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GANAL DE NAVEGAGION

DE CORDOBA AL RIO PARANA

2§

Futura navegacién interior en la Repiblica Argentina

ANTEOEDENTES

Un escrltor ha dado la expresién grafica de
toda invencién, mediante una linea que, arran-
cando ligeramente oblicua en su origen en el
sentido ascendente sube luego cési “vertical-
mente, inflexiondndose después de nuevo en un
sentido mas 6 menos horizontal ; «todo descu-
brimiento, dice el mismo escrltor se abre
camino penosamente en medio de un ctimulo.
de creencias 6 habitos contrarios; después, se-
parados estos obstaculos, se dlvulga y se expan-
de con rapida mteu51dad hasta que nuevos
enemigos, surjidos de su triunfo, vienen todavia
4 obstruir su marcha, »

« Asi, lentos progresos al principio, progreso
répido y uniformenente acelerado despues, Y,
en fin, retardamiento creciente de este progreso

. hasta que se detiene del todo, tales son los tres

periodos de todas esas verdaderas entidades
sociales que se llaman invenciones ¢ descu-
brimientos. »

El canal de navegacién de Cdérdoba al rio
Parané parece destinado & confirmar esta regla.

A fines del afio 1888, el gobierno de Cor-
doba me comisiond para estudiar la construc-
cién del dique de San Roque y los canales de
riego, é informar sobre si habria conveniencia
de elevar el dique en 5 metros de altura, para
obtener mayor embalse de agua.

Esta circunstancia me permltlo recoger da-
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tos referentes 4 las obras de embalse que se
proyectaban en los Rios Segundo y Tercero y,
como lo dice el informe que produje en octu-
bre 3 de 1888, saber que en las tres obras se
dejaban para el régimen ordinario:

En el Rio Primero, un voliimen de agua de 6 m? por ”
» Rio Segundo » » 9 » » »
» Rio Tercero » » 12 » » »

6 sea un total de 27 m? por "

Sorprendido por esta abundancia de agua,
escalonada en la parte superior de una ladera
con pendiente regular y poco pronunciada ha-
cia el Rio Parana, hasta el cual llega uno de
los tres rios principales nombrados, el Rio Ter-
cero, se me ocurri6, inmediatamente que en-
tre Cérdoba y el Parana se podia construir,
con ese volumen de agua, unos cinco canales
de navegacién; que pocas veces se presentaba
un terreno mds apropiado, mds facil para la
ejecucién de obras de esa naturaleza, y que,
més alld de Cérdoba, asi como en todo el
trayecto 4 beneficiarse con una obra semejante
las producciones eran las mas prépias para el
transporte por canales.

Pero el mismo dia que presentaba mi dic-
tamen respecto de la sobre-elevacién del dique
de San Roque, fallaba también la cuestién sus-
citada entre el gobierno de Cérdoba y la em-
presa constructora de las obras de riego, que
me habian hecho el honor de nombrarme arbitro
tnico, condenando, como era de justicia, &
aquél gobierno, al pago de los certificados
numeros 18 y 19, objeto de mi arbitraje. s

Mi actitud ‘di6 lugar 4 que el senor vice-
gobernador en ejercicio del P. E. —por renun-
cia del sefior gobernador titular, D. Ambrosio
Olmos —se permitiese decir «que el gobierno
no me pagaria los honorarios que me corres—
pondiesen, puesto que yo habia tenido el coraje
de condenarlo,» y yo, 4 mi vez, me propor-
cioné la intima satisfaccién de no presentar
cuenta alguna por ese concepto, guarddndome
muy bien, eso si, de promover enténces la idea
de la construccién de un canal de navegacién
de Cérdoba al Rio Parand que ya habia ger-
minado en mi espiritu. Esperando, pues, mejor
oportunidad, no dejé por ello, sin embargo,
de preocuparme del asunto: hice an viaje de
inspeccién de los rios Primero, Segundo y
Tercero, estudié los planos de los ferrocarriles
y sus tarifas, lei numerosas obras y folletos
sobre construccién y explotacién de canales,
que hice venir del Canadi, de Estados Unidos,
Inglaterra, Bélgica y Francia. :

Reunidos los elementos suficientes para de-
mostrar la ficil practicabilidad de la obra, su
grandisima ventaja gara la produccitn; y con-
siguiente aumento de riqueza y poblacion, que
ganarian con ella las provincias de Santa Fé,

Cérdoba, Santiago del Estero, Tucumén, Salta,
Jujuy, Catamarca, la Rioja y San Juan, escribi

extensamente, en 21 de junio de 1889, al nuevo
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gobernador de la Provincia, sefior Marcos N.
Juarez, exponiéndole la evidente posibﬂid% '
de la obra y demostrandole el porvenir de la. -~
ciudad de Cérdoba transformada en un gran .
puerto interno.

Al dia siguiente recibi la visita del sefior
ingeniero White, Presidente del Directorio del
Ferrocarril del Sud, quien, encontrindome di-
bujando el futuro puerto de Cérdoba, muy amis-
tosamente me aconsejé que no me ocupara mas
de cuestiones de puerto, y me dedicara 4 ferro-

~ carriles 1 otros objetos de la profesién, ocurrién-

dosele, sin duda, que la preocupacion de la cues-
tién del Puerto de Buenos Aires me habia tras-
tornado un tanto las ideas.

Cuando le hube mostrado unos doscientos vo-
limenes y folletos sobre construceién, alimenta-
ci6n, tarifas, peages, embarcaciones, reglamen-
tos, etc., de canales y los elementos de trafico
y le hube demostrado la practicabilidad del de
Cérdoba al Parand, el Sr. White se despidié
convencido de la vialidad de la obra y de su
gran importancia para las provincias del inte-
rior. :

Horas después, llegaba el Sr. José Villalon—
ga, actual administrador del ferrocarril Gran
Oeste Argentino, 4 preguntarme ;coémo era
el asunto del puerto de Cérdoba?; nuevas es-
plicaciones me valieron un nuevo convencido
de la bondad de la idea.

Al dia siguiente recibia un telegrama del
gobierno de Cérdoba, expresiandome que se te-
nia confianza en mi buen criterio y pidiéndo-
me quisiera ir 4 esa ciudad 4 cambiar ideas
sobre el asunto objeto de mi carta.

Después de varias conferencias con el sefior
Juarez y su ministro de gobierno doctor Fi-
gueroa Alcorta, ellos aceptaron la idea con en-
tusiasmo, y, poniendo manos 4 la obra, obtu-
vieron la I}t;y de la Legislatura, de fecha 31 de
de julio de 1889, ordenando los estudios; y por
decreto de 2 de septiembre del mismo ano tfui
nombrado para realizarlos. Por su parte, el
H. Congreso dié la Ley de 5 de septiembre de
1889 autorizando al P. E. para concurrir con la
suma de cincuenta mil pesos 4 los gastos que
originaran esos estudios.

La memoria, planos y presupuestos del ca-
nal de navegacién entre Coérdoba y el Parana
fueron presentados el 25 de febrero de 1890, y
aprobados por decreto de fecha 18 de marzo
del mismo afio.

Desgraciadamente, la revolucién del 26 de
julio, que envolvié en la hostilidad 4 los go-

ernantes caidos, las buenas iniciativas origi-

nadas durante su administracién, impidié se
procediese 4 tomar medidas que condujesen 4
su realizacion.

Pero el gobierno de Cérdoba habia mandado
imprimir la memoria presentada por mi, la que
repartida principalmente entre ingenieros, y ve-
cinos de aquella ciudad, divulgando la idea en-
tre los profesionales del pais y los habitantes
de la provincia mas interesada en la realiza-




n de la obra, creo poder decir que encon-
general aprobacién. :
El diagrama 4 que antes nos referimos se

¢ desarrollaba: la idea (de la construccién de un

canal, muy vulgar en otros paises) se abria
camino penosamente en medio de un cimulo
de creencias ¢ habitos contrarios. Y creencias
contrarias hasta qué extremo! K ignorancia
hasta qué punto!:

Més de una vez se me ha preguntado, en
son de mofa.--; Sera de mucho costo llevar las
aguas del Parand hasta Cérdoba? Naturalmente
que holgaba explicar en esos casos que para ele-
var el volimen de agua que necesitaba para

~ la navegacion & la altura de 400 metros se re-

queria una fuerza de 250.000 caballos vapor,
sin contar con la exigida para vencer los fro-
- tamientos en una longitud de 450 kilometros.

Hoy, parece que la linea del diagrama sube
casi verticalmente, que la idea se ha divulgado
y se expande con rdpida intensidad, no faltando
sin embargo alguin diario ilustrado de la capital
que abogue porque no se dé principio por la
construccién de un canal perfectamente prac-
ticable, estudiado, proyectado y benéfico para
el pais, sino que se haga unared general de

canales en todo el territorio de la Reptiblica

porque del rio Parand se pueden derivar infi-
nidad de canales.

Eu 1892, el ingeniero sefior Esteban Dumes-

nil, que por rnuczfms afios habia residido en la

~ Argentina, ligando su nombre & obras publicas

de la trascendencia de las obras de riego de

Cordoba, y 4 la administracién como gerente

del ferrocarril Central Norte, vino de  Francia

~ en representacion de un sindicato que le con-
~ fiara la delicada mision de examinar la situa-

eion de algunas compaiiias de ferrocarriles

. cuyas lineas aquél tenia el propésito de adqui-

" rir, teniendo enténces ocasién de conocer mi

- sideraba como la mas importante que

proyectado canal de navegacién entre Cérdoba

y el Parana. . :
El sefior Dumesnil, & quien habia yo tenido

| ocasién de conocer con motivo de los estudios
- que practiqué de la linea del ferrocarril al
. Pacifico, en 1874, en cuyos estudios represen-

taba él al gobierno nacional, me manifest$ en-
tonces que despues de cumplir el cometido que

R

* lo habia traido nuevamente 4 este pais — el de
- la compra de trrrocarriles —regresaba 4 Fran-

cia con la intencién de iniciar gestiones ante
sus comitentes, 1 otros capitalistas, para que

- adquiriesen..... la concesion del canal navega-
. ble de Cérdoba al Parand, y me indicé la con-
. veniencia de que yo solicitase de los poderes

piblicos la correspondiente ley para la cons-
~ truceién y explotacion de esa obra que él con-
odria
- realizar la Republica en materia de vias de
~ comunicacién interna y capaz de desarrollar
a riqueza de las Provincias del Norte y Centro.
. Acepté la oferta, reiterada més adelante
- desde Kuropa, y acordadas las bases definiti-
as, el sefior Dumesnil formé un sindicato que
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estudi6 los planos y gresupuestos y formulé un
proyecto de solicitud al H. Congreso con las
condiciones de construccién y explotacién, el
quese me remitié oportunamente.

Pero en esos momentos se produjo el infor-
me de 6 de agosto de 1892 del sefior ingeniero
Federico Stavelius, exponiendo que el dique
de San Roque estaba en varias partes rajado
de arriba abajo y de parte 4 parte, lo que
produjo la prision del ingeniero director de las
obras y del constructor de las mismas.

Y el sefior Dumesnil, impuesto de esto, me
comunicd, en febrero de 1893, que en vista del
informe anterior desistia de seguir las nego-
ciaciones, desde que la construccién del canal
dependia, en su punto de arranque, de la exis-
tencia del dique de San Roque y este parecia
que se deshacia como un terrdn de azucar!

Es interesante reproducir la parte de esa
carta en que su autor hace referencia 4 asun-
tos que no pueden perder su interés mientras
exista el dique de San Roque :

« J ai su par les journaux et par une letire de
Cassaffousth une partie de ce qui & eté dit sur le
barrage de San Roque et j’ai méme lu le rapport de
Stavelius. Que croire de tout cela? a la distance ou
je suis il est imposible de deviner la verité quand
probablement & Buenos Aires et méme & Cérdoba
beaucoup de personnes ne la connaissent pas.

« L’ esprit de parti peut provoquer bien des men-
songes.... je suis du reste stupefait de 1’ absurdité
de son rapport. :

« Quand j’ ai visité le barrage je vous avoue
que je ndi remarqué aucun symptome qui put faire
prevoir_une destruction aussi rapide et aussi com-
pléte; en aval il y avait un grand amas de piérres
qui obstruait la sortie des canaux de vidanges et
occasionnait de grands remus. Depuis, le reservoir
n’a pas ete rempli et je ne puis m’expliquer comment
auraient pu se produire de telles fissures.

« Ne sachant rien de certain j’ai demandé au
‘“ Génie Civil” de suspendre la publication de deux
longs articles que j’avais ecrits sur San Roque, etc.

« J avais etudié aussi dans quelles conditions une
societé pourrait remplacer le gouvernement pour ’ex-
plotation de 1’irrigation des Altos.

« En effet, si Stavelius 4 dit la verité il n’y & rien
a faire, car il est de toute evidence que ce n’ést pas
avec le cataplasme qu’il propose d’appliquer sur ce
malheureux barrage qu’il le rendrait solide. Vous seul,
cher monsieur, qui jugez sainement et impartielement
les choses et qui, grace & votre situation étes toujours
resté en dehors des petitesses de la politique et des
rivalités professionelles pouvez savoir la verité.

« Si vous jugez qu’il n’y & rien & tenter mettez
tout simplement le projet dans le panier aux vieux
papiers.

Era initil que el Sr. Dumesnil creyera que
el dique de San Roque no tenia la mds minima
rajadura, y que yo se lo coufirmara despues
de una inspeccién personal; el gobierno habia
denunciado « el mal estado de las obras» y
pedido «se instruyera el correspondiente su-
‘mario 4 los empresarios y director de las mis—
mas y demds personas responsables, civil y cri-
minalmente — entre las cuales el sefior goberna-
dor D. Manuel D. Pizarro me hacia el honor
de incluirme — y las que resulten ser cémplices

Y4
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del hecho punible de que se trata, dictandose
4 su tiempo la correspondiente orden de pri-
sibn contra todos ellos.» Los sefiores Cassaf-
fousth y Bialet Massé habian sido reducidos 4
prisién; yo me habia librado de acompafarlos,
probablemente por encontrarme desempefiando
el cargo de ministro de obras piblicas en la

Provincia de Buenos Aires, y no habia més que

hacer, hasta que se averiguase la verdad y
pasara el descrédito del dique, que echar el
proyecto de construceién del canal al canasto
de papeles viejos, esperando que el gobernador
Pizarro se fuera & sembrar sus célebres poro-
tos (sic). ;

La sentencia de! Juez de Primera Instancia
Dr. D. Antenor de la Vega jhonor a ella! fué
dada el 10 de noviembre de 1893; lo principal
del fallo era: «Que los hechcs en que se funda
la acusacién Fiseal. . . .. no habiendo sido pro-
bados, resultan legalmente falsos. »

La sentencia fué apelada, fallada y confir-
mada, en segunda instancia, recien en julio 20
de 1895. ;

Era, sin embargo, conveniente esperar 4 que
la opinién ptblica se tranquilizara completa-
mente respecto de las buenas condiciones del
dique de San Roque, antes de iniciar otra pro-
paganda 'a favor de la construccién del canal 6
de pensar nuevamente en la formacién de una
empresa en el extrangero.

A fines de 1896, el dique se llen6 completa-
mente de agua, rebalsando esta por los verte-
deros; celebrése en esa ocasién una misa so-
bre su puente de pasage y centenares de per—
sonas. y de ingenieros pudieron verificar que
en ¢l no existia la més minima rajadura: Habia
llegado la época de trabajar en pro de la rea-
lizacién del canal.

Al ano siguiente, el malogrado diputado por
Cérdoba, Dr. Tristan Almada, me pidié6 alguna
informacién respecto del proyecto del canal, y
presenté 4 la consideracién del H. Congreso el
proyecto de Ley de 13 de septiembre de 1897,
autorizando. al P. E. para contratar su cons-
truccion, garantizando 4 la empresa construc-
tora el interés de 4 °/,, por el término de 20
afios, sobre un capital de seis millones de pe-
sos oro, el que fué aprobado, por unanimidad,
en sesién de fecha 29 del mismo mes y afo.

El afio 1898 fué poco propicio para inicia-
tivas de esta clase: los poderes piblicos tenian
la preocupacién dominante de una ruptura in-
minente con Chile; la guerra parecia inevita -
ble. Yo mismo, con todo el horror que profeso
4 los empleos publicos, tuve que aceptar el de
Intendente General de Guerra durante cuyo de-
sempefio, como es de suponerse, no me preo-—
cupé absolutamente de canales ni de otros asun-
tos profesionales. ;

Sin  embargo, tuve ocasién, en ese cargo,
de observar esta aberracién: que teniendo el
caudaloso Rio Negro 4 nuestra disposicién, las
provisiones de las tropas acampadas en terri-
torio del Neuquen tardaban tanto tiempo en
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llegar 4 su destino y costaban tanto de flete
como si hubiesen hecho dos veces la vuelta
al mundo!

A pesar de la unazimidad que habia couse-
guido eu la Cimara de Diputados, el proyecto
Almada cayd bajo la férula de la ley Olmedo.

En noviembre del afo pasado, escribi al
Sr. ingeniero Dumesnil, preguntindole si siem-
~pre se encontraba dispuesto 4 emprender la
tarea de la formacién de una compaifiia conce-
sionaria para la construccién y explotacion del
canal de navegacion entre Cérdoba y el Parana.
Su contestacion afirmativa fué tan entusiasta
como lo habia sido la aceptacién de la idea
diez afios antes; en ella me decia.

« Jai conservé les brouillons de mes notes de 1892.
Si voux pouvez m’ecrire par le retour du courrier ce
que vous pensez exactement sur.la maniére de re-
prendre ' affaire du canal, en me donnant par la mé-
me occasion les prix unitaires qu’il convient d’appli-
quer au nouveau dévis, je modifierai mon ancien
travail en vu de ce qu’il est possible de tenter main-
tenant et je vous I’ enverrai sans tarder.

J” ai eu I’ occasion depuis assez longtemps de beau
coup travailler la question canaux de navigation, je
suis vice-president et ingenieur conseil d’une societé
qui & demandé au Parlement la concéssion d’un ca-
nal maritime qui relierait Paris a la mer, ( Paris port
dernibr e S s e e e e

« Le contrat dont je vous soumets les bases prin-
cipales aurait ce grand avantage de préciser tres
exactement et d’une maniére définitive les obligations
des deux parties contractantes. Le gouvernement
n‘aurait & redouter les surprises que lui ont reservé
les garanties d’interet, etc. »

Mientras mantenia esta correspondencia,
completamente reservada, y reunia datos para
contestar al Sr. Dumesnil respecto 4 los gastos
que podria originar la construccién de obras
para obtener un volumen de agua abundante
para la navegacién del canal -4 falta de las
obras de los diques proyectados en los rios
Segundo y Tercero —, estadisticos de la pro-
duceién, nuevas tarifas de ferrocarriles. ete., y
discutir las bases de la concesién que me habia
remitido, confieso que he sido sorprendido por
la iniciativa decidida tomada por el gobierno
4 favor de la ejecucién de la obra, y de la
opinién undnimemente favorable expresada por
la prensa de la Capital y de las Provincias del
interior. _ '

En estas circunstancias, y cuando me he
convencido de que la opinion piblica patrocina
la idea de la pronta realizacion del canal, he
creido de mi deber informar al sefior ministro
de obras publicas de los antecedentes princi-
pales que dejo mencionados, poner en sus ma-
nos el proyecto original del pedido de conce-
sién y manifestarle que no tengo interés al-
guno en ser concesionario, ni en intervenir en
cualquiera manera en la ejecucién de la obra;
pero si lo tengo; como ciudadano, y, diré, como
autor de la idea, en que ella se realice con
el mejor vrovecho para los intereses generales
del pais,
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Tales son, 4 grandes razgos. los preliminares
de esta gran obra publica cuya ejecucién espe-
ramos ver iniciada en breve.

