ningtn caso po-
dra disponerse de ellos para otros fines, bajo la res-
ponsabilidad personal de los miembros del Directo-
rio, que se hara efectiva judicialmente en sus bienes,
previa decision del P. E.

Arr. 18. — Todos los fondos de la Caja estaran
depositados en cuenta especial en el Banco de la Na-
ciébn Argentina, salvo las sumas indispensables para
los pagos corrientes.

ARrT. 19. — Sin perjuicio de lo dispuesto en el
articulo anterior los fondos de la Caja, descontadas
las sumas indispensables para los pagos corrientes,
seran invertidos en la adquisicion dé titulos de renta
nacional o que tengan la garantia subsidiaria de la
nacién, de manera que produzcan el mayor interés
y la mas frecuente capitalizacion.

ARrT. 20. — Los bienes y efectos que correspon-
den a esta ley, son inembargables.

CAPITULO 1V
DE LAS JUBILACIONES

Arr. 21. — Los empleados y obreros a que se
refiere el articulo 2°., que hayan contribuido al fondo
de 1a Caja con los descuentos establecidos en el articu-
lo 14, salvo las excepciones que mas adelante se de-
terminan, tendran derecho a la jubilacion que les
acuerda esta ley.

Arr. 22. — La jubilacién que acuerda esta ley es:

1°. Ordinaria;

2°. Por invalidez;

3°. Por retiro voluntario.

Arr. 23. — El monto de la jubilacion ordinaria
se calculard con relacién al promedio de los sueldos
percibidos durante los cinco ultimos afios de servicios
y con sujecién a la siguiente escala: ;

1°. Hasta 100 $ de sueldo, sera igual al 100 %
del sueldo;
2°. Desde 101 hasta 300 $ de sueldo, sera igual
a $ 100, mas el 75 % de la diferencis entre
el sueldo y cien.
3°. Desde 301 $ hasta $ 500 de sueldo, sera igual
® 250, mas el 45 % de la diferencia entre el sueldo

A

300;
4°. Desde $ 501 hasta 700 $ de sueldo, sera igual
a $ 340 mas el 30 % de la diferencia entre el sueldo
y $ 500.

5°. Desde $ 7or hasta 1000 $ de sueldo, sera
igual a $ 400 mas el 20 % de la diferencia entre el

a
y

sueldo y $ 70o0.
Awrr. 24. — Corresponde la jubilacién ordinaria,
dentro de las condiciones establecidas en el articulo

anterior:

1°. Integra: al empleado u obrero que habiendo
prestado 27 afios de servicios como minimum,
tenga 50 aflos de edad;

2°. Reducida en un 25 %: al empleado u obrero
que habiendo prestado 27 afios de servicios
como minimum, tenga mas de 45 y menos de
50 afios de edad, y desee jubilarse.

Awrr. 25. — El monto de la jubilacién por invali-
dez, se calculara con relacién al promedio de los suel-
dos percibidos durante los tltimos diez afios de ser-
vicios y cen sujecién a la siguiente escala:

1°. Hasta $ 100 de sueldo,.serd igual al 70 % del

sueldo;

2’. Desde $ 101 hasta $ 300 de sueldo, sera
igual a $ 70 mas el 33 % de la diferencia en-
tre el sueldo y $ 100.

3’. Desde $ 301 hasta 500 $ de sueldo, sera
igual a $ 136 mas el 25 % de la diferencia
entre el sueldo y $ 300.

4°. Desde $ 501 hasta $ 700 de sueldo, sera igual

a $ 182 mas el 15 % de la diferencia entre
el sueldo y $ 500.

5°. Desde $§ 701 hasta $ 1.000 de sueldo, seri
igual a $ 212, mas el 9 % de la diferencia
entre el sueldo y $ 70o0.

El empleado u obrero a quien corresponda esta
jubilacién, y tenga mas de 15 afios de servicios, ten-
dra ademas derecho a una duodécima parte de la di-
ferencia entre la jubilacién ordinaria y la por inva-
lidez, por cada afio mas de servicios.

ARrr. 26. — Corresponde la jubilacién por inva-
lidez, dentro de las condiciones establecidas en el
articulo anterior:

1) Al empleado u obrero que después de quince
afios de servicios fuese declarado fisica o inte-
lectualmente imiposibilitado para continuar en
el ejercicio de su empleo o de otro compatible
con su actividad habitual o su preparacion
comprobada ;

2) Al empleado u obrero que, cualquiera que
fuese el tiempo de servicios prestados se in-
capacite en cualquier forma permanente en un
acto del servicio y por causa evidente y exclu-
sivamente imputable al mismo servicio.

Art. 27. — En ningtn caso se podra acordar
jubilacion por invalidez a quien la gestione después
de haber dejado de formar parte del personal de las
empresas ferroviarias.

Arr. 28. — Corresponde la jubilacién por retiro
voluntario al empleado u obrero que teniendo mas de
diez afios de servicios y 50 de edad no alcance el
ntimero de afios de servicios exigidos por el articulo
24. Esta jubilacién se calculard a razén de 2.5 %
de la jubilacién ordinaria, por cada afio de servicios
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ARrr. 29. — Los empleados u obreros que tenien-
do menos de diez afios de servicios alcancen los 50
afios de edad y deseen retirarse, tendran derecho a
una indemnizacién igual al 5 % de las sumas que
hubiesen percibido en concepto de sueldos, mas los
intereses a razon del 5§ % anual, capitalizados por afio.
En ningiin caso se calcularan estos intereses con pos-
terioridad a la fecha del retiro.
~ Arr. 30. — Los empleados u obreros que fuesen
declarados cesantes por no requerirse sus servicios
o por razones de economia, tendran derecho a una
indemnizacién igual a la fijada en el articulo anterior,
sin intereses.

Cuando en este caso el empleado u obrero optase
por renunciar a la indemnizacién y reingresara pos-
teriormente al servicio ferroviario tendra derecho, a
los efectos de esta ley, a que se le computen los servi-
cios prestados con anterioridad a la cesantia.

Arr. 31. — Los derechos acordados por los dos
articulos anteriores quedan prescriptos para quienes
no los hagan valer expresamente dentro del término
de tres afios a contar de la fecha de su retiro o sepa-
racion del servicio. _

ARrt. 32. — A los efectos de la jubilacion solo se
tomaran en cuenta los servicios efectivos, aunque fue-
sen discontinuos, durante el nimero de afios reque-
ridos.

Cuando la retribucién del trabajo haya sido total
o parcialmehte por jornal se computara un afio de
servicios por cada 250 dias de trabajo efectivo 'y si
hubiere sido por hora se dividira por ocho el niimero
de horas para establecer el ntimero de dias de trabajo
efectivo.

Art. 33. — La fracciéon que en el término total
de antigiiedad exceda de seis meses sera computada
por un afio entero.

Awrr. 34. — Las jubilaciones por invalidez se

acordaran con caracter provisorio y los beneficiarios
quedaran sujetos a las revisaciones que, en nimero
de dos anuales como maximum, disponga el directo-
rio de la Caja dentro de los cinco afios posteriores
a su otorgamiento, a partir de cuya fecha se consi-
deraran definitivas.

Arr. 35. — No se podra acordar jubilacién por
invalidez sin previo informe del Departamento Na-
cional de Higiene o del médico o médicos designados
al efecto por el Directorio, respecto de las causa-
les de imposibilidad fisica o intelectual alegadas. Sin
perjuicio de esto, el Directorio ordenara todas las

" averiguaciones que estime pertinentes.

Art. 36. Unicamente los que hayan obtenido ju-
bilacién ordinaria podran volver al servicio ferro-
viario. En este caso, el jubilado cesard en el goce
de la jubilacion y percibira solamente el sueldo asig-
nado al nuevo empleo. Abandonado éste, volvera al

goce de la jubilacion sin que pueda interponer recla-

mo alguno para que le sea aumentada,

AR, 37. — Excptiase de lo dispuesto en el ar-
ticulo anterior al jubilado por invalidez cuyos servi-
cios fuesen utilizados en otro empleo; en este caso
percibira, ademas de la jubilacion, el 50 % del sueldo
del nuevo empleo. Si alcanzase los afios de servi-
cios para obtener jubilacién ordinaria, le serd acor-
dada jubilacién definitiva igual al monto de la jubi-
lacién por invalidez acordada con anterioridad, mas
el monto de la ordinaria que corresponda al 50 %
del sueldo del nuevo empleo.

