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LAS NUEVAS GRUAS FLOTANTES
DEIL PUERTO DE LA CAPITAL

N nuevo y utilisimo refuerzo para las

operaciones de carga y descarga en

el Puerto de la Capital, representan

las dos gruas flotantes que se acaba

de librar al servicio del mismo, des-
pués de- efectuadas las pruebas del caso con
muy buenos resultados.

Las dos gruas, que se hallan destinadas a la
descarga de los mas grandes y pesados bultos
de los transatldnticos, son de un mismo tipo,
" una de 100 y la otra de 60 toneladas.

Para el mismo servicio se disponia solamente
hasta ahora, de una grua de 40 toneladas, habién-
dose dado el caso de tener que volver 4 Europa pe-
sadas piezas que no podian ser descargadas en
el Puerto de Buenos Aires por falta de elemen-
tos para ello, lo que demuestra la previsién y
competencia de quien estuvo hasta hace poco,
al frente de la Oficina de Administracién y
Conservacion del Puerto!

Las dos gruas que ahora funcionan, lo hacen
colocadas entre los muelles y los vapores, y
pueden girar de 360°.

Estdn armadas sobre buques cuyas condicio-
nes pueden apreciarse sabiendo que han hecho
por si solos la travesia del Atléntico, sin que
ocurriese ningdn percance durante ella. Sus
puentes pueden cargar facilmente 10 toneladas
por m? de modo que resisten las més pesadas
cargas que se trasbordan. Se hallan provistas
de quillas de roleo y las defensas de todas las
partes de madera son de teck.

Su distribucién interior y sobre cubierta, asi
como su utillaje, estin concebidos de modo 4
asegurar la mds rdpida y eficaz accidn.

Cada buque posee dos calderas con una su-
perficie de calefaccién ¢/u de 100 m? proveyen-
do vapor 4 8 atmdsferas de presién, 4 dos ma-

quinas compound 4 condensacién por superficie,

accionando cada una una hélice. El didmetro
de los cilindros 4 alta presién es de 380 mm.;
el de los de baja, de 760 mm., y la carrera de
ambos es de 500 mm.

En las pruebas oficiales efectuadas, las ma-
quinas de la grua de 200 toneladas han desa-

_rrollado, conjuntamente, unos 550 caballos indi-

cados, imponiendo al buque una velocidad de
més de 14 km. por hora. Los de la grua de
60 ton. han desarrollado 601 c. i. impulsando
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el buque con una velocidad de 16 km. El con-

trato prescribia para ambos una velocidad de
12 km. '

El brazo de la grua es del tipo llamado
«cuello de ganso»; su plataforma se mueve me-
diante 8 ruedas de acero, sobre un carril circu-
lar de acero colado. Las ruedas estan acopla-
das dos 4 dos por balancines sobre los cuales
descansa la plataforma. :

Debajo del carril, hay un circulo dentado, con
276 dientes, sobre el cual acciona un pifién que
imprime 4 la plataforma 4 que estd fijado, me-

pesos son bajados mediante frenos automadticos
y alzaprimas silenciosas.

La grua puede girar, 4 voluntad, 4 derecha é
izquierda. Puede levantar y girar al mismo
tiempo. '

Se habia prescripto, en el pliego de condicio-
nes, que el casco deberia mantener su posicién
absolutamente horizontal atin levantando 6 giran-
do con pesos de 100 tomeladas. Esto se ha ob-
tenido mediante un contrapeso mévil M (véase
las figuras) formado por un gran cajén de cha-
pas de acero, lleno de pedazos de rieles, coloca-

Dimensiones respectivas de las gruas
de 100 y 60 toneladas.

GRUAS A LB 1C "D |-E

)
b
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Elevaciones y planos esquematicos de las gruas flotantes de 100 y 60 toneladas,
recientemente adquiridas para el puerto de la Capital.

diante un engranage 4 friccién, el movimiento
de rotacién.

El guinche de la grua es movido por una
mdaquina vertical compound, cuyo cilindro de
alta presién tiene 300 mm. de didmetro y el de
baja presién 600 mm., con pistén de 350 mm.
de carrera. KEste guinche pone en movimiento
dos juegos de tambores, uno de los cuales es ca-
paz de levantar un peso de 100 toneladas me-
diante un aparejo de 5 poleas, y, el otro, 20
ton. mediante un aparejo de solo dos poleas,

estando cada juego provisto de dos cables. Los

do sobre la plataforma. Este contrapeso, que
avanza 6 retrocede automdticamente, segun con-
_vieﬁe 4 la estabilidad del casco, rueda sobre ocho
ruedas armadas dos 4 dos - sobre el mismo eje,
y es movido por un motor de dos cilindros 4
alta’ presién, cuyo didmetro es de 180 mm. y la
carrera de 200 mm. :

Durante las pruebas oficiales se levanté una
carga de 100 ton,, con la mds fuerte de las gruas,
con una velocidad de 1m.52 por minuto, hasta

_la altura médxima (24 metros sobre.el nivel del

agua). En esta posicién, la grua describe un



circulo completo, en las dos direcciones alter-

nativamente, en 2’ y 55"

En la grua de menor fuerza, cuya construc-
cién es idéntica 4 la otra (salvo el aparejo de
5 poleas que en ésta solo tiene tres), se levan-

~ taron 60 ton. con 2 metros de velocidad por
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de 1907, en esta Capital por el representante
de la firma A. F. Smulders, de Rotterdam, in-
geniero H. J. Dubourcq, verificAndose las pruebas
oficiales en Schiedam, en Setiembre de 1908, em-
pleandose por consiguiente, solo 10 meses en su
construccién.

Grua flotante de 100 toneladas (Puerto de la Capital)

minuto y se describié un circulo completo en
minuto y medio. El peso de 20 ton. se levan-
t6 4 razéon de 3mgo por minuto.

5
* %

Como datos complementarios, haremos notar

que el contrato para la provisién de estas gruas

de nuevo tipo, fué firmado el 18 de Noviembre

Comio lo deciamos al principio de estas lineas,
las dos gruas han venido, desde Holanda 4 Bue-
nos Aires, por sus propios medios’y sin que
fuese desmontada su superstructura. La grua
de 100 toneladas hizo el viage, desde Schiedam
4 Buenos Aires, en 49 dias. La de 60 toneladas
lo hizo en 45 dias.

- Estas gruas se llaman ahora, respectivamente:
« Puerto de la Capital N°s 2 y 3»
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BLECTROTECNES

Seccién a cargo del Capitan de Navio, Ingeniero José E. Durand

EI, TELEGRAFO EN MISIONES

ESDE hace mucho tiempo, la goberna-
1 cién de Misiones hace gestiones en el
sentido de que el P. E. resuelva la cons-
truccién de varias lineas telegraficas
en aquel territorio, reclamadas por las
necesidades de una poblacién numerosa y exten-
sa. A pesar de ello, nada concreto se ha hecho
hasta la fecha, permaneciendo aquella region pri-
vada de todo medio de rapida y facil comunicacién.

En tanto que la atencién oficial no se detie-
ne en considerar la importancia que este asun-
to entrafia, el Brasil sostiene, préximas 4 nues-
tra frontera, guarniciones permanentes, provistas
de comunicaciones telegréficas y telefénicas con
el centro del pais, las que aparte de las venta-
jas de o6rden militar que ellas reportan, mantie-
nen en contacto permanente zonas separadas por
largas distancias.

Los inconvenientes que se oponian en un prin-
cipio 4 la construccién de lineas telegréficas en
los territorios del Norte de la Reptblica, consi-
derando la necesidad de atravesar montes inex-
plorados y extensas regiones inhospitalarias y
desiertas, han disminuido en la actualidad, con
la telegrafia sin hilos, menos costosa y mas efi-
caz y practica en su aplicacién, en ciertos casos,
que-el telégrafo primitivo.

Es oportuno mencionar, por la anologia del
caso, la construccién de la linea telegrafica en-
tre Lima ¢ Iquitos (Rio Amazonas), mediante
la instalacién de cinco estaciones de telegrafia
sin hilos sistema Telefunken, con la ayuda de
una corta linea con hilos. Este nuevo factor de
progreso atraviesa, en una extensién de mas de
mil kilémetros, selvas virgenes impenetrables y
regiones montafiosas que dificultaban, hasta ha-
cer imposible, la instalacién de una linea comin,
fal como se pretendié en un principio, no con-
siguiéndose llegar mas alld de Puerto Bermudez,
tras del cual se oponian al avance, florestas vir-
genes inaccesibles al esfuerzo humano.

Esta circunstancia determiné la instalacién de
las estaciones de telegrafia sin hilos, las que
resolvieron el problema, obteniéndose de ellas
un resultado satisfactorio por todo concepto.

& ™ i ——

Las cinco estaciones radiotelegrificas estin
situadas 4 distancias no mayores de 250 kilé-
metros y en parajes adecuados, que se ligan
entre si, pudiéndose empero, con el poder de
las estaciones extremas, comunicarse de la- pri-
mera 4 la tltima, con la sola intervencién de
la tercera, 6 sea la del medio, prescindiendo de
la segunda y la cuarta.

No ha sido esta la primera ocasién que se
ha recurrido 4 la telegrafia sin hilos, para re-
solver una cuestiéon de importancia fundamen-
tal para un pais. El Peri didse exacta cuenta
de la trascendencia de la obra realizada, exte-

" riorizando la opinién general «El Diario de

Lima», en estos términos:

«Desde ayer se ha establecido la comunica-
cién radiotelegrifica entre Lima é Iquitos, que
es el centro de comunicacién mdés importante
entre Lima y todo el Este del Peri.

Hasta ahora era imposible sostener una co-
municacién rdpida y constante con Iquitos y
con ese pais montafioso, tan préspero y tan
rico. Ia galera ‘del correo necesita mas de
cuarenta dias para el viaje 4 aquellos parajes,
de tal manera que las comunicaciones mis ur-
gentes, se reciben, cuando menos, 4 los tres
meses de expedidas, es decir, mds del tiempo
necesario para efectuar un viaje de ida y vuelta
a Europa.

Pero habia inconvenientes mayores atin. Para
la represion de un movimiento de federalismo,
que se habia trasplantado 4 esa zona, tenian
las tropas del gobierno que atravesar dos pai-
ses, antes de poder entrar en aquel territorio
nacional, siendo facil de imaginar los perjuicios
que causaria semejante aislamiento.

Aparte de esto, el intercambio comercial, re-
sentido. por la lenta comunicacidn, era reducido,
4 pesar de la excelencia de los productos de
aquellas regiones

Con el fin de remediar esos males y para evi-
tar los peligros que importaba ese aislamiento,
resolvié el gobierno que con toda rapidez se es-
tableciera la comunicacién telegréfica entre esos
puntos, empleando el sistema de radiotelegrafia
sin hilos, instalacién que acaba de terminarse y
que ha empezado 4 dar excelentes resultados. »

Hemos traido 4 colacién el caso del Peri, al
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. que podriémos- afiadir muchos otros si no basta-
" ra él solo para poner en evidencia las indiscu-
tibles ventajas de la telegrafia sin hilos en las
regiones apartadas, entre las que se interponen
nconvenientes insalvables para instalaciones co-
‘munes, caso en el que se encuentra el territorio
‘de Misiones. Ademds, los buques que navegan
‘en el Alto Parani, desde Posadas hasta Puerto
' Artaza, se ven en la necesidad de emplear la
linea brasilera de la Colonia Militar del Iguaz,
“cuando necesitan dirigir telegramas 4 Posadas 6 4
' cualquier punto dela Republica, telegramas que,
" deben pasar antes por Rio Janeiro, pagando una
~ tarifa de cincuenta centavos mas 6 menos, por
- palabra.
~ El Gobierno debe meditar el asunto, ya que
él entrafia, aparte de una obra de progreso, la
~ solucién de un problema de proyecciones inter-
nacionales que urge resolver. El telégrafo en Mi-
siones se impone, no ya como una obra publi-
ca de importancia, sino como una medida de al-
ta prevision gubernativa, para un futuro cuyas
complicaciones entran en el ntimero de cédlculos
probables.
Jos¥ E. DURAND.

