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EL FERROCARRIL A BOLIVIA

LOS DOS TRAZADOS PROPUESTOS

Todos los que se han preocupado de inquirir, con
mayor 6 menor interés, la importancia y trascen-
dencia que tendria para las dos republicas la prolon-
gacion del ferrocarril argentino Central Norte a
Bolivia, estardn gozosos en estos momentos al ver
que parece inmediata una resolucién definitiva dis-
poniendo que se ponga manos a4 esta obra que ha de
traer consecuencias politicas, economicas y sociales
muy proficuas para ambas naciones.

Y 4 medida que se acerca la hora de que se echen
los cimientcs de esta obra verdaderamente grandiosa
por sus proyecciones futuras, parece increible que
no haya habido, hace diez, hace quince, hace veinte
anos, una mente mas fija y previsora que zanjase las
dificultades opuestas & su realizacion.

Sin embargo, el General Roca,. durante su primer
gobierno, contrajo con algunos hombres politicos del
Norte el compromiso de llevarla & cabo con pre-
ferencia al mismo Trasandino. A pesar de lo cual,
mientras se postergaba la iniciacion de la construc-
cion del ferrocarril & Bolivia donde se esperaba. la
locomotora argentina con los brazos abiertos, se pro-
cedia a4 la de la linea & Chile, que se ha quedado 4a
mitad camino debido 3l poco empeio que ponen
nuestros vecinos de occidente en darnos un férreo
abrazo !

Queremos creer que se plantea ahora la cuestidn
con el animo de resolverla definitivamente, hacién-
dose asi honor, en esta su segunda presidencia, 4 la
palabra empefiada por el actual presidente en su go-
bierno anterior.

Por tal motivo, vamos & hacer algunas conside-
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raciones relativas 4 este magno proyecto, guiados por
el propdésito de contribuir & que se resuelva en forma
tal que produzca los mayores beneficios.

Conociendo como conocemos muchos anteceden-
tes relativos. al procesc del ferrocarril 4 Bolivia; al
cabo como estamos de la politica gruesa y menuda
que se ha hecho sobre la base de esta obra publica

cuya ejecucion se cree, erréneamente 4 nuestro jui-’

cio, sea de vida 6 muerte para dos regiones de dis-
tintas provincias argentinas, nos tememos que no se
adopte la sclucion que mayores beneficios pueda re-
portar al pais.

Se sabe que son dos las férmulas que se presen-
tan para la solucion del problema : la via por la Que-
brada del Toro y la porla Quebrada de Humahuaca.
La primera arrancaria del valle de Lerma, en la pro-
vincia de Salta, recorreria 147 kilometros hasta llegar
& la de Jujuy, entrando en ésta por Abra del Palomar
que dista 116 kil.
gado por una U otra traza. Por Humahuaca, la linea,
arrancandc de la ciudad de Jujuy, recorreria en toda
su extension territorio de ‘esta -provincia, de la cual
200 kilometros de quebrada, para unirse en Puesto
de Marquez con la traza anterior. Por la primera
via el desarrollo de la linea seria de 363.3 kilometro$,
siendo él de 286 por la segunda, 6 sea, & favor de
ésta : 77.3 kilometros. Indudablemente, si en éste caso
pudiese adoptarse el aforismo de que la via recta es
la mas ventajosa, ei asunto estaria, de plano, resuelto
4 favor de la via por Humahuaca .

Pero en materia de' ferrocarriles hay muchas
cosas que considerar, muchos factores que tener en
cuenta antes de decidirse por tal 6 cual solucion;
“tratemos pues de reunir mayores datos :

La notable diferencia de longitud de las dos lineas
deberia arrojar, por lo pronto, una diferencia no me-
nos notable en el coste de una y otra, con lo cual,
y atento & la elocuencia del argumento £, casi podria
darse por vencida la traza del Toro. Pero ocurre que
la linea ésta ha sido presupuesta en $ oro 8.319.924,77
y la de Humahuaca en 7.885.229,33 6 sea una dife-
rencia de $ oro 435.000 que, para el caso, ro la
consideramos todo lo notable que fuera indispensable
para constituir un argumento decisivo.

Agregaremos que en las cifras anteriores no es-
tan incluidos ciertos gastos — como ser los que ori-
gine la adquisicion del capital y otros — que serian
poco méas 6 menos los mismos en uno y otro caso,
de modo que disminuye la relatividad de la cifra
apuntada como diferencia.

Pero hay otro dato que no es menos sujestivo, en
esta circunstancia, que ¢l del costo.. No basta, en
efecto, en materia de ferrocarriles, que el costo lla-
mado de primer establecimienio 6 sea de construc-
cion, resulte inferior: es indispensable que los gastos
de conservacion y de explotacion sean también me-
nores, porque sin6é pudiera ocurrir que los beneficios
obtenidos por el menor costo de la construcciéon se
esfumasen ante las excesivas errogaciones que requi-
riese una linea de dificil explotacion; :

de 1a Quiaca; punto terminal obli-

~ La linea de Humahuaca resulta & razon de
27.570,73 - por kilometro, mientras la del Toro
cuesta 22.900,97 y esta diferencia de costo deja enl
ver algo ya, pues no es mucho suponer si se admi
que 5 una mayor dificultad de construccién respond
una mayor dificultad de conservacion y, por ¢o
guiente, de explotacién. Pero como podria muy
ocurrir que se nos tache el argumento de exceso
perbdlico, preferimos ‘apelar 4 otro menos empiriee
Las pendientes maximas en una y otra linea son
er general, de 25 °/,. salvo un pequefio trayecto (
una y otra que tienen, en la del Toro 38°/.. y enl
Humahuaca 60 °/.., en el lugar conocido por « El Vo
can», y que no es fal volecan, sino que se le Jlang
asi por los frecuentes desprendimientos de enorm
cubos de materiales que se deslizan de los cerr
en la época de las lluvias, a tal punto que han hech
imposible en todo liempo la conservacién de un
mino traficable durante una buena parte del afo

Naturaimente, tan fuerte pendiente exije el emple
de un sistema de cremallera, porque no hay adhi

rencia que valga en estas circunstancias, siendo ésl

precisamente el punto vulnerable del trazado p
Humahuaca, por cuanto es dificil prever hasta dond
nos llevarian los gastos de explotacion en tales co
diciones, atin cuando si es sabido que las pendient
tienen una influencia notable en la economia de I
vias férreas, asi en la construcciéon como en la ex
plotacion. 3

Y esta faz de la cuestion debe ser bien conside
rada por cuanto se trata de una linea internacional
noé de una linea de interés secundario, en cuyo cas
suele no darsele & éste factor la importancia qus @
légico darle en el actual.

No hemos de proseguir adelante con esta com
racion técnica de las dos trazas propuestas, por cua
to no tenemos suficientes detalles de las mis
como para poder hacerlo mas detenidamente y pi
haber, con lo expuesto, dejado establecido que
asunto, bajo esta faz, no esta tan resuelto como p
tenden ciertos 6rganos de la prensa que se han cor
tentado con averiguar la longitud de las dos traz
y la diferencia de costo para delarar in petto q
de Humahuaca es la mas conveniente.

Cumplido nuestro objeto. de dejar establecido
no es un hecho el que asi suceda bajo la faz téeni
y que es por lo tanto indispensable que se trate
trascendental asunto con mas detencion de lo qu
deja suponer la forma perentoria con que ha si
remitido al H. Congreso, dejamos para el na
siguiente otras importantes consideraciones que
pudieran influir para que no resulte en definitiva,
conveniente la traza que se da desde ya por
ventajosa. :

Enrique Chanourdie,

Alpe Syt T N
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SECCION II.--TITULO IV
CAPITULO IIl

DEL CONTAATO DE TRANSPORTE POR TIERRA, POR LAGDS, CAWALES Y-Ridg
INTERIORES

( Continuacion. —- Véase NV 138 )

§ 282. — DE LAS CLAUSULAS CONTRAKIAS O LIMITA -
' TIVAS DE LA LEY Y DE LOS REGLAMENTOS. — La se-
| gunda parte del art. 204 del Cédigo de Comercio de-
. bio ser objeto de un articulo especial; porque no
guarda correlacion con la primera parte del mismo;
¢sta es relativa 4 los ferrocarriles yila segunda es
- general para todo género de trasportes.

Asi lo establece la Comision de Cédigos terminan-
- lemente : : g

« Pero no bastaba, dice, una legislacion adecuada,
. que estableciera bien las responsabilidades de las em-
presas de trasporte, si quedaba en manos de esta la
facultad de modificarlas 0 derogarlas por medio de
reglamentos particulares. » : ‘

« Por el monopolio que las empresas ejercen, no
pueden los particulares que tienen necesidad de ha-
cer trasportar cargas, hacer objeciones & los regla-
“mentos particulares de transporte, ni imponer clausu-
las especiales en las cartas de porte.»

lin la practica, lbs cargadores tienen que confor-
marse 4 esos reglamentos, y atun cuando muchass de
'sus disposiciones sean contrarias a las leyes, no lie-
nen medios eficaces para anuiarlos ¢ desvirtuarlos. »

De aqui la necesidad de establecer, exprésa y ter-
‘minantemente, que las empresas publicas de trasporte
no pueden, por reglamentos 0 estipulaciones, escluir
) lunitar las obligaciones y responsabilidades impues-

tas por el Codigo, so pena de ser nulos y sin ningan

efecto. » :
" La razon es que nadie puede exonerarse de la
alta vy del dolo futuro, que no se puede convenir en
modificar lo que es de 6rden publico : —y solo puede
renunciarse a4 lo que favorece pecuniariamente, des-
‘pucs de sucedido. :
La clausula sin responsabilidad, de que nos hemos
‘wcupado y sobre la que la Suprema Corte, como la
Cam. de Apel. en lo Com. han establecido tan buena
doclrina, demuestran la necesidad de la disposicion
legal.
Entre los varios casos rvesueltos por la Camara
telerida citaremos los siguientes :
Las condiciones o restricciones impuestas por el acarreador para
aceplar el trasporie no son obligatorias para ¢l cargador, auu cuando
haya peestado su conformidad, en cuanto sean contravias a las disposi-
jones generales que por la ley rigen el contrato, (tomo 75 pag. 8).
~ Las empresas de trasporle no pueden pactar su irresponsabilidad
i limitar su ob.igacion de reparar los dafios y perjuicios provenienies
e hechos suyos O de sus agenles. ( tomo’42 pag. 119 ).
" Mas atn —y es perfecta la doctrina, — ha esta-
lecido que :

~ Los decrelos reglamentarios del Poder Ejeentivo no son aplicables
i cuanto modiliquen las disposiciones “del Codigo de Comercio o de
ey que reglamentan (lomo 65 pag. 23 y 385 ).

i

§. 285. — DE LA COMPETENCIA EN MATERIA DE TRAS-
PORTES. — Codigo de Comercio.— Art. 205. Las acciones
que resulten del contrato de trasporte, podran ser deducidas ante la
autoridad judicial del lugar en que resida un representante del portea-
dor, y si se tratare de caminos de hierro, ante la auloridad judicial
del lugar en que se encuentre la estacion de parlida 6 la de arribo.

A este efecto, las disposiciones del articulo 135 se aplicarin a los
jefes de Estacion. 3

[Sup. Corte Fed: tomo 42 pag. 334; tomo 43 pag. 72 y 55 lomo
Je. pag 11.

Cam. de Apel. en lo Com. tomo 42 pag. 179; tomo 43 pag. 260 y
tomo 47 pag. 111.]

La Comision de Codigos, para fundar el articulo
dijo : « Otra dificultad practica que se ha presentado
para hacer efectivas las responsabiiidades de las em-
presas de transporte, residia en la jurisdiccion com-
petente. »

« Si, en efecto, el consignatario de una carga tuviese
que ocurrir 4 los jueces de! lugar en que ella se en-
trega al porteador, o si, vice-versa, el cargador
tuviese que ocurrir & las autoridades del lugar en
que la carga debia ser entregada por el acarreador
habria una séria diflcultad material que imposibilita-
ria el ejercicio de la accion correspondiente. »

Surgia de ahi la necesidad de estatuir, como lo
hemos hecho por el art. 205, que las acciones resul-
tantes de los contratos de transporte puedan ser de-
ducidas ante la autoridad judicial del lugar en que
resida un representante del porteador ; y si se tralara
de caminos de hierro, ante la autoridad judicial del
lugar en que se encuentre la estacion de partida o
la de arribo.

Para este efeclo, se consideran aplicables & los
jefes de estacion las disposiciones del articulo relativo
a las facultades de los factores.

La Cam. de Apel. en lo Com. ha sentado, de con-
formidad a estas doctrinas, que:

Las cuesliones onilel’genles de un contrato de trasporie de mercade-
rias son de compelencia.de los tribunales del punto de arribo cual-
guiera que sea el domicilio del acarreador. (tomo 43 pag. 260 ).

Las cuestiones originadas por un contrato de trasporie de mercade-
rias @ esta Capital, son de la competencia de los tribunales de la
misma. ( tomo 42 pag. 179).

Los jueces de mercado carecen de jurisdiccion para conover en
cuesliones relativas al transporte de frutos del pais por empresas de
ferro-carriles. {tomo 61 pag. 8).

Cualquiera que sea el punto de embarque, las cuesliones que
nazcan de la carta de porte deben resolverse ante los tribunales del
punto de arribo (tomo 63 p;’lg. 363.)

Este failo debe entenderse s¢ alli se producen, pues
de otro modo seria contrario el texto.de la ley.

Las disposiciones que rigen el contrato de porte no son aplicables
cuando el acarreo se hace en virtud de una ley especial y hajo deter-
minadas formali facdes que quitan al acarreador toda intervencion en
el acto (tomo 63 pay. 273.)

La doctrina de este fallo no estd bien resumida
» la teascripeion que antecede ( Véase el caso inlegro
sl fipal it )

Iin efecto, se trataba de mermas exlraordinarias o
faltas sucedidas en vagones puestos al cuidado del
resguardo de la Aduana, sin mas intervencion de la
empresa que hacer el acarreo, y naturalmente la em-
presa no podia responder por las faltas que no podian
alribuitse a su culpa 6 negligencia ; el fallo es en si
mismo irreprochable ; pero si la falla hubiese pro-
venido de un choque, de un descarrilamiento, de
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mala estiva U otra causa atribuible & la Empresa, no
obstante el derecho que sirvi6 de base a ese fallo, la
empresa indudablemente habria sido condenada.

En el caso en cuestion, el recibidor no podia
dirijirse contra la aduana, porque es indudable que
las faltas no podian atribuirse & sus empleados,
habiéndose recibido los vagones sellados como salie-
ron de la Plata; ni contra el buque, porque no se
habia hecho constar el estado de los efectos al tiempo
de la descarga.