- Pasaré ahora a tratar de las distintas fases téc-
‘nicas del asunto.

I

Cuestiones técnicas relativas al estudio de canales de navega-
cién en la Repiiblica Argentina y especialmente al de
- Cdérdoba al Parand,

Cualquiera que corra la vista sobre un mapa
de la Repiblica Argentina se apercibe inme -
- diatamente de los razgos bprincipales de sus

¢ sistemas orografico é hidrografico. Su limite
- occidental, por las altas cumbres de los Andes,
“arranca en su extremo Sud en direccién al
- Norte, apenas inclinada hacia el Este. despren-
diendo contrafuertes en la provincia de San
“Juan, los que se ensanchan considerablemente
- desde Tucuman hacia el Nort-este hasta la
rontera de Bolivia; luego otras sierras nota-
bles, como las de Cérdoba y San Luis, corren
- casi paralelamente, de Sud & Norte, y, excep-
eionalmente, las pequefias sierras del Sud de la
Provincia de Buenos Aires corren de Oeste 4 Este.
- La direccién general de las faldas de las
cordilleras y serranias d4, en una direccién
general normal 4 ellas, la de los curses de
agua que de ellas bajan. En el Norte de la
Republica, .el Pilcomayo, el Bermejo, el Salado,

- el Saladillo corren hacia los rios Paraguay y
~ Parand con direccién al Sud Este; en el Sud
de la Reptblica, el Colorado, el Negro, el Chu-
“but corren hacia el Atldntico en direccion
“aproximadamente del Este; en el centro de la
Repiblica, de las sierras de Cérdoba y las de
‘San Luis, segun su arrumbamiento, se despren-
‘den al Este, en direccién casi normal 4 ellas,
Bos rios 1° 2° 3° 4° y 5° vy, al Oeste, las
aidas de agua que, con las que bajan hécia

Oeste de los de San Juan y-Mendoza, forman,
‘en el valle entre ambas cordilleras, las lagunas
‘de Guanacache, y luego, los rios Desaguadero,
‘Salado, Chadi Leuvu.y Curac6 que corren en
direccién Norte-Sur hasta que por el Colorado
‘bajan al Atlantico.
~ Hoy, 6 en cualquiera época que el pais
‘quiera desarrollar la produccién del interior, y
‘explotar las riquezas minerales de la cordille-

de los Andes y de las de Cordoba y San Luis,

habrd medio mas eficdz que la mejora de
navegacion de los -rios de la Repiblica, la
formacion de canales con el menor desarrollo
sible de distancia 4 los rios Paraguay, Parana
al Atlintico y la construcciéon de puertos
mediterraneos al pié de las serranias y en el
ayecto de los rios mejorados 6 canales arti-
1ales.

Digo menor desarrollo posible, y no menor

stancia, y aunque esto sea obvio para la
mayoria de los lectores de la Revista Tucxnica,

miliarizados con la materia, este es un punto
tan vital interés para el pais que debe tra-

‘tarse de manera que se divulguen extensa-

mente los principios que deben seguirse para
el trazado de los principales canales que poco &
poco se iran estudiando y poniendo en ejecucion.

Un par de ejemplos demostraran la diferen-
cia técnica entre las dos expresiones anteriores:

Pongamos por caso un canal directo desde
Santiago del Estero al Parand (= 500 km.,) &
travéz del Chaco, con rumbo 4 Resistencia.
Los niveles de las vias férreas ejecutadas 6
estudiadas muestran que la Estacion La Banda
estd 4 una altura de 191 metros sobre el nivel
del mar, mientras en la misma linea, en el
Chaco, hay alturas de mas de 200 metros;
ademds, los mapas publicados no indican entre
el rio Santo Tomé y el Paranid curso alguno
de agua. para alimentar el canal.

Seria, pues, muy probable que & los 200
kilometros de Santiago del Estero las aguas
del canal tuvieran que subir & mayor altura,
siempre que ella se encontrara en el subsuelo
en condiciones de ser aprovechada para la obra.

&Y cual seria el beneficio de llegar al Pa-
rana con la menor distancia? De Resistencia

habria que bajar 4 un puerto comercial, para
dispover de la mercaderia, 6 4 uno frecuentado
por buques de ultramar para su exportacién,
es decir, hasta el Rosario, 6 sea una distancia
de 600 km. El total desde Santiago del Estero
midiendo sobre el mapa, de

al Rosario seria,
unos 1100 km.

Pero los niveles del ferrocarril Buenos Aires
y Rosario nos dén, sobre el del mar: La Banda-
191 metros, Beltran 171. Fernandez 154, Ta-
boada 139, Icafio 104. Pinto 90, y los mapas
muestran que la via férrea corre entre los rios
Saladillo y Salado, y que este ultimo desagua
en el Parana, en la proximidad de la ciudad
de Santa Fé. l.a distancia de Santiago del
Estero al Parand por esta linea, es de 800 ki-
lometros; de alli al Rosario 150 km., resultando
una distancia total de 950 km., es decir, = 150
km. mas corta que la anterior.

Si hay agua suficiente para alimentar un
canal de Santiago del Estero al Parani, el ca-
mino claramente indicado es el del valle del
rio Salado con una pendiente constantemente
sefialada por los niveles del mencionado terro-
carril; — otro ejemplo:

En estos dias, segtin los periédicos, mi muy
querido amigo y ahijado Nicolds A. Calvo, ha
presentado & la consideracién del H. Congreso
un proyecto de canal que, arrancando de la
ciudad de Tucuman, llegara al Sud de la Pro-
vincia de Buenos Aires. Veamos las condicio-
nes altimétricas de su traza: La ciudad de
Tucumdn se encuentra 4 una altura de 450 me-
tros sobre el nivel del mar.

Siempre que haya el agua necesaria para
la navegacion de un canal de 150 km. de lon-
gitud, ficilmente se puede bajar & Santiago
del Estero, es decir, & 190 metros de altura, ¢
al rio Salado; pero desde estos puntos no se
puede pasar & Cérdoba (400 metros de altura)
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per Salinas Grandes (170) y la abra de Dean
Fianes que se halla 4 701 metros!

El camino obligado es el del valle del Rio
Salado que como he dicho en el ejemplo an-
terior, conduce al rio Parand por la ciudad de
Santa I'é. Desde este punto el proyecto es
perfectamente practicable pues ya existen y
son navegables los rios Parand y de la Plata
y el Océano Atlantico hasta mds alld ain de
la parte sud de la Provincia de Buenos Aires.

El proyecto anterior me recuerda aquella gran-
diosa concepcion de canales sud-americanos de
que se ocupara, en 1898, el Dr. Rodriguez del
Busto, cuyo proyecto era atin mas inconsis—
tente que el anterior.

Limitando estas consideraciones sobre tra—
zados de los canales principales de la Repu-
blica, al territorio situado al Norte del rio
Negro — con exclusién de los del extremo nor-
te —, para terminar con el especial del que
las origina, surje esta pregunta. ;Para llegar
4 qué puntos de los rios Parana, del Plata 6
del Atlantico debemos estudiar el trazado de
los canales ?

Hasta ahora tenemos tres grandes puertos
comerciales cuyo desarrollo en poblacién y tra-

fico llama la atencién de propios y extrafios:

los de Bahia Blanca, Buenos Aires y Rosario.

Cada uno de ellos tiene 4 su espalda una
inmensa zona propia de tierra (émferland) por
servir, que llega hasta los Andes, y son cabe-
ceras de muchas lineas férreas.

La costa maritima entre Buenos Aires y
Bahta Blanca, corre primeramente en direccién
al Sud-Este, avanzando un grado de longitud,
al Este, luego se dirige al Sud y después avan-
za al Oeste, acercandose hacia los Andes de
cinco grados, siendo su desarrollo total de 900
kilometros.

Si tiramos una linea recta entre Buenos
Aires y Bahia Blanca, pasando por Tapalqué,
la distancia entre esos puntos es de 540 km,;
toda la zona al Oeste de esa linea es territo-
rio tributario de los puertos de dichas ciu-
dades.

Si del punto medio de esa linea tiramos
otras 4 la Bahia de San Borombon, y 4 Mar
del Plata, las distancias resultan como la me-
dia de la cifra anterior, es decir, de 270 kiio-
metros. :

Cualquier puerto que se construya en la
costa comprendida entre Buenos Aires y Bahia
Blanca tendrd por zona propla maxima, en
competencia con los dos puertos anteriores
concurrentes, en auge, y con comercio fuerte-
mente arraigado, la del drea de un pequefio
“tridngulo de unos cuantos kilometros de base
y con 270 kilometros de altura.

Ahora bien, en 1882, el gobierno de la
Provincia de Buenos Aires promovid, dentro
de esa zona, la construccion del puerto de la
Plata; en el mensage presentado a la legisla-
tura, en mayo de ese afio, el Dr. Rocha decia:

s

« La mayor proximidad de la Finsenada a la embo-
cadura del Rio de la Plata le da una ventaja que
nunca podra ser compensada en lus puertos que que-
dan al Norte 6 al Sud, donde no hay ninguno que
pueda parangonarse con este, sino Bahia Blanca que
esta en el extremo Sud de la Provincia.....

«Los belgas se han preocupado, en los altimos
anos, de la decadencia a (ue esta condenado el puer-
to de Amberes, por el estublecimiento del de Flessin-
ga, con el que los holandeses se les han colocado
adelante en el camino del mar del Norte, y algunos
creen que bastara lo que resta del siglo presente para
que no penetren en el Escalda los grandes buques
de comercio. »

En el Congreso Cientifico celebrado en esta
ciudad en 1898, tuve ocasién de expresar:

«Que el ejemplo era contraproducente, pues era
el caso, citado frecuentemente, de lo dificil que es des-
viar una corriente comercial una vez arraigada en una
localidad, y se indicaba el puerto de Flessinga que,
4 pesar de la magnificencia de sus construcciones é
instalaciones, tenia sus diques casi vacios, mientras
Amberes progresaba continuamente. »

Cité autores anteriores al afio de 1880 que
lo demostraban, y presenté una resefia esta-
distica anual del trafico del puerto de Amberes,
el que habia aumentado desde 120.333 tonela-
das de movimiento que ténia en 1830 hasta
5.820.660 en 1896, olvidandome decir entonces
que, en los mismos momentos en que el sefor
gobernador de Buenos Aires escribia el men-
saje que contenia el parrato trascripto, se au-
mentaban los muelles de Amberes en una ex-
tensién de 3.500 metros lineales, los que fue-
ron terminados en 1884, 4 lo que debo agre-
gar ahora: que, en vez de la decadencia pre-
vista para fines del siglo, se te rminan actual-
mente otros dos mil metros de muelles sobre
el Escalda.

El puerto de La Plata debia resultar un
fracaso tanto 6 mas completo que el de Fles-
singa; ambos habian tenido origen en los mis-
mos principios y de nada habia servido la ex-
periencia del segundo y de tantos otros ante—
riormente construidos, para evitar la ejecucién
del primero. :

Hoy, todo el mundo reconoce el hecho, y
lo que debia constituir la gloria del goberna-
dor de 1882 es una de las pesadillas del go-
bernador de 1902 quien, avisadamente, propone
su entrega al gobierno de la Nacion, pues, in-
dudablemente, el puerto de La Plata puede
veutajosamente mirarse como una sucursal, un
desahogo del de Buenos Aires, perfectamente
apropiado, por ejemplo, para fondeadearo de
nuestras naves de guerra, las que estarian alli
mucho mejor que ocupando los diques de este
ultimo puerto los cuales en cualquier momento
van 4 resultar insuficientes para el trifico que,
eu el puerto de esta Capital como en todos los
puertos de primer érden en general, aumenta
vertiginosamente. . ;

Hace pocos dias he leido que el fracaso del
puerto de la Plata se debe 4 la .venta, por el
gobierno Provincial, del ferrocarril del Oeste.




No sé si 4 la misma causa atribuirdn algunos
la ruina del Banco de la Provincia, la del Ban=
co Hipotecario, la de las -colonias agricolas &.
Tengo si conciencia de que nunca se ha po-
dido hacer més para favorecer, inconsciente-
mente, al trafico de un puerto rival que lo que
se ha hecho en el de Buenos Aires con la n-
vencién del canal del Norte de entrada al mis-
mo, obligando, con los grandisimos gastos de
construccién y conservacién de dos extensos
canales de entrada 4 un solo puerto, 4 que nin-
guno de ellos tuviera, después de 20 afios de
- trabajos, la profundidad adecuada 4 las necesi-
dades de la navegacién, y 4 que los grandes
vapores de varias compafias se vieran forzo-
zamente obligados &4 hacer sus operaciones en
el puerto de la Plata.

Pero, 4 pesar de todo, esus vapores solo
benefician al puerto de La Plata en la carga
obligada de retorno, pues, la totalidad de las
mercaderias importadas es trasportada por ferro-
carril al de Buenos Aires, con el recargo con-
siguiente de flete.

+ Nos ha servido de algo la experiencia ad-
quirida con nuestro propio puerto de La Plata,
con el de Flessinga y tantos otros ?!

Parece que nd, si hemos de juzgar por la
concesion otorgada para la construccién de un
gran puerto en la Bahia de San Borombon, jun-
tamente con una extensa red de ferrocarriles

" " internandose héacia el Oeste de la Provincia.

Realizada esa obra, creo que si algin dia
llegara un buque de ultramar 4 tal puerto, se-
ria para conducir carbon u otros materiales
destinados 4 las estaciones intermedias de los
ferrocarriles 4 que se pretende hacer compe-
tencia, y me parecc que las rentas de tal puerto
no alcanzarian 4 cubrir ni los gastos del per-
sonal de su administracion.

Cuatro modestos palos constituyendo un
muelle, y algunos trabajos para facilitar el
acceso 4 las desembocaduras de tantos arroyos
como coucurren 4 esa costa de 900 kilometros
de extension, asi como una compaiia de navega-
cion provista de embarcaciones largas, anchas
y de poco calado, seria lo verdaderamente ttil
y provechoso para que el vecindario de esa
. zona de mucho frente y nada de fondo, pudie-
~ ra enviar, econémicamente, su produccién, y
recibir las mercaderias de su consumo del
puerto de Buenos Aires y del de Bahia Blanca.

Cualquiera que se haya dado cuenta del
~ enorme desarrollo adquirido por la navegacién

. ultramarina en estos ultimos treinta afios, for-
zosamente se ha apercibido: : 2

1° del gran aumento del nimero de los va-
pores de fuerte tonelaje y de sus siem-
pre crecientes proporciones en cuanto 4
longitud, anchura y su mayor calado.

2° que las condiciones anteriores exigen la
construceién de puertos amplios, con
grandes profundidades, vastas instala—
ciones, y, naturalmente, con un costo
relativo.

&
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3% que las naciones mds ricas tienen muy
‘ pequeiio nimero de puntos donde puedan
construirse esos puertos sin costos ex-
cesivos y, por consiguiente, que el ni-
mero de puertos ﬁue puedan llamarse de
primer orden tiende mas bien 4 limitar-
S€ que 4 aumentarse.
4° que las naciones mis adelantadas, que
tienen extensién superficial de alguna
consideracién, 6 forman parte de conti-
nentes, tienen un trafico interior mucho
mayor que el que representa su expor-
tacién é importacion. :

5° que todas esas naciones tratan de llevar
sus puertos lo mas posible al interior de
las tierras.

6° que todas las naciones donde las condi-
ciones topograficas lo permiten, extien—

_den sus lineas de navegacién interna

mejorando la de sus rios, construyendo
canales artificiales y dotandolos de puer-
tos, abaratando por ese medio el trans-
porte en gran escala de la materia pri-
mera de poco costo y reservando el ser-
vicio de los ferrocarriles al trasporte de
pasageros, al de articulos de valor y &
la extracci6n de la materia prima de los
terrenos accidentados, 6 cuya naturaleza
hace muy costoso el establecimiento de
canales de navegacion.

7° que para la navegacion de los rios in-
ternos y canales artificiales, se emplean
cada vez embarcaciones de mayor lon-
gitud, mayor ancho y menor culado.

Corriendo el riesgo de que esta afirmacién
arranque algunas sonrisas incrédulas, no temo
manifestar mi intima persuacién de que la Re-
publica Argentina esta llamada & ver prospe-
rar intensamente su navegacién, tanto ultra-
marina como interior.

Su extensa superficie, la enorme produccién
de poco valor que ha de ser la principal fuente
de su futura riqueza, sus dilatadas montaias,
de mas de 4.000 kilometros de desarrollo, con
numerosas caidas de agua; la longitud de sus
rios navegables, los nimerosos cursos de agua
utilizables en su tiempo para llevar la nave-
gacion desde el interior de las tierras hasta los
futuros grandes puertos de su extensa costa
maritima y de rio, asi me lo hacen suponer.

A mediados del siglo pasado Inglaterra te-
nia la flota mercante mas grande del mundo,
siguiéndola en importancia las de la Francia,
Estados Unidos, etc., sin que por su insignifi-
cancia figurara en las estadisticas la de Ale-
mania.

A fines del siglo, Inglaterra conservaba su
supremgcia, siguiéndola la Alemania, luego los
Estados Unidos y, en séptima 1 octava cate-
goria, la Francia.

's que la Francia tiene pocos productos
para la exportacién; los suyos son manufactu-
ras de altos precios que representan Ingenio y
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gusto artistico y que solo subieron, en 1896,
a 3.500.000 toneladas, del subido® valor, en
término medio, de 150 pesos fuertes por tone-
lada; mientras que los Estados Unidos expor-
tan grandes cantidades de algodéu, petréleo
y trigo que representan en si mismos muy
poco valor; la Alemania, después de 1870, ha
desarrollado inmensamente sus vias de comu-
nicacién interna y con ellas ha aumentado sus
productos metalirgicos, sus mdquinas, su azi-
car, ete., exportando, en 1896, mas de 21.000.000
de toneladas cuyo valor es de 34 pesos fuer-
tes la tounelada, y la Inglaterra exporté en el
mismo aiio 52.000.000 de toneladas de un va-
lor medio de 44 pesos fuertes por tonelada ;
pero que en su mayor parte las forman el
carbon que, como se sabe, no vale en Ingla-
terra sino 2,50 pesos fuertes por tonelada.

La Alemania exige pues, por ahora, una
flota seis veces mayor que la Krancia é Ingla-
terra una de quince veces mayor.

La Republica Argentina ha exportado en el
afio del 1900 un valor de 154.600.000 pesos
oro, de mercaderias cuyo valor no puede esti-
marse en mas de 40 pesos oro por tonelada y
representa, por consiguiente, un numero de
toneladas oproximado al de la exportacién de
la Francia.