ARrT. 38. — Las jubilaciones seran acordadas por
el Directorio de la Caja ante el cual deberin solici-
tarse, y una vez concedidas seran pagadas desde el
dia en que el interesado deje el servicio.

ART. 39. — No tendran derecho a ser jubilados:

1) Los que hubieren sido destituidos por mal
desempefio de los deberes de su cargo o por
abuso de bebidas alcohélicas durante el ejer-
cicio del mismo Estas circunstancias debe-
ran ser comprobadas en los expedientes que
se promuevan en cada caso, con sujecion a
los reglamentos que el P. E. debera dictar
al efecto.

2) El que hubiese sido condenado por sentencia
judicial por delitos contra la propiedad o
cualquier otro que haya merecido pena de
presidio o penitenciaria.

3) El que no solicitase su jubilacién dentro de
los cinco afios siguientes al dia en que dejo
el servicio.

ART. 40. — La jubilacién es vitalicia y el dere-
cho a percibirla solo se pierde por las causas expre-
sadas en el inciso 2) del articulo anterior. En este
caso gozaran de la pensiéon que corresponda a la
jubilaciéon anulada las personas que tengan derecho
a ella con arreglo a esta ley. El jubilado perdera
todo derecho a la jubilacién si se domiciliase en el
extranjero sin recabar previamente permiso del Con-
greso.

ARrT. 41. — La conmutacién o el indulto no ha-

ran renacer los derechos perdidos con arreglo a lo.

dispuesto en los Arts. 39 y 40.

ART. 42. — No podra reclamar su jubilacion el
que tenga causa criminal pendiente sobre su persona,
siempre que se proceda. por alguno de los delitos
expresados en el inciso 2) del articulo 39.

CAPITULO V

DE LAS PENSIONES

ARrT. 43. — En los mismos casos en que con
arreglo a esta ley haya derecho a gozar de jubila-
cion y ocurra el fallecimiento del empleado u obrero,
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tendran derecho a pedir pension en la proporcion 'y
condiciones establecidas en este capitulo: la viuda.
los hijos o en su defecto los ppadres, y a falta de
éstos, las hermanas solteras del causante.

Si el fallecido hubiese sido ya jubilado, las per-
sonas enumeradas en el parrafo anterior tendran
derecho a pension en las condiciones establecidas en
los articulos siguientes, sin mas tramite que el de jus-
tificar su personeria, acreditar la existencia de la
jubilacion de conformidad a esta ley y observar los
requisitos por ellos establecidos.

* Arr. 44. — El derecho a gozar de la pension
entre las personas mencionadas en el articulo ante-
rior correspondera en el orden siguiente:

1) A la viuda en concurrencia con los hijos;

2) A los hijos solamente;

3) A la viuda en concurrencia con los padres
del causante, siempre que éstos estuviesen
exclusivamente a cargo de aquél;

4) A los padres que se encuentren en las con-
diciones del inciso anterior;

5) A las hermanas solteras del causante que se
encuentren en las condiciones de los padres.

Los hijos naturales reconocidos gozaran de la
parte de pension a que tengan derecho con arreglo
a las leyes.

Arr 45. — El importe de la pensién serd equi-
valente al 70 % del total de la jubilaciéon que perci-
bia o a que tenia derecho el causante.

La mitad de la pensiéon corresponde a la vmda
si concurren los hijos o los padres del causante; la
otra mitad se distribuird entre éstos per capita. A
falta de padres e hijos, la totalidad de la pension
correspondera a la viuda.

AR, 46. — Si la esposa del empleado quedase
viuda hallandose divorciada por su culpa o hubiese
estado separada de hecho sin voluntad de unirse, no
tendra derecho a pension y ésta pasara a las perso-
nas que con arreglo a esta ley tengan derecho a ella.

ART. 47. — Si a la muerte del causante de una
pension quedaran hijos huérfanos de distintos matri-
monios la pensién se distribuirda en la proporcion que
corresponda a los mismos y sera entregada a sus
respectivos representantes legales.

ARrT. 48. — La pension es vitalicia y el derecho
a percibirla solo se pierde por las causas estableci-
das en el inciso 2) del Art. 30 y en el Art. 52.

ART. 49: — No se acumularan dos o mas pensio-
nes o jubilaciones en la misma persona. Al intere-
sado le corresponde optar por la que le convenga,
y, hecha la opcién, quedara extinguido el derecho a
las otras.

Awrr. 50. — Las pensiones seran acordadas por
el Directorio de la Caja ante el cual deberan solici-

tarse, acompafiando los recaudos necesarios para jus-

tificar que el postulante estd en las condiciones de
esta ley. El Directorio acordard o desechard en de-
finitiva la solicitud.

ARrr. 51. — Las personas enumeradas en el ar-
ticulo 43, tendran derecho a una indemnizacién igual
al 5 % de las sumas percibidas én concepto de suel-
dos por el empleado u obrero fallecido que no deje
derecho a pension.

ARt 52. — El derecho de la pension se extingue:

1) Para la viuda, hermana o madre, cuando

contrajere nuevas nupcias;

2) Para los hijos, desde que llegasen a la edad

de 18 afios.

3) Para las hijas solteras desde que contraigan

matrimonio.

4) En general por vida deshonesta, vagancia o

por domiciliarse en el extranjero sin permiso
previo del Congreso.

CAPITULO VI
D1SPOSICIONES ESPECIALES

Art. 53. — Los empleados y obreros que con
anterioridad a la vigencia de esta ley y a partir del
1°. de Enero de 1913, hubiesen sido destituidos por
cauisas no previstas en esta ley, tendridn derecho a los
beneficios que ella acuerda, con un 10 % de des-
cuento.

En las mismas condiciones podran obtener pen-
si6n las personas a que se refiere el Art. 43.

ArT. 54. — En el computo de antigiiedad se in-
cluiran los servicios prestados en la Administracién
Nacional sin bonificacién de tiempo..

Arr. 55. — Los empleados nacionales que hayan
prestado con anterioridad servicios en las empresas
ferroviarias comprendidas en esta ley, podran aco-
gerse a la jubilacion que ella acuerda, siempre que
justifiquen el minimum de servicios y la edad exigida.

ARrT. 56. — En los casos de los dos articulos an-
teriores la Caja reclamara de la Caja Nacional de
Jubilaciones y Pensiones Civiles, las sumas que co-
rresponden.

Arr. 57. — Las jubilaciones y pensiones son in-
alienables. Sera nula toda venta, cesion o constitu-
cién de derechos que se hicieren sobre ellas y que
impida su libre disposicion por el titular de la misma.

ARrt. 58. — Los beneficios de esta ley se acorda-
ran a partir del 1°. de Enero de 1918.
Arr. 59. — Las empresas ferroviarias estaran

obligadas a suministrar al Directorio de la Caja todas
las informaciones que sobre su personal soliciten, y
permitir las comprobaciones que juzgue pertinente,
bajo los apercibimientos que procedan y pena de mul-
ta variable entre 500 y 2000 pesos, segun lo resuelva
el Directorio y que se haran efectivas con arreglo al
Art. 64 de esta ley.
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Deberan asimismo, antes del 1°. de Octubre de
cada afio, enviar al Directorio el presupuesto de los
sueldos, retribuciones y haberes del personal de su
dependencia, que regira durante el afio siguiente.

Arr. 60. — Dentro de los 120 dias de sancio-
nada esta ley, las empresas ferroviarias deberan so-
meter a la aprobacion del P. E. por el Ministerio de
Obras Publicas, un proyecto de disposiciones a fin de
reglamentar el trabajo de su personal, de que per-
ciba un sueldo equitativo y justo, goce de las garan-
tias necesarias para su estabilidad y para el ascenso
a que tenga derecho, y en materia disciplinaria esté
sujeto a prueba contradictoria y a un procedimiento
sumario.

ARrt. 61. — El proyecto de disposiciones a que se
refiere el articulo anterior sera sometido a examen
de una Comision formada por el Presidente del De-
partamento Nacional del Trabajo y los representantes
de las empresas y delegados de los empleados y obre-
ros que con arreglo a esta ley deben formar parte del
Directorio. Esta Comisién sera presidida por el Di-
rector General de Ferrocarriles con voz y voto en las
deliberaciones y cuyo voto sera decisivo en caso de
empate.

ArtT. 62. — Las asignaciones sobre el sueldo asi
como los cuadros del personal, las condiciones de
ascenso, las penas y medidas disciplinarias - que s~
hayan establecido y el procedimiento a observarse
que hubieran merecido la aprobacion de la Comi-
sién y la ratificacion del P. E. no podran ser modifi-
cados por el término de 3 afios desde la fecha del de-
creto respectivo.