——

ELECTRO-FISIOLOGIA

Los EXPERIMENTOS DE S. LEDUC.—LA ELECTROCUCION
EN LOS MATADEROS

Por las aplicaciones practicas de que son sus-
ceptibles, ofrecen un interés real los experimen-
tos electro-fisiolégicos llevados 4 cabo por el
sabio fisico Stéphane Leduc en su laboratorio
de Nantes primeramente, y luego en los mata-
deros municipales de la misma ciudad.

Se refieren 4 los efectos producidos por una
corriente eléctrica 4 baja tensién—15 4 160 vol-
tios—de direccién constante, que un aparato es-
pecial interrumpe 4 intervalos perfectamente re-
gulares y que acttia sobre los centros nerviosos
del sujeto.

Variando primeramente la tensién y la canti-
dad de corriente, y luego la duracién de la
aplicacién, se obtienen fenémenos de tres cate-
gorias: el mas elemental, con corrientes muy
bajas, es el suefio eléctrico,—un suefio profundo,
con anestesia completa, que puede prolongarse
sin inconveniente durante muchas horas. Con
una tensién mayor, se produce la misma anes-
tesia, el mismo suefio, pero con rijidez absoluta
de todos los misculos, contraidos en estensién:

si la corriente cesa al cabo de unos segundos
se presenta un verdadero acceso de epilepsia,
convulsiones ténicas, luego clénicas, rechina-
miento de dientes y coma; si la corriente con-
tinda, sigue también la tensién muscular que,
impidiendo el funcionamiento respiratorio y car-
diaco, produce la muerte al cabo de unos dos
minutos mds 6 menos, sin que se haya notado
signo alguno de dolor, de reaccién 6 de movi-
lidad voluntaria.

Leduc ha querido probar personalmente cl
primero de estos fenémenos; pero sus colabora-
dores sélo le permitieron una aplicacién muy
corta, capaz de producir el principio del letargo-

Los otros experimentos los ha llevado 4 cabo
sobre diversos animales, y algunos de ellos,—
los que pasamos 4 relatar,—ante un reducido
publico. Ios de electrocucién fueron ejecutados
en febrero de 1908 en los mataderos de Nantes
con permiso especial de la municipalidad. Para
ellos ha tomado la corriente del circuito de
alumbrado, é introduciendo una resistencia va-
riable ha obtenido las tensiones necesarias. Un
aparato especial le permitia hacer pasar regu-
larmente la corriente durante un milésimo de
segundo, interrumpirla, hacerla pasar de nuevo
durante el mismo tiempo y asi sucesivamente,
100 veces por minuto aproximadamente. El
electrodo negativo, previa rapadura del punto de
contacto, se coloca en la cabeza del animal, y
el positivo en el lomo, de manera que la cor-
riente actiie bien sobre los principales centros
nerviosos.

Primer experimento.—Se trata de un perro
de 15 kilog, que ha servido ya varias veces
para ensayos andlogos. ILa corriente empleada
es de 3 miliamperios 4 15 voltios de tensién.
«FE] animal;,que estaba parado,—dice un testigo
ocular,—se amodorré visiblemente; se sentd, dejé
caer la cabeza; finalmente se acosté. No se
debatié absolutamente y parecia dormir, pero
con un sucfio inquieto, agitado. Lo interesante
es que, 4 pesar de sus movimientos, ya no tenia
sensibilidad. Se le podia pellizcar, pinchar, sin
provocar la mas minima reaccién». Ieduc ha
prolongado en algunos casos este suefio duran-
te seis, ocho y mas horas, y al cortar la corrien-
te, el despertar, el retorno 4 la vida se ha pro-
ducido siempre en la misma forma instantdnea
que describe el testigo: «en algunos segundos
literalmente, el animal se habia vuelto normal.
Se puso de pié, olfate6 4 uno, luego 4 otro,
mened la cola, se pased, respondié 4 los signos
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de amistad que se le hacian; estaba absoluta-
mente como antes del experimento, como si
nada hubiera ocurrido. No ‘le quedaba nada de
la prueba’ porque habfa pasado, ni siquiera
Tencor.».

Segundo experimento.—Se trata esta vez de
un conejo, sometido 4 una corriente de 5 mi-
liamperios 4 la tensién de 55 voltios. Instan-
tineamente cae como fulminado, rigido,. con
todo el cuerpo en estensién, sin dar la menor
sefial de vida. FEsta corriente, mantenida, bas-
taria para matarlo; pero 4 los cinco segundos
se la hace cesar, é inmediatamente se produce
el ataque de epilepsia con todos los sintomas
enumerados mds arriba, después de lo cual
vuelve, como en el caso anterior, 4 la mas per-
fecta normalidad, sin apariencia de memoria de
lo que acaba de pasar.

Los experimentos de los mataderos. apartin-
dose de lo puramente cientifico, presentaban ya
un objeto practico: el de demostrar que la car-
ne obtenida por la electrocucién era una carne
higiénica, desangrada, de buena apariencia y
buen sabor, y susceptible de conservarse largo
tiempo; en una palabra, que este método de
matanza presentaba las mismas ventajas de los
actualmente wusados, con mds la limpieza, la
economia y sobre todo la ausencia de sufrimien-
to de la victima.

Una simple planchada de madera aislaba el
animal del suelo hiimedo para evitar la pérdi-
da de electricidad. La primera victima fué un
caballo (la carne de caballo se vende corriente-
mente en Francia donde no son pocos los res-
taurants baratos que la hacen pasar por de
vaca). La corriente era de 60 miliamperios 4
la tensién de 110 voltios colocandose los elec-
trodos en la frente y en los rifiones. Como en
el caso del conejo, el animal cae fulminado;
pero para ganar tiempo no se espera 4 que el
corazén haya dejado de latir, é inmediatamente
se le comienza 4 sangrar en la forma habitual,

con el tajo en la base del pescuezo. El animal

no da el mas leve signo de sensibilidad. ILa
sangre corre, abundante al principio, lentamente
después, y la contraccién muscular no sélo ne
impide siné que activa el derrame. Al cabo de
dos minutos méis 6 menos, la contraccién cesa,
el cuerpo queda inerte: la muerte se ha produ-
cido.

Esta wez es la sangria, pero basta la sola
corriente para producir este tltimo fenémeno
méas 6 menos en este tiempo.

Luego traen un buey, que matan en las mis-
mas condiciones, con 110 miliamperios, 160 vol-
tios. Uu puerco requiere sélo 50 6 60 miliam-
perios y 110 voltios.

A un ternero de tres meses sobre el cual se
operaba, se le corta la corriente mientras esta-
ba sangrando: inmediatamente cesa la rijidez
y la sangre deja de correr: el animal lucha.
Vuelve 4 darsele corriente, y todo sigue como
antes.

Esto demuestra que la contraccién muscular
favorece el desangre y de ahi que la carne ob-
tenida en los ensayos de Nantes haya resultado
perfectamente desangrada y buena, tanto segtin
la opinién de los carniceros como la de los con-
sumidores. Demuestra tambien,—lo que es muy
importante,—que puede soportarse una tension
alta sin que produzca la muerte, siempre que
el tiempo de aplicacién no sea suficiente para
detener los movimientos cardiacos. De aqui el
poco éxito de muchas electrocuciones de crimi-
minales en los Estados Unidos, donde, al decir
de un sabio fisico, la muerte no era debida &
la electricidad sino 4 la autopsia que venia
enseguida.

En fin, las investigaciones de Leduc, dejan
ya percibir diversos empleos préacticos: por
ejemplo, para las perreras municipales, donde
dos minutos bastardn para hacer cesar la vida
de un perro. En los mataderos ya hemos visto
sus ventajas, que suprimirian ademads esas esce-
nas atroces, denigrantes para la humanidad,
que se producen 4diarioen todos los paises del
mundo.

En la cirujila humana, después de haberse
prestado Leduc mismo como sujeto de experi-
mento, parece muy factible la sustitucién de la
electricidad 4 los anestésicos. Finalmente, pue-
de diagnosticarse con seguridad la muerte en
todo cuerpo en que la electrificacién no provo-
que contraccién muscular.

Leduc ha dado, pues, un gran paso estudian-
do estos interesantes problemas electro-fisiol6gi-
cos en una forma positiva de fecundos resultados.

JorGE F. WiLsoN.
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LA EXPOSICION FERROVIARIA DE 1910

A Comisién Fjecutiva de la Exposicién
=2 Ferroviaria y de Transportes Terrestres
que se celebrard en esta capital durante
los meses de Mayo 4 Noviembre de 1910
en conmemoracién del Centenario de la
Independencia Argentina, contintia desen-
volviendo su accién con toda actividad.

La impresién del Reglamento general de la Exposi-
cién, Programa, Tarifas y demds formularios necesa-
rio, para los expositores, se ha hecho en espaifiol, in-
glés, italiano, francés y alemdn, para ser distribuidos
profusamente en las naciones americanas, europeas, y
demés continentes. También se ha ‘impreso y - distri-
buido un plano de la ciudad de Buenos Aires, con
la indicacién del sitio donde se efectuaré la exposicién.

La Comisién ha hecho circular un plano de la pla-
nimetria de la Exposicién; otro de su perspectiva; un
mapa de los ferrocarriles en explotacién y construc-
cién, y uno que indica las vias de comunicacién entre
Europa, Norte América, Africa y la Reptiblica Argen-
tina.

A pedido de la misma, el Gobierno Nacional ha co-
municado oficialmente 4 los representantes de las na-
ciones extrangeras la celebracién de la Exposicién, y
los ministros diplométicos residentes en nuestro pais,
se han apresurado 4 manifestar su vivo interés por el
éxito del certamen, que serd un elocuente exponente
de los adelantos de los transportes, cuyos progresos
podrén ser adoptados por la Reptiblica Argentina pa-
ra la traslacién de los innumerables productos que ex-
porta al extrangero.

Estando interesadas las principales empresas de fe-
rrocarriles en el mejor éxito de la Exposicién, y por
los datos que han sido solicitados 4 la Comisién Eje-
cutiva, puede anticiparse que tomardn parte en ella
numerosos industriales europeos, para exhibir los mas
adelantados productos de sus fébricas, relacionados con
los distintos medios de transporte.

Segtin el programa formulado, la Exposicién se inau-
gurard el 25 de Mayo de 1910 clausurdndose el 25 de
Noviembre del mismo afio, 4 no ser que se determine
prorrogar su funcionamiento.

Los pedidos de admisién serdn recibidos por la Co-
misién Ejecutiva, hasta el 3r de Julio de 190g9.

Los expositores que desearen enviar méiquinas 1
otros objetos que exijan fundaciones 6 construcciones
especiales, el empleo del agua, del gas, del vapor 6 de
la energia eléctrica, poner en movimiento maquinas 6
representar algtln trabajo en accién, deberdn remitir-
lasjantes del 15 de Junio de 1909, suministrando to-
das las indicaciones necesarias para los acuerdos opor-
tunos y la aplicacién de las tarifas.

Los objetos. serdn admitidos en el local de la Expo-
sicién desde el 1o de Abril al 5 de Mayo de 1910. Las
mercaderias pesadas 6 voluininosas, como ser maqui-
narias y objetos que necesitasen fundaciones especia-
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les 6 montajes, deberan ser remitidos antes del 28
de Febrero de 1910, salvo las excepciones que la Co-
misién Fjecutiva estableciese para mercaderias de va-
lor, 6 aquellas de fécil deterioro.

El expositor que no haya colocado sus productos
hasta el 30 de Abril de 1910, perderd su derecho 4 ul-
teriores colocaciones. Su certificado de admisién sera
considerado como nulo, y los pagos por inscripcién y
ocupaciéon de 4rea, quedardan 4 favor de la exposicién,
todo sin forma de juicio ni de intimacién previa.