Los principales productos de exportacién,
como tonelaje, son hoy los cereales, y estos
recien se han empezado 4 exportar en 1878,
estando cultivada una relativa pequefia parte
de nuestro territorio.

¢ Cudl serd nuestro tonelaje de exportacién
dentro de 20 afios?

Cuando las vias navegables penetren al in-
terior de las tierras y alcanzen al pié de las
cordilleras ;de cuanto se habrd aumentado la
zona de productos agricolas? ; Cuiles seran
los productos minerales que nos proporciona-
ran los Andes? ; No encontraremos abundan-
tes minas de carbén y fierro, que nos habili-
ten para construir nuestros propios ferrocarri-
les, nuestros prépios vapores como lo hacen
los alemanes de muy pocos afios 4 esta par-
te? La Alemania era tributaria de la Ingla-
terra en materia de construcciones navales,
pero, poco & poco, ha ido formando sus asti-
lleros, llegando & construir buques cuya capa-
cidad alcanz6: :

En 1894 4 117.623 toneladadas

» 1895 » 101.402 »
» 1896 » 106.796 »
» 1897 » 183.077 »

En 1898, los constructores alemanes tenian
en obra, en sus astilleros, 528 buques con un to-
nelaje de 546.461 toneladas. No solamente cons-

truyen para si buques como el Keiser Willem,

de 15.000 toneladas, sino que empiezan 4 cons-
truirlos para el exterior, pues en ese afo de

1898 han recibido 6rdenes de armadores extran- -
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geros para la construccién de 84 buques con
una capacidad de 85.811 toneladas de registro.
& Acaso pensaron los alemanes, hace 50 afios,

‘en el desarrollo de la navegacién interna, es-

torbada & cada paso deutro de su propio terri-
torrio por los derechos de las aduanas interio-
res? ; Pensaron acaso entonces que verian, en
la navegacién ultramarina, buques de bandera
alemana con 15.000 toneladas de porte y menos
que algtun dia ellos mismos serian sus cons-
tructores? ;Un vapor de 15.000 toneladas de
registro como el Keiser Willem transporta un
numero de pasageros capaz de formar un re-
gimiento, y una carga de mercaderias de 7.000
toneladas, que corresponde 4 la de 700 vago-
nes y daria lugar 4 la tormacién de un tren
de ferrocarril de 7 kilometros de largo!, el que,
sin embargo, ocupa muy reducido espacio en
los muelles de un puerto..

Nosotros, que no conocemos nuestras se-
rranias, ni_hemos emnezado siquiera su explo-
racién racional y cientifica, sabemos y4 sin em-
bargo que en el Famatina y en Catamarca
existen minas de hierro de una alta ley de 60
Y 70 °,; que en 1900 se han exportado de otras
serranias, bajo el supuesto nombre de mineral
de hierro, 544.629 kilogramos de wolfram, ex-
celente material para mejorar la calidad del
acero; que en San Rafael, Neuquen y otros
puntos de nuestro territorio tenemos yacimien-
tos de hulla, que solo esperan para ser explo-
tados medios de transporte 4 los centros con—
sumidores.

Es pues cuestion de mayor 6 menor tiempo,
juicio y labor, que veamos desarrollarse en el
pais industrias que nuestros padres no se so-
naron. ;No estamos viendo exportar numero-
sos articulos de primera necesidad que hemos
visto importar en los afios de nuestra nifiez y
atn de nuestra edad madura?

Vias de comunicacién réFida y vias de co-
municacién econémicas, es lo que necesitamos
para desarrollar nuestra riqueza y formar una
nacién préspera v poderosa.

Por ahora y por muchos afios no necesita- -
mos mas puertos de primer 6rden que los de
Bahia Blanca, Buenos Aires y Rosario; pero
cada uno de ellos debe ser estudiado y prepa-
rado para responder 4 las crecientes exigen-
cias de la navegaci6n exterior. :

Dentro de 20 6 30 afos la extension d
de muelles en cada uno de esos puertos debe-
ra haberse duplicado 6 triplicado.

En puerto Belgrano y en la Ria de Bahia
Blanca hay una profundidad de agua de 16 4
60 piés, en una extensién de mas de 50 kilo-
metros de costa abrigada y favorecida por una
marea ordinaria de I2 piés de amplitud. Con
poco costo re'ativo pueden construirse alli,
indefinidamente, kilometros de muelles y diques
para recibir buques de 30 piés de caiado. Por
eso vemos, al iniciarse el desarrollo comercial
de esa localidad, el puerto militar construido
en Punta Alta, los muelles del ferrocarril del




Sud 4 20 kilometros aguas arriba, los del fe-
rrocarril- Bahia Blanca y Noroeste 5 kilometros
mas alld y el muelle de la Compafifa Sancinena
a ofros 5 kilometros.

Bahia Blanca sera, en el futuro, el puerto de
velocidad de la Republica desde el paralelo de
Bahia Blanca al Norte, con todos los puertos de
la Patagonia. Es decir, que ganando uno y
mas dias de viaje, de todo el centro y norte
de la Republica irdn viajeros y mercaderias
de valor a tomar los vapores, 6 aser cargadas,
en Bahia Blanca, para los puertos del Sud como
ya lo estan efectuando las naves de guerra de
la Nacién.

En mi informe de 1890, en el capitulo so-
bre « Canales de navegacién interior en la Re—
publica Argentina» dije: « A Rivadavia se debe
la iniciativa, por el proyecto que en 1826 pre-
sento al Congreso pidiendo autorizacién para
practicar los estudios de un canal de navega-
cion que, arrancando de Rio Jachal, seguiria
los valles de los rios San Juan, Desaguadero,
Rio Quinto, Rio Cuarto, Rio Tercero y Parani,
0 desde el Rio Quinto por el Salado, & la Ca-
pital de la Repiblica: proyecto conocido por
Bl Canal de los Andes.» .

Después de reconocer que no habia «nada
mas légico politica y econémicamente que el
proyecto de estudio del « Canal de los Andes»
dada la época en que se sugiri6 la idea «en
la que los accidentes y naturaleza del terreno
en el trayecto que el canal debia ocupar eran
desconocidos casi absolutamente, siéndolo ain
bastante hoy; pero que el estudio los habria
hecho conocer; el proyecto se habria modifi-
cado profundamente, y quizd se hubiera real-
zado en parte con gran beneflcio para el des-
arrollo de las producciones del pais. »

Demostré entonces, con las alturas relati-
- vas de los estudios practicados para varias li-
* neas férreas, la impracticabilidad de la obra
- segun ese trayecto; terminaba manifestando
que: « Una rapida ojeada sobre una carta geo-
grifica de la Republica y teniendo en cuenta
las alturas mencionadas, convencera 4 cual-
quiera, que si aigin dia hubiera de hacerse un
canal de navegacién 1til 4 las provincias de
San Juan, Mendoza y San Luis — buscando sa-
lida 4 puertos de mar, no hay otro trazado
desde las inmediaciones de la laguna Bebede-
ro que los valles del nuevo Salado, Chadi
Leuvu y Rio Colorado hasta su desemhbocadu-
ra, 0 al puerto de Bahia Blanca, aprovechando
las bajadas de aguas de los Andes y los cauces
permanentes para su alimentacién, siguiendo
la pendiente suave y natural marcada por los
mismos rios, sin necesidad de grandes obras
de arte, con un nimero de esclusas relativa—
mente reducido y con el minimo desarrollo. »

Precisando mas el trayecto del canal, éste
deberia ser: por el rio San Juan, lagunas de
Huanacache y rios Desaguadero, Nuevo Salado
Chadi Leuvu, Curacé y Colorado, alimentado
_por las aguas de estos rios y los de Tunuyan,
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Diamante, Atuel y tantas otras bajadas de aguas
de los Andes no marcadas ain en nuestras
cartas y que demuestran, con toda evidenecia,
que hay superabundancia de agua para esa
alimentacién, y caidas de la misma, importan-
tisimas, para proveer la fuerza motriz de futu-
ros establecimientos industriales.

Desde esos mismos rios podrin desprenderse
ramales al canal principal.

El puerto interior, San Juan, quedaria dis-
tante de Bahia Blanca unos mil kilometros, 6
sea uua distancia menor de la que separa hoy
San Juan, ciudad capital, del de Buenos Aires

-por los ferrocarriles del Pacifico y Gran Oeste

Argentino. La altura de Sau Juan sobre el
nivel del mar siendo de 643 metros, la cons-
truceién solo exigiria alrededor de 180 esclu—
sas, y no habiendo casi ferrocarriles ni caminos
carreteros que cruzan en el trayecto, las obras
de arte son en numero reducido.

La situacién del puerto de Mendoza se de-
terminaria prévio estudio del rio de ese nombre;
el de San Luis, sin mas construccién onerosa
que un desvio de la linea del ferrocarrril Gran
Oeste Argentino en su cruzamiento con el rio
Desaguadero.

El puerto de Bahia Blanca (y anexos) ha
progresado y progresa asombrosamente, siendo
cabecera de seis lineas férreas; las Provincias
de San Juan y Mendoza tienen ya una produc-
cién de vinos que no encuentra suficiente mer-
cado. Entre tanto, el litro de vino de Mendoza
llega & Bahia Blanca con un recargo de flete
del 70 °/, al Neuquen con més de 100 %, y 4
su Gobernacién, Chos-Malal quiza con un re-
cargo de mas de 200 °,. Eun esas condiciones
los vinos de Mendoza y San Juan estin ex—
cluidos del consumo en los territorios del Sud:
en Bahia Blanca no podran competir con los
europeos, en Chos-Malal no podrdn competir
con los que Chile produce.

Chos-Malal no estd, sin embargo, 4 mayor
distancia de 550 kilometros de Mendoza, y
construyéndose el canal de los Andes, el puerto
interno de Chos-Malal sobre el rio Chadi Leu-
vu no quedaria & mayor distancia de 300 ki-
lometros, y quizd aun 4 menor distancia si se
desprendiese un ramal del Rio Colorado.

Lo que en 1890 preveia problemético para
un lejano futuro, lo juzgo hoy de préxima exi-
gencia para las Provincias de San Juan, Men—
doza, San Luis y territorios de La Pampa y
Neuquen.

El puerto de Buenos Aires tiene, por su po-
blacién, su riqueza, su comercio arraigado, su
comuunicacién ultramarina y con los mares del
Sud y los rios Parand y Uruguay, asi como por
su extenso inlerland, un crecimiento presente
y futuro tales que los errores acumulados en su
construccion, en 20 afios, y el inttil Puerto de
la’ Plata no han impedido ni impedirdn que
aumente su trifico extraordinariamente.

Y ese futuro estard muy préximo el dia que
el puerto de Buenos Aires cuente con un ac-
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ceso de por lo ménos 26 piés de profundidad,

‘como vengo indicando que lo necesita hace ya

tiempo, lo quc importa que el gobierno debe
preocuparse ya de mandar practicar uu pro-
yecto definitivo de ensanche del puerto, tenien-
do en cuenta que él nopuede extenderse, en ade-
lante, en cualquiera direccién so pena de hacer
mas onerosa atin su administracién y més di-
ficil su fiscalizacién: basta ya con que la
ubicacién del Puerto Madero, del Riachuelo y
del Dock Sud resulten, 4 la primera inspeccién
de un plano general, una verdadera y colosal
anomalia.

En cuanto al trafico directo por canales
artificiales de alguna importancia, en muchos
afios de reflexion he llegado 4 formarme la
opinién de que la provincia de Buenos Aires
es, en la Republica, la provincia que, en ma-
teria de vias de comunicacién. debe atenerse a
los ferrocarriles.

En la costa de mar entre Buenos Aires y
Bahia Blanca, y hasta la linea recta ideal entre
ambos puntos no hay nada més ventajoso, segin
mi manera de pensar que los puertos de cabotage
en las desembocaduras de los pequeinios cursos de
agua que bajan al mar, con acceso por caminos
ordinarios, tranvias 6 canales enteramente lo-
cales. En todo caso, en época lejana, Mar -del
Plata, con agua profunda al frente, libre de
bancos submarinos, con costa firme, sin can-
grejales, 4 mitad distancia entre Buenos Aires
y Bahia Blanca, con materiales de construceién
apropiados en la misma localidad, cabecera
de un ferrocaaril y con un interland mayor
que el de cualquier otro punto de la costa,
sera el local apropiado para un cuarto gran
puerto maritimo al Norte del rio Negro.

Canales de navegacion internados desde
esa costa en direccion al Oeste, no podrian
competir en fletes con los ferrocarriles, porque
las embarcaciones prdpias para canales son
chatas y las para la navegacion maritima, de
quilla y arboladura 6 de vapor, de manera que
para que la mercaderia llegue 4 uno de nues-
tros grandes puertos comerciales habria que
recorrer la distancia al mar en chatas, v la
del puerto de cabotage, en la desembocadura,
en embarcaciones de otra naturaleza, lo que
obligaria 4 hacer un recorrido extraordinario
y & uu trasbordo. :

Desde dos grados al Oeste del meridiano
de Buenos Aires, las cartas geograficas gene-
rales 6 mapas parciales de la Provincia no in-
dican cauce alguno de rio ni de arroyo. Alld,
4 un grado mas al Oeste, se encuentran las
lagunas de Guamini y Carhué, y més alla aun,
4 cinco grados mas de longitud, hécia el Oeste,
se encuentran recién los rios Desaguadero y
Chadi Leuvu. Una faja de 500 4 600 kilome-
tros en la que los mapas no muestran mas
que una pampa uniforme, sin rios 6 arroyos
importantes que la crucen, convida poco &
proyectar en ella canales artificiales de rave-
gacion.
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En su oportunidad recibi una publicacién
oficial con una 6rden del dia de la Legislatura
de la provincia de Buenos Aires, describiendo
el « Gran Canal del Sud,» con un plano gene-
ral en el que se indican cuatro extensos cana-
les. El miembro informante de la Cimara pro-
nuncié, al discutirse ese proyecto, un brillante
discurso haciendo el elogiv tedrico de la eco-
nomia de transporte por canales; pero al fi-
nalizar hizo la salvedad siguiente:

«Son estos, los lineamientos generales de
la obra, sobre la cual me voy 4 permitir ex-
presar algunas observaciones respecto de la
parte del proyecto, que llamaré, « alimentacién
y gasto de agua del canal.»

«Debo advertir que expondré simples dudas
que me son personales, tal vez nacidas de no
existir datos suficientes en el ante-proyecto
presentado por los proponentes, lo que me im.
pide presentar una opinién acertada al respecto-

« Los datos que sobre esto se consignan
en el proyecto, debo declarar, sefior Presidente,
que no me satisfacen por completo; atin en la
hipétesis que ,ellos fueran exactos, tomados
como minimun, los encuentro sumamente sub-
jetivos, tanto mds en nuestro pais, en que es
muy dificil precisar el régimen de los rios,
arroyos y lagunas, porque 4 la gran permea-
bilidad de las primeras capas geolégicas del
terreno hay que agregar el fendmeno de todos
conocido, de Jas secuas, que llegan a tal extre-
mo en ciertas épocas del afio, que hemos visto
alguna vez desecarse uno de los grandes re-
ceptaculos de agua con que cuenta la Provin-
cia, como es la laguna de Chascomus. Sin
embargo, debo decir que la feliz solucién de
esta parte del problema, en mucho puede de-
pender de la magnitud de las obras de repre-
samiento que se hagan en la cuenca del 3alado,
sobre las cuales los proponentes nada fijan ni
determinan. »

Traté en aquel entonces de evitar que el
proyecto obtuviese la sancién del Senado, 6,
por lo menos, de demostrar que era convenien—
te practicar estudios sérios en qué fundarlo;
en la actualidad, considero conveniente ocupar-
me de este asunto para evitar, si fuese posible,
el desprestigio que amenaza 4 los buenos pro-
yectos, cuando todo el mundo se lanza 4 for-
mularlos sin tener la menor idea del asunto
que tratan, creando ilusiones & los gobiernos
y al pablico con la perspectiva de la realiza-
cién de obras de excelente resultado cuando son
practicables, pero de desprestigio y de descré-
dito cuando se pretende ejecutarlas en condi-
ciones como las que caracterizan 4 este pro-
yecto. :

Los canales propuestos son cuatro. :

El primero, llamado canal de Rauch, cruza
el Rio Salado aguas abajo del paso de la Pos-
trera — donde, segtlin los estudios que practi-
qué en esa localidad cuando las inundaciones de
1884, las barrancas tienen menos de seis me-
tros sobre el nivel del mar, — #repa las barran-




cas hasta la proximidad de Ranchos, 4 una al-
tura de 24 metros y sigue subiendo hasta Ca-
fiuelas, 4 37 metros, para bajar luego, por el
valle del rio de Matanza, al Riachuelo.

Una vez que se ha bajado al nivel de 6
metros, en el cruzamiento del Rio Salado, es im-
posible remontar hasta Buenos Aires por nin-
gun punto de la provincia sino es bajando 4
la desembocadura del mismo rio y remontando
luego por el rio de la Plata. =

El tercer canal, arranca del arroyo de Valli-
manca; en la proximidad del antiguo fortin del
mismo hombre, parage del que conservo un
triste recuerdo, pues alli acampé por primera
vez, en 1864, con un Capitan Marquez, soldado
valiente que ocho dias después fué muerto en
pelea con los indios junto con toda la guarni-
cién del fortin.

El canal arranca, pues, de un paraje cn el
que, aunque se indique en el plano la presen-
cia en él de un arroyo 6 canadon, no hay
por alli més agua que los charcos 6 «/huaicos»
superficiales ; costea luego el Arroyo de las
Flores uniéndose en ese trayecto con el segun-
do canal, con el que baja en un solo brazo al
rio Salado, en el punto llamado la Laguna de
Flores Grandes, remonta el mismo rio Salado,
trepa por el arroyo Saladillo de Rodriguez,
toma agua en la laguna de Lobos, sigue tre-
pando por la cafiada del Toro, domina la divi-
soria de aguas de que en seguida me ocuparé
¥, al fin, baja por el rio de Matanza al Riachuelo.

Para ninguno de los dos canales hay agua
en la mayor parte del trayecto, y el canal sube
desde el Saladod 20 ¢ 25 metros mas de altu-
ra, en linea recta. sin preocuparse por tan poco.

El cuarto canal arranca entre las lagunas
de Gomez y la del Carpincho, parage que como
el comprendido entre la laguna de Mar Chiquita
(de Buenos Aires) y las de Gomez, cerca de
Junin, es alto y terreno de cardales, al que
conozco bien, pues lo crucé por primera vez
en 1863, por 4* 6 5 en 1873 y por 5* 6 6
vez en el mismo ano, en el cual hice una nivela-
cion entre la Mar Chiquita — cuya superficie
estaba como 250 metros debajo del nivel del te-
rreno de cardales —y un punto préximo 4 Chi-
vilcoy, siguiendo slempre el curso del rio
Salado.