ARrr. 63. — La aprobacion sera notificada a las
empresas por intermedio del Ministerio de Obras P1-
blicas y publicada en el Boletin Oficial. En caso de
desaprobacion deberan las empresas introducir las
modificaciones aconsejadas en el término de 30 dias
con sujecion a las penalidades -establecidas ‘en la
Ley de Ferrocarriles Nacionales.

Arr. 64. — Las empresas ferroviarias que no de-
positaran en el tiempo y forma establecidos por los
arts. 15 y 16 de esta ley, las sumas a que estan obliga-
das con sujecion a los mismos, previa intimacion del
Presidente del Directorio, incurriran en una multa
de mil pesos por cada dia de demora hasta tanto efec-
tiien el depdsito con el interés del 7 % anual a contar
desde el primer dia de la mora.

El Presidente del Directorio tendrd personeria
suficiente para promover ante el P. E. o los tribu-
nales de justicia, las acciones ejecutivas que corres-
pondan hasta hacer efectivas las obligaciones y pena-
lidades de esta ley. Las resoluciones del Directorio
asentadas en el libro de Actas y aprobadas, consti-
tuyen instrumento publico.

Arr. 65. — Las empresas ferroviarias que circu-

laran listas o en cualquier forma presionaran al per-
sonal para las elecciones de electores y delegados de
los empleados y obreros bajo su dependencia o que
presionaran a éstos para que se inscriban en determi-
nadas -sociedades de ferroviarios seran pasibles de
multa no menor de $ 5000 que sera doblada en caso
de reincidencia.

Arr. 66. — Las sociedades de ferroviarios, sub-
vencionadas por las emipresas o en cuya administra-
ci6bn éstas intervengan directa. o indirectamente no
tendran derecho a elegir los electores a que se refiere
el Art. 7 de esta ley. :

ARrt. 67. — Podran acogerse a los beneficios y
obligaciones de la presente ley los empleados y obre-
ros de las empresas ferroviarias de jurisdiccién pro-
vincial cuyos representantes lo solicitasen con inter-

" vencién de los respectivos gobiernos locales, siempre

que las empresas, los empleados y dichos gobiernos
hagan los aportes y se sujeten a las condiciones fijadas
en esta ley.

Art. 68. — El Directorio de la Caja reglamen-
tara esta ley y someterd la reglamentacion a la apro-
bacion del P. E.

ART. 69. — Derogase la ley 9653 y toda otra dis-
posicién en cuanto se oponga a las de esta ley.

ARrT. 70. — Las sumas que las empresas ferro-
viarias aporten a la Caja que crea esta ley, asi como
todos los gastos que el cumplimiento de la misma les
exija, serdn considerados gastos de explotacion a los
efectos de la ley N°. 5315.

Arr. 71. — Comuniquese al P. E.

Sala de la Comisién, Septiembre 28 de 1915.

Jost Arce — Vicror M, MoLiNA

ANTONIO ZACCAGNINT.

LOS FERROCARRILES NORTEAMERICANOS

De un estudio sobre los ferrocarriles norteamerica-
nos, publicado recientemente en un colega francés por
el conocido escritor -M. Daniel Bellet, entresacamos
los interesantes apuntes siguientes :

La red de los ferrocarriles norteamericanos ha cos-
tado mas de cien mil millones de francos; desde 1870

“las compaifiias han construido a razén de 8.000 kil6-

metros de lineas, término medio, por afno.

La situacién especial creada por la guerra Europea
ha sido de benéficas consecuencias para el personal
ferroviario norteamericano, cuyos agentes han obte-

nido la reduccién de la jornada de trabajo a ocho

horas, de 10 y 11 que tenia antes del 3 de Septiembre




- REVISTA TECNICA 85

Esta medida repercutird financieramente en
forma importante sobre las companias, como es facil
comprenderlo con solo tener presente que el personai
de maquinas y conductores de los ferrocarriles norte-
americanos es de unos 250.000 agentes. Estos habian
va obtenido ventajas de importancia antes de 1914,
ventajas de las'cuales resultaban especialmente favo-
recidos si se comparaba su situacion con las de los
obreros de las demas industrias.

ultimo.

Analizando los datos contenidos en las dltimas pu-
blicaciones del Bureau of Railway FEconomies, M.
Bellet expone: :

I.a situacién econémica de la Confederacién ame-
ricana ha permitido, sobre el ejercicio anterior, un
aumento de un 30 % sobre el transporte de mercan-
cias y de algo menos de un 9 % en el de pasajeros.
El aumento en los gastos, en cambio, ha sido solo de
un 17 % escaso; siendo curioso notar que ios gastos
de traccion solo han aumentado en un 7 % y que los
exigidos por la conservacion de la via solo ha sido
excedida, no obstante la intensidad del trafico, de
un 13 %.

Los productos netos de explotacién han excedido
de 37 %, yel rendimiento neto de la misma, excluyen-
do los impuestos, de mas de 43 %. FEsta cifra es
digna de retenerse, siendo el rendimiento neto de ex-
plotacion el que permite fijar o servir el interés del
capital solicitado, dividendos y cupones de obligacio-
nes, a la vez que atender los gastos de renovacion y
del desarrollo de la red.

Es interesante el dato consignado por M. Bellet,
respecto de los tenedores de acciones de los ferroca-
rriles norteamericanos: segin un estado al 30 de
Junio 1915, existen en los EE. UU. 1.285 compafiias
en las que se hallan interesados 6.261.222 accionistas.
Eliminadas las acciones en cartera de compaiiias que
controlan a otras compafias ferroviarias, se llega a
una cifra total de 607.000 tenedores de acciones po-
seyendo un capital de mas de 31 mil millones de
francos.

Tal es la situacion de las compaiiias norteamerica-
nas de ferrocarriles, al dia siguiente al de una huelga
formidable que amenazd tener consecuencias inespe-
radas, pero que fué prontamente solucionada debido
al extraordinario impulso que habian alcanzado esos
ferrocarriles en los momentos en que ella fué plan-
teada.

Como dice M. Bellet: no debe sacarse en conse-
cuencia que las compafiias de ferrocarriles norteame-
ricanos estan en condiciones de acceder a todas las
exigencias de su personal, sino reconocer que los orga-
nizadores de la huelga han elegido bien el momento
de hacer valer sus pretensiones.

T D

NECROLOGIA

INGENIERO MAXIMO TERRAILLON
+ EL 28 DE SETIEMBRE

En forma casi repentina, falleci6 en Santa Fe,
el 28 de Septiembre, el ingeniero Maximo Terraillon,
director de la Compafiia francesa de los ferrocarriles
de la Provincia de Santa Fe, cargo que desempeiiaba
desde principios de 1914.

Como el sefior Terraillon, antes de su venida al
pais, se hallaba desde hacia afios vinculado a sus
intereses, pues ocup6 durante ellos la secretaria ge-
neral de la misma compaifiia de la cual fué luego di-
rector, su actuaciéon en él ha sido, en realidad, de
mayor consideracién de lo que podia dejar suponer
su relativamente corta permanencia en él.

Cierto es que su larga experiencia en materia
de explotacion de ferrocarriles, facilitéle la tarea de
asimilarse al nuevo medio en el cual vino a actuar,
siendo justo reconocer que, no obstante la época ca-
lamitosa en que tocdle hacerlo, supo salir airoso de la
dura prueba.

El acto del sepelio del ingeniero ‘Terraillon, veri-
ficado en Santa Fe el 30 de Septiembre, puso de
manifiesto el pesar producido por su fallecimiento,
sentimiento que en ese acto pusieron de manifiesto
el doctor Manuel A. Montes de Oca, presidente del
directorio local, al darle la ltima despedida en nom-
bre de la Compaifia; el Consul de Francia en Rosario,
M. Hoff, que pronunci6é palabras justicieras para ei-
salzar la accion del sefior Terraillon, quien habia tam-
bién desempefiado dignamente las funciones consulares
en Santa Fe, y M. Gaigniére, que hablé en nombre de
la colectividad francesa.