§. 28%4.—DE LA PRESCRIPCION EN MATERIA DE TRANS~-
PORTES TERRESTRES. — I8l Cédigo de Comercio no
contiene, en el titulo De la prescripcion, ninguna
disposicion especial relativa al contrato de transportes.

‘La Suprema Corte (tomo 53 pag. 275 ), ha esta-
blecido: «que en' la hipotesi de que el inc. 1° del art.
855 del Codigo de Comercio, fuese aplicable & los
transportes terresires, no obstante que sequn sus tér-
minos explicitos él se refiere a los (ranspories mariti-
mos o fluoviales, etc.»

La Camara de lo Comercial ha sido mas termi-
minante : "« El érmino para la preseripeion de acciones contra el
conductor gue fija la ley en el contrato de transportes maritimo o flu-
vial, nosonaplicables al transporte terrestre.» (Tomo 61, pag, 293; tomo
78, pag. 5, 30 y 61).

De manera que debe estarse en esta maoteria 8 las
disposiciones generales en materia mercantil, en todo
lo que no esta legislado expresamente en este capi-
tulo, (art' 844 al 846 C. de Com.): pero el lérmino
para la prescripcion de la accion por danos y per-

juicios emergentes del cuasidelitc, no es aplicable a
_la reclamacion de los mismos, fundada en la falta de
cumplimiento de un contrato de transportes (Cam. de

Apel. en lo Com.: tomo 68, pag. 258 ): ni el de un
ano senalado por un delito (tomo 78, pag. 5).

No tomaremos en cuenta la doctrina del fallo de
esta Camara, del tomo 70 pag. 25, porque en él se
aplica la disposicion del inciso 37, art. 1106 del Co-
digo de Comercio que dejé de serley en 1° de mayo
de 1890, que establecia la prescripcién anual,

En el Codigo vigente no hay mads prescripciones
especiales al transporte terrestre que ios fijados en los
arts. 182; 183, 198 y 200.

En general, entregados los efectos y pagado el
flete, el negocio queda concluido sin dejar lugar &
reclamacion alguna que no provenga de fraude 6
infidelidad . (art. 198).

Si los objetos presentan senales exteriores de ave-
ria, debe reclamarse en el acto del recibo, proce-
diendo en la forma que lo establece el art. 182y, las
presenten 6 nd, las partes pueden hacer' uso del de-
recho que lesda el art. 198; en estos casos la recep-
cion sin reclamo extingue toda aceidn posterior.

Cuando se trata de bultos que no presentan seda-
les exteriores, el reclamo por averia 6 detrimento en
las mercaderias porteadas no puede ser deducido
trascurridos veinte y cuatro horas después de su
recibo. El reclamo debe ser judicial, mucho mas si
privadamente es rechazado por el empresario de trans-
portes. Las mercaderias sobre que se reclama deben
ser depositadas en almacen seguro ( Sup. Corte Fed.
tomo 13, pag. 310 y tomo 17, pég. 272).

‘entrega no se verifica en un

El término es por demas angustioso sobre to
si se trata de un nimero considerable de bultos; sol¢
que el recibidor tuviera un personal numeroso, loca
muy espacioso y no tuviera otra cosa que hacer s
explicaria tan breve plazo. 3

Ciertamente deben evitarse los fraudes que traerian
consigo largos plazos en manos de la mala 6; p
eso no justifica el plazo que comentamos ; tan es
que, en la practica general, aun los ferrocarriles
se amparan de esta prescripcion cuando se trata d
clientes conocidos, en sus lineas propias. 3

Opina el Dr. Segovia (nota 644) que cuando li
solo dia, las 24 ho
deben contarse desde el recibo de la carga parcial
cada vehiculo, especialmente cuando éste traela g
0 factura respectiva, deben trascurrir 24 horas com
minimo, hasta la llegada de olro; y siempre cuand
los conductores sean distintos. '

Pero la jurisprudencia de la Corte Suprema la te
nemos por mejor y mas practica. No solo en el cast
citado por el mismo Dr. Segovia (lomo 10, pag. 50
este alto tribunal establece que la ley no admite qu
la descarga sea sin6 un solo acto, sind que lo.
reiterado en el tomo 32 pag. 420, diciendo : « que li
términos para el reconocimiento de la carga, no
rren mientras no se verifique su entrega total.»

Y tenemos por mejor esta doctrina porque co
en parte lo odioso del plazo tan restringido, pues ¢
da mayor tiempo para la verificaciéon; y por lo g
hace & la verificacion en materias de ingenieria co
son las mdaquinas, inslalaciones en conjunto, ete.,
puede ser de otro mmodo. Una pieza de trava ¢ arm
z6n puede venir en el ultimo vagoén cuando las pi
zas que deben unirse 6 armarse con ella han veni
en el primero y no puede verificarse su falta ha
que se ha recibido el total.

La otra prescripcion que establece el Codwo
Comercio en materia de transportes terrestres es |
los arts. 200 al 203. El privilegio del acarreador
si no intenta su accion dentro del mes smulente
dia de la entrega de los efectos.

En todo lo demas se cita & la prescripcion: dect
nal que el Cédigo establece en su art. 846. 4

La prescripciéon decenal no es conforme & la »“
turaleza de los transportes, sobre todo cuando se iral
de transportes combinados. ;

La jurisprudencia ha establecido que los perjui
por retardo en la entrega de las mercaderias trans
tadas no estdn comprendidos en los términos qu
jey establece para la prescripcion de las acciones di
cargador en los casos de averia 0 deterioro, (Cam
de Apel. en lo Com., tomo 78, pag. 5y 70) y
doctrina, hoy legal, deja, sin embargo, a las em
sas combinadas en la inseguridad de sus dere
durante diez anos, cuando ellas no puedan ha
efectivas las responsabilidades en los causantes, cual
do las evoluciones comerciales hsran recaer la
ponsabilidad en terceros adquirentes de las empr
mismas.

No hay razon que pueda fundar la prescripci
en materia de trasporte maritimo, que no deba
carse a todo el género de transporte ; tienen &
wayor generalidad los trasportes maritimos ;
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presas terrestres hacen por esta misma razén mil
‘trasportes de mercaderias cuando las maritimas no
.hlacen méas que uno.

Deberia pues, reformarse este punto de la ley, y
la oportunidad se presenta con la proyectada reforma
de la ley de ferrocarriles.

En sus disposiciones generales podria ponerse un
articulo declarando aplicables 4 los ferrocarriles 'y
4 todo género de trasportes las disposiciones relativas
a.la prescripcion que rige el derecho maritimo.

Esto cabe dentro de los principios, (§
un mero agregado al Cédigo de Comercio que podria
incorporarse 4 él cuando se reformara.

)- Seria

.

Art. 1611, La explotacion de lasobras se continuara hajo:la direc-
¢ion del sindico de la quiebra a cuyas ordenes quedari sometido todo
su personal.

L.as empresas de trasportes, por ferrocarril 6 de
navegacion, estin expresamente comprendidas en el
art. 1608, ¢ implicitamente las demas en las palabras
« 1 otros objetoq analogos de interés comtin » nacio-
nal, provincial 6 municipal.

El objetivo de laley es que, en cuanto sea posxble
se atienda al interés de orden publico.

-~ En materia de quiebras la regla general es que se
suspende el negocio : pero aqui se previene que no
se suspenda en miras del interés publico, y ademas

NUEVO HOSPITAL ITALIANO

ARQUITECTO : Juan B, Buschiazzo

§. 285. — DE LA EJECUCION Y QUIEBRA DE LAS EM-

PRESAS DE TRASPORTES. — Cddigo de Comercio. —
Art. 1608. Si se tratare de la quiebra de sociedades, cunalquiera que
~ sea su naturaleza, que tengan por objeto la explotacion de ferrocarriles,
provision de aguas, alumbhrado publico, canales de riego y navegacion
1 olros objetos analogos de interés comun, nacional, provineial 6 muni-
cipal, su funcionamiento y explotacion no podra suspenderse,
Podra sin embargo suspenderse la parte que de dichas obras es-
* luviere en construeeion, siempre que esla suspension no causare per-
'~ juicio al funcionamiento regular de la parte que se encuentre en ex-
L plotacion.
Art. 1609. Cnando se tratare de empresas que explotaren conce-
siones del Gobierno o de las Municipalidades, hecha la declaracion de
" (uiebra, se les pondra en conocimiento a fin de que nombren la per-
sona que ha de representarias en el coneurso, sean 6 no acreedores.
[Cam. de Apel. en lo Cam. tomo 2 pag. 133, tomo 39 pag. 272.]
Art. 1610. La ocupacion de los bienes de la empresa fallida podra
yerificarla el sindico por los inventarios existentes de todas sus de-
*pendencias el dia de la declaracion de la quiebra; siendo responsables
(e 1a yerdad de su contepido los directores, administadores o gereptes,
%

-

hay una razén semejante 4 la que funda el art.

2622 (9588) C. C. (§ -...) por mas que una empresa
de éste género, se compone de bienes que pueden
enajenarse separadamente, como constituyen -una
unidad de servicio es muy utll y hay interés en:que
se enagene su conjunto y en (ue no desaparezca.

Se entiende que la empresa debe trabajar si es
posible, si hay fondos y medios para ello. -

Aunque el Cédigo no lo dice, -opinamos que la
regla se aplicara en los casos en que las empresas’
de servicios publicos sean de un solo particular, y
no de una sociedad, porque- milita la misma razon
de la ley, el servicio publico. Asi, si un empresario
de mensagerias con privilegio del Gobiermo Nacio-
nal 6 Provincial hace el servicio - de la correspon-
dencia publica 'y su quiebra permite que la empresa
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siga su servicio, deberad continuar por lo menos has-
ta que el servicio sea provisto.

Por lo demds, la inteligencia de los articulos no
necesita mas explicaciones. ‘

A) DEL TRANSPORTE POR FERROCUARRILES

§ 286. DE LAS LEYES DE FERROCARRILES EN GENE-
RaL. — En todos los paises de la tierra los ferrocarri-
les son de la mas alta importancia, pero en ninguno
sobrepasa ésta 4 la que tiene en la Republica Argentina.

Aqui, las enormes distancias, de mil y mas kilo-
metros, de una Capital 4 otra de provincia, y de éstas
4 la federal, se salvaban por caminos de mera hue-
lla, abiertos en los’'montes con el hacha y arrancando
los troncos ; ni una legua de esos caminos, de esas
calzadas que hacian y hacen el orgullo de las nacio-
nes de Europa, habia en el pais, y la razén es por
demas sencilla, el acarreo de la piedra y el valor de
esta, como de la. mano de obra, es tal, que es rela-
tivamente mas econbtmico hacer un ferrocarrll que
un camino carretero.

De ahi el gran vuelo que han tomado los ferro-
carriles, llegando a4 la asombrosa longitud de 17.000
kilometros en explotacion, que se extienden cada dia
sin méas método ni plan que satisfacer necesidades
locales determinadas: la trocha angosta (1 metro)
corre paralela & la trocha ancha (1 m. 676) y entre
dos puntos rigen las mismas tarifas sin que el publi-
co reporte ventsja alguna de lo econémico de la es-
trecha. :

Nacidos los ferro-carriles al calor de las impacien-
cias de progreso del pais; hechos con capitales y
por empresas exfranjeras, que no han tenido en mira
sin6 asegurar sus utilidades, se ha accedido a todo
género de exigencias, sin reparar en las consecuen-
cias que ellas traerian en el porvenir.

Por otra parte, los capitalistas del pais, lndolentes
y sin espiritu’ de empresa, no poseen una accion
de ferro-crrriles; accionistas y directores residen en
el extrangero y la administracciéon de ellos se dis-
tingue por la falta de idoneidad y el ‘poco respeto y
carino al pais, salvo muy raras y honrosisimas ex-
cepciones: los interesados ausentes tienen respecto
del pais las ideas mds extracrdinarias. y no tienen
mas guia que el dividendo que reciben, para juzgar
de sus mandatarios: éstos suplen los resultados de
una buena administracion con la exageracion de las
tarifas que esquilman la produccién nacional.

El publico, por su parte, no hace siné la
tencia de reaccién, muchas veces sin otras
que los intereses de su egoismo.

Por fin, tenemos una administracion nacional lu-
josa, en cuanto al excesivo nimero de empleados que
la constituyen, pero un modelo de desorganizacion,
envuelto en un expedienteo mantenido para sostener
una falange de empleados y una inspeccién gubernativa
sin facultades para resolver ni hacer nada, centrali-
zada en la cabeza de su jefe.

Todas estas circunstancias y otras que seria largo
enumerar producen un estado de cosas verdadera-
mente original y extraordinario, que costard mucho
enmendarlo, y tanto més, cuanto los vicios mas se
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arraiguen y se permita por el Gobierno la concen
traciéon de las empresas, que aigunas constituyen
hoy las méas poderosas unidades del pais por
capital y el personal numeroso que manejan:
ciendo prever un porvenir no muy halagiiefio, si ¢
mano firme y mucha constancia no se atiende 4 2
importante fin social, no tanto por el cambio de ley
sind por el cumplimiento exacto de las existentes.

La produccion total del pais estd vinculada & los
ferro-carriles ; el trafico interior por otros medios
casi nulo; y apenas si los rios que desembocan en
el Atlantico y el cabotage dan cifras insignificantes.

Baste decir que en el ano de 1900 los ferrocar
les han trasportado 12.659.831 toneladas de carga y
18.296.422 pasageros, que han pagado por fletes ¥
pasages 41.401.348 pesos oro, con una utilidad de
17.659.761 en su totalidad exportada del pais; de
que resulta que la producciéon y el servicio de pasa=
jes es tributaria del extranjero por mas de 4 pesos.
oro por habitante! y esto sin tener en cuenta que por
concepto de materiales de explotacion exportan més
de. 7.500.000.

Iin menos de 50 afos, que hace se construyé
ferro-carril de la Plaza del Parque a la Floresta, col
una estension de 10 kilémetros, existen hoy en @
pais 17.025 kildmetros en explotacion, con un capita
de 550.000.000 de pesos oro y la carga trasportada
es en su mayor parte (el 80 ;), produccién propia d
pais, que ha prodigado & manos llenas todos I
medios de favorecer la instalacién de las lineas con
cidos en todas partes, y otros inventados por noso-
tros, como es la redenciéon de las garantias, que en
verdad Ha pagado casi el costo de las construcciones.