Desde el punto de arranque, &4 una altura
como de 75 metros sobre el nivel del mar, el
canal corre en seco, en un trayecto de unos
doscientos veinte kilometros, por la zona de

~ la Provincia que puede llamarse con propiedad

el divortium aquarum de la pampa Bonaerense,
pues, desde ella se tiene a la vista, hicia el
Sud, 4 las nacientes de los afluentes del rio
Salado, y hacia el Norte, "4 las nacientes de
los cursos de agua que bajan al Parand Guazi
al riacho del Baradero, al Parand de las Pal-
mas, al rio de Lujan y al rio de ‘la Plata; luego,
‘el canal llega 4 la altura de Cafiuelas para
bajar al puerto de Buenos Aires por el rio
de Matanza y el Riachuelo. '
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Es cvidente que si se quisiera construir un
canal desde Junin & Buenos Aires, en la su-
posicién de contar con agua suficiente para su
alimentacién en el rio Salado, habria que bajar
costeando el cauce de este rio y cortando to-
dos sus afluentes y todas las divisorias de
aguas de estos, para llegar 4 una cota como de
40 m. para cruzar el divortivm aquarum, y bajar
después, por el rio de Matanza, al Riachuelo

Este, canal exigiria numerosisimas obras de
arte y graundes movimientos de tierra; tendria
un desarrollo mucho mayor que la via férrea
que une & Junin con Buenos Aires; tendria
que alimentarse levantando mecinicamente las
aguas semisurgentes que abundan en el sub-
suelo, los gastos de construccién y de explo-
tacion serian muy crecidos y la competencia
con el ferrocarril ruinosa para el canal.

Es inutil pensar que se pueda traer canal
de navegacion interna alguno, de importancia,
al puerto de Buenos Aires. Cuando mas pueden
construirse pequefios canales de interés local co-
mo la ddrsena de San Fernando que construi en
1875, llamada «Canal de San Fernando» por-
que fué proyectado como tal en 1805 por el
ingeniero Eustaquio Giannini, derivindolo del
rio de « Las Conchas», 6 como el que se cons-
truye actualmente en el Riachuelo hacia el rio
Matanza, en una exteusién como de 30 kilo-
metros y que proyecté para la « Sociedad Ca-
nalizadora del Riachuelo», en 1888.

En resumen, es de lamentarse que la topo-
grafia de la provincia de Buenos Aires no sea
propicia al establecimiento de canales con acce-
so al puerto de esta Capital y que no se pue-
da esperar ver realizados canales interiores que
terminaran en él, con verdaderos beneficios para
una vasta zona de la misma, siquiera como
una justa compensacién al que le sobra en el
Estuario.

Los territorios de Ja Provincia de Buenos
Aires y de la Pampa Central, hasta los rios
Chadi Leuvu y Curacé, tendran que servirse
forzosamente, para su comunicacién y tras-
portes, por vias férreas, y seria juicioso que
se tuviera esto en cuenta para no estorbar su
establecimiento y desarrollo con proyectos de
vias imaginarias de navegaciin.

Ll Puerto del Rusario. — Por razon de su
ubicacién. y de sus condiciones propias, el
puerto del Rosario esta ilamado 4 ser el gran
puerto interno de la Republica Argentina. De
ningun otro como de él, en efecto, dependeré
en el futuro el desarrollo de la produccién, del
comercio y de la riqueza de esa inmensa cuanto
variada extension de la Nacion Argentina que
abarca desde el paralelo 32 hasta los ultimos
confines del Norte.

El puerto del Rosario, el puerto de su im-
ortancia que mas cercano estd al corazén de
a Republica, respondiendo asi al ideal de los
tiempos modernos en materia de puertos, és y
serd por muchos afos, por siglos tal vez, el




. LR

68  REVISTA

punto de courrencia, origen y fin de la na-
vegaci6n interior y de la navegacién de ultramar.

Por lo tanto, y para que el puerto del Ro-
sario sea el frait d'union entre la navegacion
interior y la exterior, debe darsele, por lo pronto,
un acceso de la mayor profundidad posible; y
aun antes de darse principio al dragado del
canal frente & sus muelles, de acuerdo con la
profundidad indicada en el pliego de condicio-
nes de la licitacién que recientemente ha tenido
lugar, debe estudiarse concienzudamente cual
seria el gasto que ocasionaria dar al acceso
en el rio Parand un aumento de profundidad
de 0,20m 0,40 m., 0,60 m 6 méas para preparar
4 ios muelles, con la previsi6n debida, 4 recibir
los buques del mayor calady que pueda per-
mitir el costo de la obra.

La Inglaterra tiene sus grandes puertos
comerciales en el interior de las tierras: Lén-
dres sobre el Témesis, Liverpool sobre la Mer-
sey, Glasgow sobre el Clyde, y & gran costo
aumenta continuamente la protundidad de sus
accesos.

El Canadd. desde 1850, ha gastado ingentes
sumas para llevar la navegacién de ultramar
al puerto interno de Montreal, situado 4 250
kilometros del puerto de Quebec, sobre el rio
San Lorenzo, terminando por llevar hasta el
fondo del lago Superior buques de 3000 tone-
ladas de porte, empleando solamente en la
construcecion del Canal Weland, de 42 kiléme-
tros de longitud, entre los lagos Ontario y
Erie, la suma de treinta millones de pesos oro.

Los norte-americanos han llevado la pro-
fundidad de la entrada al Mississippi & treinta
piés para el puerto interno de Nueva-Orleans,
y la navegacién de ultramar hasta Chicago,
en el fondo del lago Michigan, y hasta Duluth
en el fondo del lago Superior.

Los alemanes han profundizado el Elba y
hecho de Hamburgo el segundo puerto co-
mercial del mundo; lo han profundizado aguas
arriba del puerto de Cuxhaven, y piensan ahora
en hacer a Berlin puerto de mar.

Los holandeses han hecho de la ciudad in-
terna de Amsterdam un gran puerto de mar.

Los belgas no se contentan con el puerto
interno de Amberes transformado en puerto de
mar de primer orden, sino que se preocupan
de hacer tambien & Bruselas puerto de mar.

Los franceses tienen actualmente en dis-
cusién en el parlamento una propuesta para
canalizar el Sena, y hacer su Paris Port de mer.

El puerto del Rosario servira 4 la produc-
cién de una superficie incomparablemente ma-
yor que la de Bélgica, Holanda, Alemania 6
Franecia.

El puerto del Rosariv tiene el inmenso in-
terland de las provincias del Norte y Centro,
y conjuntamente con el de Buenos Aires ser-
vird 4 las provincias de Entre-Rios y Corrien-
tes, & las Republicas de Bolivia, del Paraguay

parte de la del Brasil. :

Por el lado del Parana sera cabecera de

TECNICA

una importante navegacién fluvial; por el lado
de las tierras interiores, no sabemos atn, ape-
sar de las descripciones sobre navegabilidad
de los rios Pilcomayo y Bermejo que se han
publicado, si ellos son susceptibles de una me-
Jora notable, 6 si sus cuencas llenan las con-
diciones para la construcei6n de canales de
navegacion. Son estos problemas planteados
para el futuro.

» La construccién de un canal para el trans-
porte de los productos de las provincias de
Tucuman y Santiago del Estero, por el valle
del rio Salado, es, por la naturaleza general
del terreno, practicaEle, quedando 4 resolver,
por estudios especiales, las condiciones econd-
micas en que pueda obtenerse el agua nece-
saria para su alimentacién.

Quédame ahora por tratar de las condicio-
nes del trazado del canal de Cérdoba al Rio
Parand, de cuyo proyecto he dado los antece-
dentes histéricos, y después de consideradas
las cuales trataré de las relativas 4 su cons-
truccién y explotacion.

Trazado del canal de Cérdoba al Parand

La existencia de un rio como el Tercero,
que recorre, desde su nacimiento en las sie—
rras de Cérdoba, toda la pampa intermediaria
y lega con cauce prépio y caudal de agua al
rio Parana debe, por razones que daré al tra-
tar la cuestion de « La alimentacién del canal »,
haber llamado la atencién de gobernantes, geé-
grafos y viajeros desde las primeras épocas de
la fundacién de la ciudad de Cérdoba.

No siendo literato ni historiador, sclo por
motivos de aplicacién al desempeiio de mi pro-
fesion me he interesado en averiguar los an-
tecedentes histéricos 6 cientificos que pudieran
ilustrarme para resolver con algun criterio el
estudio 6 la ejecucién de alguna obra de inte-
rés publico.

En el presente caso, una vez que el estudio
sobre las obras de riego de Cérdoba me su-
giri6 la idea de la construccién de un canal
de navegacion hasta el Parand, se siguié como
consecuencia que su terminacién debia ser el
puerto del Rosario, al cual debia dirigirse lo
mas directamente posible, por tierra 6 por agua.

-De aqui que me preocupase en recordar los

hechos generales de la conquista y me pusiera
4 investigar antecedentes y datos relativos al
trazado que habia de proyectar. ,
Un aficionado de ocasién puede, con toda
Inocencia, trazar una linea recta entre los pun-
tos extremos de un canal porque aprendié en
la escuela primaria que es la distancia mas
corta, sin preocuparse de la dificultad de hacer
subir al agua las cuestas arriba, ni siquiera de
saber si ella existe ni de si el canal ha de em-
vantanarse en el pozo sin salida de alguna Mar
Chiquita, ni si se ha de insumir el agua que
lo alimenta en su trayecto por terrenos per-
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meables, sin consumo en esclusas, sin eva-
poracién ni filtracién. Todos los dias vemos
a proyectos de esta naturaleza ocupar seria-
mente la atencién publica, figurar en las 6r-
denes del dia de los cuerpos legislativos, los
que dan lugar 4 discursos elojiosos y 4 san—
ciones definitivas’ y que ain encuentran capi-
tales para los estudios, sino para la ejecucién,
salvo cuando ésta se lleva 4 cabo y el pais se
apercibe tarde de los perjuicios que, le acarrea
la obra mal proyectada, si es que ella ha po-
dido materialmente llevarse 4 cabo.

Un ingeniero no puede lanzarse 4 tontas y
a locas después de concebir una idea, y pre-
tender que no ha tenido antecesores mas 6
ménos extraviados ¢ acertados, y cooperadores
pasados ¢ presentes que han facilitado la con-
cepcién y que han preparado indirectamente
4 facilitar los medios de realizar los estudios
y aun las obras sin interminables tanteos.

En las investigaciones practicadas he ha-
llado los siguientes antecedentes :

Sin precisar fechas, diré que la gente de
guerra de don Gerénimo Luis de Cabrera —
quien el dia 6 de julio de 1573, «mandé poner
€ puso un arbol sin rama ni hoja con tres gdjos
por Rollo é Picota € dijo que mandaba € se—
nalaba que alli fuese la plaza de la dicha ciu-
dad de Cordoba » —llegé al fuerte de Sancti
Spiritus que habia fundado Gaboto en 27 de
mayo de 1527, 4 la desembocadura del rio Car-
carafial (Tercero,) en el parage que hoy se
llama Puerto Gaboto, encontrandose alli con
Dn. Juan de Garay que habia fundado ya la
ciudad de Santa Fé.

A fines del siglo diez y seis pues, los conquis-
ta dores del Perd, en sus avances al Sud, habian
recorrido el rio Tercero hasta su desemboca—
dura en el rio Parand, mientras los que hacian
la conquista por el rio de la Plata conocian la
misma embocadura desde principios del mismo
siglo.

F1 Real Consulado se ocupd, desde 1804, de
hacer efectuar un reconocimiento del mismo
con cuyo motivo se produjo el informe de fecha
26 de julio de 1813 del Coronel D. Pedro An-
drés Garcia que dice en lo principal :

«Este rio (el Tercero) se ha reconocido y nave-
gado en pequenos buques, desde el Parana hasta el
paso de Ferreira, distante 30 leguas de la ciudad de
Cérdoba.

« Las ventajas de esta navegacidn para trasportar
los voluminosos frutos de Cuyo y Cérdoba son incal-
culables, Mendoza y San Juan nos remitiran sus co-
sechas. ...

« El comercio que & tan caros fletes hace esta
capital con la de Chile, se verd muy concurrida....

«Para conseguir este intento (su navegacion re-
gular) solo resta allanar al rio en algunos parajes y
limpiar el resto de puntas salientes, raigones y ar-
beles, que en algunas partes se cruzan; a fln de que
los buques planos que han de hacer esta navega-
cion, puedan desplegar libremente sus velas, y eje-
cutar el més pronto arribo a este puerto 6 al de las
Conchas. He aqui todos los inconvenientes que pre-
senta esta grande é interesante obra, mirada de

cerca : inconvenientes que estan pronta y facilmente
allanados, pre-tandoles el supremo poder del Gobierno
su proteccién.

« Entonces Mendoza y San Juan aumentaran sus
cosechas de vinos, aguardientes, aceite y otros arti-
culos que ahora no pueden sufragar fletes. Cérdoba,
Santiago y el Valle, sus tejidos de varias clases, la-
nas en rama, algodones, cal, cueros al pelo y curti-
dos de todas especies, grano en pasta, trizos y mu-
chos otros ramos que hoy no pueden-caltivar por
la. misma razoén.

.« La obra es de corta duracién, porque-la nalura-
'eza tiene hecho el mayor costo, y et arte perfeccio-
nard lo que falta, sin grandes dispendios.

«El roce de los arboles, raigones, y cortar algu-
nos puntos salientes en la tortuosidad del rio, es tan
material, que no necesita ingénio. Los bajos de pie-
dra tosca son del mismo modo vencibles. »

Martin de Moussy 4 su vez, dice en su obra
« Description de la Republique Argentine » pu-
blicada en 1864 :

«De estas exploraciones sucesivas resultan los de-
talles y conocimientos siguientes..... Después de
haber recibido el Saladillo al Tercero, se encsajona,
se profundiza y se vuelve perfectamente navegabie,
aun para embarcaciones de fuerte calado..... De la
Esquina al Parana hay todavia 38 leguas por agua.
Kl rio es tortuoso y profundo, su ancho medio de
50 metros, su profundidad de 2 4 3 metros; pero
hay siempre algunas lineas de toscs, una sobre todo,
12 leguas antes de la desembocadura cerca de la es-
tancia de Medina, que reclamaria algunos trabajos
de .escavacion.

» Se vé pues que el « Tercero » ser4 perfectamen-
te navegable, después de la extraccion de troncos de
arboles acumulados en algunos puntos, etc.»

D, Santiago J. Albarracin publicé, en 1889,
el « Bosquejo Histérico, Politico y Econémico
de la Provincia de Cérdoba» en cuya obra, re-
firiéndose 4 los antecedentes de que trato,
dice:

« El rio Tercero, que como varics 1o hemos repe-
tido, es el mas caudaloso de los que cuenta la pro-
vincia de Coérdoba es navegable en parte, habiéndose
realizado algunas tentativas para reconocer su curso
con resultados regularmente satisfactorios, desde la
época del virrey Sobremonte.

« IEsto no quiere decir que la navegacién de este rio
sea un hecho pues hoy toda idea en ese sentido ha
sido totalmente abandonada, exceptuandose en una
pequena distancia de su desembocadura.

« Resenaremos, no obstante, brevemente los lauda-
bles esfuerzos realizados por algunas personas ani-
mosas, que deseaban ver dotada 4 esta provincia de
una via de comunicacién fluvial con el rio Parana.

« El hijo de Cérdoba D. Antonio Benito Fragueiro
fué quien primeramente propuso practicar un recono-
cimiento acerca de las condiciones de navegabilidad
del rio Tercero y para ello solicité pesos fuertes 1000
destinados & sufragar los gastos que originaria el re-
conocimiento en cuestion.

« Preocupado el virrey con las invasiones inglesas
de 1806 y 1807, y con los sucesos que fueron su con-
secuencia, no pudo llevarse & cabo este primer en-
sayo. (!)

{t) Como el Sr. Fragueiro habia hecho esta solicilud medianie al
guna franquicia y el Consulado no pudo suministrar los § 1000 soli-
citados, le ofrecio porque los renunciara ¥ sin que hubiera hecho re-
conocimiento alguno * el privilegio esclusivo de la navegacion del rio
por el liempo que se quisiera.” |
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« Por fin, en 1813, emprendidse un sério recono-
cimiento del rio Tercero, descendiéndolo con felici-
dad el piloto Pena en un bote de seis remos, desde
paso de Ferreira hasta su desembocadura en el rio
Parand.

« No obstante los satisfactorios resultados obteni-
dos en este reconocimiento, era necesario compro-
barlos de una manera definitiva, lo que no era po-
sible efectuar & consecuencia de los acontecimientos
politicos que se desarrollaban en esa época ; sin em-
bargo, D. Mariano Ferreyra realizo, en 1825, otro re-
conocimiento con igual éxito & los que hasta enton-
ces se habian llevado & cabo.

« Es por esta razon que la idea de navegarlo ha
sido totalmente abandonada, ain cuando sus aguas,
en ciertas épocas, adquieren un nivel bastante alto
que permitiria, segin referencias, alcanzar hasta Vi-
llanueva & las embarcaciones menores.

« 61 cauce de este rio es encajonado desde el Sa-
ladillo hasta su desembocadura; su profundidad or-
dinaria es de 2 4 3 metros. »

En el intervalo de la concepcién de la idea
de la construccién de un canal y la carta que
diriji, al respecto, al gobierno de Cdrdoba, me
impuse del reconocimiento hecho por el piloto
Pena, informe del Coronel Gareia que encontré
en un expediente en el Archivo General de la
Nacién, y lei lo expuesto por Martin de Mous-
sy, no habiendo conocido la publicacion del
Sr. Albarracin sino un afio después.

Resolvi hacer 4 mi vez un reconocimiento
del rio Tercero para ver como debia aprove-
charse su cauce; provisto de una lancha & va-
por de muy poce calado que envié por ferro-
carril al molino del Carcarafid, me embarqué en
ella y apenas habia navegado la profundidad
de agua causada por la represa de dicho mo-

_lino. encontré un rapido de 200 & 300 metros

de longitud que me fué imposible franquear.

Fui entonces, por ferrocarril, & Villa Maria,
donde obtuve que mi amigo el doctor José
Hilario Martinez Castro me facilitara una canoa
en la cual bajé hasta mds abajo del molino men-
cionado.

El rio Tercero es encajonado desde Villa
Maria adelante, y tiene un ancho minimo de
40 metros, entre barrancas de pura tosca, y de
8 4 10 metros de -altura; se ensancha en su
curso inferior hasta 80 metros; la altura de
las barrancas disminuye por algunos kiléme-
tros 4 4 6 5 metros desde el arroyo de las
Tortugas, y todo el cauce es de tosca, en la
que se ven numerosos restos de Glyptodontes.

En el verano, que es la época de las llu-
vias, el rio alcanza &4 veces, alrededor de Villa
Maria, una profundidad de agua de méis de 10
metros, pues se desborda y amenaza & este
pueblo; pasada la época de las lluvias, sola-
mente en pequefios pozos tiene alguna pro-
fundidad de 2 metros ; en las partes céncavas
de las curvas hay trechos largos de profundi-
dad de 1,00 a 1,50 metros, estorbando, recien,
entonces las ramas de los drboles el uso de
remos cortos, los que deben emplearse como bo-
tadores; en un par de decenas de puntos, una
canoa de 0,20m de calado tiene que ser arras-
trada 4 brazo, ' g

En afios anteriores, durante las crecientes,
vecinos de Villa Nueva y Villa Maria, trafan
lefia en angadas, aguas abajo. El rio es na-
vegable para bateas, sin velas, salvo en los
rapidos, y seria ménos incémodo si se proce-
diese previamente 4 cortar las ramas en las
partes concavas de las curvas.