‘Los objetos admitidos en la Exposicién no podran
ser retirados antes de la clausura de la misma, salvo
circunstancias especiales que apreciard la Comisién
Ejecutiva.

La Exposicién se instalard en el 4rea de terreno
Gutemberg, calle Santa Fé, Nueva Avenida Arana,
Avenida Sarmiento, Avenida Alvear y calle Dorrego,
lo que representa aproximadamente una extensién de
160.000 metros cuadrados (Véase plano general en el
Ne 240 de la REvIisTA TECNICA). Ya han comenzado
alli los trabajos de terraplenamiento de los terrenos,
sobre los cuales se levantardn los pabellones manda-
dos construir en Inglaterra por las companias ferro-
viarias y el Gobierno de la Nacién, los que deben cu-
brir una superficie total de 120.000 m2 Como es sabi-
do, goooo m? de estos galpones, que son los costeados
por las empresas, serdn, después de clausurada la Ex-
posicién, retirados por ellas y trasladados 4 sus res-
pectivas lineas donde servirdn de tinglados.

El precio de estos galpones resulta de 0.8 de libra
esterlina por m? puestos en el puerto de la Capital, de-
biendo armarse y desarmarse después, por cuenta de
la Comisién de la Exposicién, que también correra con
el gasto de cerrarlos lateralmente y hacer los pisos de
los mismos dénde fueren necesarios. ¥

He aqui el programa in-extenso formulado por la
Comisién:

PROGRAMA

SECCION I
FERROCARRILES Y TRANVIAS SIN TRACCION ELECTRICA

Grupo nimero 1.—Proyectos de vias de comunica-
ciones terrestres de toda clase: representaciones pla-
nimétricas y en relieve ; perfiles y secciones ; proyectos
dibujos.y fotografias, modelos de obras de arte puen-
tes, viaductos ; ferri-boats (vados), pasos 4 nivel, cruces
4 nivel y 4 desnivel, ventilacién de los ttneles, defen-
sas contra la nieve, los vientos, las piedras, la arena de
los médanos y consolidacién de éstos. Aparatos de
seguridad para la circulacién de los trenes en la via
y en las estaciones; barreras, alambrados, guardaga-
nado.

Grupo nim. 2.—Proyectos, dibujos y fotografias de
estaciones ; planimetrias generales; estaciones de pa-
sageros y carga; edificios para pasageros, andenes,
téneles y viaductos para comunicacién de andenes ;
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escaleras fijas y semovientes; galerias, letrinas, gal-
pones de carga silos, tinglados y planchadas, bretes,
estaciones de apartadero, cambios y cruces con una
y més trochas; depdsitos de locomotoras y coches;
alimentacion de las maquinas; depdsito de agua, bom-
bas y motores correspondientes; pulsémetros, cafierias
y surtidores de agua; usinas para produccién de
gas y luz eléctrica para el alumbrado de las estacio-
nes y de los trenes; aparatos y artificios para pre-
venir incendios por electricidad 1 otra causa; talleres
para la construccién y reparacién de las locomotoras
y vehiculos; edificios para la conservacién € inspec-
cién de la via; casas de camineros, cambios y sefiales-

Grupo ntm. 3.—Clases de materiales en piezas a
natural, 4 medio hacer é concluidas para la construc’
cién y conservacién de las vias, armamento, obra
y tren rodante; muéstras de minerales, ilustraciones
sobre la proveniencia, elaboracién, empleo, duracién
métodos é historia de produccién de las plantas fores-
tales; substancias y procedimientos para la conserva-
cién de las maderas y los hierros, cemento armado,
combustibles minerales y vegetales; amortiguamiento
de la tierra de las tapadas.

Grupo num. 4.—Material fijo y tren rodante; trocha,
sisteina de armamento, cambios, mesas giratorias, tras-
ladadores. Loocomotoras de pasageros, de carga, mixtas
y de maniobras; coches de pasageros de varias clases
y especiales ; dormitorios, comedores, bibliotecas, salén
sport, enfermeria, correo; vagones de animales en pié
finos y de industria; vagones y plataformas para
cargas, segun la clase de éstasy su duracién ; furgones
Frenos, enganches, seflales de seguridad y aparatos
de comunicacién. Alumbrado, ventilacién y calefaccién
de los coches y uagones. Acoplamiento de vehiculos
de diferentes trochas; aparatos de seguridad de los
trenes para su circulacién en las vias y en las esta-
ciones. Apagadores de chispas.

Grupo ndm. 5.—Servicios de carga y descarga ; em-
barque, desembarque y trasbordo; distribucién de
las calzadas para aproche'y circulacién de los véhicu-
los de afuera; distribucién, combinacién y arreglo de
vias de varias trochas en una misma estacién 6 puer-
to; aparatos para pesas; aparatos para levantar y
maniobrar bultos de cerca y 4 distancia; distribucién
de la carga en el vagdn, elevadores, ascensores, cir-
culaciéon de los pasageros para entrar y salir de las
estaciones, subir y bajar de los coches. Uniformes del
personal. Cronometria y meteorologia ; horarios, taxi-
metros.

Grupo ntm. 6.—Ferrocarriles de varios sistemas.

Grupo ntim. 7.—Medios de transporte asimilables 4
los ferrocarriles.

Grypo nim. 8.—Tranvias (las mismas aplicaciones
de los ferrocarriles).

Grupo num. 9.—Contaduria, instrucciones de servi-
cio, publicidad, estadistica, legislacién y reglamenta-
cién, bibliografia.

SECCION II
FERROCARRILES Y TRANVIAS DE TRACCION ELECTRICA

Grupo ntim. 1.—Instalaciones para produccién defuer-
za (planos y presentacién de informes).
a) Usinas 4 vapor,
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b) Usinas hidroeléctricas.

Grupo num. 2.—Materiales eléctricos para la produc-
cién de fuerza.

a) Méquinas y calderas 4 vapor y aplicaciones.

b) Turbinas y aplicaciones.

¢) Dinamos y motores eléctricos.

d) Aparatos auxiliares eléctricos para usinas de pro-
duccidén.

Grupo nim. 3.—Vias y vehiculos.

a) Material rodante y aparatos accesorios.

b) Via permanente.

c) Via eléctrica.

d) Aparatos de sefiales.

e) Obras de construccién en general.

Grupo num. 4.—Varias aplicaciones de la traccién
eléctrica.

a) Transporte de los minerales.

b) Transportes industriales.

Grupo num. 5.—Documentos varios, estadistica, pro-
teccién obrera.

SECCION III
AUTOMOVILISMO

Grupo num. 1.—Automdviles completos de toda clase,
expuestos por constructores.

Grupo num. 2.—Piezas aisladas para formar automé-
viles ; motores completos de combustibles liquidos, de
gas, de vapor, eléctricos, con aplicacién 4 coches y
carros de transporte; piezas de motores, sistema de
transmisién de la fuerza; ejes, avantrenes. mazos,
llantas, etc.; ruedas, aparatos de seguridad y de direc
cién. etc; taximetros, cronémetros.

Grupo ndm. 3.—Gomas.

Grupo ntum. 4.—Carroceria.

Grupo ntm. 5.—Materiales especiales de construc-
cién ; aceros, hierros fundidos, bronce, aluminio, etc.

Grupo ntm. 6.—Uniformes y equipos para- automo-
vilistas y mecdnicos.

Grupo num. 7.—Publicaciones técnicas, turistas 1
otras para el automovilismo ; indicadores de caminos,
etc. Organizaciones de las grandes sociedades 'lutomo-
vilisticas; estudios, seguros, etc.

N. B.—Es deseable un automévil industrial y bici-
cleta, capaces de adaptarse y resistir 4 huellas hondas’
de carreta y en un piso designal y con matas de pasto,
propio de las pampas.

SECCION IV

CICLISMO

Grupo ntim. 1.—Velocipedos y vehiculos asimilables,
enteramente construidos por los expositores.

Grupo ntim. 2.—Velocipedos y vehiculos asimilables’
construidos por los expositores con piezas hechas por
terceros. -

Grupo num. 3.—Piezas aisladas para la construccién
de velocipedos y vehiculos asimilables y accesorios de
toda clase de la maquinaria. Taximetros, cronémetros.

Grupo nim. 4.—Gomas.

Grupo nim. 5.—Materiales espec1ales de comnstruc
cién ; caflerias, aceros, fundiciones, etc.

Grupo ntm. 6.—Trajes y equipos para ciclistas,
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Grupo ntum. 7.—Transporte y custodia de los velo-
cipedos y vehiculos asimilables.

Grupo ntim. 8.—Publicaciones técnicas, turisticas
otras para el ciclismo; organizacién de las grandes
sociedades ciclistas; estudios, seguros, etc.

SECCION V

CORREO, TELEGRAFOS, TELEFONOS Y OTROS MEDIOS
DE COMUNICACIéN SIMILAR 3

Grupo num. 1.—Disposiciones, materiales y tiles
para el-servicio de correo en los ferrocarriles.
Grupo num. 2.—Disposiciones, materiales y ttiles

para el servicio de telégrafo en los ferrocarriles ; lineas
y aparatos.

Grupo num. 3.—Telégrafia sin hilos. Estaciones, apa-
ratos, convenciones internacionales, legislacién. ;

Grupo ntum. 4.—Proyectos referentes 4 todos é cual-
quiera de los grupos y 4 los fines en vista.

Grupo nim. 5.—Servicio al ptiblico general en accién

SECCION VI
ACEMILAS.—MONTADOS Y VEHICULOS DE ATALAJE

Grupo ntm. 1.—Materias primas y de consumo para
la fabricacién y conservacién de los aperos, sillas
aparejos, arneses, vehiculos, atalajes, barnizado y arreo
en piezas al natural 6 4 medio trabajar 6 concluidas.

Grupo nim. 2.—Monturas y aparejos de carga com-
pletos, trineos ; carretas, carros comunes para la ciudad
y el campo ; carretones y carros para usos especiales .
carros para riego, carritos de mano para depdsito de
carga ; astilleros, minas, muelles, etc; chatas, canoas
balsas, maromas para vados. 5

Grupo nim. 3.—Carruajes de toda clase y dimensién
para el campo, ciudad, carreras, servicios especiales
correos ; cochecitos de mano, literas, angarillas.

Grupo ntm. 4.—Caballerizas de lujo y de servicio
comtin; enfermeria, herraderos, instrumentos y prepara-
ciones para la medicina veterinaria ; uniformes y libreas
para mozos de cocherias, cocheros, carreros, etc., guar.
niciones para caballos; articulos de talabarteria ; ma-
terias de consumo en las caballerizas.

Grupo ntum. 5.—Empresas para transporte de mer-
caderias y pasageros; reglamentos, tarifas, estadisticas ;
balances y sistema de contabilidad.

SECCION VII

CAMINOS ORDINARIOS DE HERRADURA, CARRETEROS,
URBANOS Y DE SPORT

Grupo num. 1. ~Parte histérica y descriptiva ; esta
disticas, programa para la vialidad nacional é inter-
nacional.

Grupo ntm. 2.—Parte administrativa, leyes, regla-
mentos, organizacién, vigilancia, higiene, seguridad,
estadisticas.

Grupo ntm. 3.—Parte técnica: proyectos, especifica-
ciones, materiales, ttiles, mdquinas, procedimientos

para las obras, los servicios y su conservacién ; esta-
disticas, via experimental; casas de refugio en las
cordilleras y casas de aduana.
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SECCION VIII

TRANSPORTES MILITARES Y ASISTENCIA EN LOS
TRANSPORTES DE ENFERMOS Y HERIDOS

Grupo ntm. 1.—Monturas, aparejos, arneses, carros,
arniques, curefias, atalaje para transporte de hombres,
cargas provistas, municiones, artilleria y Jemds per-
trechos, con mulas, caballos, etc.

Grupo num. 2.—Puentes militares, vados.