Para dar una idea del desarrollo é importancia ¢
los ferrocarriles argentinos tomamos de la tltima
-Memoria del Ministerio de Obras Publicas los siguien=
tes datos : 1

Habia en

1857 1860 1865
KiLomerros 10 39 29

1870
732

1875 1889
1956 2516

1885 1890
4528 9746

1895 19
14433 1
y teniendo en cuenta los que en estos momentos
‘construye y los que se han concedidos y se tramit
se ve que esla escala verdaderamente notable, I
ascendiendo siempre.

En la estadistica universal, la Republica Argentir
tiene tras de si 18 naciones y solo 8 delante, aung
muchas de las primeras tienen una poblacién cuatrc
y cinco veces mayor.

De los 17.025 kilometros de ferrocarril hay :

10 370 de trocha ancha (1.676 mts.)
L2l » media (1.435 » )
4918 » » angosta (1.000 » )
462« tranvias & vapor.
Il capital totalinvertido as, exactamante, de 546.980.
pesos oro.
Los ferrocarriles emplean 43.486 obreros y e
pleados, pagandoles 16.183.051 $ oro al ano ¢ sea
4 cada uno, término medio.

En el afio 1901 los productos brutos
han aumentadoen............. $ oro 2.031.
Las utilidades en »  2.905.

Han dado mas de 5 4, (6944 kilometros) el 41




Sur de Buenos Aires

Oeste de Buenos Aires

Central Argentino

Gran Oeste Argentino

Central Cérdoba ( Seccion Este )

Mas del 66 %, de las vias han producido mas de

3 s

Las cifras que acabamos de referir demuestran la
magnitud del asunto: y si se tiene en cuenta que
aqui los ferro-carriles no van é los desiertos & sacar
productos existentes sind & crearlos y donde quiera
que los rieles se tienden brotan colonias, se vé que
el porvenir del pais depende de los ferro-carriles.
Ha pasado el tiempo de los apremios; y ha llega-
do el de conservar y desarrollar racionalmente lo exis~
tente y dirijirse hacia el porvenir con pie firme.
Hay, en primer término, que dar cumplimiento
al mandato de la ley de 1872; de que se haga al es-
tudio de la red general de ferro-carriles de la Re-
publica para que sirva «de base A las concesiones
futuras. El trazado de esa red debe obedecer a los
datos que la geografia y Ia estadistica dan abundanie-
mente. La gran mayoria de los terrenos mas fértiles
y valiosos de la Republica estan enclavados en el
desierto; la defensa del pais exige lineas que, al
mismo tiempo que llenan fires estratégicos, serviran
de poderoso fomento & la riqueza nacional; ya todo
puede preverse, y determinar las trochas y los traza-
dos de modo (ue cese lo arbitrario.
Las provincias 4 su vez y en lo que respecla a
sus territorios, deben hacer esos estudios ; un estudio
de una red bien entendida serviria de guia a los ca-
pitalistas europeos, que hoy no tienen otra que los
datos gne les suministran concesionarios interesados
en colocar bien sus concesiones y nada mas. :
La falta de ese estudio ha producido hechos por
demas perniciosos para el pais, no solo bajo la faz
econdmica sind en la politica internacional. Asi
hemos visto hacer ferrocarriles de relalivamente
pequena importancia, dejando de lado lineas como
las de San Juan & Salla y, sobre todo, el del Parana
al Tartagal en la frontera de Bolivia, del que se hizo
motivo hasta de irrision, llegando & ponerse en duda
la existencia del Tartagal mismo ; y este ferro-carril
no sera sustituido jamas por las prolongaciones de
los ferrocarriles existentes ; porque impondran & las
mercaderias seis 0 setecientos kilomelros de trasporte
por tierra que se podrian hacer por agua, mucho
mas economicamente.
Otra necesidad imperiosa es la eslabilidad de las
leyes y la energia en su cumplimiento. Cuando un
pais modifica facilmente sus leyes y con ecualquier
pretexto, quiere decir que no hay respeto a la ley,
ni puede haber la jurisprudencia practica que se for-
ma con los largos anos de vigencia y, de aplicacio-
nes practicas, y, lo que es mas grave, que las leyes
no se cumpien. Si en alguna parte es verdad que lo
que importa modificar son los hombres y no las le-
- yes es aqui, donde tenemos uno de los mejores cuer-

pos de legislacion conocidos ; pero desgraciadamente
. inutilizado por las influencias de una politica perso-
" nalisima y sin rumbos fijos, una burocracia formu-

lista y sin fondo, y una justicia insuficiente; y, en
materia de ferrocarriles, por una inspeccién guber-
nativa poco menos que ineficaz por su centralismo
y falta de organizacién que la convierten en una tra-

‘ba para la accién publica, cuando no es contrapro-

ducente, como lo veremos en su lugar.

Ahora, si nos fijamos en el modo como se pro-
duce el transporte y en la naturaleza de la propriedad
ferrocarrilera, surge la necesidad de atender & la fi-
jeza de las vias y estaciones, & la manera de crear
esas propiedades, 4 las relaciones de derecho que
crean con las propiedades vecinas y con el publico,
y aunque los principios generales establecidos en la
Constitucion y en el Cdédigo Civil bastarian para
atender & tal fin, la frecuencia de los casos de aplica-
cidn'requiere - que entren en los preceptos literales
y fijos de la ley, mucho mas cuando el sistema de
gobierno permitiria que se resolviera de quince modos
distintos un mismo asunto juridico.

Lo mismo puede decirse del derecho mercantil ;
el contrato de trasporte que hemos estudiado requie-
1e, no modificaciones, siné complementos que per-
mitan las soluciones rapidas que este género de tra-
fico exige ; mucho mas cuando, en momentos dados,
podra convenir a los altos fines del listado suspen-
der su servicio 0 reservarselo para si.

En fin, el derecho penal encuentra que hay razén
para aplicar y completar sus disposiciones, porque
lcs ferrocarriles son motivo de atentados, de desas-
tres, de faltas que no existirian sin ellos. La catastrofe
producida por una inundacion intencional nada tiene
de semejante con un descarrilamiento ¢ un choque,
y como las leyes penales no se aplican por analogia,
es preciso definir los delitos que se debe de castigar.

Se vé, pues, que aparte de lo relativo al trasporte
en general, los. ferrocarriles exigen la intervencion
del derecho administrativo, del Civil, del Comercial
por lo que en el contrato de trasporle le es peculiar,
y del derecho penal por los delitos & que dan margen.

Pero en verdad estos tres ultimos Lopicos son
ampliaciones 6 excepciones del derecho comun, vy,
por consiguiente, su figuracion propia esta en los
respectivos Codigos ; no es facil asir bien el alcance
de la excepcion sin el conocimiento de la regls
fundamental ; sobre todo porque las excepciones de-
ben interpretarse restrictivamente mientras que las
reglas en buena doctrine de legislacién no deben
estar en la ley especial sind transitoriamente.

Hay ademds entre nosolros la razon constilucio-
nsl.que prima <obre todas. Las provincias no de-
ben dictar lcyes de caradcter general en malerias de
derecho comun y deben limitarse al derecho admi-
nistrativo local.

De esto se deduce que una ley de ferrocarriles no
debe ser esencialmente administrativa, y en realidad
no deberia contener mas preceplos que los que son
del resorte de la administracion territorial respectiva.

Resultan asi cuatro divisiones bien delerminados :

I Reglas de derecho administrativo.
11 Reglas de derecho civil.
11 Reglas de derecho comercial.
1V Reglas de derecho penal.
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Nuestra ley vigente de ferrocarriles es indudable-
mente de lo mejor que puede hacerse, y ya que se
dice que lo mejor es enemigo de lo bueno, diremos
que es esencialmente buena y que no requiere sino

algunas ampliaciones y pequefias correcciones de de-

talle y de método, como veremos en su comentario.
Lastima que se proyecte una nueva, que no traerd
mayores beneficios, salvo los agregados, que no com-
pensaran la perturbacién que traera a la jurispru-
dencia. J _
Juan Bialet Massé.

( Continta. )

SRR

PUENTES METALICOS

Inigiamos en este namero la publicaciéon de un
trabdjo sobre puentes ‘metalicos,
niero Fernando Segovia ha prepérado para que sirva
de lexto en la Facultad de Ingenieria de esta Capital,
en la asignatura correspondiente. :

Aun cuando el sefior Segovia, al referirse & su
trabajo, le da con insistencia el nombre de Apuntes,
despues de haberlo hojeado nos hemos formado la
opinién de ser ésta una obra util no solo & los estu-
diantes que han de cursar la materia sin6 a los in-
genieros mismos y, en general, & todos aquellos que
tengan alguna intervencion en la construccion de
puentes metallcos, pues su autor ha tenido el acierto
de condensar en ¢l todo lo que puede ser de interés
hoy dia en esta clase de construcciones, y de omitir
lo supérfluo, que con tanta frecuencia suelen traer
los tratados previstos para venderse & un precio de-
terminado « priori, & cuyo efecto deben aquellos
constar de un numero, tambien previsto, de pliegos
y de laminas.

No escapara 4 la pexaplcdud de nuestros lectores

que el senor inge-

que para abordar la tarea de seleccionar lo util —
sobre todo tratdindose de asuntos teorico- pPaLtICOb
como este de la conslruccion .de puentes — se re-
quiere en quien lo haga una muy especial prepara-
cion, cual puede haberla adquirido el ingeniero Se-
govia, no solo en su practica profesional sino también,
y muy principalmente, por razon de las exigencias de
sus cargos de profesor sustituto primero y de titular
luego de la materia en nuestra Facultad, en cuya
virtud hace ya mas de seis anos que'sé dedica al
perfeccionamiento de sus conocimientos en esta rama
de la Ingenieria. :

Iis por eslas circunstancias que creemos sera bien
recibido por los leclores de la REvisTA TEcNica el
trabajo del Sr. Segovia, ain cuando no hallen en ¢l
sind lo que su-aulor se ha propuesto dar:

una sin-
lesis complela de la ciencia actual de la construceion
de los puentes metalicos.

Por lo pronto da una idea favorable del mist (
lva‘ subdivision que ha presidido & su confeccion que
ademas de la «Introduccién» que publicamos en e
numero, es la siguiente :

Parte : Elementos comunes & todos los puenl.e;{;
2 Puentes independientes de sus apoyos.
3 » dependientes de sus apoyos:

& »  especialesy de cemento armado.
5 Presupuestos, pliegos ae condiciones
contratos.

lNTRODUCClO‘N

1. Histérico

En el siglo XVI y, mas adelante, hasta mediados
del XIX, se hicieron varios experimentos para cons-
truir puentes de hierro; pero puede decirse que el
desarrollo de ellos fué la consecuencia directs del de
los ferrocarriles, pues hubo necesidad de cruzar gran-
des rios y aun & veces brazos de mar sin entorpecer
la navegacién, para lo cual el puente debia colocarse
rdpidamente y hasta sin andamiajes, y sobre todo
debia ser capaz de soportar grandes sobrecargas ani-
madas de una fuerte velocidad. i

A mediados del siglo XIX los ingenieros no con-
taban, para construir puentes, sino con la albanileria,
la madera y la fundiciéon. El empleo de la primer
debia ser muy restringido, no solo por la escasa luz
que podia darsele al puente, sino también por el subi-"
do pracio de esta estructura. La madera se pudria con
rapidez y los gastos de conservacién desequilibraban
cualquier presupuesto. La fundiciéon permitia da
mayores aberturas & los puentes, pero la mals cond
cion en que trabaja este material para esluerzos de
traccion & choques, encerraba siempre la construc-
cion entre limites estrechos con detrimento del
economia. 3

Surgi6 enténces el hierro como metal eminentemen-
te apto para la construccién de puentes para ferroca=
rriles, y de los puentes en general, muy luego. Al prin
cipio se temio que las trepidaciones y los choques mo
dificasen el estado molecular del hierro, haciéndolo
cristalino y por consiguiente fragil, y que ademas la
oxidacion destruyera rapidamente las chapas, gene-
ralmente muy delgadas. Mas la practica demostrd
la inconsistencia de semejantes prejuicios, siendo al
mismo tiempo, el adelanto de la metalurgia, impor
tante factor en el desarrollo del puente de hierro, y
encontrandose una economia real en su aplicacién,
pues el mayor .precio del metal desaparecia ante l&
disminucion de las secciones. §

Los primeros ensayos seérios se llevaron a cabe
en Inglaterra con la construccion, en 1845, de m
puente de un solo tramo de 42.m70 de luz. b

Los ingenieros Stephenson, Kairbain, Hodgkinson
y Brunel se dedicaron cen toda actividad y compe
tencia & la resolucién del problema de cruzar gran
des espacios con puentes de hierro de grandes abe
turas, y los puentes tubulares de Britania y

S
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Conway, de 140 y 122 m. de luz respectivamente, y
los bow-string sobre el Tamesis y el Wye del inge-
nierc Brunel han hecho época en la construccion
de puentes metalicos.

Los norte-americanos, con el espirilu practico y
emprendedor de que siempre han hecho gala, cons-
truyeron & principios del siglo XIX, numerosos puen-
tes de madera de los tipos Howe, Pralt, Town, etc.,
este altimo tipo, empleado para puentes de hierro did
muy buen resuliado. En 1861 el ingeniero Linville
empled la viga articulada empezando & distinguirse
las dos escuelas Norte-Américana y Europea con sus
puentes articulados y remachados, que mas adelante
estudiaremos detenidamente. ]

Numerosas clases de vigas se construyeron luezo
y perfeccionandose la metalurgia del hierro, se idea-
ron los puentes de grandes mallas, conocidos con los
nombres de Warren, Fink, Bollman, etc.

Pero de igual manera que la fundiciéon fué aban-
donada cuando se conocié bien al hierro, este sufrié
la misma suerte con la aplicacién del acero y si bien
los ingenieros holandeses que en 1863 hicieron en-
sayos con este metal le encontraron deféctos, que
retardaron en quince anos su aplicacion, los norte-
americanos desecharon estos temores siendo una
brillante prueba de ello el gran arco de acero sobre
el Missisippi en San Luis, de 157 m. de luz, construi-
do en 1874.

Cemo los ensayos primitivos fueron 'hechos con
un acero duro y quebradizo no.dieron gran resulta-
do, pero los progresos de la fabricacion, introduciendo
en el comercio un metal dulce, muy homogéneo y
mucho mas resistente y maleable que el hierro, pro-
dujeron una completa revolucion en; la construccién
~ de los puentes, para los cuales hoy casi no se em-

plea otro metal. ?

151 puente del Monongahela, el coloso sobre el

Forth (518 m. de luz), el de Czernavoda scbre el
Danubio, los puentes LKiffel sobre el Garabit y el Duero
y, altimamente, el precioso puente, de acero moldeado
y laminado, de Alejandro IlI, sobre el Sena, han lle-
vado al apogeo el empleo de este excelente metal.