Reproducimos el disdurso pronunciado en ese
acto por el doctor Montes de Oca, asi como algunos
otros de los numerosos testimonios a que ha dado lugar
su prematuro fin, y que ponen de relieve la perscna-
lidad del extinto:

DiscURsO DEL DOCTOR MANUEL A. MONTES DE OCA

Vengo, Sefiores, con el espiritu abatido por la cruel
sorpresa causada por esta muerte, a dar a Terraillon el
adiés de las despedidas eternas, que despiertan tan tristes
sentimientos, conmueven las fibras mais intimas y evocan
misterios siempre analizados y nunca definidos.

Ayer desplegaba sus energias al frente del complejo me-
canismo que regfa con claro criterio, y hoy cae de improviso,
fulminado de un solo golpe, dsjando solo las huellas de su
accion fecunda, el recuerdo de su hombria de bien y las
reflexiones amargas sobre lo deleznable de la vida y la
fragilidad de las cosas humanas.

Era un hombre de trabajo que conquisté sus posiciones,
peldafio a peldafio, sin mas amparo que sus méritos y sin
mas armas que las condiciones que modelaban su caracter: .
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el cumplimiento austero de sus deberes y la intachable rec-
titud de sus actos. g

He tenido multiples oportunidades de apreciar sus apti-
tudes en la dificil direccion de capitales y de hombres que
le encomendara la Compafifa ferroviaria de Santa Fe, en
cuyo nombre hablo; y en esa actuacion llena de= maraias.
en que se juegan tantos intereses y tantas pasiones, jamas
Terraillon se apartd del derrotero; se apegd sereno y sin
vacilaciones a la linea de conducta que le trazaban la pro-
bidad y la justicia, y si alguna vez apareci6é severo y rigido,
fué porque eran rigidas y severas las virtudes a que rindid
tributo.

Con Terraillon se pierde un hombre de valor positivo.
Lo pierden sus amigos que no podran olvidar sus bondades
generosas, porque, cuando se entregaba a la amistad, darra-
maba sus afectos a manos llenas; lo pierde la Compafiia de
Santa Fe que le confi6 el manejo de sus vastas redes, en
épocas de dificultades y penurias, azotada por graves contra-
tiempos, y a la que retribuy6 dandose a la tarea integro, sin
restricciones, aportandole sin medida todas las dotes de su
espiritu y cosechando, con ese esfuerzo, frutos que han
contribuido a cimentar y enaltecer los prestigios de la em-
presa; lo pierde Francia, a la que también representaba en
el servicio consular, y que, en la violenta crisis por que atra-
viesa la Europa, — la méas violenta que hayan presenciado
las edades, — reclama la labor de todos sus hijos, y especial-
mente de los mas validos, para lograr sus grandes propo-
sitos ; no solo defender la integridad de su territorio y servir
la causa de la justicia humana; no solo irradiar las luces
de la civilizacion, sino también mantener y atin extender
su comercio y sus industrias por todas las latitudes del
planeta.

En cuanto a mi, Sefiores, pierdo un amigo leal, caba-
lleresco, sincero, con quien me sentia estrechamente vincu-
lado por los lazos de intimos afectos. Permitidme, entonces,
que me incline reverente y condolido ante su tumba.

REUNION DE REPRESENTANTES Y
GERENTES DE FERROCARRILES, el dia 4 de Octubre

«E] Sefior White, antes de dar comienzo a deliberar
sobre el motivo que habia dado lugar a la citacion, dijo:
Que con sumo pesar tenia que comunicar a los Sefior2s pre-
sentes el dec2so del Sefior Maximo Terraillon, Director Ge-
neral de los FF. CC. de la Provincia de Santa Fe, acaecido
el dia 28 de Septiembre ppdo. Era del dominio de los
Sefiores Representantes y Gerentes, la actuacion proficua
desarrollada por el extinto en el seng de la Comision y la
cooperacion eficaz y siempre oportuna que habia puesto de
relieve en més de una ocasion.»

«Asimismo, manifesté que era de lamentar que la Comi- .,
sion, y en general los intersses ferroviarios de las empre-
sas radicadas en la Reptblica, se vieran privadas de colabo-
radores de tanta valia comq lo era el extinto; y en home-
naje a su memoria y como una demostraciéon d= respeto,
invito a los presentés a que se pusieran de pié.»

DEL DIRECTOR GENERAL DE FF. CC.
INGENIERO DON PABLO NOGUES

«Buenos Aires, Septiembre 30 de 1916. — Sefior Presi-
dente del Directorio Local del Ferrocarril de la Provincia
de Santa Fe, Doctor Don Manuel Augusto Montes de Oca. —
La Direccion General de Ferrocarriles, por mi intermedio.
cumple un deber en manifestarls a la Empresa por Vd.

representada cuan profundo ha sido su sentimiento al ente-
rarse del fallecimiento del Director Gensral de ese Ferro-
carril, Ingeniero Maximo Terraillon, cuya competencia, im-
portantes servicios y muy apreciable caracter han sido de-
mostrados en el ejercicio de las complejas funciones que
él desempefiaba; y por mi parte presento mi sincero pésa-
me por tan lamentable pérdida, que me es dado aquilatar
por el conocimiento y amistad personal que me ligaba al
extinto. Saludo a Vd. con toda consideracion. — P. Nogués.»

DEL “BOLETIN DEL CONGRESO SUDAMERICANO DE
FERROCARRILES ”

Hemos sentido vivo dolor al conocer la muerte de uno
de nuestros ferroviarios mas estimados el ingeniero M. Te-
rraillon, acaecida en forma casi repentina el dia 28 de Sep-
tiembre del corriente afio, en la ciudad de Santa Fe (Ar-
gentina). Su desaparicién ha provocado un justo sentimien-
to de pesar no solamente en los centros ferroviarios del pais,
sino también en el alto comercio y sociedad argentina.

Dentro de la colectividad francesa, el sefior Terraillon
ocupaba un lugar prominente. Los grandes intereses con-
fiados a su custodia, — una compafifa de un capital apro-
ximado de 70 millones de francos, — le daban un singular
relieve y pusieron a prueba sus raras dotes de hombre enér-
gico, trabajador y honesto.

El sefior Terraillon habia nacido en Francia el 28 de
Febrero de 1869. Poseia los siguientes titulos: bachiller en
letras y ciencias; laureado en matematicas en el concurso
general de los liceos de Paris, en 18g0; diplomado en la
Escuela Central de Artes y Manufacturas, en 1893; oficial
de reserva de artilleria. 5

En los ferrocarriles del Norte de Espafia fué sucesiva-
mente agregado a los talleres y oficina técnica del material
y traccién, llegando a ocupar el cargo de subjefe de los ta-
lleres de maquinas de los mismos, después de haber hecho
un aprendizaje en todas las secciones de los mismos, inclu-
sive el de fogonero y mecanico.

Luego fué inspector del material y de la traccion y mas
tarde inspector principal en los ferrocarriles Bone Guelma,
en el Africa francesa del Norte.

Ingres6 nuevamente a los ferrocarriles del Norte de
Espafia, donde ocupd los cargos de ingeniero de los asuntos
técnicos de su direccion y el de jefe de explotacion sucesi-
vamente.

Volvio después a los ferrocarriles de Bone Guelma, don-
de fué ingeniero adjunto e ingeniero jefe agregado a la
direccion.

Hace algunos afios ingresd con cardcter de secretario
general del Consejo de Administracion, en Parfs, en los
ferrocarriles de la provincia de Santa Fe (Argentina), siendo
después designado director de los mismos, y cuyo cargo des-
empefiaba en la actualidad.

Entre otras varias distinciones poseia la de Caballero del
Mérito Agricola de Francia.

En Santa Fe, el sefior Terraillén representaba al gobier-
no de Francia, en el caricter de consul. Su personalidad
presidia todas las manifestaciones de sus connacionales, que
lo apreciaban con sinceridad, lamentando ahora su eterna
desaparicion.

Presentamos a su familia y a sus numerosos amigos
la expresion de nuestra condolencia mas sincera.

Er Comrrt Ejrcurivo.

—_—  —_| e —

b




REVISTA TECNICA 87

TASACIONES DE INMUEBLES

TASACION DE PROPIEDADES CON EXPLOTACION
MADERERA, EN EL CHACO SANTAFECINO

(Fin — Véase No 298)
“LOS CLAROS"”

Ubicacion. — Estd ubicado en el Dto. General
Obligado de la Pcia. de Santa Fe. Su costado
Oeste dista 10 km. de la estacion «Garabato»
del I. C. S. Fé, (Km, 309,7 desde Santa Fé),

Superficie y linderos.— SegGn los - datos del
titulo comprende una superficie de 16.070 hec.
95 a. 60 c. sin precisar las medidas de sus
lados.