Grupo nam. 3.—Carros para transportz de heridos
y enfermos.

Grupo ntm. 4.—Autom6vi1es y cicletas especiales
para el transporte de los mismos.

Grupo nam. 5.—Transporte de
espalda ; con angarillas, literas y

Grupo nim. 6.—Transporte por

heridos 4 brazo y
cuadriipedos.
ferrocarriles. Trenes

sanitarios.

Grupo ndm. 7.—Transportes fluviales y lagunares.

Grupo ntm. 8.-—Transportes en montafia por via
aérea.

Grupo num. 9.—Previdencias para el transporte del
material sanitario tras de las tropas.

SECCION IX
EQUIPAJE, BAULERIA, EMBALAJE

Grupo num. 1.—Talegos, petacas, valijas, baules, etc.
Grupo num. 2.—Vios y embalajes.
Grupo ntm. 3.—Disposicién y dtiles para la mani-

pulacién de las mercaderias y bagajes, en las expedi-
ciones y en viaje.
Grupo num. 4.—Modelos, dibujos, fotografias, es-

critos.
SECCION X
TRANSPORTES MUNICIPALES Y SERVICIOS DE BOMBEROS

Grupo num. 1.—Coches, carros, mdquinas y acceso-

‘rios para los servicios de asistencia piblica ; transpor-

te de presos, de difuntos, de riego ; barrido ; transporte
de reses, de otros alimentos, de basura.

Grupo num. 2.—Carros de transporte de toda clase
para bomberos; maquinas y ttiles, especiales, escaleras
aéreasy de mano, aparatos salvavidas, aparatos y ele-
mentos de prevencién y extincién de incendios.

Grupo ntim. 3.—Ordenanzas, estadisticas; bibliografia.

N. B.—En esta seccién la!Municipalidad de Buenos
Aires exhibird el conjunto técnico, administrativo,
moral, de su organizacién y de la de los demis ser-
vicios ptblicos no expresados arriba. s

SECCION XI

ARTE DECORATIVO EN LA INDUSTRIA DE LOS
TRANSPORTES

Grupo num. 1..—Proyectos, articulos y productos in-
dustriales relacionados con el embellecimiento y ornato
del exterior é interior de las estaciones, remeses, ca-
ballerizas ; vehiculos de toda clasz, en dibujo, pintura
plastica, modelos aplicables 4 cuanto esté a4 la vista y
al uso de los pasageros; frentes, entradas, andenes
restaurants, bars, asientos, pasajes, pasarelas, faroles,
relojes ptblicos, buzones, kioskos, fuentes, bebederos
pesebres, rejas, tableros de avisos, hoteles terminus,
salas de espera, embarcaderos, paradas, etc., por sepa-
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rado 6 en ambientes completos; memorias y estadis-
ticas. ;

Grupo ntm. 2.—Escuelas. Laboratorios de arte in-
dustrial ; muestras, historias, organizacién, estadistica:

S . SECCION XII

HIGIENE Y ASISTENCIA SANITARIA EN LOS
TRANSPCRTES TERRESTRES

A

Grupo num. 1.—Higiene en los edificios de los fer-
rocarriles. :

Grupo ntm. 2.—Higiene del material rodante de los
ferrocarriles.

Grupo num. 3.—Coches especiales para el transporte.
de los enfermos en los ferrocarriles.

Grupo ntm. 4.—Higiene del personal de los ferro-
carriles. A

Grupo nim. 5.—Inspecciones higiénicas de los res-
taurants de las estaciones. ;

Grupo nim. 6.—Servicio de limpieza y desinfeccién
de los edificios y del tren rodante de los ferrocarriles:

Grupo num. 7.—Asistencia sanitaria entre el perso-
nal de los ferrocarriles.

Grupo num. 8.—Organizacién del servicio para la
cura de la profilaxis de la malaria en los ferrocarriles:

Grupo ntum. 9.—Organizacién del servicio de urgen
cia en los ferrocarriles.

Grupo nim. 10.—Socorros de urgencia en los auto-
méviles y otros vehiculos; disposiciones, instrucciones,
vehiculos especiales ; aparatos portdtiles de desinfec”
cién ; materiales.

SECCION XIII

PREVIDENCA, ASISTENCIA Y PATRONATO EN PRO DE
LOS TRABAJADORES, EMPLEADOS, AGENTES, DEPEN-
DIENTES, OBREROS, ETC., ADICTOS A LAS EMPRE-
SAS DE TRANSPORTES. ;

Grupo num, 1.—Legislacién.

Grupo ntm. 2.—Instituciones de estado y de otras -

administraciones publicas.

Grupo num. 3.—Instituciones de las empresas en pro-
vecho de su personal. -

Grupo num. 4.—Instituciones del personal.

Grupo ntim. 5.—Estadisticas sobre las condiciones
profesionales, econémicas y sanitarias de los adictos
4 las empresas de transportes.

Grupo ntm. 6.—Bibliografias.

Los objetos 4 exponerse deberdn consistir en todos
aquellos medios graficos; prospectos, cuadros, mo-
nografias, impresos, manuscritos y modelos plésticos ;.
representacién de aparatos que deben servir para poner
en evidencia el orden, el buen funcionamiento y los
resultados de los correspondientes institutos y previ-
dencias en los que debe constar la muestra.

SECCION XIV

Galerias de las industrias mecdnicas nacionales re-
1acionadas con los transportes y la galeria del trabajo
en accién.

SECCION XV Sy

Obras nacionales especiales.

SECCION XVI

EXPERIMENTOS AERONAUTICOS

Grupo nim. 1.—Aeréstatos libres.
Grupo nim. 2.—Aerdstatos sondas.
Grupo ndm. 3.—Dirigibles.

Grupo num. 4.—Aeroplanos.

e e

ECOS FERROVIARIOS

Mr. Goudge, administrador general del ferrocarril
Pacifico, ha hecho, 4 su llegada de ILondres, algunas
declaraciones cuyos puntos principales, consideramos
oportuno consignar:

Preguntado Mr. Goudge sobre los prop051tos que
guian 4 los directorios londinenses en materia ferro-
viaria en general, dijo:

«Se hallan undnimemente inclinados en el sentido de impulsar
la construccién de nuevas lineas en todas las regiones que ofrez-
can alguna perspgctiva de posible adelanto.»

Refiriéndose 4 las relaciones entre las empresas, ma-
nifesté:

« A mi juicio es conveniente una desvinculacién suave entre las
empresas, que sin llegar 4 una lucha dc tarifas y de trafico, man-
tengan siempre una saludable competencia de servicio, en inten-
sidad de movimiento de trenes, velocidad en el transporte, etc.,
que sea capaz de evitar el estancamiento del adelanto ferrovia-
rio en este pafs. »

«Debe llegarse al establecimiento de una tarifa racional para
todos los ferrocarriles, que haga desaparecer las variaciones que
ofrecen actualmente, en forma de que no haya localidades favo-
recidas respecto de otras situadas 4 igual distancia de los puer-
tos terminales. Esto, unido 4 la competencia de servicios, es lo
que conviene al pafs, sin entrar en luchas de tarifas que en defi-
nitiva traerian el monopolio de una sola empresa, la cual por
m4s plausibles propésitos que tuviera, caeria siempre en el abu-
so y la extorsién de los centros productores. Seria la causa de
profundas desinteligencias entre las poblaciones y la industria fe-
rrocarrilera, cuyos resultados serian en dltimo andlisis tan per-
judiciales para los unos como para los otros.»

Preguntado respecto de una pretendida entente en
gestién entre las compaifiias inglesas y francesas, ex-

puso:

«Creo conveniente el prop()sxto en el sentido de que pucda dar
lugar al mejor aprovechamie to de los capitales comprometidos
por las empresas. Se podra llegar 4 evitar no ya una lucha de
tarifas en determinadas regiones, sino también 4 suprimir los pe-
ligros de una congestién de lineas ferroviarias en localidades cu-
yvas fuerzas productivas serian incapaces de colmar la capacidad

‘de las primeras. Si bien 4 primera vista, y desde un punto de

vista muy particular, 4 una regién cualquiera le es favorable la
abundancia de ferrocarriles, por causa de que estard més abun-
dantemente servida, en cambio y en definitiva, el pais primeroy
ella misma después, tendrian que' soportar las eonsecuencias de
la improductividad de enormes capitales, inmovilizados 4 perpe-
tuidad. Si esto llega 4 evitar la enlenle, bien venida sea.»

FEL o A
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. Seccién 4 cargo del Ingeniero Emilio Candiani

APARATO PARA SONDAR

(Nouvelles Annales de la Construction.)

A figura adjunta representa un cro-
quis de un aparato que sirvié para
levantar el perfil del fondo del rio
Yare cuando se realizaron los estu-
dios para transformar en puerto in-

terior 4 la ciudad de Norwich, capital del con-
dado de Norfolk (Inglaterra).

Figura a

El aparato consta de una balsa formada por
dos maderos que dejan entre si un intervalo en
que pasa una larga pieza que gira alrededor de
un eje horizontal. Esta pieza lleva, inferiormen-
te, un patin de fierro encorvado que apoya cons-

tantemente sobre el fondo del rio; la extremi-

dad superior, cortada en punta, se mueve sobre
un cuadrante graduado, soportado por la balsa-

Para operar, se une la balsa 4 un remolcador

4 bordo del cual se instala el empleado encar
gado de anotar las indicaciones de la punta de
la larga pieza que hace de sonda.

Este empleado dispone de un diagrama del
camino 4 recorrer con el remolcador, diagrama
en que figuran todos los varios puntos de la cos-
ta y del mismo rio que puedan servir como pun-
tos de referencia.

Dispuestas asi las cosas, es evidente que con
toda facilidad y con la suficiente exactitud se

. podrdn anotar sobre el diagrama las profundi-

dades marcadas por la punta sobre el cuadran-

~ te, obteniéndose con rapidez el perfil del fondo.

Con este aparato tan sencillo en dos dias de
trabajo se levantaron con toda prolijidad dos per-
files longitudinales del rio Yare entre Yarmouth
y Norwich (puntos distantes so km.).

La longitud de la balsa era de 4,27 m.y 5,49 m-
la de la pieza armada de patin. El cuadrante,
con su graduacién, daba directamente las pro-
fundidades- .

E. C.
+

CEMENTO ARMADO

Hace poco (1908) vié la luz un excelente li-
bro titulado modestamente « Eléments de Résis-
tance des matériaux appliquée au béton armé,
par R. Séguéla ». La forma clarisima y esencial-
mente practica del libro, me indujo 4 servirme
de él para las lecciones que dicto en la Univer-
sidad de Buenos Aires 4 los alumnos del «Curso
de Célculo de las Construcciones» (Seccién Ar-
quitectos). En la creencia de hacer cosa grata
4 aquellos de mis colegas que no tienen tiempo
para seguir desarrollos tedricos y necesitan ma-
nejar un material que ha entrado en la préctica
diaria, expondré las férmulas para resolver los
problemas mads usuales, ilustrdndolas con ejem-
plos numéricos que eliminardn toda duda en las
aplicaciones.

COMPRESION SIMPLE O CONCENTRICA

Se determinara la seccién capaz de resistir 4
un esfuerzo de compresién N (expresado en kg.)
en el caso de una seccién cuadrada de lado D
(expresado en cm.) y en el caso de una seccién
circular de didmetro D (expresado en cm.)

Seccion cuadrada. Si la armadura se compone
de un ntmero p de barras circulares

N
D=
VR1>(I-)—0-03P)

En esta férmula Ry, (expresado en kg. por cm?)
es el coeficiente de resistencia 4 la compresién
del hormigén (en los ejemplos adoptaremos
constantemente 50 kg. por cm? ).