Para terminar esta breve resena, haremos ‘men-
- cion de los puentes de cemento armado, la ultima
- palabra de la ciencia en lo que a construccién se
refiere. Uniendo las propiedades del hierro con las
del cemento se obtiene esta nueva estructura, muy
divulgada ya en Kuropa y Norte-América, sancionada
. por la practica, economica y elegante y de la que
nos ocupamos detalladamente en la Parte Cuarta
~ de estos breves apuntes.

2. Hierro y Acero

Siendo estos dos metales los que mas se em=
‘plean en la construcciéon de puentes metalicos, cree-
“mos convenienle dar 4 conocer, & continuacidn,

aquellss de sus propiedades que son de card(,ter
genem] :
HIERRO

Segun su calidad se dividen los hierros del co-
mercio en :

este metal es quebradizo
y no conviene para las construcciones.

1 Hierro de grano grueso ;

2° Hierro fibroso; que se clasifica en cuatro clases,
correspondiendo la més elevada 4 la mejor.

3 Hierro de grano fino,; de calidad superior, em-
pleado especialmente para la fabricacién de ca-
bles.

Para los puentes y las armaduras en general, se
emplea un hierro dulce, no quebradizo, maleable en
caliente y en frio, presentando una seccion de corte
fibroso 6 mejor con granos finos y homogéneos y
teniendo coino carga de fractura de 33 a 36 kilogra-
mos por milimetro cuadrado. El hierro namero 3
satisface & estas condiciones. Para los roblones se
usa el namero ‘4.

Para puentes y armaduras se usa el hierro forja-
do 6 laminado.

El hierro forjado cmcula en el comercio con los
nombres de hierros comunes cuando estd en barras
cilindricas 0 rectangulares, y hierros especiales cuan-
do su seccion afecta formas determinadas, como es-
cuadras, dobles escuadras, hierros en T, en doble =z,
y otras muchas.

En general, al hierro empleado en la :lase de
construcciones de que tratamos se le designa con el
nombre de Aierro soldado, segun el Congreso de Fi-
ladelfia.

El hierro trabaja 1gua]ment9 bien & la tracc10n,
compresion, flexion y corte.

. Los defectos del hierro forjado son los °|gulentes

Flojedad o dobladura :
las fibras.

Rayas : cuando existen pequenas grietas en ¢l.

Grietas : hendiduras transversales.

Cenizas : materins extranas. |

Hendiduras : demuestran falta de homogeneidad
en las fibras del metal.

cuando falta trabazén en

ACERO

- La opinion generalmente admitida por los” inge-
nieros es que los aceros 'dulces y extra-dulces son
los tUnicos que convienen para la (,onatrucuon de
puentes y armaduras.

El Lloyd inglés recomienda para cascos de bu-
ques, aceros que soportan una carga de fractura de
43 & 50 kg. por mm® y un alargamiento de 20 9 al
menos, medido entre referencias separadas 200 mili-
metros. Basandose en la analogia que existe, bajo
el punto de vista de la solicitacion, entre el casco
de un buque y un puente metalico, la mayor parte
de los constructores han adoptado Ja misma calidad
de aceros para estas obras.

Aunque se discuta la eleccion de aceros destina-
dos & los puentes, en la practica se emplea aceros
dulces.

Para roblones, se recomienda unanimamente el em-
pleo de un metal extra-dulce, alcanzando una carga
de fractura de 38 kg. & lo mas y un alargamiento de
30 % al menos, medidos entre referencias separadas
de 200 milimetros.

La posibilidad de construir obras metdlicas de
acero dulce, que presenten las mismas garantias de
seguridad que las construcciones de hierro, no se
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pone hoy mas en duda; la cuestion se reduce a sa-
ber, en cada caso, cual de los dos metales es el mas
econdémico.

Admitiendo como cargas de fractura, para el hierro
33 kg. por mm?, y para el acero 46 kg. por mm?, se
vé que la resistencia del acero dulce con respecto a
la del hierro esta en la relacion de 46 & 33, es decir,
7:5. EI empleo del acero nos lleva a construccio-
nes mas ligeras que las de hierro.

Pero, por otra parte, el precio de los aceros lami-
nados es hoy un poco mas elevado que el de los
hierros del comercio ; ademas, el trabajo del acero
en la caldereria y en la fragua exige méas cuidado
y mas precauciones y, por tanto, una mano de obra
mas costosa que la del hierro. Si se tienen en cuenta
estos tres elementos : peso total de la construccion,
precio del metal y costo de la mano de obra, se llega
a esta conclusion, que para construcciones de poca
luz, para la mayor parte de las armaduras y en ge-
neral para las obras cuyo peso propio es poco conside
rable con relacion a las sobre-cargas, el empleo del
hierro es actualmente mas econémico que el del acero.

En el casc en que el peso propio represente una
fraccion importante de la carga total, la conclusion
puede ser diferente. Kntonces, en efecto, se benefi-
cia doblemente de la mayor resistencia del acero,
porque no solamenie las secciones de las piezas
pueden ser reducidas para esfuerzos iguales, sino
que las fuerzas mismas que sirven para estable-
cer estas dimensiones y que estan necesariamente
infiuenciadas por el peso propio, son menos grandes;
la disminucion del peso puede ser, en este caso, bas-
tante considerable para conducir, en definitiva, & una
hotable economia en el costo dela construccion.
Solamente por cdlculos comparativos se puede decir
qué és lo que conviene.

Para puentes de ferrocarriles, la Sociedad framesa
de construccion « de Batignolles » ha comparado los
pesos de puentes de acero y hierro para luces de 50,
60, 100, 150 y 165 meltros, admitiendo que el acero so-
porta un esfuerzo de 10 kg. por mm?* bajo la accion
de las cargas, y que las tensiones pueden elevarse
hasta 12 kg. por mm*® bajo la accién combinada de
las sobre-cargas y el viento.

Los resultados de este estudio demuestran que la
relacion del peso del puente de acero al de hierro
es igual 4:

0,75 para luces de 50 metros
0,74 » 60 »
0,69 » 100 »
0,62 » 150 »
0,60 » 165 »

Por otra parte, el empleo del acero hace aumen-
tar el precio en 15 %;. Si se multiplica por 1,15 los
valores anteriores se tiene:

0,86 para luces de 50 meltros
0,85 » 60 »
,79 ) 100 »
0,71 150 »
0,69 » 165 »

Se vé, pues, que atn para la luz de 150 melr
hay economia en emplear acero.

3. Elementos constitutivos de los puentes

Las partes principales que se distinguen en
puente son:

Las vigas longitudinales principales 6 cuchillo
las viguetas 6 piezas de puente; lus largueros, el ta-
blero del puente 6 calzada y los arriostramientos ho-
rizontales y trasversales. 4

a ) Cuchillos.

Son aquellas vigas que trasmiten a los apoyos tan
to el peso propio como las cargas permanentes y |
rodantes que transitan por el puente. 3

fistas vigas, que son las mas importantes por su
forma y por la manera de construirlas, sirven de base
principal para la clasificacién de los puentes. by

En todo cuchillo se distinguen dos partes princi=
pales que son: : ;

Las platabandas 6 cordones destinados a leblbtl
los esfuerzos de flexion y el alma, que une estos dos
cordones, la cual se halla sometida 4 los esfuerzos
cortantes. 4

Esta alma puede ser de pared llena 6 bien cons-
tituida por barras, en cuyo caso forma un enrejado,
llamandose las vigas en general, en este caso, mgas
de enrejado o de celosia.

b ) Viguetas o piezas de puente.

listas piezas trasmiten a las vigas principales,
ademas de su propio peso, todas las demas cargas,
permanentes y rodantes, que no obran directamente:
sobre ellas. I

Generalmente estas vigas se unen directamente é
las vigas principales.

¢ ) Largueros.

Iistas vigas, que corren paralelamente a las viga
longitudinales principales, se unen directamente a la
viguetas y trasmiten, por su intermedio, su propm
peso y las cargas rodanies y permanentes que ng
obran directamente sobre las vigas principales y |
viguetas. ;

Casi siempre lo largueros estan formados p
hlGT‘[‘Ob T, puesto que su longltud no excede de

4 6 m.

d ) Tablero del puente.

Para los ferrocarriles, es el conjunto de todas |
piezas que constituyen la via, y en los puentes ca
rreteros comprende los fablones 6 todas aquellas pie
zas que forman la calzada.

e ) Arriostramientos.

Se les destina para resistic & los esfuerzos hori-
zontales que actuan sobre el puente, como son
presion del viento, el empuje de las ruedas contr
los rieles, etc., y estan constituidos por piezas d
puestas horizonlalmente y sujetas entre las vigas prin

cipales. Forman generalmente cruces de San An
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drés y tienen por objeto oponerse & la flexién .y
torsion del puente. Hay arriostramiento supericr é
inferior. ;

También se emplean arriostramientos trasversales
segun las disposiciones de los puentes, como vere-|
mos mas adelante. Iin estos sistemas de arriostra-
mientos se llaman rivstras aquellas piezas que estan
dispuestas en el mismo sentido que las viguetas, pero
en un plano superior ¢ inferior, y que tienen por ob-
jeto oponerse 4 la deformacion teasversal del puente.

4. Clasificaciones

Considerando el objeto para qué se destinan les
puentes, pueden dividirse de la manera siguiente :
Puentes para ferrocarriles.
caminos carreleros.
» - .mixlos,

»n »n

Pasarelas.
Puentes acueductos.
» desmontables.
transbordadores, corredizos, etc.

Los puentes para ferrocarriles y caminos carrete-
ros pueden clasificarse, respecto a la posicion del
tablero, de la siguiente manera:

a ) Puentes de via superior;,—en los cuales el nivel
de la via se encuentra situado arriba de la parte supe-
rior de las vigas principales ( fig. 1 de la «Lamina I»)

b ) Puentes de via rebajada;—en los cuales el nivel
del tablero se encuentra situado ligeramente debajo
de la parte superior de las vigas principales ( flg. 2.)

¢ Jj Puentes de via inferior,—en esta clase de puen-
tes el tablero se encuentra tan por debajo de la parte
superior de las vigas principales, que la separacion
de éstas se encuentra determinada por el ancho ma-
ximo del gabarit de libre pasaje 6 por el perfil de
los carros pue transitan por el puente ( fig. 3.)

d ) Puente de via intermedia;—en los cuales el ni-
vel del tablero se encuentra. arriba de la parte infe-
rior de las vigas principales de una distancia muy
superior & la que seria necesaria para su solidez
(fig. 4.)

Otra clasificacion méas general é importante, y
. ‘que nos Servira de base, en lo que sigue, se funda
~ en la relacion que existe entre las vigas y sus apo-
| yos, & saber:

1° Las vigas independientes;—que solo ejercen sobre
sus apoyos reacciones verticales, no estando suje-
tas invariablemente a estos apoyos, sino que re-
posan sobre ellos por intermedio de rodillos 6
de cualquier sistema que les permita dilatarse hori-

zontalmente.

Las vigas mas usadas pertenecientes a esta ca-
tegoria son : :

Las vigas que reposan libremente sobre sus dos
extremidades,
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Las vigas rectas que apoyan libremente sobr
varios puntos 6 vigas continuas.
Los arcos sub-tendidos 6 bowsirings.

s .

Las vigas consolas 6 vigas Gerber.
Como tipos menos usados citaremos :

Las vigas semi-continuas.
Las vigas con unién central.
Las vigas con tensiones artificiales.

Las vigas dependientes;—que para resistir a la fle-
Xxién, exigen que sus apoyos, gracias & su peso,
ejerzan reacciones oblicuas, cuyas componentes
horizontales estan dirigidas hacia el exterior en el
caso de los puentes en arco y hacia el interior en
el caso de los puentes colganies.

Teniendo en cuenta la manera de conslruir los

puentes, cabe otra division de los mismos :

a ) Vigas cuyos elementos constitutivos estan reu-
nidos por medio Je un cierto numero de roblones,
formando uniones rigidas y que se llaman vigas euro-
peas 6 rigidas ; 0

b ) Vigas cuyos elementos constitutivos conver-
giendo al mismo punto llamado nudo, estin ensam-
bladas por medio de un solo perno que tiene por
objeto dar lugar a los pequeiios movimientos ocasio-
nados por las deformaciones. Istas vigas se llaman
articuladas o americanas.

Tanto en una como en la otra clase de puentes,
el namero de vigas principales no es un dato absoluto,
sind que depende, como es natural, del ancho del
mismo y de la naturaleza de las cargas que por él
transitan.

5. Notaciones

En todo el desarrollo de estos Apuntes, las mismag
letras representaran las mismas cantidades, segun se
expresa a4 continuacion :

Se mide en Kg cm.
cm?

M = momento de flexion

ey »

de inercia ) »

— mobdulo de resistencia.... cm?

— coeficiente de »
ruptura....
esfuerzo de resbalamiento.
»  de corte
— momento estatico
e coeficiente de elasticidad.
= una fuerza

» »

( Continda )
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PLANIMETROS Y- PANTOGRAFOS
1 A

PLANIMETROS

Continuacion — ( Véase Niamero 137 )

CAPITULO II
DIVERSOS METODOS Y APARATOS DE CALCULO

ARTICULO 1

Tablas do Creile’'s — Rapida noticia acerca de otras tablas — Regla logarit-
mica — Reloj calculador de Boucher — Aritmémetro de Thomas —
Grados de apreximacidn

Como la aplicacion de los planimetros y de los
pantégrafos responde 4 un fin de economia de tiempo,
resulta que todos los cuadros construidos para faci-
litar la rapidéz del calculo, asi como los aparatos
similares en lo que respecta & prontitud, deben ser
tomados como auxiliares de bastante consideracion
durante el manejo de aquellos primeros instrumen-
tos; y por esta razén, y otra importante que agre-
garemos al fin del trabajo, vamos & consagrar un
Capitulo & los regundos recursos del célculo acele-
rado hecho en los trabajos de gabmete del agri-
mensor. .

Tabias de Crelle’s. — ( Un volumen in folio de 500
paginas. ) Estas Tablas, especialmente recomendadas
por el matematico Bremiker, como se lee en el pro-
logo correspondiente & la octava edicion estereotipica
hecha en Berlin el ano 1899, contienen los productos
directos de todos los niimeros enteros hasta 999 > 999.