Acompafiamos un croquis con datos que he-
mos tomado en el Departamento de Ingenieros
de la Provincia de Santa Fe de un plano de esos
campos de una mensura practicado por el Agr.
Gmo. Lersch.

Linda al Norte con Manuel Gdlvez; al Sud
con Fco. Anello; al Este con Constantino More-
no y Colonia de G. Tossi y' al Oeste con Fco.
Anello y otro campo de Arronga y Lozano.

Descripcion. — Tiene dos cafiadas, la del Zan-
jon de la Orqueta que corre en parte de N. a
S. y luego de O. S. juntidndose con la cafiada
del arroyo Malabrigo; tiene un ancho variable
entre 500 m. y 2 km. La canada Malabrigo esta
en el limite Este del campo; tiene mis o menos
un km. de ancho.

Estimamos la parte despejada sin monte en
4.000 h. mis o menos. Lo demds estd ocupado
por monte. Como monte bueno poco explotado
podemos contar la parte S. O (mds o menos
1.000 hec.) con mucho quebracho colorado, al-
garrobo — es monte sucio. — También en el Sud
entre la cafnada de la Orqueta y la cafadita
el monte ha sido poco explotado, siendo en esta
parte alto, ralo y limpio y campo alto y pastoso,
(cerca de la esquina S. E. el monte es (sucio)
tierras algo livianas y que en partes se prestan
para el cultivo — del que se han hecho ensayos
en pequenia escala, recogiendo maiz, mandioca,
patatas, (esta parte de monte es de mis o menos
1.500 h.).

Ademds hay una parte de monte poco ex-
plotado en la parte central de la linea Norte
en un ancho de 3 km. por 5 km. (mds o menos
1.500 h.).

El resto es monte que ha sido bastante ex-
plotado.

En resumen, una cuarta parte estd ocupada por
terreno bajo in monte, o ra cuar:a parte por buen
monte y el resto o sea dos cuartas partes por
monte bastante explotado.

Como campo de pastoreo en general es regular,
los pastos son algo pobres y hay bastante garra-
pata. Tiene una capacidad ganadera que esti-
mamos en 600 cabezas por legua.

Las aguas son muy variables, en general son

salobres, se encuentra agua dulce en la parte
Sud. En la poblacién «La Peligrosa» el agua es
algo salobre, pero potable.

El terreno es en partes salitroso por cuya
causa el agua superficial es también salitrosa.

Para cultivo son aptas solamente las tierras
de ciertos retazos relativamente pequenos — for-
madas por tierras algo livianas. Lo mds es tierra
fuerte silico-arcillosa, caracteristica de la regién
y que son las tierras donde mejor se desarrolla
el quebracho colorado.

Mejoras. — El perimetro estd alambrado en su
mayor parte. Tiene un potrero grande interior
y varios chicos. Tiene un terraplén con puente
que atraviesa la cafiada del zanjon.

(La explotacién de este campo se hace por
el obraje las «Chufias» a unos mil metros del
costado Oeste, en otro campo de Arronga vy
Lozano. Dicho obraje estd unido al F. C. S, Fé,
por un ramal industrial de la misma trocha y
que tiene 9 km. de largo-—no perteneciendo
ni dicho ramal ni el obraje al campo que estamos
tasando.).

Tasacion. — Teniendo en cuenta la cantidad de
quebracho explotable (que estimamos en 80.000
toneladas — sin contar lefia) la cantidad de campo
con y sin monte y la calidad del campo para
ganaderia, etc., estimamos este campo a razdn
de ($ 45) cuarenta y cinco pesos m/n. c/l por
hectarea, lo que hace para las 16.070 hec. 95 a.
60 c. la cantidad de ($ 723.193,02) sefecien-
tos veintitrés mil ciento noventa y tres pesos dos
centavos m/n. c/l.

Nota. — Arboles. — Quebracho colorado y blan-
co, guayacan, algarrobo, guaraning, guayaibi, etc.
En la parte de lo que hemos clasificado como
buen monte se obtienen rollizos de 600 kg. tér-
mino medio; en la parte explotada rollizos de
250 a 300 kg.

“FLOR DE CHACO™

Ubicacion. — Est4d ubicado en el Departamento
de Vera de la Provincia de Santa Fe al Oeste de
la via del F. C. S. Fé¢, distando 7 y 1/, km, de
la estacién «Golondrinay; 4 km. del Desvio km.
348 y 2 km. de la estacién «Intiyacoy.

Superficie y linderos. — Segun titulo mide
12.791 m. de frente al Norte; 17.707 m. de fon-
do al Oeste; 7.980 metros en el lado:Este en
cuya extremidad forma un 4angulo recto siendo
su lado horizontal de 2.816 metros, de donde
continda la linea del fondo en una extensién
de 9.727 m. hasta dar con el contra frente Sud,
que mide 15.607 metros. Forma una superficie
de 25388 h. 14 a. 69 ¢, Linda, al Norte, con
«La Forestaly; al Este con la misma, con la
Argentine Quebracho Co. (hoy «La Forestaly y
con Manuel Galvez; al Sud con la Cia. de Tie-
rras de Santa Fe (hoy «La Forestaly) y al Oes-
te con el Banco Nacional en Liquidacién (hoy
Enrique Fremery y Ferndndez Taurel y Domin-
guez). Es el lote designado con el N.©o 4 en el

plano del Agr. Bernardo Vdazquez, que se en- ~

cuentra en el Archivo del Depto. de Ing. de la
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Provincia de Santa Fe y del que agregamos una
copia.

Descripcion. — Este campo tiene 3 fracciones
de monte que estin separadas entre si por ex-
tensas fajas de cafiadas y esteros. Son: el monte
de «Intiyaco», «La Leona» y el «Monte Negro».
Estimamos que la superficie ocupada por monte
es algo menos que la mitad de la superficie
total, siendo todo lo restante estero o cafiada.

El monte de Intiyaco es monte explotado; en
las partes cerca de los costados Sud y Este
es sucio, con bastante quebracho colorado joven;
a medida que se acerca al estero se v4 haciendo
ralo y limpio, existiendo en abundancia las pal-
mas en las cercanias del vértice sefialado 2 es
un palmar A este monte se le puede calcular
10.000 toneladas de rollizo, etc.

El monte «La Leona» es superior al anterior,
por ser menos explotado; hay 4rboles de 2.000
kg. v muchos hasta de 500 kg. En la parte
que hemos recorrido hay un 10 9% de quebracho
enfermo o en malas condiciones para ser ex-
plotado. Se puede calcular que habra 25 a
30.000 toneladas de rollizo, etc. :

Hay mucho guayacdn en la parte alta y mu-
" cho algarrobo en la parte baja; el monte es
mas o menos sucio. En general 'es rico en que-
brachos, pero su explotacién se encuentra dificul-
tada por los malos caminos; hay un terraplén
desde la estacién Golondrina hasta la adminis-
tracién «La Leonay, al cual las crecientes extraor-
dinarias que han habido, lo han destruido en
algunas partes por falta de suficientes alcanta-
rillas; ademds deberia tener unos 30 cm. mas
de altura.

El «Monte Negro» es de acceso muy dificil;
se ha explotado en pequeiia escala durante un afo,
pero vinieron las crecientes que hicieron imposible
sacar la madera; de modo que para la explota-
cién de este monte habria que esperar afios de
gran sequia o bien construir terraplenes o Decau-
ville a través del estero. Lo conceptuamos como
monte virgen, del cual se podran sacar 50.000
ton. en total, pero cuya explotacién resultara
sensiblemente recargada por los gastos de trans-
porte, debido a lo que habria que invertir en
caminos y por la distancia a la estacién Golon-
drina.

Tierras. — El terreno es en general salitroso,
de modo que en épocas de seca las aguas son
salobres. El agua de pozo cerca del estero es
potable.

Come campo de pastoreo en general es mas
o menos bueno, siendo mejores los del monte
La Leona, donde el terreno es bastante mas
alto. En el monte de Intiyaco el terreno es
muy bajo.

Pensamos que sélo por excepciéon habra alguna
parte apta para cultivo a causa de ser las tie-
rras silico-arcillosas y muy fuertes.

Como 4arboles, existen las mismas especies, de
los campos ‘anteriormente descriptos, abundando
como se ha dicho el Guayacdn en las partes altas
y ¢l Algarrobo en las bajas.