Antes de aplicar la férmula convendrd for-
marse una idea aproximada del tamafio de la
seccidn, suponiéndola toda de hormigén: el lado
D, de esta seccién aproximada resultard de la
férmula: ;

(1)

-
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D“ : Rh

En la seccién aproximada, se dispondrdn las

barras circulares de la armadura con un did.

metro aproximadamente igual & con ello

se conocerd el ntimero p de las barras y se po-
dra calcular el valor exacto del lado D mediante
la f6rmula (1). :

Ejemplo: Un pilar de cemento armado de sec-
cién cuadrada debe soportar un peso de cien

mil Kg.: calcular el lado de la seccién del pilar -

y la armadura correspondiente.

Fig. b

Fig.d

1/ 100.000

D= ‘/ o =45 cn.l.

El didmetro de las barras que constituirdn 4

. la armadura serd aproximadamente

D.
L i — 2,25 cm.
20 20

Adoptaremos, pues, barras de 2 cm. de didme-
tro. Disponiendo ocho de ellas, segin lo indica
el croquis, ( Fig. ¢) la armadura queda bien repar-
tida: entonces p—8, y de la férmula (1)

I00.000

D= ) T T oonieh)

— 40 cm.

El lado definitivo de la pieza armada se-
r4, pues, de 40 cm. y en la seccién de 40 cm.
X 40 cm. se distribuirdn las ocho barras, siem-
pre de acuerdo con el croquis anterior.

Seccion circular. El didmetro aproximado re-

rulta, entonces, de la férmula

<125, N 125 Ni
Rl)

(l

y el didmetro exacto, de la férmula

/ 125 N (2)
D=
V Ry (1400375 X 2) -

El procedimiento de célculo es andlogo al
anterior. ]

Ejemplo: Un pilar circular debe soportar cien
mil Kg.: calcular el didmetro de la seccién del
pilar y la armadura correspondiente.

3 — 50 cmL.

1.25 X I100.000
50
Entonces el didametro de las barras de la ar-

madura sera

Da 50 .
=-————=2.5 cm.
20 20

Adoptando seis barras, segtin se indica en el
croquis, la armadura queda bien repartida: en-
tonces p =6 y de la formula (2)

1.25 X 100.000

/
= L 50 (100375 X 6)

El didmetro definitivo del pilar armado serd,
pues, de 45 cm. y en la seccién se distribuirdn

las seis barras, siempre de acuerdo con el cro-
quis anterior.

=45 cm.

Observacion. Aumentando el ntimero de las ba-

rras, disminuye la seccién de la pieza armada vy,
. por tanto, la seccién del hormigén, asi que con

varios tanteos se podrd hallar la solucién mds
econémica teniendo en cuenta que el costo de
un cm? de armadura equivale aproximadamen-
te 4 40 cm.2 de hormigén.

“Las barras de.la armadura se ligaran median-
te enlaces transversales que guardaran una dis-
tancia de 12 4 15 cm. :

La resistencia Ry, = 50 Kg. por cm? adoptada
para el hormigén, corresponde 4 la siguiente com-
posicién: pedregullo, 8oo litros; arena, 400 litros;
cemento, 350 Kg.

Con 300 Kg. de cemento, Ry, = 45 Kg. por
cm?; con 400 Kg. de cemento, Ry, = 55 Kg. por
cm?

De todos modos las férmulas permiten adop-
tar un Ry, seglin convenga para el material de
que’ se trata.

I.a armadura es de acero dulce.
) SR

(Continua).

+

S e altct Semiss 6. R S SaagiRe i i ante SR C Ll Ry
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AGRIMENSURA

Seccién & cargo del Ingeniero Félix Cérdova
y del Agrimensor José Camusso

LIMITES DE LOS
TERRITORIOS NACIONALES

GOBERNACION DE LA PAaMPA—(LEY 5217)
O desapareceran las dificultades que se
presentan 4 un operador que, colo-

N cado en el esquinero Nor-Oeste de la
Pampa, deba determinar sus coorde-
nadas geograficas, y quiera practicar

una operacién prolija, hasta el dia en que el te-

légrafo, cruzando esas travesias, permita seguir

- esos métodos practicados tan cuidadosamente el

82 por el Ing. Juan Pirovano, al determinar, en
los alrededores de Za Zanja, el wmeridiano s5°.
Oeste de Buenos Aires,

Recordaremos que la Ley de creacién de los
territorios Nacionales de 1884, imitando el mé-
todo de fraccionamiento de las grandes exten-
ciones Norte Americanas (que tiene su base, co-
mo todos sabemos, en los limites geogréficos,
mds bien queen los naturales), limitaba la Pam-
pa entre los Meridianos 5 y 10, respectivamen-
te al Este y al Oeste.

Al Sur, la grande arteria fluvial, el Rio Colo-
rado, se presentaba como un limite econdémico
natural, que fué respetado. Al Norte, con la Prov,
de Cérdoba, existia un trazado del paralelo 35°
practicado en 1881 por el Agr. Estanislao Ro-
jas, limite que también fue aceptado.

Siempre al Norte, lindando con las Provincias
de Mendoza y San Luis, fué limitada la Pampa
por el paralelo 36° sin que existiera ningun tra-
zado en el terreno, y para unir los paralelos 35
y 36, se consideré como divisoria la prolonga-
cién hacia el Sud del limite entre Cérdoba y
San Luis, meridiano conocido por el 65° 07" O
de Greenwich.

Del meridiano 10 existia un trazado que ha-
bia sido encomendado en 1881 4 la comisién
Otamendi y Cagnoni, que lo determiné eu San
Rafael (viejo) y prolongé hasta el Rio Neuquén.
En el mismo afio y posteriormente 4 esa Comi-
si6n, el Agr. Benjamin Dominguez, al practicar
el fraccionamiento de una zona que comprende
dicho meridiano, lo determiné 4865 m® més al
Oeste, dando lugar al conocido Martillo de la
FEscondida en el esquinero N. O. del Territorio.

En 1898, el Ing. Pico en la Seccién XXIV, y

el Ing. Alsina en la XXIII, replantean las li-
neas primitivas sin rectificaciones y sobre esas
lineas hacen la entrega de las tierras enagena-
das por el Sup. Gobierno. El meridiano vuelve
4 formar en el terreno una linea quebrada, repi-
tiéndose el martillo ya citado, que mucho llama la
atencién del piiblico que, interesado en la Ley
de 1884, consulta el Registro graifico de Thams
y Castellanos (1902).

En 1908, el Ing. Carlos Chapeauroge, cuyo
nombre citamos con el respeto que se le .debe
al més activo de nuestros cartégrafos, publicé
un plano de la Pampa, limitdndola al Oeste por
una nueva linea, un meridiano 10° trazado por el
Ing. Cobo (comisionado en 1905 ), que corre més
al Oeste, quitando 4 la Prov. de Mendoza una
superficie de casi 8o leguas.

No nos tache el lector de que volvamos sobre
argumentos conocidos: podemos afirmar que son
los mds los que no conocen la reciente ley 5217,
en que el P. E, (considerando que este nuevo li-
mite ha sido y serd materia de complicaciones in-
terminables para los titulos de propiedad expedi-
dos por la Provincia, por cuanto del informe de la
Divisién de Geodesia result ser la linea de Cobo
el 10° Oeste de Buenos Aires), resolvié conside-
rar como limite Oeste del Territorio la linea que-
brada trazada por las comisiones primitivas.

Al mismo Ing. Cobo le fué encomendado el
trazado del paralelo 36° cuyo amojonamiento
determina el nuevo limite Norte; ademés de la
prolongacién del conocido 65°07'; que segtn los
prolijoscalculos practicados resulto ser el 65°05'41"
Oeste de Greenwich.

Jost CAMUSSO.

MENSURAS ADMINISTRATIVAS EN LOS TERRITORIOS
NACIONALES :

Pampa-—Agr. Luis A. Aubin.—Con fecha Enero 25 el
P. E. aprueba las mensuras practicadas para los
Sres. Camilo C. de Alvear, Eduardo Pefia, Narciso M.
Ocampo, y Alberto Lanus; correspondiéndoles respecti-
vamente una fraccién de 2500 ha. en las letras a, b. ¢, d
que forman el Lote 24—fracc. C—Secc. XVIIL.—En la
misma fecha le aprobaron la mensura de 5000 ha. per-
tenecientes 4 Don Camilo E. de Alvear, ubicadas en
el Lote 25 de la misma fraccién y Seccién.

Ing. Esteban Belsunce—Iin la Sece, XX—fracc. C—
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el 4ngo. N. E. del Lote 18 con una superficie de 2500 ha.
perteneciente 4 Don Manuel Bilbao (Enero 21).—Enla
Sece. XVIII—frace. C la letra b del Lote 22; 2500 ha. per-
tenecientes al Sr. Manuel Garcia Barros; en el Lote 23
las letras & y ¢, 5000 ha. propiedad de los Sres. M.
Garcia y Benigno Sabugs (Enero 29); en el Lote 19
la letra ¢, 2500 ha. pertenecientes pertenecientes 4 Don
Ignacio Garcia Cuervo; y en el Lote 25; 2500 ha. co-
rrespondientes 4 la letra ¢, propiedad de Don Galo

" Duarte (Decretos de Febrero 3).

En la misma fecha 1250 ha. pertenecientes 4 Don
Moisés Muifioz, letra n del Lote 2r1—fracc. D—Sec-
cién XIII.

Con fecha Febrero 9 el P. E. aprueba la mensura
de las siguientes letras 6 fracciones de 2500 ha. En la
Secc. XVIII—frace. C—Lote 10, letra d (Pedro S. To-
bal y Ciz.); en el Lote 13 letra a (Cesareo Lanedi);
en letra a (Antonio Pugliese hijo) y letra d (Pedro
Mihanovich).—En el Lote 19 de la letra b (Juan Sa-
laber)—En el Lote 22 las letras a, ¢, d, pertenecientes
respectivamente 4 los Sres. Manuel Garcia Barros;
Bernardo FEtchevers; Canale, Bianchi y Ci®.—En el
lote 23 la letra d propiedad de Don Felipe Suarez.

En la Secc. XX—fracc. B—la letra d del Lote 18
perteneciente 4 Don Manuel Cantora—En el Lote 18
de la fracc. C, la tetra b. propiedad de Don Tomds
Otaegui.

En la Secc. XIV—fracc. A—una fraccién de 1250 ha.
ubicadas en la mitad Sud del ange. N. O. propiedad
de Don Liborio Muiioz.

Ing. Félix Cérdova.—En la Secc. XXIII el 4ngo. S. E.
del Lote 23 de la fracc. B y les anges N. E. y S. O.
del Lote 19 de la fracc. C, con una superficie total de
7500 ha. propiedad del Sr. Ramén del Sel. En el Lote
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12 dela fraccién C, 2500 ha. correspondientes al dngo.
S. O. propiedad de los Sres. Adrian Garcia y Bmé.
Ferrari. En la fracc. B el 4nge. N. O. del Lote 23
2500 ha. pertenecientes 4 Don Bernardo Durruty Men-
dy (Decretos de Enero 15).

En la misma Secc. XXIII, 5000 ha. pertenecientes 4
Don Pedro E. Girard, ubicadas en las letras e y ¢ del
Lote 21 de la fraccién C (Enero 21).

En la Secc. XIX.—fraccién A—la letra & del Lote1;
2500 ha. propiedad de Don Luis Urdaniz (Enero 25).

"En la Secc. XXIV—fracc. B—Lote 8 un campo per-
teneciente al Sr. Luis B. Salinas, ubicado en la letra
¢, que resulté con una superficie de 2395 ha. (Febre-
1o 9).

Agr. Eduardo Rodriguez.—En la Secc. XVIII.—fracc.
B, la letra 4 del Lote 17, 2500 ha. pertenecientes 4 Don
Juan B. Gaston (Enero 21) En la fracc. A la letra «
del Lote 15, 2500 ha. pertenecientes 4 Don Pedro Co-
rreas (Enero 25).