Gaboto manifiesta en sus declaraciones, que
los indios le habian dicho que- el rio Tercero
tenia su nacimiento en las montafias de Occi-
dente, y esto, sin duda, 4 principios del siglo
XIX. se interpret6 que era la Cordillera de los
Aundes, en vez de las Sierras de Cérdoba, que
son las que al occidente estin més inmediatas.

Lo interesante para nosotros es que desde
Villa Maria hdcia abajo todo el cauce presenta
gran facilidad para las obras necesarias para
la derivacién de canales de alimentacién, por
ser su lecho y barrancas de tosca en todo su
recorrido.

El trayecto del canal, al Sud de Cérdoba,
estaba evidentemente marcado por el valle del
rio Tercero, y casi determinado de antemano
por la pendiente de los terrenos de las faldas
de las sierras, los niveles acusados por la traza
de los ferrocarriles, y la econocida depresion.
del terreno entre el Rosario y Santa Fé, 4 la
altura de la desembocadura del Parana.

Al Norte de la linea del ferrocarril Central
Argentino, no era posible llevar el -canal, por
falta de agua en el trayecto, al Parand, y me-
nos aun seguir los valles del rio Primero 6 rio
Segundo hasta la Mar Chiquita, trazado que
algunos consideran, atin hoy, preferible al que
adopté por el rio Tercero.

Efectivamente, el Dr. Adolfo Doering, en su
informe de 1884 al sefior ministro del interior,
«Sobre las aguas subterrdneas de la linea del .
ferrocarril 4 Santiago y regidn limitrofe de las
Salinas, » ya habia dicho :

« Al Nerte de la linza del Ferrocarril Central Ar-
gentino, sobre la desembocadura del rio Carcarana
en el Parana, entre Rosaric y Santa Fé, existe una
sensible depresiéon del terreno, la cual sin duda co-
rresponde & una antigua bahia del Océano terciario,
cuya existencia en aquella regiéon explica el desa-
rrollo extraordinario de la formacién terciaria mari-
na, & inmediaciones de Santa Fé, Parana, etc.

«Ideando una entrada de esta bahia, ella tendria
que abarcar, sin falta, aquella regién deprimida, ocu-
pada hoy por la cuenca de la Mar Chiquita en el
Norte de la Provincia de Cérdoba. Kl nivel total de
las aguas de este gran lago, con segurldad no pasa
de 120 metros por mas que con sus allas barrancas
de la formacion pampeana, situadas al Este no pro-
duzca la impresion dél resto de un antiguo caspiano
terciario, sino mds bien la de iuna hoya, formada por
hundimiento en la época pleistocena. »

La existencia de las grandes barrancas al
Este de la Mar Chiquita me habian sido con-
firmadas por vecinos de la localidad, y lo han
quedado después por estudios directos. Asi,
mientras las aguas de Ja Mar Chiquita estan
4 la altura de 80 metros sobre el mar, las es-
taciones del F. C. B. A. y R., al Este de ella, estdn
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en la escala ascendente siguiente: Morteros 114,
- Brinkman 116, Portena [19, Freyre 124, Lu-
xardo 127,y Iturraspe 129 metros, desde donde
recien empleza & bajar el terreno hécia el rio
Tercero, teniendo ya en Sastre solo 108 me-
tros sobre el nivel del mar.

Por cualquier punto, hicia el Este, que se
quisiera llegar al Parand con el canal; tendria
que abrirse una trinchera de 40 metros 6, lo
que seria mds econémico, que perforarse un
tinel en plena pampa!

El canal de Cérdoba al rio Parand solo tie-
ne un trazado general posible, susceptible, na-
turalmente, de sufrir modificaciones parciales
que pueden ser adoptadas después de un estu—
dio completo de sus detalles, 6 impuestas por
accidentes locales 6 por consideraciones eco—
némicas que afecten 4 su construceién 6 4 su
explotacion,

Este trazado, que es el adoptado por mien el -

- proyecto aprobado en 1890 por el gobierno de
Cordoba, es, 4 grandes razgos, el siguiente:
Arrancando el canal de la misma ciudad de

Cérdoba, en ei bajo inmediato 4 la estacién del

Central Argentino, en un punto en que el Rio

. Primero tiene la cota 373 metros sobre el nivel
del mar, sigue con este mismo nivel hasta

trasponer la divisoria de aguas de los rios Pri-

mero y Segundo; baja en seguida hasta el dl-

timo, sigue descendiendo hasta cerca de Villa

Maria, 4 orillas del Tercero y después de cos-

tear a éste, mds 6 menos cerca y en una grai

extensién, lo cruza en el kilometro4l1l con un

puente canal, y de este dltimo punto se dirige

-al Parand, con el menor recorrido posible, de-
sembocando en él, por el arroyo de San Lorenzo.

El punto de arranque se ha elejido con

- preferencia 4 otro teniendo presente que, ade-

mas de ser el mas bajo del rio Primero en su
trénsito por la ciudad de Cérdoba, de é1 parte
también el ferrocarril Central Norte, cuya tro-

. .cha angosta obliga 4 los trasbordos con el

I

. Central Argentino, — de trocha ancha, - de
‘modo que parte de su carga podria ser tras-

. bordada 4 las embarcaciones, en lugar de- serlo

%

a los vagones del ultimo, operacién que se rea—
lizaria con la mayor facilidad mediante algu-

. nos cortos desvios que llegasen hasta los mue-

=3

lles del puerto de Cérdoba; otra de las consi-
deraciones que me movieron & adoptar el punto
de arranque del canal es que el elejido se halla
en terrenos de propiedad del gobierno.

El trayecto en horizontal que média desde

- el punto de arranque hasta la divisoria de

aguas entre los rios Primero y Segundo, estd
justificado por la necesidad de salir cuanto an-

- tes de los terrenos de aguaduchos y acciden-
. tados de la mérgen del Primero, y llegar con
- el menor desarrollo hasta esa divisoria.

Por lo demds. la descripcién minuciosa y
~los fundamentos del trazado adoptado, constan
en 42 paginas de mi informe de 1890, al cual

~ _me remito.

No estard demds recordar aqui, que el es-
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tudio practicado en esa época no revestia los
caracteres de un estudio definitivo; era, en
verdad, un estudio de méaxima, cuyo objeto
principal fué el de demostrar la practicabilidad
de la obra, formular su costo aproximado, y
poner en evidencia las ventajas de su ejecu-
cién asi como su probable rendimiento. Por
estas razones dije, en la pagina 165:

«El trazado se ha hecho en el terreno por
varios operadores, y en algunas ocasiones se
han repetido, por el mismo 6 por otros, dos 6
tres veces. No por eso dejaran de encontrarse
puntos en que convenga introducir varlacio-
nes al ejecutarse las obras. ;

« Entre las que merece un estudic especial,
aprovechando los conocimientos ya adquiridos,
se halla la extensién comprendida eéntre los
kilometros 322 y 365, en la cuul opino que
debe encontrarse un trazado mds conveniente,
4 mayor distancia del rio, sin producir mayor
movimiento de tierra, con menor desarrollo
y suprimiendo la mayor parte de los terra-
plenes, para llevar el canal en desmonte. »

Es decir que los estudios mostraban la
conveniencia de modificar el trazado desde el
cruzamiento del arroyo Tortugas - que queda
frente 4 la poblacién de Cruz Alta — hécia el
rio Parand.

También decia, en la pigina 54.

« Finalmente, quedaba por resolver el punto
preciso de llegada al rio Parana, _hablenao
conveniencia en la mayor aproximacién 4 la
ciudad del Rosario, como centro de consumo
y puerto de ultramar. L

« Este punto se impone por las condicio-
nes topograficas del terreno entre rio Tercero
y el Parang. ... ; A

«A primera vista parece que el paraje mas
apropiado es al Sud del Rosario por el valle
del arroyo Saladillo, por quedar préximo al
local adoptado para la construccion del puerto,
pero el estudio muestra su impractl.cablhdad,

« El perfil longitudinal del Rosario y Cruz
Alta, el del F. C. Central Argentino y una vi-
sita ocular, con los estudios preliminares de
nivelaciéon 4 la vista, demuestran clara’mepte
que desde San Ger6nimo (F. C. C. A.) 4 Villa
Casilda y San José (F. C. O. S.) corre una
zona de terreno alto, divisoria de las aguas
que caen al Carcarafid, al San_Lorenzo y arroyo
Saladillo. cuyo nivel cerca de San Gerénimo,
que es el inferior, es aproximadamente igual
al del rio Tercero arriba de Cruz Alta, etc.

« El canal de navegacién tendria que arran-
car mas arriba de Cruz Alta, desarrollandose
horizontalmente hasta la proximidad de San
Gerénimo, para bajar luego al valle del arroyo
Saladillo. El desarrollo total seria de mas de
100 kilémetros. en la tltima mitad del cual
habria que acumular las esclusas, cuya alimen-
tacién seria econémicamente impracticable.»

Efectivamente, el nivel de la Estacién San

- Ger6nimo es de 51 metros sobre el nivel del
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mar, y, en el reconocimiento practicado habia
observado que el terreno subia hacia el Oeste.
Muy recientemente, he podido. obtener del mi-
nisterio de obras publicas la cota mas alta del
Ferrocarril Central Argentino, entre las esta—
ciones San Gerénimo y Carcaraid la que llega
4 67,45m; en consecuencia, para pasarla 4 ni-
vel el tramo tendria que arrancar como 4 10
6 15 kilémetros aguas arriba de Cruz Alta
(Juarez Celman, ahora).

Sin embargo, hay gran conveniencia en que
el canal termine realmente en el lado Sud del
Rosario, en la proximidad del Saladillo.

Las obras del puerto del Rosario, que hace
12 afios tenian tendencia a4 extenderse hacia el
Norte; por la naturaleza del lecho del rio Pa-
rand, que, segun las perforaciones hechas para
la construccion de los muelles, muestran que
en el extremo Norte de este, la profundidad 4
que deben alcanzar las fundaciones, en el lecho
primitivo de arena terciaria, es de 27 metros
debajo de las aguas bajas, con probabilidad de
que aumente mas aguas arriba, y que en el
extremo Sad dicha profundidad es mucho me-
nor, tienden ahora hdcia el sentido opuesto,
resultando obligatoria, en el futuro, la exten-
sibn de los muelles hacia el Sud de los pro-
yectados actualmente.

Por otra parte, el puerto del Rosario, puer-
to de primer orden, no ha de extender sus
muelles en una sola linea de frente sobre fun-
daciones de mucho costo, y serd méis econd-
mico y conveniente aprovechar los terrenos
bajos alrededor del Saladillo para la construc-
cién de diques de aguas tranquilas, con fun—
daciones 4 menor profundidad y fuera de la
corriente de las aguas del rio Parana.

Estas condiciones hacen muy preferible que
el término del canal se halle lo méas pr6éximo
posible 4 los futuros diques del puerto del Ro-
sario, evitindose asi el obligatorio remolque
desde el puerto de San Lorenzo.

Tendria esto también la ventaja de que to-
das las mercancias que vinieran del interior
para el consumo directo de la ciudad del Ro-
sario, serian descargadas en los terrenos altos
mds préximos 4 la ciudad, evitdndose, para las
mismas las bajadas de algunas esclusas hasta
el rio Parand, para luego volver 4 subir al
nivel superior de la poblacién, lo que repre-
senta una economia de transporte no despre-
ciable.

Por estas consideraciones, creo que se im-
pone un estudio definitivo de la parte del tra-
- zado que média desde el kilometro 310 hasta
el Parand buscando de resolver la mejor forma
de llegar 4 él en las inmediaciones del Saladillo.

Si bien es cierto que se ha descontado an-
tes el inconveniente de posibles movimientos
de tierra, quizé un estudio detallado demostra-
se la posibilidad de evitarlos, asi como podria
conducirnos 4 reconocer que la cuestién de la
alimentacion no es hoy una dificultad, por la
existencia conocida de aguas artesianas en
aquellos parages.

TECNICA

La modificacién de esta parte del trazado
haria tambien posible el evitar la construccitn
del puente canal sobre el arroyo Tortugas, asi
como el estudio que indico podria conducir &
la supresion de algunos canales de alimenta-
cién, sustituyéndolos por el establecimiento de
pozos artesianos.

Mayo de 1902.
Luis A. Huergo.

( Contintia ).
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LA UNIFIGACION DE L0S FERROCARRILES

“Buenos Aires y Rosario” y “Central Argentino”

La negociacién celebrada entre estas dos empre-
sas de trasportes y que ha dado por resultado su fu-
sion para conslituir un sistema anico de la vasta red
que ambos formaban, ha tenido el privilegio de atraer
fuertemente la atencion publica y se han discutido am-
pliamente sus efectos en cuanto pudieran afectar a ia
economia comercial del territorio que sirven.

Se ha visto en la operacion, no un acto perfecta-
mente licito y destinado & salvaguardar los intereses
comprometidos en las empresas, sino un peligro para
la produccién, y, mds atn, una amenaza & la inde-
pendencia y autonomia de los Estados. Semejantes
juicios solo han podido hacerse bajo la influencia de
propositos preconcebidos 6 por falta de conocimiento
del rol que los ferrocarriles desempefian en el meca-
nismo comercial.

Ningtn vinculo ni interés nos liga 4 las compa-
filas que esplotan este negocio, de manera que nues-
tras opiniones son el resultado de convicciones adqui-
ridas en el manejo de él en otra época.

El principio econémico de que la competencia es
el estimulo mas eficaz para el mejoramiento de los
servicios y para evitar el abuso de los monopolioss
no es aplicable 4 las grandes empresas de-trasportes,
porque ellas son el factor més eficiente de la rique-
za nacional y deben por consiguiente estar garantidas
contra las peripécias del comercio 4 fin de que su
accion sea continua y estable. Su ruina traeria nece-
sariamente la del territorio que sirven

Pero tampoco esa garantia debe llevarse hasta dejar
en sus manos el porvenir de las industrias y del co-
mercio, sobre el cualypueden influir directamente por
medio de las tarifas; — porque ello importaria real-
mente dejar subsistente un poder dentro del Estado.
Su accién en este sentido debe vstar encerrada den-
tro de los limites de una ganancia razonable. Y esta

-es la misién del Gobierno, interviniendo en la fija-

cion de las tarifas, cuando los productos excedan de
la utilidad que se ha considerado legitima al acor-
dar el derecho de construir y explotar las vias fé-
rreas, — pues de esta manera desaparecen los efec-
tos del monopolio que tienen en la industria de los
transportes. s

La competencia enire dos vias férreas que sirven
una misma region, no solo es perjudicial para ellas,
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no que lo es también para el territorio servido, por
mas que ello parezca una paradoja.
Ninguna empresa de trasportes, & no ser las que
- pertenecen y son administradas por el Gobierno,
aunque tenga que competir con otra sobre el mismo
ferritorio, establece tarifas menores que aquellas que
e permitan realizar el minimum de ganancia que
- exigen los accionistas, pues de lo contrario no po-
" drian levantar los capitales que son necesarios para
' la construccién al principio y mejoramiento después,
- segln las exigencias del trafico; de manera que si
. en vez de una linea férrea existieran dos, la produe-
- cion y consumo de la region servida tendria que es-
“tar gravada por su trasporte con tarifas necesarias
. para servir al interés niinimo de dos capitales en vez

Asi, por ejemplo, el trafico de 11 zona servida por
los ferrocarriles Central Argentino y Buenos Aires y
. Rosario en compelencia y en el supuesto de que su
Jinea principal yramales se disputaran el mismo tra-
* bajo, tendria que soportar el servicio de sus respec-

ivos capitales que estdn representados por 63 y 47
‘millones de pesos oro; mientras que si solo existie-
ra una sola via, las tarifas solo tendrian que satisfacer
~al capital indicado por la primera de esas cifras. La

enta del primero, en el ano 1900, ha sido de 5.8% %
la del segundo de 4.02 %, que en valores efectivos
estado representada por $ 3.347.856 para ul Central

Argentino y $ 1.964.50% para el Buenos Aires y Rosa-

0, 6 sea un total $ 5.306.360, que representa el
- 8.42 9, sobre el capital de aquél.

Hay otros factores que debieran tenerse en cuenta

este cdlculo, como seria un mayor capital necesario

una sola linea para un trafico doble y los mayo-

es gastos de explotacion: pero son de una importan-

' cia menor y relativa. Asi, pues, solo se han tomado
‘las cifras de mayor importancia en comprobacion

‘del principio apuntado.

Resulta, que cuando se autoriz6 la construccion
del ferrocarril de Buenos Aires v Rosario hasta la
tiudad de Tucumén, para competir con el Central
Argentino y Central Norte en el trasporte de los pro-

ctos de esa regidn, creyendo favorecer las indus-

as, se cometio un error econémico, haciendo gra-
tar sobre ¢llas un capital doble del que extrictamente
era necesario, pues sabido es que una sola via ha-
rfa podido soportar el trafico que se hace por las

S, ¥ que los beneficios que se pretendieron obtener

n la competencia, han sido solo una ilusién, como

demuestran las cifras antes mencionadas.

- Los abusos & que pudiera prestarse el monopolio

evitan por medio de clausulas restrictivas en las

s de concesién y no creando competencias rui-

8. %

Otra consideracién de caracter administrativo y
ue afecta al engrandecimiento de la WNacion, es

de que se debe garantir en cuanto sea posible, que

tengan beneficios razonables los capitales que se

vierten en obras de utilidad nacional, porque ser-

ran para crear la corriente de fuerzas econdmicas
son indispensables para el desenvolvimiento de
iqueza.

~ Basado en estos principios, y yA que no es posi-

ble hacer desaparecer una de las vias férreas, hay
conveniencia econdmica para la region que sirven,
en que ambas vengan & constituir un solo sistema,
bajo una sola administracién, pues de esa manera
se disminuirian por Jo menos los gastos de explota-
ciéon que, en definitiva, vienen siempre 4 recargar
las tarifas.