Tasacién. — Teniendo en cuenta la cantidad de
madera explotable, las dificultades de transporte,
la superficie ocupada por cafiadas y esteros, la
capacidad ganadera, etc. estimamos este campo
a razén de ($ 30) freinta pesos m/n. c/l. (como
término medio) por hectdrea, lo que hace para
las 25.388 hec. 14 a. 69 ¢, la cantidad de
($ 761.644,40) sefeci¢ntos sesenta y un mil seis-
cientos cuarenta y cuatro pesos cuarenta centavos
m/n. ¢/l

“LOS AMORES™

Ubicacién. — Estad ubicado en el Dpto. Gral.
Obligado de la Provincia de Santa Fe. En la
esquina S. O. se encuentra la estacién «LLos Amo-
res». (Rodeando la estacién un cuadrado de 1.000
metros de lado, no entra en la tasacién de este
campo).

Superficies y linderos. — Segin titulo mide:
16.393 m. 459 en el costado Norte; 11.508 m, al
Este; por el Oeste a 10.508 m. de la linea N.
hacia el S. hace un martillo en contra de 1.000
m. en cuya disminucién sigue en una extensién 'de
1.000 m. hasta llegar a la linea costado S. que
tiene 15.560 m. 459, encerrando una superficie de
18.861 hec. 63 a 65 c.

Linda al N. con el paralelo 28°; por el Este
con «La Forestaly; por el O. via F. C. S, F. en
medio con Eduardo Olivera y en la parte del
martillo con parte del mismo campo (reservado
para pueblo); por el Sud con Faustino Pedn,
Salvador Damiani, «La Blanca», y «La Forestal.

Descripcién. — E1 monte de este campo es en
general ralo y limpio, arboles altos, en partes
el monte se presenta formando isletas mas o
menos grandes; estas isletas contienen quebra-
cho colorado y blanco, guayacin, guaranini, gua-
yaibi, algarrobo, lapacho, timbé4, etc. Los de-
mas son 4rboles aislados, en su mayoria palmas
y algarrobo, constituyendo en la parte S. un
verdadero palmar.

En la esquina N. y E. existe el monte «El
Guanaco» que es el que tiene mayor cantidad
de quebracho por haber sido menos explotado;
el resto de este campo contiene muy poco que-
bracho explotable, pues el que ha quedado es
joven.

Al monte «El Guanaco» lo calculamos que se
le puede sacar en total unas 5.000 toneladas
de madera de primera, y aproximadamente igual
cantidad del resto del campo.

Como campo de pastoreo es bastante bueno,
pudiendo tener de 1.000 a 1.200 cabezas por
legua.

El agua es en general salobre; se utilizan las
de lluvia almacenadas superficialmente en exca-
vaciones; el agua de los esteros, cuando no es
época de seca, es dulce.

Este campo es completamente plano, casi ho- -
rizontal, de modo que las aguas de lluvia tardan
muchisimo en escurrirse; tiene la particularidad
general a casi todos los campos de esa region,
que los pastos, a pesar de estar mucho tiempo
cubiertos con 10 a 20 cm. de agua, no se pudren
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ni pierden sus calidades alimenticias, cosa que
hemos comprobado observando la hacienda en
muy buen estado de gordura, estando el cam-
po con bastante agua desde hace mucho tiempo.

Para agricultura no se presta, no sélo debido
a la calidad. de sus tierras que son fuertes silico-
arcillosas e impermeables, sino también al es-
tancamiento que sufren las aguas durante perio-
dos mds o menos largos.

La canada o estero del «Sdbalo» lo cruza dia-
gonalmente en la parte N. E. teniendo dicho
estero direccién de N. O. a S. E.

Mejoras. — Un ramal industrial que va desde
el obraje «lLa Blanca» hasta la estacion «Los
Amores» del F. C. S. Fé, costeado casi el cos-
tado Sud; tiene una extensién de 11 km., tro-
cha de un metro, riel de 25 kg., durmientes de
quebracho colorado a razén de 1.200 por km., la
via alambrada en sus dos costados con postes
de palma y 6 hilos. El terraplén de la via tiene
una altura media de 60 cm.; hay 15 alcanta-
rillas, cuyos estribos y vigas son de quebracho,
su luz variable entre 2 y 5 metros. Todo el
material rodante del F. C. S. Fé, puede circular
por este ramal. Su estado de conservacién es
satisfactorio.

Tiene alambrado todo su perimetro y 3 po-
treros grandes y 3 chicos (méds o menos 27 km.
de alambrado interior).

Un terraplén de 9 km. mds o menos, que atra-
viesa el «S4balo» y hecho para llevar la madera
del monte «El1 Guanaco» al obraje «La Blancay.

Tasacién. — Teniendo en cuenta la cantidad de
madera explotable, su capacidad ganadera (no
hay garrapata en este campo), las mejoras exis-
tentes, etc., tasamos este campo a razén de ($ 35)
treinta y cinco pesos m/n. c/l. la hectirea, lo
que hace por las 18.861 hec. 63 a, 65 c.
la cantidad de ($ 660.157,28) seiscientos sesenta
mil ciento cincuenta y siete pesos veintiocho centa-
vos m/n. c/l.

“LA BLANCA™

Ubicacion. — «l.a Blanca» se compone de dos
fracciones separadas, cuya ubicacién relativa pue-
de verse ien los planos. La primera y mayor
dista su esquina N. O. 11 km. de la -estacién
«Los "Amores» (a' cuya estacién estd unida por
el ramal mencionado al tratar el campo «Los
Amoresy.

PRIMERA FRACCION:

Mide segtn titulo: 7.131 m 78 de frente al Sud;
10.547m70 de fondo en el costado Oeste;
5273 m 85 en el costado Este, de donde arranca
un martillo que mide 3.565m 89 de Este a Oes-
te por 5.273m85 hasta llegar a la linea del
contra-frente al Norte, la linea Norte mide
3.665m 89, lo que hace una superficie de 5.642
hec. 59 a 68 c.

Linda al Sud con Freisz y Cia, hoy Salvador
Damiani; al Este hoy con La Forestal (antes
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varios); al Oeste con Salvador Damiani (antes
Francisco Urrutia) y al Norte con el campo
de «Los Amores» (antes Lépez y Blanco).

Descripcion. — El estero «LLa Muifieca» que tiene
un ancho de mds o menos 1 km., lo atraviesa en
direccién N. O. a S. E. dividiendo el monte en
dos partes.

La parte que queda al Sud ha sido muy poco
explotada (su superficie es aproximadamente de
1.000 hect.) se le conoce por monte «La Mu-
fieca». Estimamos en 15.000 toneladas la can-
tidad de madera de primera que se puede sacar.

El monte que queda al Norte del estero lo
podemos considerar en dos partes, la parte. N.
y O. |es monte bastante explotado, con quebrachos
que dardn rollizos de 200 a 300 kg. teniendo
en abundancia quebracho colorado joven y bas-
tante algarrobo, ademds, guayacan, etc., €s mon-
te tupido y sucio.

La otra parte llamada «El1 Ombuzal» tiene me-
nos quebracho, pero mas pesado (de 300 a 400
kg.). Se presenta el monte en isletas cortadas
con raleras intermedias. Monte alto y limpio,
el terreno de esta parte es relativamente alto.

El campo es de buen pastoreo; las tieras en
partes son algo livianas prestdndose en pequefas
extensiones para cultivo. En El Ombuzal, se ha
cultivado mafiz, patatas, mandioca, sandia, etc. En
«La Blanca» hay pozos de agua dulce en diferen-
tes partes, entre otras en El Ombuzal, donde
hay un pozo de buena agua a 1 metro, (en épo-
cas de seca baja el aguaia 6 metros y es también
buena). A poca distancia, casi en el centro del
campo lindero de Faustino Peén, hay un molino
semisurgente de modo que en La Blanca, es
posible se encuentre la misma napa.

Mejoras. — En la esquina N. O. estd el asiento
principal del obraje, comprendiendo la adminis-
tracién, playa, aserradero, poblaciones, desvio del
ramal de F. C., galpones, galpén de madaquinas,
depoésitos de agua, etc.

Los edificios son casi todos de madera y zinc,
comprenden: 1 para almacén, escritorio y depdsi-
to,'2 chalets habitacién, 1 galpén de locomotoras,
1 edificio para escuela, casas para mayordomo
y empleados, varios ranchos para la peonada. Un
algibe de 64m.3; una pileta o tanque de 400m.3
sobre torre de mamposteria. Balanza para pesar
carros.