Con fecha g de Febrero el P. E. le aprueba la men--
snra de las siguientes fracciones de 2500 ha. En la Secc.
XVIII—fracc. A—laletra ¢ del Lote 15 (Régulo D. Vi-
llar) y la letra ¢ del Lote 24 (Alfredo C. Paz).—En la
fracc. B la letra ¢ del Lote 17 (Lizardo Nufiez) y la
letra a del Lote 18 (Armando Saintot).

En la Secc. XXIV—fracc. B--las letras & y ¢ del Lo-
te 12, correspondiendo rcspectivamente 4 los Sres. Eu-
genio Cotta y Damidn Rebasa.

Zona Andina del Neuguen—Agr. Fdgardo H. Moreno.

Con fecha Emnero 21 el P. E. le aprueba la mensura
de los Lotes 60, 65, 71 y 74 de la Seccién B, propie-
dades respectivamente, de los Sres. Ricardo FEtchart
(1150 ha.), José M. Hevia (1400 ha. ), Juan Canter (1236)
y Ramén B. Garcia (69oha).

-
-9~

EL ORNITOPTERO «ARGENTINA>»

cia por un argentino, el sefior F.

Icasate Larios.

La descripcién del nuevo aviador se halla
precedida de una introduccién—que reproduci-
mos junto con aquella—en la cual los editores
llaman la atencién sobre la importancia del in-
vento de nuestro compatriota en quien nos
complaceriamos ver un digno émulo de ese otro
ingeniero sudamericano cuyo nombre se ha he-
cho célebre en el mundo: Santos Dumont.

EMOS recibido un folleto, editado por
la Revue de L’ Aviation, que hace
la descripcién de un aparato de avia-

*** :
Introduccion.—El folleto que la Revue ae
L’ Aviation ofrece al publico hoy, anuncia la
obra de uno de sus antiguos colaboradores, el
Sr. Félix Icasate Larios, ingeniero argentino,

cién inventado y patentado en Fran-

que ha seguido los cursos especiales de Mecd-
nica y Electricidad en Londres. Ha sido el
primero, en Francia, que se ha preocupado de
estudiar técnicamente la hélice como propulsor
aéreo, y es en las columnas de nuestra revista
que ha iniciado su campafia.

Como buen ingeniero, el Sr. Icasate Larios
trataba de hallar desde hace tiempo los dispo-
sitivos que rinden mayor fuerza 1util qne la sa-
crosanta hélice—como se la llama en nuestros
dias—y no es este su tinico trabajo de mecénica
en materia de propulsién por nuevos medios,
puesto que 4 él se debe tambien el invento de
una lancha de gran velocidad careciendo de
hélice propulsora.

Al publicar esta memoria y dibujos de esta
méquina volante del género ornitéptero, cree-
mos no poder hacer mayor servicio 4 los que
tenfan fé en un aparato que imitase al vuelo
remado de los pajaros. Esta maquina lo imita
maravillosamente. Acaba de ser patentada en

Francia, y estaremos muy satisfechos de verla
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pronto alcanzar un lugar preferente en nuestros
concursos.

Séanos permitido observar que los partidarios
del ornitdptero, que son legidn, entre los cuales
se halla el autor del 77adté d’aviation, M. Jac-
ques Simonet, nuestro distinguido colaborador,
sostienen que los ornitdpteros ¢ aparatos de alas
batientes merecen, solos, ser considerados por los
aviadores ; pues, solo ellos caracterizan netamen-
te la aviacion.

-

binados de oscilacién y de rotacién (oscilatorio-
elipsoides) permiten, 4 un tiempo, al aparato, ascender
y moverse horizontalmente. ILa estabilidad del con-
junto se obtiene mediante un paracaidas colocado en
la parte superior, el cual puede igualmente servir de
elemento’ de socorro.

La disposicién y el funcionamiento de esta miquina
volante serdn fécilmente comprendidos con la descrip-
cion que sigue y los dibujos anexos: .

La fig. 1, reproduce una vista en elevacién lateral °
del aparato completo, en una posicién que lo deja ver
con las alas describiendo la octava parte de su ciclo;

La fig. 2 reproduce la mitad del frente adelante;

La fig. 3 es una proyeccién horizontal del mismo,

Descripcin del ornitdptero «Argentina».—Constituye este
invento un aparato de aviacién més pesado que el aire,
del género llamado ornitiptero, construido esencialmente
en vista de servirse 'de él como medio de transporte
automévil, y capaz de soportar varias personas en los
aires, 4 velocidades variables, con vientos favorables 6
contrarios. :

Esta méquina volante, que imita los pijaros en su
estructura y su vuelo remado, estd dotado como ellos
de un par de alas articuladas. Estas alas hacen mo-
vimientos simultdneos asi al elevarse como al descen-
der, y pueden producir, ademds, en derredor de la
junta que las une con el cuerpo del ‘aparato, movi-
mientos de torsién cuya inclinacién es de unos 300
hacia adelante y hacia atrds. Estos movimientos com-

habiéndose eliminado una parte del paracaidas para
mayor claridad del dibujo.

Las fig. 4 y 5 representan, 4 mayor escala, las vistas
de frente y lateral de la cabeza de la biela de coman-
do de las alas; :

Las fig. 6 y 7, en fin, muestran, 4 escala atin mayor,
el frente y plano de la articulacién de cada ala con
el bastidor de la méquina.

El esqueleto del aparato estd formado por un arma
z6n A armado sobre ruedas V 4 doble elasticidad, me-
diante dos resortes v y v/, el prfmero de los cuales
trabaja 4 la extensién y el segundo 4 la compresién.
El armazén A soporta un bastidor B reforzado por
una varilla curva B'; sobre el bastidor B. se halla
un motor M, que acciona, mediante un arbol horizon-
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tal ¢« y pifiones 4, un eje transversal ¢ que las mueve
dos ruedas dentadas motrices 4. Cada una de estas
ruedas trasmite el movimiento, por medio de una
rueda sin fin ¢ 4 una rueda correspondiente /£, igual-
mente dentada, de mayor didmetro, y sobre la cual
estd fijada una manija ¢. Un eje curvo % soporta estas
dos ruedas £,

Do$ marcos C, armados sobre el bastidor B, conve-
nientemente contraventados y unidos rigidamente en
su parte superior mediante una varilla transversal ¢
soportan las articulaciones D de las alas méviles E.

El esqueleto de cada ala E, se compone de una
fuerte varilla central F, que soporta varillas transver-
sales G, la varilla F, asi como las paralelas F' que

/

completan el esqueleto, son articuladas en tres partes
por el despliegue del ala en su ascensién, como se
explicard méds adelante. Resortes 7 dispuestos en la
parte superior, facilitan y obligan al ala 4 volver al
mismo plano durante el descenso.

Es por la extremidad interior de la varilla F que el ala
estd reunida al bastidor del aparato mediante la ar-
ticulacidn D que (fig. 6 y 7) desempefia el papel de
unién de humero-escapularia de los pajaros y permite
al ala un movimiento de arriba abajo 6 inversamente,
y otro movimiento de derecha 4 izquierda é inversa-
mente, quedando las varillas transversales G. siempre
en la posicién horizontal. Las articulaciones D estan-
do sujetas 4 deteriorarse, deben ser armadas de prefe-
rencia de modo 4 ser facilmente sustituibles por otras.

El movimiento de arriba abajo de cada ala, 6 in-
versamente, es obtenido mediante una biela H (ver el

detalle fig. 4 y 5) que esta unida por una parte 4 la
manija ¢ de la rueda dentada / y, por otra, 4 un pun-
to x de la varilla central F, punto situado antes de
la primera articulacién interior. -

Como se ve por las fig. 4 y 5, la articulacién de la
cabeza de la biela H con el ala es doble; comprende,
en primer lugar, una rétula en forma eliptica, de
modo 4 obtener una resistencia 4 la traccién y 4 la
compresién, y forma, ademds, un cardan. 3

El movimiento lateral de cada ala es obtenido mo-
viendo hacia uno y otro lado la varilla transversal de
base G del ala, varilla que gira en su medio por la
articulacién D.

A este efecto, los dos marcos C mantienen dos mon-

Fg3

tantes transversales C! que llevan arboles centrales y
superpuestos, I y J, estando el arbol superior I en el
mismo 6 aproximado plano horizontal que las arti-

-culaciones D.

En cada extremidad del arbol inferior J estd acuifia-
da una manija j 6 j’ unida 4 la varilla transversal de
base G mediante un cable # que pasa en su recorrrido
sobre una polea 7 armada sobre el arbol superior I.
La misma manija se halla unida del lado correspon-
diente de la varilla G de la otra ala, por un segundo
cable K! que pasa sobre otra polea m! sitiada al lado
de la polea . sobre el arbol I

La otra manija j' estd igualmente unida con el lado
correspondiente de cada ala, pero acufiada formando
180° con la manija j, debido 4 lo cual, cuando el arbol
J es movido por el arbol M mediante las ruedas » y
la cadena sin fin o, se producen conjuntamente con el
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descenso ¢ ascenso de las alas, esfuerzos hacia ade-
lante 6 hacia atrds. Las alas se desplazan lateral-
mente de unos 30° maximum y, al bajarse producen
la propulsién necesaria ofreciendo cierta superficie a
la resistencia del aire. Para que el aire en cierto
modo comprimido por cada aleteo no pueda escaparse
tan facilmente, es bueno conformar cada ala con bor-
des triangulares K que oponen una gran resistencia
al aire.

Durante el ascenso, las alas no trabajan puede de-
cirse, con relacién al aire, debido 4 sus articulaciones ;
estas ceden bajo el peso y el ala toma entonces, du-
rante todo el ciclo del ascenso, la forma representada
en las fig. 2 y 3.

Las alas deben golpear siempre de plano, sin presen-
tar en ningun caso sus ramas al aire, y, para evitar su
movimiento de bascula, es absolutamente necesario
que la varilla transversal de base ¢ del ala sea conser-
vada siempre en un plano horizontal, en el cual ejecu-

" tard todos sus movimientos. !

La conservaciéon permanente de la varilla de base G
en un mismo plano horizontal se obtendra mediante
fuertes ligaduras p. aseguradas por una parte al marco
C, y por otra 4 la misma varilla G, las cuales soliviaran
la articulacién central D evitando un torcimiento na-
tural del ala bajo la accién del peso.

Como bien se comprende por la descripcién hecha,
la biela H, con sus uniones especiales, convierte el mo-
vimiento de rotacién que recibe la manija en movi-
viento remado, lo cual hace que cada ala del aparato
imite exactamente el vuelo del pajaro.

El ala se comporta pues de la manera siguiente:

Hallandose extendida, en sus movimientos de arri-
ba abajo, sobre el aire planea, inclinandose progre-
sivamente hacia adelante hasta formar un angulo de
30°, de tal modo que en este movimiento circular
(oscilatorio-elipsoide), toma una direccién oblicua res-
pecto del eje longitudinal del cuerpo de la maquina.
El ala conserva siempre en posicién horizontal sus va-
rillas G. En el movimiento oscilatorio de abajo arriba,
ella se inclina hacia atras (lineas puntuadas de la fig. 3),
horizontalmente atn, mientras las varillas longitudina-
les F y F! se pliegan sobre sus articulaciones de modo
4 anular cuanto es posible la resistencia pasiva, es de-

- cir que, durante la torsién angular del ala E en derre-

dor de su eje D, la punta exterior de la varilla princi-
pal articulada F., describe aproximadamente una curva
eliptica en el espacio, como estd representado en la
fig. 1; lo que ocurre con una ala, sucede igualmente
con la otra.

El bastidor lleva tambien en su parte ceutral una va-
rilla 6 mastil X, fijado sobre la varilla transversal ¢4 y
combinado con montantes laterales N, sirve de soporte
4 un paracaidas O colocado en la parte superior del
aparato, al cual cubre completamente.