En la disposicion de las Tablas de Crelle’s no hay
mayor ingenio pero si mucho acierto en la coloca-
cion de los factores y divisién del producto. Las
centenas del multiplicador se encuentran en la parte
superior de la pdgina y las unidades y decenas en la
primera columna vertical encabezada por el multipli-
cando que destaca en gruesos caracteres tipograficos.
El producto se halla divididido en dos partes: sus
dos ultimas cifras en la Gltima columna y fila corres-
pondiente & las decenas del multiplicador. EI resul-
tado total lo encontramos en la interseccién de la
columna que contiene las centenas del multiplicador
y la fila de las decenas. Cada pégina del libro con-
tiene dos multiplicandos consecutivos.

VENTAJAS DE .AS TABLAS DE CRELLE’S.—Ademas de
la circunstancia de poderse obtener por medio de ellas
los productos inmediatos de dos numeros tridigitos,
hay que agregar el hecho de que aquellos numeros
que excedan de tres guarismos, se pueden multiplicar
con gran facilidad y economia de tiempo, descom-
poniéndolos en grupos triguarismales de derecha 6
izquierda como podemos ver en el siguiente ejemplo.

Sea multiplicar 345679543 por 57428967. Después
de hacer la descomposicién indicada se buscan en la
tablas los productos de 57 por 345, por 679 y por 543,
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que se encuentran en la misma péagina ; el primero
presenta trillones ( estilo francés ), el 'segundo billone
y el tercero millones. En seguida se hace lo misme
con 428 multiplicandolo sucesivamente por 345, 679 y
543; el orden algoritmico de cada resultado se ¢
noce. Y, por ultimo, se buscan los productos de 967
por 345, 679 y 543. :

Ahora, todo el mérito del trabajo, 6 sea de la bre.,
vedad buscada consiste en saber ordenar los pro=
ductos & medida que se van encontrando en las
Tablas. En las explicaciones que trae la obra ha
indicada una disposicion. Hago caso omiso de ella
y & mi vez propondré la siguiente: Empiezo por
escribir el primer producto obtenido (57 X 345) y los:
otros dos ( 57 X 679 ) y (57 X 543 ) debajo, corriendo
siempre tres lugares 4 la derecha. Después el primer
producto del segundo grupo (428 X 345) también
debajo y, corriendo siempre tres lugares 4 la derecha
del primero que se escribig, colocando un punto ala
izquierda para anotar su orden en el grupo; con los
otros dos productos sigo el mismo orden que antes.
Por fin, escribo el primer producto del tercer grupo,
tres ordenes & la derecha del que tiene un punto y
con los otros dos igual que al principio.

19665
38.703
30.951
. 147.660
290.612
232. 404
- 333.615
656.593
525.081

19852 019 067 522 08I.

O bien, y esto es quizd lo mas practico, cuando
ya se ha adquirido el habito de raultiplicar con di-
chas tablas, se escribe el primer producto y 4 su de-
recha dos puntos, y en los otros dos productos como
se hizo antes, pero aprovechando espacios superio-
res; después, con el segundo grupo se procede de
igual manera, pero corriendo tres lugares 4 la dere-
cha de donde se hallen los dos puntos 'y pomendm
dos puntos al fin del primero de .estos productos.l-
Aprowecho siempre espacios superiores. Asi 51gu1en-,‘
do, acabo la copia para efectuar en seguida la suma,
reducida & menor ntmero dP sumandos, como sqm
se ve: ‘ :

19665 : 703
38 . 30.951
147 . 660 : 612
290 . 232 .
333. 615 :
656 . 525 . 081

019 067 522 08.

19852

Cualquiera que sea el procedimiento que se em-
plee conviene siempre aplicar la prueba por nuev
al resultado final. :

Si no bastasen las ventajas apuntadas en ei ejem-
plo resuelto, seria suficiente recomendacién de las
Tablas el hecho de la exactitud que acompaifia 4 lo§
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productos parciales, por cuya razon y por la breve-

dad que con ellas se obtiene, yo también a4 mi vez
me permito roccmendarlas, con especialidad para las
oficinas técnicas que tienen en muchas ocasiones in-
finidad de productos que efectuar durante el dia. Haré
notar de paso que al final de la obra . de Crelle’s hay
unos cuadros que contienen los cuadrados y cubos de
los ntuneros enteros hasta 1000.

DESVENTAJAS DE LAS TABLas—1* Kl formato del li-
bro. Es algo voluminoso segan ya he dicho, y esta cir-
cunstancia hace un poco incémodo su manejo asi co-
mo el trtasporte corriente de la obra. Sin embargo, esta
condizion que no es mas que un inconveniente de
detalle, es insalvable si se tiene en cuenta el objeto
y alcance del iibro.

2 La dificultad en la retentiva de la colocacion
que debe darse « los productos copiados. Si la retentiva
se basa en una regla empivicaimente deducida, sin
duda que su olvido se hace facil; pero teniendo en
cuenta los ordenes algoritmicos de la. numeracion, en
seguida se domina de nuevo el procedimiento.

3 La descomposicion del producto con dos cifras
Jinales. Ksta circunstancia, que [acilmente se salva
siempre porque no es mas que una dificultad también
de detalle como la primera, es debida & la fuerza de
los resultados en lo que éslos tienen de comun.

* La operacion de dividir por medio de las
Tablas, es mas engorrosa que breve. Debido al hecho
de que el tanteo mental que en esta operacion se
hace antes de escribir el cociente, es tanto maés
fastidioso cuantas mas cifras de golpe se determinen
en ¢l cociente.

Otras tablas de cdlculo rdpido. — Las de Ogon que
incertan los productos dos a dos, de los quinientos

primeros nameros ; las de Brefscheider con los nueve
primeros multiplos de los nimeros hasta 100.000 ; las
de Picarte con esos miultiplos de los diez mil primeros
nameros. « M. Picarte, miembro de la Facullad de
Ciencias de Chile, ha publicado en la misma obra,
dice J. Garnier en su excelente Trafado completo de
Aritmética (edicion francesa ), una Tabla de division
6 de cocientes de la unidad por los diez mil primeros
nameros, 4 11 decimsles, con los productos de los
cocientes por 2,3... 9. Con ayuda de esta tabla, se
puede obtener por medio de una simple adicion, con
10 cifras exactas, el cociente de la division de un
namero cualquiera por cada uno de los 10.000 prime-
ros numeros. Las tablas de rultiplicaciéon reducen
esti operacion & una sustraccion». También se citan
las Tabias de Barlow, analogas 4 las de Picarte, pero
con siele cifras .decimales en lugar de las once que
mencionamos.

Haciendo un gran descenso en la escala de las
utilidades préacticas del calculo, podemos citar la

reliquia historica conocida con el nombre de cilindros
y después la Tabla, bien inge-

( bdtons ) de Neper,
niosa por cierto, de Genaille. Tanto aquellos cilin-
dros como los reducidos cuadros de Genaille, no dan
sino los productos de un polidigito por un digito,
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por cuya razon, no pueden considerarse de utilidad
ninguna : al contrario, incdmodos bajo cualquier
aspecto que se les examine. Kn un caso parecido &
los cilindros de Neper se encuentran los de Petit
ideados en 1678 y perfeccionados en 1727 por Leo-
pold ; la ménsula pitagorica de Fortius modificada
mas tarde (1789) por Prahl; etc., etc.

Regla de cdlculo. — También llomada REGLA LoGaRTL-
Mmica.  Fué inventada por el profesor inglés Edmundo
Gunther & principio del siglo XVII, sunque ya habia
sido sospechada por los chinos muchos siglos alras
como opina un autor, en lo que no estoy sin embargo
de acuerdo, en virtud de los mismos fundamentos
de la regla. En el ano 1627 fué modificada la de
Gunther por otro inglés Winsgate, v dos siglos des-
pués (1851 ) mayormente mejorada por el oficial fran-
cés A. Mannheim, agregando & la de Winsgate un
cursor que es de gran utilidad en el manejo del
apdarato.

Debo hacer presente, que no obstante ias mejoras
efectuadas en la regla de Gunther, los resultados que
con-ella se obtienen son nada méas que aproximados,
y tratindose de factores grandes, la aproximacion
es muy grosera. Se han construido reglas logaritmicas
para diversos usos: para los céalculos geométricos,
dice Garnier, para los de las tarifas de metales, tra-
bajos de caminos, construcciones mecanicas, hilande-
rias, navegacion ; para la conversién de pesas y me-
didas. Se las puede adoptar 4 calculos correspondien-
tes a diversas industrias, a diversas ciencias, 4 la
estadistica y todavia & los calculos del interés com-
puesto, de las anualidades, de las amortizaciones y
& todas las cuestiones del seguro, de rentas y de’
empréstitos ; pero para estos calculos financieros no
se puede conseguir nada mas que resultados aproxi-
mados con tales instrumentos, inaplicables desde luego
4 las cuestiones corrientes del interés simple, del
comercio y de la banca, cuestiones que las personas
familiarizadas con los numeros resuelven, mucho mas
ligero que con el auxilio de la regla, por medlo de la
pluma y del lapiz.

Para fundar la construccién de esta regla y al
mismo tiempo explicarla y mencionar de ella un
nuevo alcance, me limitaré 4 continuar haciendo
alguna otra trascripcion ('). Reduciéndose 4 multi-
plicaciones y divisiones los célculos que exigen las
formulas de la taquimetria, se convertiran eslas opera-“
ciones en sumas y restas, tomando los logaritmos.
En su‘consecuencia si sobre cualquier recta y 4 partir
de un punto considerado como origen se lleva con
el compds una magnitud proporcional a4 uno de los
logaritmos que se tratan de sumar 6 restar, y desde

(1) La hago de la excelente obra del covonel espanol Julian Sua-
vez Inclan Tralado de Topografia, (Edicion de 1879 - Madrid. ) Este
libro ha lamado siempre mi atencion, porque en ¢l se eneueniran
parrafos y hasta capitulos enteros gue son literalmente iguales a los
que hay en un Manual de Geodesia v Tonogratia de K. V. Limelette
( Edicion de 1887) — ¢ Copio éste a aquel o ambos copiaron @ un ler-
cero? NO o sé.
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su extremo se toma en el mismo sentido 6 en el
opuesto la lorgitud que representa el otro logaritmo,
es claro que la distancia comprendida entre el origen
y el ultimo punto marcado sobre la recta, expresara
el logaritmo del producto 6 cociente que se busca,
cuyo numero se encontrara con facilidad en las ta-
blas.

A la recta y al compdas pueden reemplazar dos
escalas graduadas. Si con referencia 8 una unidad
longitudinal arbitraria se van' marcando sobre una
regla y 4 partir del punto tomado como origen,
magnitudes proporcionales & los logaritmos de los
nameros, y en cada uno de los trozos asi determina-
dos se escribe, en vez del logaritmo, las cifras que
indican el numero correspondiente, no sera necesario
el uso de las tablas para deducir la cantidad que se
busca : las mismas escalas ya lo daran.

Hace en seguida el autor de quien tomo los dos
altimos parrafos, una excelente digresion sobre las di-
ferentes divisiones que deben tener las escalas con el
fin de poderlas aplicar & las principales formulas
taquimétricas que pars la formacion de la corres-
pondiente planilla, se emplean ; y mas adelante sigue
inas 0 menos asi:

Consta la regla logaritinica de otras dos de madera
6 metal que tieaen 0.m 40 de longilud.
de la mas ancha existe una ranura, por la que puede
deslizarse a rozamienfto la segunda regla a que se
da el nombre de reglilla. La regla fija lleva dos
graduaciones iguales 4 uno y otro lado de la ranura,
y estas graduaciones comprenden 4 las magnitudes
en que exceden a log, 10 los logaritmos de los ni-
meros naturales comprendidos entre 10 y 1000.

La reglilla se halla graduada en sus dos caras,
que por inversion pueden sdaptarse segun convenga
4 la cara dividida de la regla fija. En el borde de
una de ellas existe una escala de los numeros cuyos
logaritmos lienen 1y 2 por caracteristica, escala idén-
tica en un todo a las que lleva la regla fija; en el
olro borde aparece la escala de senos.... Kn la cara
opuesta de la reglilla se halla grabada una escala de
tangentes (en uno de los bordes); en el otro borde
una escala referente & senos cuadrados. ...

A pesar de decirse en el texto de cita, que el lar-
go de la regla es de Om40, haré notar que las hay
también-de menor longitud. Tengo delante una de
0m25, Para hacer las lecturas con cierta facilidad se
hace correr & lo largo de la regla una pequena arma-
dura metalica que en un cuadro lleva un vidrio pro-
visto de una raya trasversal ; & esta raya podria lla-
marsele linea colimadora. La armadura es el cursor
de ue hablamos al principio. ’

Nicolés N. Piaggio.

( Continua ).

En ei centro.
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(OMERGIO GON BOLIVTA

LO QUE FUE !

Por ser de oportunidad, publicamos aqui algunvs
parrafos extractados de una carta que nuestro direc-
tor, preocupado en esa época del estudio de la via-
bilidad del Norte de la. Republica, dirigiera, en Mayo
de 1891, al enténces ministro de Relaciones Exterio-
res Dr. D. Eduardo Costa, llamando su alencién so- 3
bre la conveniencia de que el gobierno nacional
dedicase preferente atencion & facilitar y fomentar
nuestras relaciones comerciales con Bolivia, comple-‘h_
tamente absorbidas ya y desde reciente dals, por ios.
chilenos, con la construccion del ferrocarril de Anto-
fagasta & Uyuni, 4 lo cual contribuyé no poco la
desidia de los poderes publicos argentinos, que vie-
ron impasiblemente producirse las quejas de los co-
merciantes bolivianos ante los hechos & que en esos
parrafos se hace referencia, 4 tal punto que, sabia=
mente exploladas esas deficiencias, llego el caso dej
que el ex-presidente boliviano Arce — hechura de";
Chile — hiciese reembarcar en el Rosario mas de
10.000 bultos .para llevarlos dando la vuelta por el
listrecho de Magallanes, siendo este el de pro/undis :
que consagro la pérdida definitiva de ese importante 4
comercio, del cual queda hoy apénas el recuerdo. '

Los datos que contienen esta trascripcion, no pue-
den ser de mayor aclualidad en estos momentos ¢n

que estd 4 punto de resolverse la construccion del

proyectado ferrocaml 4 Bolivia :

« Hace algunos anos, especialmente desde 1880
todo el comercio del Sud de Bolivia hacia su inter-
cambio comercial por la via argentina, llegando el
término medio de estas operaciones, en los anos 1880
al 1889, en relacién a su peso, a cienlo cinco mil
quintales espanoles, empleandose para su conduccion
desde Bolivia a4 Salta y vice versa, alrededor de
quince mil mulas que hacian generalmente tres via-
ges anuales.