El aserradero estd montado en un galpén de
15 m. X 40 m., €l aserradero no estd completamente
terminado en su maquinaria, la instalacién serd
movida por un motor Diesel de 80 HP.; estan
colocadas las trasmisiones y poleas para 2 sierras
circulares, 2 sin fin, 1 pendular, 1 aserrinera com-
pleta, etc., y pudiendo ser ampliada segtn las
necesidades.

Caminos. — Desde. la playa sale un terraplén
con 2 km. de largo; en este punto se bifurca en
3 ramales; uno que av al Sdbalo (que ya se ha
mencionado al tratar el campo «Los Amores») un
segundo va hasta el estero «LLa Mufiecay, sin cru-
zarlo y el tercero va a la segunda fraccién de «La
Blanca» atravesando el campo de Peén. Ob-
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servamos que estos caminos estan bien distri-
buidos para la explotacién de los bosques.
Tasacion. — Teniendo en cuenta la calidad vy
cantidad de madera de primera explotable, su
capacidad ganadera, mejoras existentes, etc., ta-
samos este campo a razén de ($ 70) sefenta pesos
m/n. c¢/l. la hectdrea, lo que hace para las
5.642 hec. 59 a. 68 ¢, la cantidad de ($ 394,981,77)
trescientos noventa y cuatro mil foveciefitos ocheii-
ta y un pesos setenta. y siete centavos mj/n. ¢/l.

“LA BLANCA"™ — SEGUNDA FRACCION:

Ubicacion. — Su ubicacién relativa puede ob-
servarse en el plano que acompafiamos; su me-
nor distancia al obraje La Blanca por el camino
terraplenado es de 7 y medio km.

Superficie y linderos. — Segtn titulos mide
4.690 m. de frente al Norte por 4.220m67 de
fondo o sea una superficie de 1.964 hec. 45 a. 06 c,

Linda al Norte, Este y Sud con «La Forestal»
y al Oeste con Faustino Peén.

Descripcion. — Esta fraccién es conocida por
«Monte de Agrelo». Es en general monte su-
-cio y tupido, con abundancia de quebracho co-
lorado, de un peso término medio por rollizo de
400 kg. Conceptudmoslo como uno de lcs me-
jores montes de los que hemos tratado; ha sido
muy poco explotado y le calculamos se podran
sacar unas 20.000 toneladas e rollizo. Como
campo es andlogo al anterior; sin embargo por
hoy, a causa de ser el monte muy sucio, se pres-
tarfa poco para ganaderia. El agua es buena.

Mejoras.—Tiene alambrados sus costados Nor-
te, Este y Oeste. El costado Sud no tiene alam-
brado.

El terraplén que hemos mencionado antes que
sale de la “ndministracién «La Blanca», llega al
centro de este campo.

Tasacion. — Teniendo en cuenta la cantidad de
madera de primera que se puede sacar, su capa-
cidad ganadera, etc., tasamos este campo a ra-
z6n de ($ 85) ochenta y cinco pesos m/n. c/l. la
hectarea, lo que hace para 71.964 hec. 45 a. 06 c,
la cantidad de (% 166.978,30) ciento sesenta y
seis mil novecientos setenta y ocho pesos con trein-
ta centavos m/n. c/l.

Importan los campos tasados, la suma de dos
millones novecientos noventa y seis mil novecientos
cincuenta y siete pesos con veinte centavos moneda
nacional curso legal.

RESUMEN DE LOS CAMPOS TASADOS

Valor VALOR DE CADA
it por hectirea| CAMPO $ m|n. c|l.
‘‘1.os Quebrachos'...|| 6.444h 49% 84c | § 45, — 290 002,43
**Los Claros?! ... ... 16.070 95 60 |., 45,— 723.193,02
‘“Flor de Chaco' ...[[25.388 14 69 ¥ 30— 761.644,40
**Lios. Amores'’ . 18.861 63 65 . 35, — 660.157,28
“La Blanca’ — 12
Fracci6n... ... . ...|| 5.642 59 68 W 70,— 394.981,77
‘““La Blanca’' — 23,
Praceion’ii. ...« 1.964 45 06 |, 85,— 166.978,30
74.372h. 288 52¢. $ 2.996.957,20 mn

G. A. ErpENs — G. N. JUAREZ.

LA PREPARACION MATEMATICA
DE LOS INGENIEROS

INFORME PRESENTADO A LA CONFERENCIA INTERNACIONAL
DE ENSENANZA MATEMATICA, CELEBRADA EN PARI
DEL 1° AL 4 DE ABRIL DE 1914. :

( Continuacion - Véase No. 238)

IIL. Escolaridad (Sigue).—Al lado de este proce-
de 37 % y el rendimiento neto de la mismn, excluyen-
dimiento existe el de los ejercicios individuales, en
los que cada participante trabaja para si bzjo la di-
reccion y la ayuda del profesor y de sus repetidores.
Los enunciados de los problemas son escritos en el
pizarrén o reproducidos, en caso de un mayor niime-
ro de estudiantes, sobre hojas sueltas, de modo que a
cada uno llegue un ejemplar; a veces estas hojas con-
tienen indicaciones y foérmulas; frecuentemente, al
final de la leccidn, el profesor o uno de sus repeti-
dores, ejecuta los problemas, o una parte de ellos en
el pizarrén, con lo que se puede corregir los errores
y dar explicaciones. Especialmente en Inglaterra y
en los EE. UU. se acuerda grande importancia a estos
cjercicios individuales. Para que ellos den buenos re-
sultados, el niimero de repetidores no debe ser escaso;
desgraciadamente, no es siempre facil hallarlos en
ntimero suficiente y frecuentemente también se carece
de los medios indispensables para su retribucién.

Los cursos de matematicas obligatorios que figuran
en los planes de estudios no duran generalmente sino
cuatro semanas; hay mismo Universidades Técnicas
en las que la instruccién matematica cesa ya al final
del segundo semestre. Hay, ademas, cursos faculta-
tivos; pero en razon de que los estudiantes estin ya
recargados con los cursos obligatorios, no tienen tiem-
po para asistir a los facultativos. Por consiguiente,
la medida tomada por las Universidades alemanas de
introducir las matematicas como rama facultativa
para los examenes del diploma no tendra grande
cfecto. Sin embargo, esta decision, recomendada por
conocidos ingenieros, es un signo feliz de la impor-
tancia que se les atribuye a las matematicas en la
técnica. Un cuestionario dirigido, en 1912, a los cen-
tros industriaies por la Sociedad de Ingenieros Ale-
manes, ha demostrado que existe efectivamente, para
una serie de especialidades, una necesidad de ingenie-
ros poseyendo una instriicciéon profunda en la$ mate-
maticas y en la mecanica teérica; citemos, entre ellas,
la construccién de turbinas a vapor e hidraulicas,
la de los embalses, de buques, de puentes, y de griias,
y ciertas partes de la electrotécnica. Para la prepa-
racién de ingenieros de estas especialidades, matema-
ticos y practicantes debieran proceder concurrente-
mente, y si llegasen asi a conocerse y a apreciarse
mayormente debiéramos felicitarnos de ello.
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IV. Materias y métodos. — En lo que sigue, n»
se trata de cursos facultativos; las consideraciones
sobre las materias, el método y la extensién de la en-
" seflanza matematica de los cuales paso a ocuparme
ahora, solo se refieren a los cursos obligatorios. Nu-
merosas cuestiones surgen aqui, pero debemos con-
cretarnos a no tratar sino las mas importantes.

En lo que concierne, por lo pronto, a la exten-
sion de la ensehanza, puede observarse que ella es
limitada, superiormente, por el fin que se persigue:
que es el de proveer a los futuros ingenieros los
conocimientos de matematicas superiores necesarias
a un estudio suficiente de la mecanica y de'las partes
fundamentales de la fisica. Antes se daba también
lugar, en los cursos de analisis superior, a diversas
cuestiones relativas al calculo de probabilidades; par-
ticularmente se ensefiaba el método de los cuadrados
minimos que los ingenieros constructores se ven en
el caso de emplear algunas veces. Sin embargo, cuan-
do se¢ hubo restringido de una manera sensible, el
tiempo consagrado a las matematicas, estas cuestiones
fueron casi en todas partes reservadas para los cursos
de topometria.