Con este paracaidas se mantiene el aparato en un
equilibrio perfecto mientras se sostiene por sus propios
medios en el espacio. Facilita el debilitamiento de las
oscilaciones verticales producidas por el aleteo de las
alas, y si la maquina queda librada 4 si misma, cae len-
tamente por su propio peso. Con este sistema de sus-
pensién fio se arriesga ningtn vuelco del conjunto,
pues, ademds, todos los 6rganos pesados se hallan si-
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tuados en la parte inferior del bastidor y dan al apara-
to la mayor estabilidad.

La forma del paracaidas es perfectamente la de una
pirdamide que tiene por base un decagono iregular alar-

Fig. b hy %

gado y céncavo sobre sus lados. Esta forma alargada
tiene por objeto contribuir, con el desplazamiento siem-
pre horizontal del lado interior de las alas, 4 evitar el
movimiento de bascula inherente 4 todos los alados en
general. El vertice de la piramide servird de corta-vien-
to durante la ascensién del aparato.

* A fin de dejar escapar el aire comprimido por el peso
de la mdquina durante el descenso, hay, en la parte cen-
tral 6 vértice del paracaidas,’dos agujeros (né indicados
en el dibujo) provistos de puertas obturatrices, que se
abren desde una de las barquillas P 6 P! que tiene el
aparato. :

El ornitéptero se eleva en el aire lentamente prime-
ro y mas rapidamente después si se aumenta la veloci-
dad de rotacién de los 6rganos motores. Como la fuer-
za de propulsién de la maquina es enseguida dirigida
hacia adelante y hacia arriba, su desplazamiento sobre
las capas atmosféricas, en un plano horizontal, se ob-
tendra acelerando 6 aminorando el aleteo de las alas,
lo que le permitird cernerse.

La direccién es obtenida por dos timones verticales
Qy Q! dispuestos adelante y atrds y articulados sobre
montantes verticales R y R! solidarios con el bastidor

AT
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B. Ademds, entre estos montantes y el mastil centra]
X estdn tendidas dos velas S perfectamente estancas,
formando una superficie plana vertical que hace oficio
de quilla y sirve para facilitar la dirigibilidad del apa-
rato. o

El aparato podra dar vuelta en un reducido espacio
dada la escasa longitud de esta quilla con relacién 4
las dimensiones de los timones, lo que le permitird des
cribir circunferencias de poco radio en derredor de un
determinado punto del espacio.

La maniobra de los timones Q y Q' se hace median-
te cables ¢ y ¢!, que pasan sobre poleas », conveniente-
mente dispuestas sobre los diversos 6rganos del apara-
to. Los cables ¢ y ¢' estin dispuestos en cruz, como
bien se ve en la fig. 3, de modo 4 hacer mover los timo-
nes en sentido contrario uno de otro, maniobra que se
ejecuta desde la barquilla anterior P, del aparato.

Delante de la méquina se halla dispuesto un timoén
de profundidad T, para la subida 6 la bajada, el cual es
igualmente manejado desde la barquilla P. Esta tltima
comprende ademds todos los aparatos necesarios 4 la
buena marcha del conjunto.

El combustible. en fin, necesario para el motor 4/, se
halla contenido en un tanque U, colocado en el centro
de gravedad de la maquina, lo que hace que la difercn-
cia de peso producida por el gasto de combustible no
podria influir de ninguna manera sobre la estabilidad
del aparato.

-
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Die Ausniitzung dev Wasserkrifte, por E. MATTERN, Inspector de
trabajos hidrdulicos—2* edicién revisada y aumentada. Leipzig,
Engelmann, 1908, (1 v. in-8° de 630 p. con 256 f.-24 marcos.)

Es esta la segunda edici6én, completamente refundida de una
obra que aparecié por primera vez en 1906.

Despues de una breve resefia histérica, el autor estudia los tra-
bajos preliminares para la utilizacién de una caida de agua, como
ser: trabajos hidrograficos, eleccién del punto de toma, sondajes,
estudio del terreno, estudios geodésicos, expropiaciones, proyectos
preliminares, etc.

Sigue el estudio técnico, que comprende: la determinacién del
caudal medio y minimo, y de los medios de regularizarlo: altura
de la caida neta disponible: efectos de los vertederos, remanses,
tomas de agua, canales de toma abiertos y subterrdneos, conduc-
tos forzados, ubicacién € instalacién de la usina, potencia de las
turbinas, transmisién eléctrica de la energia, estudio general de
una usina hidroeléctrica, usinas mixtas, hidrdulicas y 4 va-
por, etc.

El capitulo siguiente est4 dedicado 4 las consideraciones eco-
némicas, es decir : estableeimiento del precio de costo de una usina
hidréulica, y del precio del caballo por afio disponible sobre los
4rboles de las turbinas, tarifas de venta de la energia, compara-
cién entre los precios de costo de la energia hidrdulica y de la
producida por motores 4 vapor. 3

Finalmente, el autor pasa en revista, al punto de vista de sus
riquezas hidrdulicas y de la explotacién de las miswas los paises
principales: Suiza, Austria, Italia, Francia, Suecia y Noruega, In-
glaterra, Alemania y Norte-América.

Hydro-electric Practice, por H. voN ScHON. Londres—Filadelfia,
I. B. Lippincolt and C°., 1908. (1 v. in-8° de 382 p, con 140 f.—
25 sh. )

Esta obra es un manual prictico de la utilizacién de las caidas
de agua, y de la transmisién de la energia eléctrica. Estd divi-

TECNICA

dida en diez capitulos, cuyos titulos son los siguientes: 1.° Usos
de la corriente eléctrica y su valor comercial; 2.° Valor de la
caida de agua; 3.° Posibilidad y modo préactico de utilizarla;
4.° Precio de la utilizacién y precio de costo de-las varias partes
de la instalacién; 5.° Valor de un estudio de utilizacién; 6.° Re-
conocimiento topogréfico del territorio cuyas aguas se utilizan,
¥ estudio del caudal de agua y de sus variaciones; 7.° Programa
de la utilizacién; 8.° Diferentes modos de utilizaci6én, estudio del
vertedero y dela usina hidro-eléctrica; 9.° Equipo: 10°. Ejecu-
cién del proyecto, y vigilancia de los trabajos.

La obra contiene, ademé4s de las figuras, numerosas tablas y
diagramas que ofrecen muchos datos practicos, como, por ejem-
plo: datos relativos 4 la evaporaci6on del agua, médulos de elas-
ticidad de los materiales empleados, resistencia del hormigén 4
la compresién, tensién y corte, caudal de los canales descubiertos
¥ de los conductos forzados.

Handbuch des Materialsp riifungswesen, por OTTo WAWRZINIOK, asis-
tente 4 la Escuela téenica superior de Dresda. Berlin, Julius Sprin-

“ ger, 1908. (1 v. in-8° de 575 p: con 500 1,—20 marcos.)

Este tratado completo sobre ensayos de resistencia de los ma-
teriales de construccién, comprende seis partes,

En la primera, dedicada 4 los ensayos de los metales, y, en via
accesoria, de los cables, correas, cadenas, etc., el autor examina
sucesivamente los ensayos de resistencia 4 la traccién, 4 la com-
presion, 4 la flexién, 4 la torsi6n, al corte y 4 la perforacién,
completando estos datos con los ensayos al choque y otros ensa-
yos empiricos. Termina esta parte la descripcién de los ensayos
de dureza segtin los métodos de Middelberg, Kirsch, Brinell, Lud-
wik, etc.

La segunda parte se ocupa exclusivamente de las maquinas pa-
ra ensayos. En ella encontrard el lector una comparacién entre
los aparatos mecénicos y los hidrdulicos, los metodos para me-
dir los esfuerzos, las varias balanzas y manémetros empleados.
Hay ademdés varias desciipciones de miquinas alemanas y suizas
de 50 toneladas hasta 500 y 1000 toneladas, siendo éstas dlti-
mas destinadas solamente 4 ensayos de compresién 6 torsifn.
Has un capitulo relativo al control de las mediciones que pue-
den hacerse con las varias médquinas, como por ejemplo, la com-
paracién de dos méquinas entre si.

La tercera parte trata de los instrumentos de medicién, y-de
la precisi6én que ellos ofrecen. El autor pasa en revista el ver-
nier, la maquina de dividir, el tornillo micrométrico, el compa-
rador, los aparatos de precisién para medir dilataciones, los mé-
todos para determinaciones de densidad, los termémetros y pi-
rémetros, los higrémetros, etc.

La cuarta parte es relativa 4 los ensayos de los materiales no
metélicos de construccién: piedras naturales y artificiales, ladri-
llos, arena, grava, cemento, cales, hormigén, madéeras, tejas, pi-
zarras, ete,

En la quinta se encuentra todo lo que es relativo 4 ensayos de
cafierias, mamposteria, pisos, b6vedas, paredes, claraboyas, esca-
leras, seguridad contra incendios, etc.

Finalmente la sexta y filtima parte constituye un restimen de
los conocimientos actuales sobre fuetalograﬁa. Ahi se indica la
manera de preparar secciones de probetas para el estudio micros-
c6pico; un capitulo estd especialmente dedicado 4 los principios
constituyentes de los aceros: perlita, cementita, ferrita, marten-
sita, ete., con reproducciones fotomicrogrédficas 4 grandes au-
mentos. : 4

Histoire du développement de la chimie depuis Lavoisier jusqu’a nos
jours por A. LADENBURG, profesor de la Universidad de Breslau,
Traduccién sobre la 4+ edicién alemana por A. Corvisy. Paris,
A. Hermann et fils, 1909. (1 v. in-8° de 386 p.—15 fr.)

Esta obra, cuya primera edicién aparecié hacia cuarenta afios,
¥ que ha sido completada en esta filtima edici6én hasta los descu-
brimientos mas recientes, es un cuadro Gompleto del desarrollo de
las ideas y de las teorias que han reinado sucesivamente entre
los quimicos desde que Lavoisier, destruyendo las fantasias al-
quimisticas, creaba la quimica moderna sobre la s6lida base de
la experimentacién.

Todos los datos estdn ampliamente documentados, y el autor
ha tratado de mantenerse, en los juicios que expresa, estricta-
mente imparcial, como €l mismo 1lo declara en las palabras que
transcribimos, y que fignran en la primera edicién de su libro:

«8i hé alguna vez disminuido el mérito de alguno, y enaltecido
«el de otros, siempre 1o hé hecho involuntariamente y sin saber-
«lo: si talvez mi juicio ha sido méds sevefo, siempre he evitado
«eualquier irritacién personal, y son siempre las cosas y nunca
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Buscando acercarme 4 la
«verdad histérica, no he logrado siempre satisfacer las exigen-
«cias de todos, pero estoy dispuesto 4 rectificar cualquier error
«que se me pueda probar.»

«las personas, las que yo he atacado,

REVISTAS

Corieas de transmision, de acero.—Segtin la Revue Scienlifique del
31 de Octubre, el ingeniero ELOESSER La tenido la idea de utili-
zar cintas de acero flexible en sustitucién del cuero y de las otras
sustancins empleadas ordinariamente en la fabricacién de las
correas de transmisién,

Las correas de acero tienen sobre las demds, las ventajas si-
guientes:

1.° A igualdad de potencia transmitida, su ancho es menor.

2.° No tiencn tendencia ninguna 4 resbalar ni 4 abandonar las
poleas,

3.° Una vez bien colocadas y tendidas no sufren ya alargamien-
tos. ¥y no necesitan acomodos ulteriores.

4.° En razén de su flexibilidad debida 4 su minimo espesor, las
poleas pueden acercarse més, gandndose espacio,

Estas cintas se utilizan desde hace algun tiempo en Alemania.
Segfin experiencias efectuadas por el profesor Kaemmerer de la
«Technische Hochschule» de Charlottenburg, una einta de acero
de 10 mm, de ancho y 1/2 mm. de espesor, tendida 4 200 kgs.,
transmite 150 HP con un resbalamiento mdximo de 0,15 ./°. ¥
una pérdida de energia despreciable, puesto que rcsulta inferior
4 los errores de observacién. .