En cuanto 8 la legalidad de la operacién, no nos
es permitido tener juicio propio; pero podemos pre-
sentar en su apoyo el muy autorizado del*seiior Pro-
curador General de la Nacién Dr. D. Eduardo Costa,
con motivo de la fusion del ferrocarril Central Ar-
gentino con el del Norte de Buenos Aires. En su
informe, decia lo siguiente : « Los representantes del
ferrocarril del Norte de Buenos Aires y del Central
Argentino ponen en conocimiento de V. E., que los
directorios de estas empresas han llegado 4 un con-
venio por el que el primero de dichos caminos se
incorpora al segundo. Piden en consecuencia declare
V. E. que los dos forman una sola empresa bajo la
jurisdiceién nacional, por ser nacional el que han
incorporado al del Norte. Esta fusion ' 6 amalgama-
cion de dos 6 méas empresas en una sola es frecuen-
te en Europa y Estados Unidos y se considera por
regla general que consulta el mejor servicio publico
y el beneficio de los accionistas. Siendo la empresa
del Central Argentino la que recibe la incorporacién
de la del Norte, es ella, no es necesario decirlo, la
que queda subsistente. La del Norte, por el mismo
hecho desaparece y entrando & formar parte de una
nueva entidad sigue naturalmente la condicién del
todo y viene asi a quedar sujeta & la jurisdiccion
nacional bajo cuyos auspicios naci6 y continda el
primero de nuestros ferrocarriles nacionales. No veo
por esto dificultad alguna en que haga V. E. sobre
este particular la declaracién que se solicita. »

Resuelta afirmativamente, en principio, la cuestién
bajo su faz legal, resta examinarla en cuanto & los
detalles de las respectivas concesiones, 4 fin de fijar
de una manera precisa las bases que deben quedar
subsistentes en la nueva empresa y las que deben

, establecerse para garantir los intereses del comercio

contra el monopolio que va & determinar la fusidn.
Para ello recordaremos las disposiciones de las leyes
que los han autorizado, en la parte que afectan & las
franquicias con que les han sido favorecidas, y la in-
tervencion gubernativa en la fijacion de las tarifas;
no haciéndolo con las demés clausulas por ser de

-orden publico y estar rejidas por la ley general de

ferrocarriles.

Por ley de 5 de setiembre de 1862 se autoriz6 al
P. E. para contratar !la construccién de un ferroca-
rril entre Rosario y Cérdoba, garantizando un interés
de 7 9, sobre un capital maximo de seis mil libras
por milla, y por el término de cuarenta afios; de-
biendo reembolsarse cuando los beneficios excedieran
de dicho 7 %.

El gobierno podria intervenir en la fijacién de
las tarifas cuando los beneficios excedieran del 12 %.

Los materiales, atiles y articulos que fueran nece-
sarios para la construccién y uso esclusivo del ferro-
carril serian libres de todo derecho de introduccisn
durante cuarenta afios. '
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Los gastos de explotacion, & los efectos de la li-

quidacion de la garantia, se fijaron en 45 % del pro-

ducto bruto.

En virtud de un convenio celebrado entre el go-

bierno de la nacién y la empresa del Central Argen-
tino, quedé rescindidc el contrato celebrado en mé-
rito de la ley de concesion bajo las condiciones de
renuncia 4 la garantia del 7 % y devolucion de las

sumas recibidas por ese motivo. [l gobierno tendria

el derecho de intervenir en la fijacién de las tarifas
cuando el producto liquido excediera del 12 % ; que-
dando fijado al efecto el capital en dos millones dos-
cientas mil libras esterlinas. Los gastos de esplota-
cién quedaron fijados en el 50 %, del producto bruto;
habiéndosele sdemas acordado el derecho de cons-
truir nuevos ramales y de aumentar su capital cuan-
do fuere necesario.

La seccién norte de Buenos Aires fué concedida
_por ley de junio de 1859, con una garantia de 7 */,
sobre el capital que se determinara de acuerdo con
el .E. P. como resultado de los estudios y presupues-
tos que se practicaran ; debiendo las tarifas ser so-
metidas 4 la aprobacion del Gobierno.

La seccion de Cafiada de Gomez & Pergamino fué
autorizada por ley de 28 de septiembre de 1887, sin
prima ni garantia ninguna ; debiendo entenderse que
en materia de tarifa y exoneracién de derechos para
la introduccién de materiales estarian sujeto & lo esti-
pulado para la linea principal. Iguales condiciones

se han fljado para la construccién de los ramales de
Pergamino 4 -Melincué, autorizado por ley de enero
de 1897 ; de Canada de Gomez 4 Las Yerbas, autori-
zado por ley de septiembre de 1887; y el de Perga-

mino & Rosario, por ley de noviembre de 1888.

La seccion de Rosario al Puerto, autorizada por
ley de de octubre de 1876, debia disfrutar de una ga-
rantia de 7 9 sobre un capital maximo de doscien-
tas mil libras esterlinas y el gobierno iutervendria en

las tarifas cuando el producto liquido excediera del

12 por ciento.

Las secciones de Pilar 4 Villa del Rosario, Rio 2°
a4 Alta Gracia y las lineas que fueron del Oeste San-
tafecino y que pasaron & ser propiedad del Central
Argentino, se encuentran en las mismas condiciones
que las anteriormente enumeradas.

Del estudio de las clausulas citadas se deduce, que
se considerd necesaria una garantia minima de 7 9,
a fin de inducir & los capitalistas 4 facilitar los fon-
dos necesarios para la empresa de construccion del
ferrocarril Central Argentino; que en la actualidad
no goza de prima ni garantia alguna; que tiene de-
recho de introducir libremente los materiales y utiles
qus sean necesarios para la construccidn y explota-
cién de sus lineas, y que el Gobierno solo puede in-
tervenir en la fijacion de las tarifas cuando el pro-
ducto liquido exceda del 12 % ; & cuyo efecto se fija
los gastos de explotaciéon en el 50 % del producto
bruto.—El ferrocarril de Buenos Aires y Rosario tie-
ne su origen en la ley de 10 de octubre de 1870, que
‘autorizé la construccion de la via de Buenos Aires &
Campana con una garantia de 7 %; sobre el costo
que resultase de los estudios definitivos; no pudiendo
‘exceder de dos millones de pesos fuertes incluidos los

£

muelles en este Gltimo puerto. La garantia era du
rante veinte anos; debiendo reembolsarse cuando los
productos liquidos excedieran de aquel interés ; fijan-
dose los gastos en el 50 %, del producto bruto.

Las tarifas serian establecidas de acuerdo con el
P. E. cuando no alcancen al 7 °/, 6 excedan del
12 °/, y los materiales para la construccion y explo-
tacion serian introducidos libres de derechos.

Por ley de octubre de 1882 se autoriz6 la prolon-
gacion hasta Zarate, en las mismas condiciones que
la seccién anterior, reconociéndose para ella un ca-
pital de 252.133 pesos moneda nacional.

Por ley de octubre de 1883, se sutorizdé la cons-
truccion de la seccion de Campana & Rosario, con-
cediendo & la empresa, por una sola vez, una sub-
vencion de pesos 1575 por cada kilometro de via
sobre una extension de 226 kilometros; quedando
sujeta en cuanto & tarifas & lo estipulsdo para la
primera seccion.

Por ley de octubre de 188%, se autoriz6 la pro-.
longacién de la via hasta Sunchales, sin prima ni
garantia ; quedando en lo demas sujeta a4 las clau-
sulas establecidas para las secciones anteriores.

En idénticas condiciones se autorizo la prolonga-
cion desde Sunchales & Tucuméan y los ramales de
Galvez y Monteros ; Irigoyen & Sonta Fé y San Lo-
renzo 4 los puertos de San Lorenzo y San Marlin.

Resulta de lo expuesto, que el ferrocarril de Bue-
nos Aires y Rosario no goza actualmente de garan-
tia ; que puede introducir libres de derechos los ma-
teriales pars su construccidon y explotacion; que el
Gobierno puede intervenir en sus tarifas cuando los
productos liquidos sean msnores del 7 ‘/, y mayores
del 12 -/, ; entendiéndose esta clausula para la 1* sec-
cién, pues en las demas nada se ha estipulado al
respecto. ]

Reconocida la conveniencia de la unificacién de
los dos sistemas ferroviarios ; pero teniendo ambos
clausulas diferentes en sus cartas de concesion, es
evidente que también deben unificarse ellas & fin de
evitar dificultades en la intervencion gubernativa y
garantizar los intereses del comercio ‘contra la posi-
bilidad de tarifas elevadas, y no csbe duda que es
esa una funcion que corresponde al Congreso. ]

Las bases de esa unificacion no pueden ser otras
que las que fluyen de las leyes parciales, introducien-
do las modificacivnes que indica la experiencia y
la diferente condicion de los ferrocarriles y de los
territorios servidos con relacidon a la época que se
construyeron las lineas priucipales.

La condicién que se ha considerado como la llave
de toda operacién financiera para atraer capitales ha
silo la de ofrecerles una ganancia minima de 7 % ; de
maaera (que se debe permitir & las empresas que fijen
sus tarifas mientras no obtengan esa renta, pero una
vez que hayan alcanzado y pasado de ella el gobierno
debera intervenir para evitar que obtengan mayores
bereficios 4 expensas del comercio. El maximun de
12 %4 que anteriormente se acordaba, es excesivo y
no estaria justificado en la actualidad en que los
negocios han alcanzado una estabilidad que no tu-
vieron en los comienzos de la construccion de vias
férreas,
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A los efectos de la intervencion en las tarifas, se
sbieran fijar lor gastos de explotacion en el 50 %,
el producto bruto, pues la estadistica demuestra que
gsla cifra es la média mas aproximada 4 su costo

verdadero.
- La determinacion del capital debe hacerse toman-
‘do por base el costo real de las vias y sus accesorios,
as los gastos financieros que han sido indispensables
ara la organizacion de las companiss.

La introduccion libre de impuestos de los mate-
rwles para la construccién de las vias, es una fran-
quicia que las facilita y abarata y que no constituyen
in- gravamen . para toda la comunidad en beneficio
'c unos pocos; pero no debe permitirse su venta des-
‘pues de usados sin pago de derechos, porque de lo
contrario se perjudica el comercio honesto, al que ha-

n competencia. No sucede lo mismo con los articulos
e consumo destinados a la explotacion ; porque ellos
sirven para el trabajo de los trasportes y su fran-
quicia beneficia. unicamente & los que los emplean
son perjuicio de la comunidad que contribuye a la
-of‘maci(')n de la renta nacional y de la que aquelios

'Se sustraen.
- Por otra parte, el control de lo que se destina
rdaderamente al sevvicio de los ferrocarriles, se
¢ muy dificil 4 causa de su variedad y de la impo-
bilidad de establecer la cantidad que estos requie-
I, y se presta & abusos en perjuicio de la 1enta
¢ aduana, por lo que deberia suprimirse esa fran-
mua, dejando que ese gasto pese sobre los tras-
ortes, como todos los demas de la explotacion.
»" listas son las bases fundamentales que deberian
ervie para la unificacién de los ferrocarriles Central
\1gentino y Buenos Aires v Rosario, ademas de las
osiciones contenidas en la ley general de ferr-ica-
friles, que por ser de 6rden publico son apricables
fodas las vias de cardcter Nu(lonal que se explota
el pais.
Hemos analizado este pmblema con
reial y guiados tUnicamente por el propdsito de
svanecer la mala atmdsfera que se habia hecho
bre una operacion que consideramos legitima y
para los intereses del pais. Si estamos equivoca-
08, valganos de disculpa la sinceridad que nos ha
iado.

criterio im-

, Miguel Tedin,
Inge Civil.
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El dique de San Roque

ERDADERA CAPACIDAD DE SU EMBALSE
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uertas de los vertederos — Causas que motivaron su destruccion —
Estabilidad del Dique. — Convenienciasy necesidad de la reposicion
‘de esas compuertas. — Conclusion, >

’En el proyecto de los ingenieros Dumesnil y Casaf-
sth fué tratada detemdamente la cuestion de las
puertas de los vertederos, aconsejandose en el
0 la adopcion de una serie de compuertas auto -

maticas, tipo.-Chauvard, las que permitian represar
el agua hasta los 35 metros.

Estas compuertas, de 2 metros. de altura, forma-
ban, como se ve, parte integrante y esencial de la
construccién, pues que por medio de éllas se alcan-
zaba el objeto que los autores se habian propuesto al
dar a la obra la altura expresada. '

Segun dijimos en la primera parte de estos apun-
tes, la altura primitivamente fijada al muro de San
Roque fué de 32 metros, con embalse maximo de
30 m. ; su seccién respounde & uno de los tipos Kranlz,
el de 35 . de represa, al que se suprimieron 5 me-
tros del coronamiento, -con lo cual se colocaba la
obra en excepcionales condiciones de resistencia.
Vino luego la cuestion de la sobreelevacion del dique,
4 causa del insuficiente volumen que se hubiera ob-
tenido con 30 metros y, después de discusiones sin
fin, & las que puso término la mmuy autorizada opi-
nion del ingeniero Huergo, se procedi6é & efectuar el
aumento propuesto: el 5 de noviembre de 1889, las
obras de riego, completamente terminadas, pasahan 4
poder del gobierno de la Provincia.

El desastroso periodo que sobrevino en seguida,
una vez inauguradas las obras en 1891, es historia de
ayer : seria, por lo tanto, inttil y fuera de Iugar referir-
nos aqui & pormenores que son del dominio publico.

Hay algo, sin embargo, de que no podemos pres-
cindir, y es la reproduccion del siguiente parrafo del
inforine del sefior Stavelius, aconsejando la supresion
de las compuertas del dique : « Estas compuertas de-
ben sacarse y utilizarse de cualquier otro modo, parque
donde estdn no pueden producir ningan beneficio ;
antes al contrario, pueden perjudicar y mucho.»

Las razones que daba el Sr. Stavelius para acon-
sejar esta medida radical estaban principalimente fun-
dadas en su temor sobre los muchos millones .de me-
tros cubicos de agua que las compuertas hubieran
permitido represar, los que, al descargarse por los
vertederos, habrian producido una violenta conmo-
cion en la obra. ‘

A consecuencia de este informe se resolvid la in-
mediala destruccion de las compuertas, medida re-
putada como salvadora en aquella época, pues debia
asegurar la perfecta resistencia del dique. Tan bien se
llevo & cabo dicha medida que, al efectuarse, en ju-
nio de 1893, el peritaje de los ingenieros Aranda, Doy-
nel y Girardet, segtin uno de estos senores nos refirio,
las compuerias estaban hechas pedazos ; unas funcio-
naban, otras yacian arrumbadas y no faitaban algu-
nas que flotaran medio desmanteladas por la super-
ficie del lago. Es asi como empez) la destruccién
de las obras, la que por un instante amenazd arrasar-
la toda, hasta los cimientos, bajo la persistente obse-
sion de la falta de estabilidad del dique.

i La falta de estabilidad del dique !

Iistas palabras, estribillo obligado durante tantos
anos, han perdido, hace tiempo, todo su poder; los
hechos han ratificado una vez mas los resultedos de
los calculos y la obra de Casaffousth ha resistido como
un solo monolito, segun la calificé el ingeniero Huer-
go, durante los grandes rebalses de 1897 y 1899. Sin
embargo, 4 pesar de la inmensa trascendencia que
tal verificacion experimental pudo tener, influyendo
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como decisivo elemento de juicio, no creemos fuera
de lugar tratar esa cuestion del calculo de la esta-
bilidad con mayor detenimiento, pues, de sus resulta-
dos —y antes de hablar de la necesidad de reponer
las compuertas — deduciremos si la existencia de és-
tas puede 6 nd ser perjudicial para la seguridad del
dique.

Dos causas primordiales concurren, como sabe-
mos, 4 la perfecta estabilidad de un dique : su perfil,
que depende del calculo completo de sus dimensio-
nes, y la esmerada mano de obra en su construc-
cion. ;

De los estudios criticos que se han publicado, ten-

dientes & demostrar errores en el perfil y en las dis-

posiciones adoptadas en el de San Roque, se destaca
el del ingeniero Julidn Romero, ( *) notable por mas
de un concepto, pues, si bien peca por contener datos
probadamente inexactos 6 no verificados por su au-
tor, — que se funda por otra parte, en hipotesis no del
todo justificadas y admitidas aun, — resulta siempre
el producto de un raciocinio poderoso, al que no se
le puede desconocer sinceridad de propdsitos. Ese
trabajo estd enteramente basado en la teoria de las
deformaciones de las piezas curvas, pues su autor
considera infundada la hipdtesis de la ley del trape-
cio para el calculo de la seccidén del muro.

El primer fundamento de ese estudio estriba en con-
siderar como «muy largo» al dique de San Roque,
deduciéndose, de acuerdo con tal circunstancia, las
condiciones que el perfil debia llenar para asegurar
la completa estabilidad de la obra.

Reconocemos, en principio, la mayor conveniencia
que hay siempre en dar & la icnografia de los muros
de embalse una forma curva, aunque créeemos que
en la adopcion de tal medida deba intervenir, cual
factor esencial, la verificacion del grado de consis-
tencia y solidez de las faldas en que se empotra el
dique. Admitiendo, sin embargo, tal favorable requi-
sito para la angostura. de San Roque, nada ncs pro-
baria ser esa disposicion en curva, condicién sine qua
non para la existencia del muralléon. Se podra la-
mentar con mayor 6 menor fundamento la ausencia
de esa caracteristica en el dique, & causa de las pre-
siones algo mas reducidas que los materiales hubie-
ran soportado, pero, de ahi & deducir que, por ese
solo hecho, peligraba la seguridad de la construccion,
nos parece un aserto demasiado injustificado. Y con
tanta mayor razén nos aferramos 4 esa idea al con-
siderar cuén gratuito es, para el dique de San Roque,
el calificativo de «muy largo.»

% Se ha definido, acaso, hasta ahora, desde qué
lorjitud empieza & ser considerado largo un dique? Lo
ignoramos ; pero, ateniéndonos & los datos compara-
tivos de muchas obras analogas, que reproducimos

(%) Véase ““ REvista Ticsica,” nams. 14 al 24,
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en el siguiente cuadro, vemos que el San Roque no
pasa de una media muy baja:

LONGITUD

MRS ar coaoe;A;IIEuTo

Diqueidel Tansas sl i wo i s m. 2684.—
» »eo Mubha ek 0 B S L » 1120.—
» - » Bouzey (destruido)........ »  520.—
»  » Habra (reconstruido)...... » 455.—
» G o o TS R EEH PR »  410.25
» PN DWW e S e »  355.—
» » Puentés (destruido)....... » 282.—
» N i8ellonsyr Rl nEa L i e 2T e
» pGHeppe VR T eV Sl »  235.—
» yotHamMIZE i S e RS » 167.—
» »ioRonbsng AL TR e » 150.—
ey S IROGUOLE - 4« 5 A »  146.15
» DE OO U T S G »  134.80
» SO B R b s R A € » 126.—
» DY ) oy S e SRR e B

Si se considera muy largo 4 uno de los ultimos
términos de esa série, no imaginamos como se califica-
ra a aquellos colosos de 400, 500 6 1000 metros arriba !

Las reducidas proporciones de este trabajo-no nos
permiten seguiry en todos sus detalles, el largo estu-
dio del ingeniero Romero: nuestro objeto, por otra par-
te, no es ése. Pero, refutando en su esencia las teorias
seguidas en aquellos calculos para una faja cualquie-
ra del dique y refiriéndonos especialmente 4 la ne-
gacion relativa 4 la eficacia y adapiabilidad de la ley
del trapecio para el caso de muros de embalse que
contiene, oponemos 4 tan categérica y terminante opi-
nién el importantisimo hecho, luminosamente probado .
por M. Lévy, & saber: que para perfiles triangulares
los resultados conseguidos con la hipétesis de la ley
del trapecio y los obtenidos por la teoria matematica
de la elasticidad concuerdan perfectamente, y que,
ademas, para secciones rectangulares la aplicacion
de aquella hipétesis da resultados ventajosos del punto
de vista de la seguridad. { *) .