Lo que el
anualmente a nuestro pais es mas 0
sigue : ;
Flete de 105.000 qq. & § 10 oro c/u.
Flete de Tucuman a Salta en carros. »
Flete ferro-carril hasta Tucuman.... »  210.000
Por comisiones y gastos. b 420,000
¢ 2.520.000

comercio bholiviano dejaba entonces
menos io que

$1.0560.000
840.000

TOTAL. . .

Esta cifras son suficientemente elocuentes por s
solas para que sea necesario llamar la alencion sobr
&las.

"' Pero lo son mucho maés, si se piensa que de ha
berse atendidc esta fuente que alimentaba el comer
cio todo de una provincia y que reforzaba el tesor
nacional, contariase hoy con un recurso capaz d
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tapar algunos rumbos de los muchos que estén &
punto de hacer zozobrar nuestra hacienda; y esta
cifra seria indudablemente muy superior en la ac-
tualidad, en razon del aumento que se ha producido
desde entonces en el comercio de Bolivia.

Para mayor abundamiento, agregaré aqui algunos
datos mas concretos y de cuya veracidad puedo dar
" fé porque personalmente he verificado la efectividad
de esas cifras compulsando los balances que las casas
de comercio citadas pusieron gentilmente 4 mi dis-
posicion. : :

istos datos se refieren 4 un solo afio, el de 1887.

En él, solo tres casas de Salta, las de Cossa y
Rios, de Arias y Diaz y la de Augspurg, enviaron a
Bolivia 33.397 bultos de mnercaderias, — con un peso de
1.481.047 kilégramos, y 15.000 mulas. De Bolivia, en
cawnbio, se remitieron 4 Kuropa por via Argentina,
por valor de $ 5.589.482 m/n de metales.

Iin la actualidad, quedan solo vestigios de ese co-
mercio y ésto causara & no dudarlo el asombro de
todos aquellos que no se preocupan de la cosa pu-
blica y que tienen noticia de esta fuente de riqueza
recién cuando ella se ha evaporado, pero no lo estra-
nara seguramente el seifior ministro, que alejado vo-
luntariamente del gobierno desde algunos anos, no
habra perdido de visthn ninguna de las cuestiones que
se relacionan con los intereses de la nacion.

Hoy mismo, considerando que los fletes 4 Bolivia
son los mismos de anos anteriores y teniendo én
cuenta (que ha quedado suprimido el trasporte en
carros desde Tucuman a Salta, no dejaria e! comer-
cio de Bolivia menos de 1.800.000 pesos oro anual-
mente, 6 cerca de cinco millones y medio de pesos
curso legal, suponiendo el oro al 300, de los cuales
corresponderian & la Provincia de Salta !as dos ter-
ceras partes ; en este calculo se supone que el comer-
‘cio de Bolivia es el mismo que el ano 89, de modo
que las cifras indicadas nada tienen de exajeradas y
pueden admitirse como suficientemente aproximadas.

en no preocuparse de esta cuestion; desidia que se
ha manifestado : dejando estacionadas seis y ocho
‘meses en los galpones del Central Norte las merca-
derias destinadas & Bolivia ; no tralando de evitar los
robos que se cometian en la misma linea, pues llega-

ban cajones 4 la frontera cargados de piedras, pasto

y otros sustitutos de las mercaderias que quedaban
en el camino, siendo este, naturalmente, uno de los
principales motivos que obligaron & los bolivianos a
adoptar la via del Pacifico ; desidia que se demostro :
al no crear franquicias para este intercambio, cuando
habia que luchar con Chile que hacia todo lo posible
para desviarlo en su favor ; no apresurando la cons-
truccion del ferrocarril a Salta, que hubiese sido el
medio mas adecuado para asegurarlo; y regateando
algunos miles para la compostura de los caminos que
conducen & la frontera, cuando se malgastaban en
tantas cosas sin provecho alguno !»

Enrique Chanourdie.

Notas Electrotécnicas

En cartas de nuestro apreciado colaborador
el ingeniero J. Navarro Viola, recibidas de Paris,
hallamos las dos notas interesantes que publicamos
4 continuacién, aun. cuando una de ellas ha llegado
con bastante atrazo segin se vera al leerla :

Dentro de pocos dias quedara concluida la ins-
talacién del nuevo cable telefénico entre Bruselas y
Londres, que se entregara al servicio ptiblico 4 prin-
cipios de diciembre. Esta linea es de suma impor-
tancia puesto que viene & unir las ciudades de Bru-
selas, Lieja y Amberes con Londres, Birmingham,
Manchester y Liverpool, es decir los principales
centros de comercio ¢ industriales de ambas naciones,

El punto de contacto en el continente se encon-
trara cerca de una pequena aldea belga de pescado-
res llamada La Panne, a inmediaciones de la frontera
francesa, donde existe desde hace algin tiempo una
estacion del telégrafo sin hilos sistema Marconi. En
la costa inglesa, el cable llegara & tierra en Margale.

La empresa ha sido llevada a cabo con capitales
ingleses.

Por el momento sélo existen dos instalaciones de
este género: la de Londres & Paris, pasando por
Calais y Dover, y la de Buenos Aires & Montevideo.
La primera liene una longitud total de 203 millas,
pero la linea Sud-Americana es mas importante pues
su cable, de 190 millas, es todo submarino. La linea
anglo-belga, de 250 millas, de las cuales 77 por bajo
el agua.

La empresa del ferrocarril subterrdneo de Londres,
decidida & cambiar la traccién 4 vapor por la eléctrica
en todas sus lineas, acaba de contratar la provisién
del material necesario zon la compaiia americana
Westinghouse, cuyas usinas de Pittsburg cuentan entre
las mas importantes del mundo.

Dada la ‘magnitud de la presente instalacidn, se
han- adoptado generadores de 6.660 caballos cada
uno, analogos 4 los que funcionan en el ferrocarril
elevado de Manhattan, en Nueva York, que son
creo, los mas grandes que se hayan construido hasta
ahora. Estos serdn accionados por turbinas de 42
piés de alto y de un peso no menor de 400 toneladas.

La estacion de maquinas de Londres tendra una
capacidad minima de 70.000 caballos, pudiendo en
caso necessrio llegar & desarrollar un mmaximum de
100.000.

Comenzando inmediatamente las obras, se espera
que para el 1° de enero de 1904, es decir dentro de
dos afos, los trenes eléctricos podran ya recorrer los
taneles.

El contrato firmado con la compaiia Westing-
house por intermedio de Mr. Yerkes representa un
valor de 5.000.000 de pesos oro.

LNV,
_._._I*'_,—
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Ferrocarriles Chilenos

A titulo de curiosidad publicamos & continuacién
un contrato celebrado en Chile, por la autoridad com-
petente, con un particular, para la ejecucion de va-
rias importantes lineas ¢ Pamales de ferrocarriles.

Como se vera por él, el sistema en boga alli e es
completamente opuesto al que seguimos én la Argen-
tina en esta materia.

Ademas de la novedad que traera para la mayo-
ria de nuestros lectores esta forma sui-géneris de
practicar estudios de vias de comunicacion por cuen-
ta del Estado, hallaran algunos datos de interés asi
en la parte referentes 4 instrucciones como en la que
se refiere 4 los precios abonados por estos estudios
v 4 la forma de garantirse el gobierno que los con-
trata su correcta ejecucién. et

« Ntim. 2.037. — Santiago. 9 de julio de 1901,
Considerando :

* Que los estudios del ferrocarril lonjitudinal & Ta-
rapacad han quedado inconclusos en razén de ha-
ber sido insuficientes los fondos destinados para
llevarlos & efecto ;

Que es de notoria conveniencia terminar esos es-
tudios de un modo definitivo, para quedar en si-
tuacion de iniciar, en cuanto lo permitan los re

cursos del KEstado, la construccion de esa obra de

interés nacional y de conveniencia publica; y

Teniendo presentes los informes del consultor
téenico del Ministerio de Industria y Obras Pr-
blicas,

DECRETO

Se autoriza al Director del Tesoro para que, en
representacion del Fisco, firme con don Josias Har -
ding el siguiente contrato ad referendum :

Articulo 1° Don Josias Harding se compromete a
entregar el estudio definitivo de las siguientes llneas
de ferrocarril lonjitudinal al norte :

Extension caleulada

Valle de Petorea ( Pedegua o Trapiche) a Choapa... Kilometros 16
Hlapel 1 'San - Marcos. v cind Lo v Sah B e gins 128
Vasllenarei Pajonaless s 000 o iervitaats iy A 100
Paquios al Inca (C llllH hes) L AP p e s 54
Quebrada Carrizakillo a I’enm'unl de l.lll.'ll 4 123
Aguas Blaneas & ferrocarril de Antoiagasta (( Prrlllm) o 130
Ferrocarril de Taltal a Aguas Blaneas............... 9 125
Cerrillos al Toco ! : e 140
Toeo v L ABUnAS,, A o e T A B i e 144

TOTAL DE KILOMETROS. ... .... 1.060

Art. 2° El estudio 'de cada seeccion comprendera
las operaciones del terreno y trabajos de oficina &
que se refiere el anexo adjunte al presente decreto.

Art. 3° Para los efectos de los estudios y redac-
cién de los proyectos, la trocha sera de un metro.
En general, el radio minimo de las curvas sera de
ciento cincuenta metros; pero en casos excepciona-

‘estaciones.

planos, presupuestos y memorias,

Harding,

les podra reducirse 4 cien metros. Las curv:
sentido inverso seran separadas por tangentes 8
menos de veinte metros. La gradiente maxima ser
‘de veinticinco milimetros, y excepcionalmente de trei

ta milimetros en las lineas de adherencia, y de ot

por ciento donde haya cremallera. :
. Deben evitarse las contra-pendientes y pérdid
de 'alturas demasiado pronunciadas, pero llegando
nivel en los cruzamientos 6 empalmes con las linea
‘existentes.

_Art. 4° En las partex en que se proponga emp

la cremallera, se indicara, ademas, el trazado aproxi:

mado de una linea de adherencia.

Art. 5° Se hara tambien un estudio sobre el me
modo de proveer de agua 4 las maquinas, en
diversas secciones, dando preferencia al sistema
gravitacién y 4 la ubicacién de las aguadas en la

_Art. 6" Se estudiara la manera de evitar los in-
convenientes de la fuerte gradiente de Las Cardas, de
ferrocarril de Coquimbho & Ovalle, y el mejor modo d
alejar.de la costa el ferrocarril entre Coquimbo y la
Serena.

Se estudiara tambien el modo mas apropiado pat' {
utilizar el de Copiapd, entre Pajonales y Puquios, ¥
si seria mas conveniente construir una linea inde
pendiente entre estos puntos y con entrada & Copiapd

Art. 7" El contratista podra utilizar los planos
carteras, croquis, ete., que existen en el archivo d
Jla Direccion General de Ferrocarriles, bajo su x'es,
ponsabilidad. Dicha oficina suministrara estos ante-
cedentes al Sr. Harding una vez que firma el corres
pondiente, recibo.

Art. 8 Kl Sr. Harding presentara el Ministerio d
Industria y Obras Publicas, completos y terminado
los estudics definitivos 4 que se refieie este decreto
en el plazo de dos afos, el cual se contara desde |
fecha en que el Fisco le haga enirega del antic

de 50 mil pesos de que trata el articulo 10.

Art. 9 En caso de demora en la entrega de lo
el sefior Hardin,
incurrirda en una multa de 10 mil pesos oro de 1
peniques, por cada mes de atraso, y tendrd derecho
& una prima de igual suma por cads mes que se an-
ticipe. ;

Art. 10 Se fija en la suma alzada de 410 mil pes“
oro de 18 peniques el importe de los referidos estudic
definitivos que va & hacer el Sr. Harding y el de lo
proyectos que redactard en conformidad al anexo
4 lo que dispone el presente decreto. ;

b ) Previa exhibicién de. una copia autorizada de:
la escritura publica del contrato definitivo aproba
por el Congreso Nacional la tesoreria fiscal de Santiag
anticipara, & cuenta de la expresada cantidad, al se
la suma de 50 mil pesos de 18 penigues.

¢ ) En garantia de este anticipo se comprometi
senor Harding 4 no gravar ni enagenar la propieda
que posee en Antofagasta, y que ha sido tasada
la suma de 60 mil pesos para los efectos del pa
de la contribucién sobre haberes mu’ebles é inmuebl

Esta proh1b1c1on se inscribira en el Conservade
de Blenes\Balces respectivo, y debera alzarse u
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vez que el Ministerio de Industria y Obras Publicas
reciba los estudios definitivos & que se refiere el pre-
sente decreto.

Al aproximarse el término de los ocho prime-
ros meses después de firmada la escritura, el in-
. geniero & quien el Gobierno haya encargado la su-
. pervigilancia de estos estudios, remitird al Ministe-
rio de Industria y Obras Publicas un estade de los
trabajos hechos con los planos y presupuestos res-
pectivos.

Si la suma de estos trabajos es igual & trescien-

tos treinta kildmetros, 6 mas, el contratista recibira
& cuenta ciento veinticinco mil pesos; pero si dicho
lrabajo corresponde & un menor numero de kiléme-
tros, solo rvecibird la parte proporcional al trabajo
hecho.
‘ El pago del segundo dividendo de ciento vein-
.~ ticinco mil pesos, se hara en las mismas condicio-
" nes que en el inciso precedente, y cuando se haya
. completado el estudio de seiscientos sesenta kiléme-
- tros 4 lo menos, incluyendo los trescientos treinta
kilémetros indicados.

Los ciento diez mil pesos restantes se pagaran al
Sr. Harding una vez que haya hecho entrega de la
totalidad del trabajo, en todo conforme & lo dispues-
to en el presente decreto, y haya sido aprobado por
el Supremo Gobierno.

Art. 11 En garantia del cumplimiento de este con-
trato, el Sr. Harding dard, ademads de la expresada
en el articulo 10, una fianza por la suma de treinta
| mil pesos, préviamente calificada por el Director del
- Tesoro.

Art. 12 En el contrato ad referendum se insertara ‘

v_el anexo, el cual se considerard como parte inte-
' grante ‘del contrato.

Témese razén, registrese y comuniquese. — ZA-
NARTU. — Joaquin Ferndndez B.»