Faro de cemento armado en el estrecho de Malacca.—I.a Engineering
Review de Junio 1908 describe este faro que ha sido construido
en sustitucién de otro 4 enrejado metdlico que se habfa estable-
cido en 1874. 2

El nuevo faro, cuyo foco luminoso se encuentra 4 28 m. sobre
ei nivel del mar, descansa sobre 16 pilotes de cemento armado
dispuestos sobre doz coronas concéntricas octagonales de 3 m.
y 6, 10 m. de radio respectivamente, y sobre un pilote central*
Los pilotes de seccién cuadrada, tienen uu lado de 0,60 m. y de
0,61 m. respectivamente segfin pertenecen al octdgono interior
6 exterior. :

S.obre los pilotes descansan otras tantas columnas de 0,45 m.
de didmetro, ligadas entre si 4 cuatro diferentes alturas. El ar-
mazén, tambien de cemento armado, destinado 4 soportar la
linterna, es de forma piramidal.

Dos galerfas de servicio, 4 la altura del primer piso, y del te-
cho, circundan la torre. Todas las piezas, con cxcepcién de los
pilotes de fundacién, han sido construidas cn el lugar mismo de
la obra.

ARNALDO SPELUZZI.

PUBLICACIONES RECIBIDAS

Republica Argentina. Ministerio de Obras Piblicas, Wemoria rresenta-
da al Honorable Congreso. Junio de 1907 & Marzo de 1908, Buenos Ai-
res, Talleres graficos de la Penitenciaria Nacional, 1908; (1 v. in-8°
de XXXVIII—345 p. Publicacién oficial).

Estadistica de los ferrocarriles en explotacion.—Tomo XVI. Afio
1907. Buenos Aires, Talleres graficos de la Penilenciaria Nacional,
1908, (1 v.in-8° de XLVIII—303 p. Publicacién oficial).

Memoria sobre el Puerto del Rosario por el -Ingeniero EDUARDO
HUERGO, presentada al cuarto Congreso cientifico (1° Pan-Ame-
ricano) de Santiago de Chile. Buenos Aires, 1908, (1 v. in-8° de
71 p. con numerosos fotograbados y 9 14m.).
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CRONICA FINANCIERA

El empréstito de 10 millones de £:

Ha sido firmado, el dia 20 de Febrero, el empréstito
nacional de diez millones de libras esterlinas, contrai-
do con los banqueros franceses, ingleses, alemanes y
norteamericanos.

Como es sabido, el tipo de este empréstito ha sido
de 957/,

El dia 24, el empréstito fué lanzado 4 la circulacién

en Londres, por Baring Brothers y Morgan, cerrando-
se la suscripcién 4 la doce del dia con excelentes re-
sultados, siendo el precio de emisién de los 14.800000
$ oro ofrecidos al piiblico de 98 %.

Con la banca francesa ocurrié un hecho muy suge-
rente. El dia 27 de Febrero, en efecto, el representan-
te de los banqueros, sefior de Bruyn, comunicé al Go-
bierno que podia disponer inmediatamente de los
80.000 000 de francos, 6 sea el 34 % de latotalidad del
empréstito, que ellos se habian comprometido 4 tomar,
y esto lo hacian sin esperar los resultados de la subs-
cripcién piublica, lo cual viene 4 confirmar la noticia
que anticipamos en el nimero anterior de la REvIsTA
TECNICA sobre las particularidades de este empréstito,
esencialmente ventajosas para el crédito del pais.

Queda, pues, completamente terminada esta opera-
cién financiera, - realizada  en excelentes condiciones,
no obstante circunstancias accidentales que pudieran
haber influido sensiblemente para dificultarla.

%
¥ %k

Titulos «Construccién puerto de Santa Fé»:

Otra operacion financiera ha quedado cerrada 4 fi-
nes de Febrero, atih cuando en no tan auspiciosas con-
diciones como el empréstito de ro millones de libras
esterlinas. :

Nos referimos 4 la colocacién de los titulos denomi-
nados «Construccién puerto de Santa Fé», -por valor
de dos millones cuatrocientos mil pesos oro, que el
Gobierno de ésta provincia ha negociado con el Ban-
co Aleman Trasatldntico, al tipo de 80 % y con la ga-
rantia de las rentas generales de la provincia, ade-
mds del importe de las tierras que se formen con mo-
tivo de la construccién del puerto, del producido neto
de la explotacién del puerto y de un impuesto espe-
cial de 40 cvs. por cada 1000 kg. de quebracho que se
explote y 30 cvs. 4 la elaboracién del tanino.

Mucho se ha criticado por la prensa diaria esta ope-
racién de crédito que estd lejos, sin duda, de ser una
negociacién plausible si se considera la situacién ge-
neral del Estado emisor y se prescinde de los apuros

. econémicos de su Gobierno.

Pero si se la compara con la del empréstito de las
obras de desagiies de la Provincia de -Buenos Aires,
es indudable que nada habria que objetarle, y que hay
manifiesta parcialidad de parte de quienes no han te-
nido una palabra de censura para ésta y han juzgado
ruinosa la venta de los titulos «Comstruccién Puerto
de Santa Fé». :

Sin defender ninguna de estas operaciones, formula-
mos el voto de que estas cuestiones, que afectan fun-
damentalmente los intereses financieros del pais, sean
tratados, en gemneral, con mayor ecuanimidad.

iy G
ECOS

Respecto de las dificultades que se dijo habia teni-
do el ferrocarril Pacifico, para obtener nuevos capita-
les, Mr. Goudge, su administrador general ha hecho .
las siguientes manifestaciones:

»Dificultades precisamente, no, pero si una explicable cautela de
los accionistas que hemos debido vencer,

A los pedidos de nuevos capitales, sin cerrar en absaluto la bol-
sa, han ohservado que ya habfan comprometido cantidades res-
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petables, y ha sido necesario convencerlos con cifras y resulta_
dos de la explotacion y trafico antes de decidirlos 4 nuevas ero-
gaciones, Por fortuna, el excelente resultado de los anteriores
ejercicios ha tenido una elocuencia capaz de convencer, sin nece-
sidad de recurrir 4 otros argumentos.»

Las compafifas ferroviarias que trabajan con capita-
les ingleses contintian haciendo nuevas emisiones de
capital, ascendiendo las de los afios rgo7, 1908 y lo que
vé corrido del actual, 4 las siguientes cifras:

Buenos Aires al Pacifico (inclusive dos

millones del Bahia Blanca y Nord Oeste £ 11.000.000

Sud ke nueey e et e b e S ARG B 00, O
Central Argentmo Ve e AT e e 90 VA6, 000)
Gran_ Oester. = . »  1.600.000
Central Cérdoba (mcluswe 1.240.000 de

la Extensién 4 Buenos Aires) . . . » 1.480.000
Midland. osia i s ai T T et st B, GO0,000)
Central de Buenos Alres RIS P R T e
Entre RIOS viiviiny oo s g ne s Sl 0 ks BHO OG0

£ 26.540.000

Nuestra exportacién en 1908 ha alcanzado

la cifra de $ oro .. . . s 366.005.341
La importacién fué de $ oro 272.972.736
Saldo 4 favor del pais. . . $ oro  93.032.605

La exportacion ha sido superior en $ oro 69.800.972
4 la de 1907, mientras la cifra de la importacién ha
disminuido en $ oro 12.887.947 sobre la de 1907.

Estas cifras explican de por si la actual prosperidad
del pais, asi como la constante llegada de metdlico y
el consiguiente aumento del encaje de la Caja de Con-
version.

Se calcula que el 62 % del papel moneda actualmente
en circulacién estd garantido con el oro depositado en
la Caja y en el Banco de la Nacidn.

La sociedad en comandita, que desde hace afios gi-
raba en esta plaza bajo la razon social de Rezzonico,
Otonello y Cia., acaba de transformarse en sociedad
anénima con el nombre de «Sociedad Anénima Talle-
res Metalurgicos, antes Rezzonico, Otonello y Cia. »

Componen su primer directorio :

Presidente : Ingeniero Luis A. Huergo; Vice: Sr.
Teodoro de Bary; Vocales: Sr. Antonio Rezzonico, Jo-
sé Otonello, Emilio J. Korkus; Suplentes: Sr Luis Re-
zzonico, Ingeniero Eduardo Huergo, Sr. Jacobo Kade
y Guillermo Leitzen.

El director-gerente de esta sociedad ‘es el sefior Emi-
lio J. Korkus.

Notas telegrdficas
Ferrocarriles:

LONDRES, Febrero 19.— The Financial Times pubhca en
su ntimero de hoy un extenso articulo, sosteniendo
que las emisiones de titulos de los ferrocarriles argen-
tinos se multiplican quiz4d de una manera imprudente,

sobre todo en lo que se refiere 4 la compaifiia del Bue-

nos Aires al Pacifico.

Afirma este diario que, 4 pesar del extraordinario
desarrollo de la repiiblica y de la necesidad de los me-
dios de transporte, es dudoso si los accionistas logra-
ran réapidamente resultados satisfactorios.

LONDRES, Febrero 22.— The Financial News, al notar la
baja experimentada por los titulos del ferrocarril Bue-
nos Aires al Pacifico, dice que es debida 4 la conside-
rable emisién de nuevos capitales.

Sin embargo el rapido aumento de las entradas de
dicha empresa demuestra que ésta puede sobrellevar
el peso del aumento del capital social.

Reconoce que la situacién financiera de dicha com-
pafiia exige una conducta prudente, pero conviene ecn
que no hay causa alguna para inspirar ansiedad res-
pecto 4 su porvenir.

Tranvias :

LONDRES, Febrero 16.—El mitin de accionistas de la
compafiia Tranvia Ciudad de Buenos Aires adoptd el
informe del directorio, que aconseja un dividendo de
5 por ciento y pasa 3300 libras esterlmas al fondo de
amortizacion.

LONDRES, Febrero 18.—E]l directorio de la compaiiia
de tranvias eléctricos del Sur de Buenos Aires ha re-
suelto emitir 100.000 libras esterlinas en acciones de
5 por ciento, Mortaage debentures al tipo de g6.

LONDRES, Zebrero 18.—The Mercantile Investiment and
General Trust Company publica hoy en los diarios de es-
ta capital una nota en la cual recomienda la fusién
de las compafifas Gran Nacional y Angloargentina.

LONDRES, Febrero 22.—E]l directorio de la compaiiia
Tranvia Eléctrico de La Plata ofrece para mafiana la
subscripcién de 170.000 acciones preferidas del 6 por
ciento acumulativas de una libra esterlina, 4 la par.

Con referencia a esta emision, Zhe Financial Times di-
ce que dado el aumento de poblacién, y la importan-
cia que adquiere La Plata, como lo demuestran las en-
tradas de los ultimos afios, es licito esperar un gran
aumento en el nimero de viajeros, con una disminu-
cién de gastos de electricidad.

Puertos:

LONDRES, Febrero 25.— The Financier se ocupa extensa-
mente del Puerto del Rosario haciendo resaltar la enor-
me exportacién de cereales y otros productos que se ve-
rifica por el mismio. Describe las obras ejecutadas y
las en proyecto para poner al puerto en condiciones
de hacer frente al gran incremento previsto de su mo-
vimiento.

PRECIOS DE OBRAS Y MATERIALES

Desde el préximo nimero nos proponemos introdueir im-
portantes mejoras en nuestra seccién de Precios de-Obras y
Materiales, que en lo sucesivo tendremos al dia y 4 la cual
consagraremos un espacio preferente mucho mayor que el ac-
tual.

Oon tal motivo, reo1b1remos con agrado todos los precios y
datos que nos sean enviados de la Capital y del Interior, é
invitamos especialmente 4 las casas proveedoras nos comu-

‘niquen todas las variaciones de precios dignas de llevarse 4

conocimiento de nuestros lectores, por Correo 6
(T, T. 2208 Avenida).

6 por teléfono

LA ADMINISTRACION.