A la par del laborioso trabajo que acabamos de
considerar podriamos, para agotar asi el estudio de
las criticas formuladas sobre el dique, citar el que
con el mismo criterio, aunque con otro caracter y
otros propésitos, vié la luz pablica con mucha ante-
rioridad & aquél: nos referimos al informe del sefior
Stavelius, causa, como hemos dicho, de la destruc-
cion de las compuertas. El punto que aqui deberia-
mos considerar seria Gnicamente el que trata del cal-
culo grafico de la estabilidad : sin embargo, el crite-
rio de hacer pasar la resultante de los esfuerzos por
el punto medio de la base —y hallar asi una altura
limite de 22 metros para el embalse, — estd de tal
modo ligado & una opinidén enteramente personal de
su autor, que creemos de todo punto sin objeto y fuera

| S Cbmp(es rendus des séances de U Académie des Sclences™ —
Mayo 2 y Julio 4 de 1898,
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lugar una discusién al respecto. Se quiso exte-
rizar una idea tan mala de las mezclas empleadas
en la construccién que, probablemente, se considero
el dique como un muro en seco, al no aceptar que
| centro de presién pudiera salirse del centro de la
nta de base.
Pero hoy, que ya sabemos & qué atenernos al
Specto, no son posibles tales criterios: para cono-
er los verdaderos esfuerzos & que estan sometidos
0s materiales, creemos util reproducir los célculos
ue al respecto hemos verificado, sirviéndonos de la
del lrapecio y tomando como maximo embalse
que se verifica &4 los 35 metros de altura, es decir,
jonsiderando el ‘caso de que sean repuestas las com-
puertas de los vertederos. i
La altura total del muro ha sido dividida en fajas
e 5 metros y se ha tomado como densidad de la
mposteria 2,30. Trazando las curvas de las presio-
nes para embalse vacio y embalse lleno, tenemos :

PROFUNDIDAD u

JUNTAS DEL Vil EMBALSE
EMBALSE VACI0

EMBALSE
LLENO

m. m’ . m.
0.— 1.67 2.50
5.— 1.81 2.5%

e 2.23 2.60
dii— 3.01 2 90
20— 4.03 3.70

VI 25— 5.50 5.40

Vil 30.— 7.33 8.30
VIII 39— 9.83 12.7

o

= oc O Ot s W I

—

ue u es la distancia del centro de presién a la
fremidad mas proxima de la junta y 7 el largo de
Como se ve la curva de lus presiones para el embal-
vacio pasa, en toda la altura del macizo, dentro
| tercio medio de la junta; para embalse lleno la
a correspondiente sale fuera de ese tercio medio
las juntas 1V, V y VI. Luego nos detendremos en
3 consideracion de este hecho, al que se debe la
xistencia de extensiones en el perfil del dique.
Si pasamos ahora & determinar las presiones ma-
imas 4 que estan sometidos los materiales en cada
nta, tendremos, en kilogramos por cm?.

EMBALSE
LLENO

EMBALSE

JUNTAS
Y VACIO

o
(=]

0.80
2.29

SN WO = O

abiendo sido calculadas estas presiones segun el

odo de Delocre, es decir, considerando juntas
zontales. Admitiendo la hipotesis de Bouvier,

que considera juntas oblicuas en vez de horizentales,
deberemos obtener. presiones mayores que las halla-
das mas arriba para embalse lleno; & tal efecto bas-
taria dividir éstas por cos™ @, siendo « el angulo for-
mado por la resultante 'y la normal & la junta en
cada una de éstas : tendremos de tal modo

EMBALSE
LLENO

JUNTAS

I
I

(=}

(3]

o o

18%
Vv
VI
Vil
VIII

S O

mccgamowmwoo

~N 00O OO

Qv

e 2 ez ST
“m = con lo cual vemos que la presion maxima

que sufren los materiales, que en el primer caso no
pasaba de 7.49 kg., se eleva, segun este segundo mé--
todo, & 9.44 kg., sin que por ésto pueda considerarse
excesiva, ni menos peligrosa para la obra, limitada
como estda aquélla entre valores razonables. 2

Hemos omitido el calculo por el método de Gui-
llemain, y & ello nos indujo el considerar cuin es-
caso valor tiene en simisma la comparacion, en
absoluto, de esos diversos valores. En el campo de
estas hipotesis no se ha acertado aun & demostrar
cual es la verdadera: si los esfuerzos se reparien
sobre juntas horizontales 0 oblicuas, u otras cuales-
quiera, tan ficlicias é hipotéticas como aquéllas. Es
posible que mas préximo & la verdad esté M. Lévy,
sentando su teoria de que la presiéon maxima se ejer-
ce, n6 ya como lo admiten los autores que nombra-
mos, sino sobre un elemento, una junta, normal al
paramento de aguas abajo.

Al sentar las nuevas féormulas que deduce, agrega
Lévy : :

«De ahi resulta que, practicamente, los tres mé-
todos, aplicados como acabo de indicarlo, son equi-
valentes. Habria facilidad entonces en adoptar el més
sencillo, el de Delocre, que consiste en-aplicar la ley

en

del trapecio a las secciones horizontales.

A la ventaja de la sencillez se ahade otra, més
importante aun : es que ella se aplica en toda la al-
tura del dique, mientras que tomando juntas oblicuas
éstas cesan de encontrar el paramento de aguas arri-
ba cerca de la base del dique, lo que da lugar & di-
ficultades v exije nuevas hipotesis.» (*)

Examinemos ahora lo relativo 4 la presencia de
extensiones en el macizo del muro, esfuerzos que se
ejercen en el paramento de aguas arriba y, segun el
calculo, en una faja de 11 metros méas 6 menos, &
contar desde 9 metros de la base.

; Cual es la magnitud de tales esfuerzos ? — La
apreciacion de su valor absoluto la obtenemos facil-
mente por medio de la férmula

g Sy
=22 (3 ]

(*) “ Annales des Ponls el Chuussées ’ — 1897, 4° (rimeslre.
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la que, aplicando los valores correspondientes para la

2 = .
junta V que es aquella en que la curva Jde las pre-
siones se aleja mas del tercio medio, nos da

3% 3.70
12.09

2 410543 (
12.09

liste valor baja rapidamente fuera de esa junta,
pues en la VI se reduce apenas a 0.15 m

Pues bien — ; representa algtn peligro para la se-
guridad de! dique la magnitud de tales -esfuerzos de
traccion, y — en caso alirmativo, — hasta qué punto ?

Para tratar esa cuestion con toda la latitud que
su importancia requiere, empezaremos por investigar
los resultados que se obtuvieron en las pruebas de
ensayo de. los maieriales empleados en la obra, veri-
ficadas en diversas épocas.

Dice el Ingeniero Huergo : -- « Las pruebas de ia
cal, que fueron hechas en la Iiscuela de Puenies y
Calzadas de Francia, en febrero de 1887 — con mues-
tras tomadas en Cordoba en julio de 1886 por el Sr.
Saint-Ives, y que habian sufrido algun deterioro por
ios viajes — tratadas como de costumbre, con arena
y después de sumergidos en agua los cuerpos duran-
te 28 dias, dieron una resislencia a -la traccion de
2.k57 en término wmedio, lo que prueba su buena ca-
lidad hidraulica.

« En ensayos de las mismas (,dles hechos aqui y si-
gulendo la costumbre de tever los cuerpos de prueba
27 dias sumergidos en el agua, se ha obtenido los si-
guientes resultados de resistencia a la traccion, por
centimetro cuadrado:

Cal hidraulica (de Cosquin) con arena kg.'

PUDE ey

» eminentemente hidraulica (de Cos-
quin ) con arena. :

Cal eminentemente hidraulica de (L(.)a—
quin) pura

» del Teil con arena.

DNy T pulds.

» » »

8.50
3.7
4.50

« De cuyas pruebas se deduce que la cal hidraulica
de Cosquin, empleada en el dique de San Roque, es
superior & la cal del Teil conocida como la
de Francia y no inferior & cualquier otrs conocida
hasta hoy en Europa.» (%)

" Por otra parte, de los analisis practicados por el
Dr. A. Quiroga, sacamos 'los siguientes datos : (**)

« Pedazo de mortero extraido de
las mezclas volcadas como inati-
. les al pié del dique — expuestas al
aire. — Resistencia & la traccion
por cmr’
« Desarenador Sud mortero tomado
del cuerpo del‘muro 4 un metro
del intrados de la boéveda del
mismo en la parte rota por las
aguas — Resistencia & la traccion
por cin®
(*) Ingeniero Luis A. Huergo. Ireforme cilado, payg. 127.
(') “logeniero R. Aranda y otros. Informe cilado, pags. 473 y 474,

mejor

Hay que tener en cueunla que estos segundos en-
sayos se practicaron en 1893, es decir, que entre ellos
y los primeros habia trascurrido un lapso de seis anos:
los resultados concuerdan, sin-embargo, enteramente.

Es indudable que el verdadero desideratum para
esla clase de obras hidraulicas counsiste en que su
perfil carezca por completo de extensiones en ambos
paramentes y, con especialidad, en el de aguas arriba :
requisito” éste en que todos los lécnicos estdn hoy
acordes, debido, no tanto & la consideracion del
valor que pudieran alcanzar esas presiones negativas
en absoluto, ctanto 4 impedir que las mamposterias
eslén sometidas & trabajos alternativos de compresion
y traccidén, cuya inversion de sentido es aun mas
dafiosa que una carga estatica permanente.

Pero ahi estd el hecho, completamente verificado
y aceptadn desde hace mucho tliempo, de que el di-
que de Sin Roque presenta una cantidad tan’infima
de filtraciones y exudaciones, que bien pudiéramos
considerarla como nula : exudaciones casi no existen,
y filtraciones no hay mas que una en la base del es-
tribo norle, extrana completamente- al macizo del di-
(ue, pues atraviesa la roca en que aquél esta fundado :
este fendmeno nos prueba la buena clase de mam-
posteria de que esta constituida la obra, al mismo
tiempo que la poca onlidad de aquellas extensiones
en el paramento de aguas arriba.

Si comparamos, en efecto, el esfuerzo maximo de

txdn,uun catculado mas arviba en 0.54 con lus

Clll
cm'gas de ruptura halladas para las mezcias en unos
y otros ensayos, podemos sentar que aquel trabajo
esta cowprendido entrs '/; y 'y de las cargas referi-
das. Para apreciar hasta qué punto estas fracciones
representan un coeficiente de seguridad suficiente-
mente admisible, hay que recordar cuadn encontradas
son aun las opiniones y oscuros los datos experimen-
tales sobre tal cuestion: mientras algunos admiten para
los esfuerzos de traccion valores comprendidos entre
Yoo ¥ Vs de los de compresion, (¥ ) otros, y a la ca-
beza de éllos el eminente Résal, dan & los esfuerzus
de traccion un coeliciente de seguridad igual al em-
pleado para la compresion, es decir, comprendido
enlre /5 y Y; la misma férmula de que nos hemos
valido para determinar la cifra de 0.5%4 descansa so-
bre ese principio de la igualdad de coeficiente para
la traccion -y la coupresion ; de todo lo cual no
c¢reemos infundado entonces deducir que, dado que
no pueda ya evitarse la presencia de esas extensio-
nes en ¢l digue, la maguitud de éllas no es de tal
naturaleza que puedu inspirar temores.

*
#* %

Demostrado de tal modo lo que mas importa en
la cuestion, es decir,” que la reposicion de las com-
puertas no implica el mas lejano peligro para la exis-
tencia del dique, considerareinos, antes de concluir,
la conveniencia, ¢ mejor, la urgente necesidad que
hay en llevar & la practica, sin dilacién, esa medida.

Las obras de riego, ya lo dijimos, fueron proyec--

(") A: Pelletreau.  Annales des Ponls el Chaussées — Mayo de 189%.
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das para regar una extension de 48.000 hectareas
en los Altos de Cérdoba: el embalse que debia acu-
. mularse en San Roque habia sido calculado de acuerdo
con esa cifra, dejando asegurada ademas, al Rio Pri-
mero, la dotacion de agua necesaria para los derechos
~ y servidumbres anteriormente establecidas. Dijimos
también, en otro lugar, los fundamentos que teniamos
para no creer exacta la cifra que representa dicho
embalse : alli demostramos que, suponiendo el nivel
de la represa a los 35 metros, habria una diferencia
de méas de 50 millones de metros cabicos. Si & és-
~ tos agregemos todavia el volamen que se pierde por
* la ausencia de las compuertas de los vertederos, (6}
- sean, otros 30 millones de metros cubicos, vemos que
vl en resimen los pretendidos 260 millones de m.* gue-
~ dan reducidos apenas & sus ?*/, partes. Las 54 leguas
~ cuadradas que forman la cuenca del Rio Primero
ﬂ daran siempre, indudablemente, no sélo esos 260 mi-
. llones de metros cubicos, sino aun un volimen do-
. ble: pero, lo que es dudoso es que con la altura que
. actualmente tiene el dique, sea posible conseguir en
* aquel valle esa enorme represa.

3 El agua embalsada este afio en San Roque no
. pasa de unos 110 millones de metros cibicos con la
. represa a.27 metros; ella alcanzara apenas, con difi-
~ cultad y gracias al continuo cuidado y desvelo de
: aquella administeacién, para regar las 7.000 hectareas
ctuales ; y bien, preguntamos — zqué se hara ma-
. hana, cuando & causa del continuo y rédpido desarro-
= llo con que se extiende la agricultura en los Altos,
. 4 cuya expansion se debe gl hecho de haberse dupli-
" cado en el término de cinco anos la extensiéon rega-
. da, qué se hara, repetimos, ese dia no lejano en que
- aquella superficie alcance 1a cifra de 14 6 15 mil hec-
~ tareas y no se disponga, en maximum, de mas de
~ 180 millones de m?*? :

Sin hacer alarde de clarovidentes, nos es facil pro-
nosticar que la escasez de riego y las trabas que ella
traera, seran el golpe de gracia ‘para la incipiente
ndustria de aquella regién agricola.
~ Otro hecho no menos importante y que debe in-
~ fluir para que se proceda 4 una determinacion exacta
' del embalse maximo del dique de San Roque y para
- que se provea & tomar las medidas conducentes & ob-
* tener ese maximo embalse, es la hoy posible realizacion
~ del grandioso proyecto del canal de navegacion entre
~ Cordoba y el Parana, justicieramente titulado « Canal
* Huergo » : esta via fiuvial, en efecto, debera alimen-
arse, en parte, con los desperdicios de los embalses
de los rios Primero, Segundo y Tercero, debiéndose
.~ especialmente conel primero proveerse 4 la alimen-
" tacion del puerto de.Cérdoba y del primer tramo del
- canal, hasta el rio Segundo. No creemos, sin embar-
. g0, que haya dos opiniones al respecto, si decimos
'que, llegado el momento, y dejando al dique en sus
~ condiciones actuales, no habré que contar mucho, por
0 que alrio Primero ataie, sobre tales desperdicios.
- Al alcance de la buena voluntad del Gobierno de
ordoba estd el poder reparar, en parte, los danos
que derivan, 6 puedan derivarse en el futuro, de la
insuficiencia del embalse de San Roque, reconstru-
yendo de una-vez las ccmpuertas de que hablamos.
No pueden aquellas autoridades desentenderse de esta

palpitante cuestién, cuando ese embalse representa
desde la luz que alumbra su ciudad capital, hasta el
agua que alimenta sus trigos, sus viiedos, sus plan-
tios de todo género ; el agua que beben los habitan-
tes de toda esa zona, que anima y da vida & sus in-
dustrias, a sus fabricas, & todo ese mundo de intereses
4 veces antagonicos, concurrentes otras, pero descan-
sando todos ellos sobre aquel precioso deposito y
lendientes todos al mismo altisimo fin: el bienestar
y continuo engrandecimiento de aquella rica region,
llamada & ser, en un futuro no lejano, un grande em-
porio agricola y fabril.
F. A. Soldano.

Buenos Aires, mayo de 1902,
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ELEGTROTEGNICA

La ensenanza de la electricidad en la Marina Argentina

Después de haber establecido escuelas para la pre-
paracion especial del personal subalterno de la Ar-
mada, nuestras autoridades navales piensan completar
su obra creando un Instituto Electrotécnico con el
doble objeto de perfeccionar los conocimientos de los
cabos y mecéanicos electricistas actuales, y de dictar
un curso superior de un afio para los oficiales de
marina.

De este modo, el torpedista, el artillero y todo otro
oficial que tenga en su departamento de abordo ins-
talaciones eléctricas podra hasta cierto punto inde-
pendizarse del personal especial, generalmente dema-
siado reducido para cumplir debidamente todos los
servicios que de él se requieren.

Esta idea del Ministro de Marina se ha hecho ca-
mino en la opinién publica, pues abre al mismo tiem-
po una nueva carrera llena de promesas a los jove-
nes que se decidan & seguirla en un pais como el
nuestro donde las aplicaciones eléctricas de todo gé-
nero se desarrollan con pasmosa rapidez.

Por otra parie las instalaciones defectuosas de al-
gunos de nuestros buques y sobre todo el resultado
absolutamente negativo que vienen dando en ellas las
corrientes continuas & 80 volts, han sugerido la idea
de adoptar la corriente trifdsica para los servicios
auxiliares, modificando en este sentido y en cuanto
sea posible los actuales dinamos y estableciendo mo-
tores 4 campo magnético rotativo, como han hecho
ya los alemnnos en los ultimos buques construidos,
y como tenemos entendido que ha hecho también la
Italia. ,

El Inspector de Electricidad de la Armada, Inge-
niero José K. Durand, cuyo viaje anunciaron ultima-
mente los diarios de esta Capital, serd probablemente

‘encargado de visitar las instalaciones de los buques

alemanes y de presentar un detallado informe al res-
pecto para que, si es tiempo, se adopte el nuevo
sistema, hasta donde sea posible, en los barcos de
nuestra armada.

—+__.




GONGURSO PARA UN HOSPITAL DE NINOS EN MONTEVIDEO

EL PROYECTO PREMIADO

ANTECEDENTES

En el aiio de 1900 los esposos Pereyra- Rossell des-
tinaban un terreno de su propiedad, compuesto de
50.000 metros cuadrados, para que en él fuese cons-
truido un hospital de nifios ; en Montevideo, al mismo
tiempo, el seior D. Alejandro Beisso donaba $ 10.000
para la construccion de un pabellon de ese esta-
blecimiento ; por fln, donaciones sucesivas y sumas
obtenidas en fiestas y kermesses, han colocado esa
obra en camino de pronta ejecucion.

El gobierno oriental, por su parte, nombroé una
comision de damas para patrocinar la caritativa idea,
comision que no ha desmayado un momento en la
prosecucion de su tarea. i

En 30 de noviembre de 1901 llamése & concurso
de planos y presupuestos, dandose un plazo de tres
meses para su presentacion; se adjudicaba un pri-
mer premio de $ 500 y un segunde de $ 200, debien-
do quedar los planos del primer premio de propiedad
de la comision. :

Cuatro fueron los proyectos que se presentaron,
todos perfectamente estudiados y planeados deniro
de los méas modernos adelantos de la construccion de
edificios de esa indole.