* Si uno se coloca finicamente del punto de vista de
la logica, la eleccién de los objetos de estudio no es
cosa facil. Ha podido comprobarse esto con motivo
del Syllabus of Mathematics, publicado por la Socie-
dad para el adelanto de la Educaciéon de los Ingenie-
ros en América. FEn la reunién de Pittshurg en 1917,
cn efecto, una viva discusion se suscitd relativamente
a las cantidades complejas que no figuraban en el
plan propuesto. No eran los matematicos que recla-
maban en su favor, sino los ingenieros electricistas,
de lo que no hay que extrafiarse tratindose de la
patria de Steinmetz. Son los ingenieros que han obte-
nido se agregase al Syllabus, el capitulo sobre las can-
tidades complejas y sus aplicaciones.

Se admite, en general, que el conocimiento del
calculo diferencial y del calculo integral elemental,
es decir, el estudio de la diferenciacién y de la inte-
gracién de las funciones elementales con sus mas sim-
ples aplicaciones, no basta ya para los ingenieros.
La Comisién alemana de la enseflanza técnica, pide
en sus resoluciones de diciembre de 1913: que los
estudiantes se hallen en estado de tratar mediante
las matematicas, cuestiones como las flechas, el so-
porte elastico, los discos rodantes y las vibraciones
provocadas por fuerzas exteriores. Pero ello solo es
posible como resultado de una sélida instruccién en
la teoria de las ecuaciones diferenciales. Sin embargo,
no se trata aqui de ese estudio escolastico de las
ecuaciones diferenciales en las que se trata, co-
mo en el siglo XVIII, de las ecuaciones que se re-
traen a funciones elementales o a cuadraturas. Lo
que hace falta a los futuros ingenieros, son mas bien

los métodos, graficos y numéricos de integracion de
las ecuaciones diferenciales que se han desarrollado
durante el ltimo tercio del siglo XIX. Fero el tiem-
po vendra en que esos métodos se uniran a los mé-
todos de la teoria de las funciones que permiten de-
ducir las propiedades de una funcién de la ecuacién
diferencial que la define, y sacar de ella represen-
taciones que facilitan el estudio mumérico de la fun-
cién, cuando el antiguo método del desarrollo de
Taylor limitado a sus primeros términos fracasa. Es
este un dominio en el cual los matematicos podran
rendir grandes servicios a los ingenieros, lo que legi-
timard una vez mas el papel importante, que juegan
en las universidades técnicas. Actualmente, solo en
pocos establecimientos se preocupan de esos nuevos
métodos de integracion. Parece, sin embargo, que
se prepara una reaccion a este respecto; pero la rea-
lizacion requerira un tiempo considerable.

Es sabido que en materia de ensefianza las inno-
vaciones no se implantan de un dia para otro; asi el

empleo de los modelos y de los aparatos esta atin
muy poco difundido. Sin embargo, en varias es-

cuelas se estd aun mas avanzado. Se utiliza en ellas
no solo el aparato de proyeccién, sino que hasta la
misma cinematografia entra en escena. En todo caso,
los aparatos modernos de demostraciéon no deben ser
introducidos en la ensefianza, sino después de un de-
tenido examen de su valor didactico.

No podemos silenciar la cuestion del rigorismo
en la enseflanza matematica de las Universidades téc-
nicas. No debe olvidarse que el matematico tiene que
habérselas en ellas con jovenes, a los que se debe ini-
ciar primero en el concepto matematico, cuyos inte-
reses parecen tener en el principio muy distinta di-
reccion, en los cuales generalmente los procedimien-
tos deductivos se hallan escamente desarrollados,
pero que poseen frecuentemente, en cambio, faculta-
des instintivas bien formadas. En las discusiones
relativas a este punto, que tuvieron lugar en 1897 y
1898 en las reuniones de la Asociacién de Matema-
ticos Alemanes en Brunswick y en Diisseldorf, uno
de los priucipales oradores, M. Félix Klein, resumi6
su opinién, diciendo: que es, ante todo, importante c¢l
interesar a los esttidiantes de las Universidades -téc-
nicas en los problemas de matematicas y de explicar-
les el sentido y el fin de las operaciones matemati-
cas; que no hacia falta, en cambio, tratar de profun-
dizar desde el comienzo ciertas cuestiones de princi-
pios, de las cuales los estudiantes no podran com-
prender el alcance y valorar las aplicaciones, sino des-
pués de largas reflexiones personales.

Sin duda, la ensefianza matematica en las Uni-
versidades, se hace actualmente casi en todas partes
conforme a estas ideas. Debe observarse ademas
que lo riguroso no debe ser confundido con lo axio
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matico. Una deduccién es rigurosa cuando las hipo-
tesis bajo las cuales se opera son establecidas de una
manera exacta; por el contrario, el analisis de las
hipotesis y su reduccion al mas pequefio ntimero de
axiomas posibles, es una cuestiéon de una naturaleza
completamente diferente. Los alumnos ingenieros

debieran ser conducidos a una concepcion intuitiva

de las nociones matematicas, en la medida en que el
estado de sus conocimientos y su experiencia les per-
mita; el hecho que estas nociones pueden ‘y.deben
ser  sometidas a un examen mas hondo, no debiera
ser mencionado sino cuando se hayan vuelto .fami-
liares al estudiante y cuando éste haya adquirido una
seguridad suficiente en su manejo. De otra manera
podrian producirse hechos analogos al que citaba M.
Woodward en la reunion de la Sociedad para el ade-
lanto de la educacién de los ingenieros en Chicago,
en 1907, es decir: que un matematico, a fuerza de

explicaciones detalladas sobre las dudas que pueden

nacer del empleo de las series infinitas en los calcu-
los, habia llegado al resultado de que sus alumnos nc
osaran va servirse de las formulas las mas sencillas
de aproximacion.

Una cuestion que ha sido muy discutida en los
EE. UU., durante los tltimos afios, es la de la unifi-
cacién de la ensefianza matematica. Se entiende por
esto, la reunién de los cursos de trigonometria, de geo-
metria analitica y de anilisis superior en un solo
curso de matematicas generales. Una fusion de este
género hase emprendido, parece, en los afios de 1875
a 1880, en la Universidad técrica de Munich, bajo
la direccion de los profesores Brill y Klein. La ex-
periencia hecha ha sido favorable, y, poco a poco,
se ha procedido de igual manera en casi todas las
Universidades técnicas alemanas. An América, €sta
unificacién ha sido introducida en primer lugar en la
mas grande de las Universidades técnicas del pais, el
Instituto tecnoldgico de Boston.

La geometria descriptiva, que es generalmente
enseflada por ingenieros y en las secciones técnicas,
se ha mantenido como rama independiente. En Ale-
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mania, en Austria y en Suiza, se la ensefia unida a la
geometria de posicién; esta ensefianza es dada por

matematicos. Conviene observar que las relaciones
entre la parte puramente tedrica y las aplicaciones
técnicas, se han estrechado cada vez mas. Es el mé-
todo de Monge el que se halla siempre en mayor vi-
gor; en muchas partes, sin embargo, se constata la
tendencia de comprender bajo el término de geome-
tria descriptiva, el conjunto de métodos que, mediante
el dibujo, sirven a establecer las propiedades y las re-
laciones de las figuras del espacio.

Para la ensefianza de la mecanica, que tan de
cerca toca a las ciencias técnicas, los matematicos.
antes numerosos, han debido ceder, casi, poco a poco,
en todas partes, el paso a los ingenieros. Hay que
buscar la causa de este cambio en el deseo de las sec-
ciones técnicas de reunir todos los problemas de las
diversas ramas técnicas de naturaleza esencialmente
mecanica y exponerlos de una manera uniforme. Ade-
mas debe tenerse cuenta del hecho de que en mc-
canica se estima frecuentemente necesario efectuar, en
materia de ejemplos, una separacion entre la ense-
flanza de los ingenieros constructores y el de los inge-

nieros- mecanicos. Estas transformaciones que se
producen en todas partes o se hallan en vias de pro-

ducirse, tienen sus inconvenientes. Segtin el infor-
me americano, actualmente la mecanica se presenta
en América, sea como rama de la fisica general, sea
como mecanica aplicada, y, bajo esta tltima forma,
ella es generalmente ensefiada por ingenieros. Sin
embargo, dicese, la importancia de la mecéanica y el
lugar fundamental que ella ocupa llevan a desear que
ella sea encarada bajo sus tres aspectos: fisico tec-
nico y matematico. La ventaja que se obtendria bas-
taria para justificar el mayor empleo de tiemipo que
resultaria. :

Es por esto que los cursos matematicos debieran
ser seguidos de un curso especial sobre mecanica
racional.

P. STACKEL.
(Terminara)
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