RGN e

GUIA DEL CONSTRUCTOR

PINTURA

( Vease el namero 137 )

PRESCRIPOIONES GENERALES

139, MATERIAS PROPIAS PARA LA PINTURA.—Las pin-
ras al aceile, bien sea para la decoracion, bien para la
onservaclon de las obras, se compondran de aceite,
de esencia, etc., de la mejor calidad, y de materias
colorantes propiamente dichas, colores vegetales 6
minerales, de blanco de zinc, de cerusa, minio, de
is pizarra O residuo metalico de zine.
. El empleo del negro de humo sera expresamente
prohibido en toda suerte de pintura al aceite; se
jara exclusivamente uso del negro de marfil. El blan-
0 de zinc se empleara tan solamente en las pintu-
as interiores ; el blanco de plono ( cerusa) se em-
leara en las pinturas exteriores. Uno y otro blan-
03 seran de-la primera calidad, no estaran mezclados
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con sustancias extranas, como ser el sulfato de bario,
el sulfato de plomo, etc. El minio serd minio de hie-
rro puro, sin mezcla de ocres rojos u otras materias
colorantes.

El aceite que se utilice para moler y desleir las
materias colorantes sera el aceite de linaza puro,
menos para los colores claros, tales como los blan-
cos, el gris perla, etc., en cuyo caso se usara, si
bien para el molido solamente, el aceite de adormi-
deras ; estos aceites tendrdn, cuando menos, un peso
especifico de 0,930.

La esencia que se emplee sera exclusivamente
esencia de trementina (aguarrés. )

140. PREPARACION DE LOS COLORES. — Los colores,
sean cuales fueren las materias empleadas para pre-
pararlos, se moleran sobre una losa de marmol, mez-
clandolos secos con una parte de aceite y levando la
trituraciéon hasta que no sea posible palpar ni ver
grano alguno de color, aun extendiéndole sobre un
cristal.

Asi preparados y reducudos al estado de pasta los
colores no se desleirdn en la cantidad de aceite ne-
cesario para darles la fluidéz que conviene para.apli-
carles, sino en el momento de su aplicacién. :

Todos los fraudes que se descubriese tanto en la
calidad de las materias colorantes como en el dosa-
ge, acarrearan el rechazo de todas las pinturas 6 de
las preparaciones que las hubieran precedido.

El gris pizarra no necesita de ser molido ; basta
dejarlo en infusiéon en el aceite y. la esencia.

141, AprEsTOs. — El empresario limpiara y quitara
el polvo con una escobilla & todas las obras 6 partes
de obras que deba pintar; alisard los enlucidos y los
‘cielorasos de yeso y en una palabra, se asegurara de
que la. superficie que debe pintar esta en buenas
condiciones. :

El empresario hara igualmente desaparecer los re-
pelos y las asperezas de los paramentos de madera
y alisard sus superﬁcies cen el papel de lija, sin
que sea necesario darle una oérden eepecxal al res-
pecto.

En las pa rtes metalicas, y partlcularmente en las
obras de arte, no se aplicard la primera mano de
pintura sind, después de haber limpiado las partes
oxidadas con el raspador y la escobilla. Antes de
aplicar una primera capa de pintura sobre una pin-
tura vieja deberd hacerse desaparecer los rastros de
oxidacion.

-142, APLICACION DE LOS COLORES. — Los colores se-
ran siempre aplicadas en frio. Se les extendera con la
brocha en capas de suficiente espesor, de manera que
cubran perfectamente el fondo & que se les aplique
Yy que penetren hasta el fondo de las juntas y ]as
partes huecas.

Las pinceladas, en cada mano, seran paralelas
unas & otras; se evitara el tomar demasiado color a
la vez para no obstruir los angulos, las aristas, las
cavidades, etc., de las molduras. No se debera apo-
-yar la brocha, sino pasarla suavemente, rozando ape-
nas la pintura.
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El color empleado en ia primera mano (mano 6
capa de imprimacion ), en' los trabajos nuevos, sera
algo mas fluido que para las capas subsiguientes, con
el objeto de que penetre mejor en los poros del fon-
do. Cada capa de pintura se aplicara después que
haya secado perfectamente la precedente.

La pintura, bien esté preparada con aceite puro

con aceite y aguarras, no debe nunca hacer hilo

la extremidad de la brocha

En los trabajos nuevos sobre muros de sillerias
enlucidos, 6 paramentos de ladrillo aparente, los mu-
ros, el enlucido y los ladrillos serdn, ante todo, abreva-
dos con aceite litargiriado hirviente, hasta embeber-
les muy profundamente con el aceite. — Una vez bien
seca estu capa, se extendera una capa al blanco de
zine, y cuando ésta 4 su ‘vez haya secado, se exten-
der4 una 6 dos capas del color designado.

En todas las pinturas al aceite, podra prescribirse
el ‘empleo de aceite de lino silicatizado, preparado
como se explica mas adelante ( Véase Aceite ). Seran
desechados todos los colores preparados con materias
colorantes que se hubiere molido con agua 6 aceite
mal preparado, 6 bien que se hubiere desleido con
aceite distinto del prescripto 6 mezclado con agua-
rras. El empresario deberd hacer nuevamente, &4 sus
costas, todas las pinturas ejecutadas con colores asi
falsificados.

Las prescripciones que preceden se aplican igual-
mente & la preparacién de las pinturas que deben
hacerse en el interior, con la tnica modificacion de
la sustitucién del aceite ‘de lino por el de adormide-
ras para la molienda de los colores claros solamente.

En el caso de pinturas interiores y para -evitar
que se pongan amarillas, el empresario podrd :mez-
clar el aceite que sirva para desleir el color ( ya molido
con aceite puro) con una tercera parte de aguarras,
como maximo. Cuando las pinturas deban ser barni-
zadas, podra emplear, para desleir los colores, mitad
esencia y mitad aceite.

Estando la solidéz de la pintura al aceite en razén
directa de la cantidad de’aceite empleada, la pintura
4 una, dos 6 tres manos debera resistir, una vez que
esté absolutamente seca, 4 todo frotamiento repetido
hecho con la mano ; ademas, su superficie ha de ser
tersa y brillante hasta el punto que una ‘tapa de bar-
niz aplicada en un punto cualquiera de ella no au-
mente sensiblemente la intensidad de su brillo.

Las pinturas de aspecto granuloso denotan una
molienda mal ejecutada. Cuando han sido molidas
con agua y desleidas con aceite mezclado con agua-
rras en fuerte proporcién, las pinturas se vuelven
harinosas poco tiempo después de estar aplicadas.
Las' pinturas que tardan en secar, cuya superficie
presenta un aspecto viscoso, acusa el empleo de
aceite mal preparado, al cual el empresario no habra
hecho sufrir las preparacicnes prescriptas.

“Las pinturas que ofrezcan estos signos inequivocos
-de fraude y de mala ejecuciéon serdn rechazadas vy
hechas de nuevo por cuenta del empresario.

Todas las ‘obras de pintura estaran conformes—en
sus colores, tintas 6-tonos'y ntmero de manos apli-
cadas, -~ & las instrucciones y las érdenes suminis-
tradas, i 4

TECNICA

El empresario estara obligado & e]e(,utar po
cuenta, todos los ensayos de pintura y colorido
se estime necesarios para apreciar los eféctos d
pinturas proyectadas, y & modificarlos, sifuese n
sario; este trabajo forma parte de los gastos aece
sorios é imprevistos de la empresa.

El empresario debera tomar las disposiciones
venientes para alejar 4 las personas de las pintur:
para que aquellas no se manchen, y éstas no sulr
dafo.

Una vez terminados los trabajos de pintura*;
empresario deberd hacer lavar y limpiar, 4 sus ¢o
tas, los pavimentos, los vidrios, y los locales y mu
bles que hubieren sido manchados por negligenc
de sus obreros. 1

Mauricio Durrien,

(Conlintia ).

e
GRONIGA

Desperfectos en el puente de Brooklyn

Una revista técnica norte-americana publica algunos dalos sohre
accidente ocurrido recientemente en el famoso puente de Bmokl\n,
causo viva emocion y ha hecho poner en duda la seguridad del mis
como es sabido. El puenle de Brooklyn consta de tres tramos; u
central de 486.60 metros de luz y otros dos, extremos, de 283°65 me I
Es del tipo colgante y esta suspendido por cuatro cables fijos sohre
torres que separan el tramo central de los laterales y que van
potrarse en los extremos del puente. Adémas, veinticinco vient
clinados parten de cada torre y van A sostener el tablero desde 2|
126 metros del eje de la torre; 42 de estos vientos se fijan a.
empotradas en la mamposteria superior de las torres, 8 se unen i
placas de fundicion que coronan las torres y los 5 restanies pasan
estas placas para sostener parte del tramo lateral correspondiente.
los cables principales penden, por medio de-tirantes, dos. vigas long
tudinales exteriores de 2,90 metros de altura, y una serie de vigue
transversales de 0,80 : e altura por 26,20 metros de longitud que re
nen las vigas longitudinales y ayudan a sostenerlas. Estas vigas, ad
mas de las laterales, son en numero de 4: dos centrales de 5,30 m
tros de altura que comprenden el paso de peatines y dos intermed
de igual altura que con las centrales comprenden dos espacios destin
dos al paso de los trenes del ferrocarril gue atraviesa el puente, y ¢
las exteriores comprenden los espacios destinados i la circulacion
tranvias y carruajes. Estas vigas longitudinales estan todas empoly
das en las mamposterias de las torres y provistas en su parle
de una junta corredera para permitir la dilatacion y contraceion.

Hace poco, en un momento que la circulacion por el puent
enorme, en el paso de carruajes que corresponde al sentido de
York & Brooklyn la caida de un caballo & unos 60 m. de una de .’
torres dio lugar a una acumulacion enorme de vehiculos tal, g
calcula que la carga llegd a ser triple de la normal, en tanto ¢
otro extremo del puente estaba poco “cargado.” De repente, e
sufrio una violenta sacudida y se 0y6 un ruido que denotaba la Iy
tura de parte de la construccion. Con un publico que no hubi
norte-americano ( segiin dice la revista norte-americana) podia ha
ocurrido una terrible catastrofe. Pero afortunadamente se pudo ha
desocupar el puente, se suspendio ‘la circulacion y se procedio
minucioso examen. De este resulto que las vigas que formab;
paso de carruajes se habian quebrado en su parte inferior, una vigu
transversal se habia roto y seis de los vientos inclinados se h
movido sobre las placas, las cuales, & su vez, se habian corrido
la’mamposteria de las torres de 42 a 130 mm. "

Probablemente la excesiva dilatacion de las vigas por el calo
multanea con la falta de funcionarniento de las juntas moviles y el
enorme sobre un solo punto, habia permitido a las vigas deforn
y romperse sin que los vientos entraran & auxiliarlas efica
hasta después de la ruptura, en cuyo momento, afortunadamente,
bian resistido casi todo el peso y habian evitado una caida fatal. |
se deduve de una memoria del ingeniero jefe del puente de Brog
en la cual demuestra que los cables estan en: condiciones de
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una sobrecarga uniformemente repartida seis veces mayor que la nor-
mal maxima sin pasar del limite de elasticidad. Parece que en vista
de este accidente, cuyos resultados no comprometen en nada la se-
guridad total del puente, se han suprimido los vientos ¢ cables dia-
gonales en el nuevo puente en construccion sobre el East River, dando
en cambio a las vigas longitudinales mayor altura y resistencia queen
el puente de Brooklyn, en el cual ha bastado casi esclusivamente con
los vientos para soportar la carga movil.

El hierro en las construcciones

Desde que en los Estados Unidos se ha abaratado tanto el hierro
y el .acero, como ha sucedido en los ullimos afos, cada vez se han
empleado mas estos materiales en las conslru-ciones urbanas de las
grandes ciudades. Muchos de los elevados edificios de Nueva York,
Chicago, Pittsburg y ot as ciudades importantes de la Union, estan
constituidas por armazones completas de hierro y acero, pero uno de
los ejemplos mas notables del empleo de esos melales en la edificacion
urbana, 1o ha dado ahora la nueva construceion de Carnegie en Pilts-
burg, en la cual, por primera vez, se ha dado el ejemplo de que antes
de poner un solo ladrillo ¢ una sola pledrn en el edificio, se hubiese
terminado por completo la armazon de’ hierro y acero consistente en
2.940 toneladas de estos. ‘metales. Este edificio mide 36 metros de
frente por 33 de fondo y 70 de alto.

Los pisos del edificio son dobles, y las columnas se han hecho
para altura de dos pisos, lo cual ha facilitado mucho la construceion
Hasta el segundo piso se empleara en el exterior piedra, y de ahi en
adelante ladrillo rojo prensado. Los ladrillos que dan al patio son
vidriados en la cara que mira al exterior. Como se acostumbra ahora
en ese pais, todos los servicios de laz, calefaccion y demas, estin
montados con calderas y motores en el mismo edificio. En este caso,
el motor es de 250 caballos, servido por dos calderas de 25 H. P., del
sistema inexplosible. El servicio de aguas. no solo es a una tempera-
tura nataral y caliente, sino que ademas a todos los pisos se envia
agua enfriada artificialmente, esterilizada v filtrada.

Demas esta decir que este edificio, asi como todas las grandes
construcciones modernas que se construyen en los EE. UU., esti pro-
visto de sus respeclivos ascensores eléctricos, teléfonos, buzones para
cartas, llamadores de mensajeros, escape para caso de incendio, ete.

Un constructor de puentes

Se ha calculado que el ingeniero norte americano Mr. Thomas (.
Clarke, fallecido el 15 de Junio proximo - pasado en Nueva-York, y
que ha desempefiado importantes cargos téenicos en los E.E. U.U., ha
participado en la construccidn de 129.000 metros lineales de puentes !

El ingeniero Clarke, que se babia hecho especialista en esle género
de construccicnes, obtuve el premio Telford otorgado por la Institution
of Civil Ingineers, de Londres, por una memoria que le presentara
sobre los puentes norte-americanos.

Ha sido presidente del « Club de Ingenieros de Filadelfia » en 1879,
y de la « American Society of Civil [ngineers » en 1896.
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Construcciones de Cemento armado. — La Schiweizerische Bauzeilung
de noviembre 2 ppdo. trae un estudio analitico de las condiciones
de resistencia de las construcciones en cemento armado. El autor se
propone investigar por medio del calculo si es verdaderamente posible
realizar una viga compuesta ep la cual las partes metalicas trabajarian
s0lo a la traccion y el cemento solo a la compresion 6 muy poco i la
traccion. Examina si los sistemas actuales responden a ese desideratum
y si son susceptibles de mejora en ese sentido.

Las conclusiones. del estudio en cuestion no son desfavorables al
empleo del cemento armado, tal como se lo preconiza en la actualidad.
El autor conviene en la legitimidad de su empleo en todos los casos
en (ue se puede utilizar la mamposteria ordinaria solamente ; pero
considera imprudente la generalizacion del sistema en los casos en
que hasta ahora solo se podria recurrir al fierro.
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Las Grias gigantes en Alemania. — El rapido desarrollo que viene
tomando la construccion naval en Alemania desde anos atras, ha obli-
gado & aumentar el poder de los aparatos de maguinarias de manio-
bras para embarque y desembarque. En éste, como en otros puntos,
Alemania se halla hoy a la cabeza de las naciones mejor provistas,
como lo comprobaba la existencia de dos gruas gigantes en los puer-
tos de Bremerhaven 'y de Kiel (astilleros Germania.) La Zeitschrift des
Vereines deutscher Ingeniewre de octubre 19 sefiala una nueva grua gi-
gante, en Kiel también ( astilleros de Howaldt) y que, i pesar de te-
ner mayor poder que las anteriores, las sohrepa.sa notablemente por
sus dimensiones. Asi, en esa enorme grua, el carro movil corre sobre.
una via que se halla & 47 me. 45 sobre el nivel del muelle (en vez de
los 35 y 36 m. de las de Bremerhaven y Germania): el brazo 6 puntal
movil tiene un vuelo de 44 m. 8 (contra 25 y 38 m.)

He aqui algunos datos interesantes relativos al poder de esa ma-
quina : -

Allura Velocidad

1,00 m. por minuto
200 » » . »
950 » » »

Fuelo Podey .

150 L. 45,9 m.
75 » 45,9 »

15 » 46,8 »

La velocidad de volacion es de 1 vuelta en 10 minutos; el peso,
propio de la gria, sin balasto, es de 450 1.

Una nueva Locomotora inglesa. -- Hasta hace poco, las compaiias
ferroviarias inglesas carecian de locomotoras caparces de arrasirar mis
de 35 vagones de 10 toneladas : pero varias compaiiias acaban ahora'
de ensayar las gruesas locomoloras:

El Engineer de septiembre 6 ppdo. trae la descripeion de una de
ellas, que circula, desde pocos meses atras, sobre el « Great Northern
Railway » arrastrando unas 830 (., de las cuales 95 corresponden-a la

maquina y al ténder. ' Es de 8 ruedas acopladas; recorre pendientes
de 1/200 con velocidades maximas de 17 a 20 km. : en horizontal, re-
eorre i lo mas 30 a 35 kme. Consume, término medio, 22 km. de carbon
por kilometro.

La Tocomotora en cuestion presta los mejores servicios.

Derrame de los liquidos en las Cloacas.— Los Annales des Travaux
publics de Belgique de octubre ppdo. traen un estudio de M. G. VELLUT
sobre les problemas relativos al derrame de los liquidos en las cloa-
cas, los que se resuelven mediante la ecuacion

v=0C\TrJ.

del movimiento uniforme del agua en las caferias cilindricas simples
de gasto constante, —en la cual v representa la velocidad media de
derrame en melros, » el radio medio hidraulico en metros, J la pen-
diente por meltro como unidad de longitud horizontal, y C un coefi-
ciente que depende de », de la rugosidad de las superficies mojadas,
de la pendiente y de la forma de la seccion transversal.

En cuanto al valor de C, es el siguiente, cuando la pendiente de la
cloaca es superior a 0.005 y aun a 0,02 (como generalmente ocurre
en las cloacas ordinarias ) :

donde n es un coeliciente numérico cuyo valor
rugosidad de las paredes de la canalizacion.

depende del grado de

. 1 g
El autor da un cuadro de los valores de n y s para diversos

maleriales ¢ indica un método grafico sencillo para resolver las ecua-
ciones (ue se presentan; y lermina con algunas notas y aplicaciones
numeéricds. ;

‘Los nuevos Mataderos de Dusseldorf. — El Génie Civil de noviembre
30 trae un-articulo bastanté detallado sobre los nuevos mataderos ‘dé .
Dusseldorf, segun el estudio completo aparecido en la Zeitschrif der
Bawwesen, pero insistiendo sobre todo sobre los dlsposmvos relativos a
la conservacion de las carnes.

Una lamina con los detalles de la instalacion frigorifica completa
el texto, que comprende una descripeion general del conjunto de los
maladeros, y ‘la descripcion detallada de la estufa esterilizadora para
carnes y de las*instalaciones frigorilicas, — que son de las parles mas
interesantes de “dichos mataderos.

Estos han sido calculados para una poblacion de 300000 almns ¥
cuestan 4.£00.000 fr.
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OBRAS

Le Turbine idrauliche. Por G. BELLUZio, Ingeniero. — Tipografia e
Lilografia degli Ingegneri. Milan, 1800 ( 1 v. in-8) de 178 p., con 178
1ig. en texto; 5 fr.)

Es ¢ste un estudio completo ¥y metodico de los varios 1ipos aclua-

les de turbinas ©y de sus condiciones de funcionamiento. — En la pri-
mera parte, estudia las propiedades generales de las turbinas (clasifica-
¢ion, modo de accion del agua, teoria general, caleulo del rendimiento,
fuerza centrifuga): en la segunda, da una descripeion detallada de los
varios sistemas de turbiras actualm nte en uso, asi ¢ mo de los apara-
tos reguladores, con ¢ sin servo-motor. El aulor consagra un capitulo
especial @ las turbinas de gran poder, ¥ describe algunas recientes
instalaciones de ellas,

Die Werkzeugmaschinen. Por Hermann FiscHer, Profesor de la Es-
cuela téenica superior de Hanover. Tomo I1: LAs MAQUINAS PARA TRA-
BAJAR LAS MADERAS. — J. Springer, Berlin, 1901 ( v. in-49 de 236 p., con
421 llg. en texto : 15 marcos encuad. )

Este volumen constituye la- ¢ontinuacion de la obra del profesor
FISCHER, cuyo primer tomo anunciamos oporlunamente a nuesiros lec-
tores, el ano pasado.

Como en el primero, el autor abuuda, en este nuevo tomo, en con-
sideraciones generales sobre la necesidad de estudiar cada maquina
alil especial en vista de su aplicacion particuiar, en vez de limitarse a
reproducir modelos existentes.

La obra se divide en dos paries: la primera se refiere i las sie-
rras, a las miquinas de cepillar, taladrar, mortajar, tornear y moldear;
la segunda se refiere a las maquinas que ponen en juego la elasticidad
de la madera para modilicar su forma, asi como a las que sirven
para haeer ensambladuras. :

Lo que caracleriza la obra, es principalmente el método uniforme
adoplado para el estadio de cada maqguina, que es cl siguiente: pri-
mero se estudia el @il propiamente dicho, en cuanto a su forma, resis-
tencia, modo de accion, y a su puesta en marcha, i mano 6 mecanica;
luego se pasa a la descripcion de los varios lipos de maquinas destinadas
@ dar un mismo resultado, las que se compara luego del punto de vista
de la sencillez de construccion y de funcionamiento, y del rendimiento
mecanico.

Traité pratique des machines Marines motrices, des machines a Pétrole
ot a Gaz. Par G.-B. Girarp, Mécanicien ‘inspecteur de la»Marine, en
relraite. —Ch. Béranger, Paris, 1901 (2 v. in-8' de 900 y 306 p., con
645 y 809 lig. en texto y 33 lam. f. de texio; 30 fr. encuad. )

Aunque principalmente destinado @ les mecanicos de la armada
{francesa ), la obra de M. Girard ofrece lambién interés para Jos ingenie-
ros en general, pues proporciona un cumulo de datos v detalles sobre
un ramo especial de la mecanica gue ha regibido en los ultimos afnos
un desarrollo considerable.

El primer volumen de la obra contiene la descripeion detallada y
metodica de todos los organos esenciales de los lipos de maquinas
marinas acluales, acompaiada de informaciones diversas sobre su
montaje y ajuste, comprendidos los propulsores. — El segundo volumen
esla consagrado al funcionamiento, al entretenimierito y a las repara-
ciones que pueden ocurrir y efectuarse a bordo, asi como a las medidas
4 tomarse en caso de producirse averias en ciertos érganos. Un capitulo
especial ha sido consagrado i los motores de petroleo y de gas, a los
servomolores y aparatos de carga.

También trae el segundo volumen una descripcion de los varios
tipos de maquinas de los buques de guerra franceses.

Production et distribution de 1’énergie pour la traction électrique.
Par Henry MaRTIN, Ingénieur des Arts et Manufactures. — Ch. Béranger,
Paris, 1902 (4 v. in-8¢, de 750 p., con 870 fig.; 25 fr. encuad.)

Esta importaute obra responde en parte a la necesidad de comple-
tar convenientemente el grande y acreditado tratado publicado hace
pocos anos por los sefiores BLoNDEL y Dusols ( la Traction électrique),
consagrado mas especialmente al estudio del material rodante. Eso
solo bastaria para darle importancia para los téenicos, si las condicio-

“nes intrinsecas de la obra y la competencia del autor no fueran la
primera garantia de su bondad.

M. Martin se ha provuesto especialmente en esta obra tratar la
cuestion de las instalaciones fijas regueridas por la traceion eléctrica y
estudiar la produccion de la corriente v su disiribucion desde las usi-
nas generadoras hasta 1os motores de los vehiculos ; — puntos, eslos,
sobre los cuales no solian insistir hasta ahora los autores.

La obra se divide en seis partes principales, que seria largo con-
signar en detalle. Bastenos decir que aharean todo el asunto de la ma-
nera mas completa.
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L’exploitation des mines par I’Etat. MINES FISCALES DE LA Prusse
REGIME MINIEK FRANCAIS. Par Paul Weiss, Ingénieur en Corps di
M nes.— 4. Rousseaw, Paris, 1094 (1 v. in-80 de 148 p.; 3 {r.)

En esta obrita, el autor procura demostrar la influencia que hag

ejercido las medidas legislativas sobre el desarrollo de Ia industria

minera, tanto en Francia como en Alemania. Muchos son los puntos
de legislacion y administracion que trata el autor.
en diez capitulos.

Eléments d’ Automobile. VOITIRES i VAPEUR.
VOITURES & PETROLE.

Paris (1 v. in-8' de 192 p.. con 29 tig ; 2 fr. 50 encarl.) %

VOITURES ELECTRIQUES

Esta obrita trae nociones elementales sobre el mecanismo de los
vehiculos de petroleo, vapor y electrieidad.

Federico Biraben.

L
LICITACIONES

Puerto del Rosario

El 20 de Enero de 1902 se abriran las propuestas que se presenten
al ministerio de obras publicas, en el concurso para la construccion y
explotacion de un puerio comercial en el Rosario. -

Los yue deseen conocer los planos'y poseer todos los datos relati-
'Vos a este concurso pueden dirigirse a las oficinas de la Revista Tic-
NICA.

Obras de Desagiie de la Provincia de Buenos Aires

La Direccion de Desagiies, Autorizada por la ley de 24 de Septiem-
bre de 1900, y por decrelo del Poder Ejecutivo de fecha 8 de Julio \le
1904, llama a licitacion publica para la construccion de las obras de
desagiie que en virtud de dicha ley deben practicarse en las zonas
inundables de la Provincia de Buenos Aires, bajo. las bases siguientes:

Arl. 1v Las obras comprendiendo las excavaciones, dragages, lerra-
plenes. ele.,, para los canales de desagiie y los correspondientes tra-
0ajos accesorios, se construiran con sujecion a los planos y _pliegos
de condiciones gue podran examinarse en las oficinas de la Direccion
en la Ciudad de la Plata, Capital de la Provincia de Buencs Aires
todos los dias habiles de 41 a. m. a 4 p.m., desde el dia 1» de Diciem-
bre del corriente afio, hasta el v de Marzo del ano 1902.

Art. 20 Las propuestas, escritas en formularios especiales y diri-
gidas al presidente de la Direccion de Desagiies, se entregaran, cerradas

y lacradas, en la secietaria de la Direccion, eidia 4+ de Marzo de 1902,

antes de las dos de la tarde, hora en que se abriran por la Direecion,
reunida al efecto, ante el Escribano Mayor de Gobierno y en presencia
de los proponenles que quieran asisiir al acto. Terminada la lectura
de las propuestas presentadas, se extendera el acla correspondiente,
por dicho Escribano Mayor, daudose en seguida lectura de élla a las
personas presentes.

Art. 3' Los licitadores podran oblener, en el local mencionado,
copias impresas del plicgo de condiciones, planillas de camtidades y
formulario de propuesta, mediante un deposito de doscientos pesos

moneda nacional de curso legal, cuyo deposito sera devuello 3 los

proponentes, pasado el dia de la licitacion.

Arl. 4) No podra tomarse en consideracion propuesta alguna que
no se presente de exiriclo acuerdo con las bases de la licitacion, es-
tablecidas en esie aviso y en el pliego de condiciones, 0 uue contengan
raspaduras, enmiendas U omisiones: ni se admitira explicacion 0
aclaracion respecto de ninguna de ellas, despues de haberse abiertoel
primer pliego.

Art. 50 Cada propuesta sera acompafiada de un recibo de depésito
en custodia, en el Banco de la Provincia por valor de un cuarto por
ciento del importe de la propuesta, en efectivo, en fondos publicos de
la Nacion o en Cédulas Hipctecarias Nacionales, al valor corriente en
plaza, pudiendo el proponente retirar los cupones vencidos. :

Se acompaiarin igualmente los sellos de la ley, para reposicion
de la primera foja de la propuesta y para cada una de las fojas sub-
siguientes.

A los licitadores cuya propuesta no fuesen aceptadas, se les de- 1
_volvera este deposito de garantia, inmediatamente de haberse resuello

la licitacion.

El adjudicatario pérdera el depcsito si no se presentara a nrmar el
correspondiente contrato, dentro del plazo determinado en el pliego
de condiciones, quedando sin efecto la adjudicacion hecha en su favor.

Art. 6" Las obras se dividiran en ires secciones, de la manera es-
tablecida en el pliego de condiciones, pudiendo piesentarse propuestas
para la ejecucion de una 6 mas secciones. W 5

Se expresaran claramente en el formulario la seccion o secciones
a que se reliere la_propuesia, consignandose precios solamente por los.

trabajos comprendidos en elias.

Arl. 70 La Direccion de Desaglies se reserva el derecho de aceptar,
con acuerdo del Poder Ejecutivo, la propuesta o propuestas que a s
juicio ofrezean mayores garantias para la pronta y satistacloria termina-
cion de Jas obras, pudiendo rechazarlas todas si lo estimar
niente, sin  gue esto de derecho a reclamo alguno. — ENRIQuE'S. PEREZ,
Presidenic. — Avluro Sanchez Urtubey, Secreiario. . 5

+

La obra se divide

-

Par L. BAUDRY DE SAUNIER. — Vee. Ch. Dunod, \

conve-