Ll jurado, compuesto de los sefiores Dr. Enrique

Estrazulas, Dr. Arturo Garabelli, arquitecto Giane-
lli é ingenieros Montero Paulier y Michaelsson, des-
pués de maduro exdmen adjudico el primer premio
al proyecto de los Ingenieros Constructores West,
Acosta y Lara & Guerra y el segundo al del arqui-
tecto E. Tossi.

Son los planos del proyecto aceptado en primer
término los que principiamos & reproducir en este
namero de la TEcNIca, haciendo asi el debido honor 4
sus autores & la par que proporcionamos & nuestros
lectores la ocasién de estudiar un plan completo de
hospital de nifios.

También reproducimos aqui la memoria presenta-
da & la comisién del concurso por los senores West,
Acosta y Lara & Guerra, por contener ella, ademas
de los fundamentos y datos de su proyecto, intere-

santes pormenores relalivos no solo 4 la ejecucién de
la obra, sino también indicaciones relativas 4 la admi-
nistracion de esta clase de establecimientos puablicos
cuya divulgacién no puede sind ser benéfica.

MEMORIA EXPLICATIVA

Este proyecto fué estudiado siguiendo en un todo
el programa de la comisiéon del concurso, de fecha
29 de noviembre de 1901, y la ampliacién verbal pos-
terior respecto al aumento de area en que se podian
ubicar los distintos pabellones. {

UBICACION Y AREA.— Siguiendo la prolongacion
de la Calle Coronel Brandzen, se proyect6 un aman-
zanamiento con calles paralelas y normales 4 esta
que resullaban 8 su vez paralelas al Boulevard Ar-
tigas, tratando de poner en buenas condiciones de
valorizacion las partes del terreno donado al Hospi-
tal que no fueran ocupados por él. En medio de este
amanzanamiento se tomaron para el Hospital dos man-
zanas, mas la calle intermedia, con un 4rea total de
17.217 metros cuadrados con 65 decimetros cuadrados.

De este modo, aun cuando el amanzanamiento pro-
yectado no se hiciese de inmediato, el Hospital siem-
pre tendria una fécil comunicacion con el exterior,
ya por el caminc vecinal, ya por la Calle Fortuna, y
en época futura no habria tropiezos para la conlti-
nuacion del amanzanamiento.

Las partes de terreno dejadas asi al Este y Oeste del
Hospital, divididas en solares, serian de facil venta.

En cuanto al tridngulo que con esta disposicién
se forma en la parte Sud del terreno elegido, se po-
dria dejar en la forma que esta, o si el propietario
lindero no opusiera dificultades, hacer con él una
permuta.

El drea de 17.217 metros es la minima en que se
pudieron ubicar los pabellones que pedia el progra-
ma, dandoles una diste.ncia de dos veces su altura
como lo aconsejan los autores mas modernos, y como
lo han ya practicado el Arquitecto Prinetti” en el
Hospital « Amadeo di Saboya» de Turin; Emilio
Speroni en el Nuevo Hospital Civil de Lugo; Mr. M.
Legros en el Hospital Boucicaut de Paris, y otros.

Unos 3000 metros mas de superficie no hubieran
sido supérfluos para un establecimiento de esta es-
pecie y se hubiera asi podido irdependizar mas los
edificios de lavadero y cocina como fué la intencion
de los proyectistas, y como parece haber sidec la
mente del jurado. gloar!
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DisPOSICION GENERAL DE LOS EDIFICIOS. — Los pa-
" bellones han sido orientados de Nord-nord-oeste a
Sud-sud-este, no teniendo ninguno de sus frentes
al Sud ; de este modo los pabellones gozan del be-
neficio del sol durante todo el dia.

Un muro divide el establecimiento en dos grandes
secciones independizdndolas casi completamente.

En la parte Norte estan: 1° La Consulta y porte-
ria ; 2" Direccion, practicantes, roperia y farmacia ;
3 Medicina; 4 Cirujia y 5° Servicios generales.

Parte Sud: 1° Escarlatina; 2° Difteria ; 3° Saram-
pion; 4 Tos convulsa ; 5° Morgue y 6° Estufa.

En un punto intermmediario & estas dos grandes

divisiones se coloc6 el pequeno pabelléon de dudosos

en observacion, comunicando con la consulta por un
corredor abierto. :

Se eligié la parte Sud del terreno para colocacion
de los enfermos contagiosos porque dominandoc en
Montevideo los vientos del primero y cuarto cua-
drante, los pabellones de los no contagiosos quedan.
asi resguardados: de los miasmas que podrian emanar
de los contagiosos. Por lo demas esta probado que
de un Hospital no salen miasmas, mucho mas cuando
el Hospital es construido y organizado con todas las
reglas de'la higiene moderna.

(Continua).
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PUENTES METALICOS

(Continuacion.—Véase el N° 148 )

PRIMERA PARTE

ELEMENTOS COMUNES A TODOS LOS PUENTES

CAPITULO VIII
Les barras en los puentes da celosia — Su calculo y construccidn

SUMARIO : Preliminar— Ley de Wihler —Formulas deducidas de la
ley de Wiihler — Coelicientes de resistencia y seguridad —
Ejemplo. Construceion de las'parras.

1. PRELIMINAR. — Dos factores intervienen en el
calculo de las barras; el coeficiente de resistencia
4 de trabajo, y el esfuerzo 4 que estdn sometidas. En
cuanto al primero, haremos en este capitulo algunas
observaciones importantes, que complementan los
conocimientos adquiridos en cursos anteriores de

nuestra Facultad. En cuanto al segundo, es tambien '

del resorte de la Estatica, de la Resistencis de mate-
riales 6 de la Teoria de la elasticidad.

La determinacién del coeficiente de resistencia es
uno de los puntos mas importantes en el célculo de
los puentes meta'icos. El criterio de aplicar un mismo
coeficiente de trabajo 4 todas las piezas del puente

es reprochable, porque los coeficientes de fractura son.

diferentes -y resultarian coeficienles de seguridad di-
versos, es decir, fa'ta de unidad en la resistencia del
conjunto, y hasta podria facilmente suceder que hu-
biera deficiencia de resistencia en algunas piezas, si
el coeficiente comun de trabajo fuera demasiado
grande, lo cual haria peligrar la estabilidad de la
obra.
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La variedad de cargas que actiian sobre un puente
hace que las diferentes partes del mismo se encuen-
tren sometidas & esfuerzos repetidos de extensién ¢
compresion, 6 de extensién y compresién a la vez.
Al Ingeniero M. Wohler se' deben las experiencias
que han puesto de manifiesto las notables singulari-

- dades relativas & coeficientes de trabajo por esfuerzos

repetidos.
Ahora bien, hasta hoy en dia se han calculado
puentes de hierro 4 6 kg y 7 kg por la férmula

1)

El célculo de una construccion se basa sobre la
adopcién de lo que se llama coeficiente de seguridad.
Se admite que todas las piezas que componen una
construccion deben romperse para cargas n veces
mayores que la carga que tiene que soportar esta
construceion y a n se llama coeficiente de seguridad.
Por el métlodo antiguo se decia: como el 1.aterial
se rompe bajo un esfuerzo especifico 7, éste no de-

1 T . . S
ber4d exceder de —— para una seguridad nfuple, y si
n

una pieza estd sometida & traccién, compresién 6
corle de un modo uniforme, obtendremos la for-
mula (1).

Sin embargo, hay barras que trabajan & la oscila-
cién : es por este motivo que hay que tener en cuen-
ta las nuevas férmulas deducidas de la ley de Wohler,
0 las que, siendo independientes, toman en considera-
cion los cambios de signo.

2. LEY bE WOHLER.—La condicion de que haya un
choque en el momento de la aplicacion de la fuerza,
no es necesaria para ocasionar la ruptura de una
pieza sometida & cargas muy inferiores al limite de
resistencia. El solo hecho de que una fuerza varie
frecuentemente de iutensidad puede ser suficiente para
romper la pieza a la cual dicha fuerza se ha aplicado.

Hace mas de cincuenta afios, Braithwaite atribuyé
la ruptura de una viga que sosienia un gran tonel
de cerveceria, 4 la circunstancia de que éste se lle-
naba y vaciaba.alternativamente ; las flexiones repe-
tidas, aunque imperceptibles é independientes de las
vibraciones, concluyeron por fatigar.el metal, rompién-
dose la viga. e

La influencia de la repeticiéon de los esfuerzos fué
apreciada en Londres por la Comisidn real constituida
en 1849 para estudiar la aplicacion del hierro & las
construcciones de los ferrocarriles: y una decena de
anos mas tarde por Fairbairn, que hizo experimentos
sobre una viga remachada.

Wohler fué el primero que entre los anos 1866 y

1870 efectud experiencias metodicas para dilucidar la

cuestion y ellas fueron repetidas y completadas por
Spangemberg y Bauschinger.

‘Las experiencias de Wohler consistian en ensayos
de traccion, compresion, flexion y torsion.

Se verificaron variando los esfuerzos de cero & un
valor dado F'; de un minimum f 4 un maximum ¥ ;
de—F & +F.




“Iin cada série de’ ensayos, las barras del mismo
metal y de la misma pieza se sometian 4 esfuerzos
repetidos, pero “de ‘intensidad = diferente para cada
probeta, apuntdndcse el numero de repeticiones ne-
cesarias para producir la ruptura de la pieza.

Los resultados obienidos”se condensaron por 'Wo5

hler en la siguiente ley :

« La ruptura de una. pieza melilica puede tener
«lugar, no solamente por la aplicacion de un esfuerzo
« permanente, igual 6 mayor que la carya de rup-
«lura ; sino también por la aplicacion repelida de
«distintos esfuerzos menores que ésta — cuanido la
«diferencia entre. las (ensiones extremas crece, el
«esfuerzo minimo que es suficiente para producir la
«ruptura disminuye.»

Los autores alemanes llaman presistencia de tra-
bajo a la tension especifica bajo la cual se rompe un
cuerpo por apllwuones sucesivas de esta tension y
de otra menor. La designamos con 2 ‘

3. FORMULAS DEDUCIDAS DE LA LEY DE WOHLER. —
Sin entrar en demostraciones que corresponden al
curso de Resistencia de materiales, apuntaremos las
principales férmulas que sirven para el calculo de las
piezas, basandose en la ley que acabamos de txas-
cribir.

Formula de Launhardt. — Para piezas sometidas
solo & tracdion 6 cowmpresion.
(1+ T—u mi'nP)
max P
% = resistencia de trabajo
w=resistencia originaria, que es la que aplicada en
numero infinito de veces produce ruptura, sien-
do nu'a la tension entre sus diversas aplica-
ciones. e
© = esfuerzo especifico bajo el cual se rompe el ma-
terial.

HIERRO

T =3390 kg cm-*
=195 5 2

ACERO
v = 7340 kg cm-?
w==3510"»."»

de aqui resulta

:% para el hierro ¢ igual &

para el acero.
Enténces ;

min P

a—2]95(1 +— e

) para’el hierro ;
7 min P

123510[ Heo

] para el acero ;

y en cifras redondas y para mas seguridad :

a:2100( +_ min F*

max P

:4:3300(1 +T91" min B )

max P
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llamando u el coeficiente de seguridad, se puede ad-= ‘
mitit un trabajo erpecifico del metal igua! 4 %. En
definitiva :

s : I minP
e_ i (l it 2 max P )
: 9 minP
=100 1 —_— —
ey ( 11 max P )

Formula de Weyrauch. — Para pleLd‘ que {raba-
jan & la oscilacion.
W = resistencia @ la oscilacion, para esfuerzos en
el material iguales y contrarios

3 U—0 minP
G—=u [1 _—

; u max P
© = |170 para hierro;
®w =2050 » acero;
u— o

¥ ’
o are h e
G e para hierro;

ot ORI 0
— " Hara acero;
u 1P i

y tomando u ='2100 para hierro
u=3300 »

=3

acero

1 wmin P

hxerro
2 miia P ]

= 700 ( e
5 minP

p=1100 [/l = F mdwF

] acero

Formula de Bauschinger.—El profesor Bauschinger
no es partidario de aplicar la ley de Wohler &4 aquellas
piezas que solo sufren esfuerzos del mismo sentido; no
comprendiendo la necesidad constructiva de aumen-
tar los coeficientes de resistencia  para el calculo de
ellas. Propone para este caso, tomar un coeficiente

5 Gp 3 3 3 3 4
comun p=—=1 siendo g el coeficiente que corres-
ponde al limite de elasticidad y n el coeficiente de
seguridad. :

Hé aqui los principales resultados de las experien-
cias de Bauschinger.

Cuando un esfuerzo de traccion es inferior al li-
mite de elasticidad, este limite por compresion des-
ciende y tanto mas cuanto mds se haya rebasado el
limite de elasticidad.

Por poco que se rebase ¢l limite de elasticidad en
un senlido, se reducira 4 cero el limite de sentido
contrario.

El tiempo tiene escasa ¢ ninguna influencia en
estos fendmenos, de modo que cuando uno cualquiera
de los limites de elasticidad disminuye, no aumenta
en nada al cabo de tres 6 cuatro dias y muy poco
al cabo de algunas semanas.

Cuando se somete una pieza & esfuerzos crecien-
tes, alternativamente de sentidos opuestos, el limite
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de elasticidad en un sentido no se altera ni dismi-
nuye hasta que no se ha rebasado el limite de elasti-
cidad primitivo correspondiente a esfuerzos de senti-
do contrario. Disminuido asi el limite de elasticidad,
se le puede aumentar aplicando 4 las piezas esluerzos
crecientes alternativamente de signos contrarios. Pero
el nuevo limite de elasticidad hallado no alcanzara
nunca su valor primitivo, sind que aumentard hasta
cierto punto que se llama el limite natural de elasti-
cidad. Segun ésto, para que una pieza que trabaje
alternativamente por traccién y por compresién pueda
resistir un numero ilimitado de estas oscilaciones, es
necesario que el material no rebase nunca el limite
natural de elasticidad.

Solicitada una pieza por fuerzas sucesivas del mis-
mo signo, que varian entre cero y un limite superior,
que casi alcanza al limite de elasticidad primitivo, no
se produce la fractura aun cuando se repitan los es-
fuerzos de 5 & 16 millones de veces.

Los resultados de las notables experiencias de Baus-
chinger pueden expresarse matematicamente de este
modo.

‘ P min
Siendo ——— —3=0, tendremos Gmaz =G p pa-
Pmax
ra barras que sufran solo esfuerzos del mismo signo;
P min 3
para ———— — 3 =1, serd Gmdxr = 9 n para barras que
Pomax

deban resistir un nimero ilimitado de oscilaciones.
Tomemos sobre un eje horizontal los 3 y sobre otro
vertical los 5. Kntre 5n y 9p no se conocen hasta
hoy (fig. 111) valores intermediarios y se acostum-
bra ligar estas ordenadas por una linea recta. Es
casi seguro que la relacién estd espresada por una
curva.

Segun la figura tendremos
cs=gop—3tga y tga=
de donde

Gn— G
:Gp—a(ﬂ'p—571,>:Gp(l—-—Jp——n. “]

gp

y aplicando un coeficiente de seguridad » sera:

g Sp (l— Gp—25Gn Q]_Q[(l_ cp—o‘,,'Pm_n)

c ;
n n Gp P mda

Las experiencias lievadas 4 cabo hasta hoy dan la
siguiente relacion : )

92
Gn= Y Gp; de donde
Sp 1 Pwmin
— = — (] — - — .
e " ( 3 Pmdx]

El valor de sp para el hierro es de 1600 kg cm-*.

Al calcular los esfuerzos de las diferentes piezas
de un puente metalico, suele hacerse caso omiso de
ciertos factores importantes que tienen influencia
mas 6 menos grande en estos esfuerzos. Si cono-
ciéramos mas exactamente la magnitud del esfuerzo
que actaa en cada barra, y si este esfuerzo fuera
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constante y actuara estaticamente, y su accion no
produjera con el tiempo cambios méas 6 menos per-
niciosos en la estructura primitiva del material, po
driamos tomar el coeficiente de seguridad igual &
uno, es decir, calculariamos con un coeficiente maxi-
mo de trabajo igual al limite de elasticidad.

Pero ni conocemos con exactitud todas las car-
gas que actian sobre el puente, ni son engendrados
los mayores esfuerzos por cargas estdticas, sino por
cargas que actGan de repente; ni se cumplen las
hipotesis, sobre que descansan nuestros calculos y
se producen esfuerzos secundarios y suplementarios
de consideracién y dificiles de calcular.

Al hacer el calculo de las vigas principales, se
considera que los nudos estan formados por articu-
laciones & cuyo al rededor pueden girar libremente
las barras sin frotamiento alguno; en realidad, las
articulaciones se sustituyen por una roblonadura y
atn en el caso de usar articulaciones, como hacen
los americanos, las barras no giran libremente sind
después de haber vencido la resistencia de frota-
miento. El coeficiente de seguridad debe salvar es-
tas deficiencias del calculo y debe ser tanto mayor
cuanto mas grande puedan ser los esfuerzos secun-
darios criginados por las influencias omitidas en el
calculo.

Para vigas de nudos roblonados, Muller-Breslau
aconseja usar un coeficiente de seguridad n—=1, 6.

A veces este coeficiente es demasiado grande;
Winkler da hasta 2, 5; pero ya en construcciones
en las que se quiere obtener una seguridad excesiva.

Volveremos sobre este asunto en el namero si-
guiente.

Férmula de Winkler. — Asi como Launhardt y
Weyrauch, tuvieron & bien elegir la parabola como
curva de interpolacidon de los resultados experimen-
tales de Wohler, se hubiera podido tomar una in-
finidad de otras curvas con el mismo objeto. Win-
kler establecio que dado el grado de exactitud de
los experimentos, era suficiente adoptar como curva
de interpolacion, unt recta.

De ahi dedujo su férmula, muy cdémoda en las
aplicaciones:

i P, P P,
Q - Pll + Pl + 92

= seccion,
esfuerzo permanente en la barra,

— una fuerza accidental que, agregada & la fuerza

permanente, da la fuerza predominante,
P,— una fuerza de sentido opuesto a P,.

Rl
Il

|

Winkler da los siguientes valores numéricos para
f en kg cm—7,

Puentes de ferrocarril
a) Hierro :

Para traccion predominante

po=1400 ¢, =590  p,= 1300
Para compresion predominante
p, = 1225 p, =630 g, = 1200




2
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b) Acero :
Para traccion predominante
po=1800 p,=—610 p,= 1090
Para compresion predominante
po = 2250 p, = 640 P, = 800
Puentes carreteros
a ) Hierro :
Para traccién predominante
Po=1400 p, =640 p,= 1400
Para compresion predominante
po= 1200 £, =690 p. = 1300
b) Acero:
Para traccion predominante
Pp=1800 p, =600 p,= 1180
Para compresién predominante '
b = 2260 - pr==600 7 s =k 060
Férmula de Seefehlner.
{ a2 Pnin T
L 3 (1 * 2 Pmax ) n
Las fuerzas intervienen en esta férmula cor su
-propio  signo, de modo que el término M—
i 2 Pmax

positivo 6 negativo segun que las fuerzas sean ¢ no
del mismo signo. El coeficiente n de seguridad varia
entre 2.5 y 4.

Hay otra cantidad de férmulas de Gerber, Schéffer,
Ritter, Lippold, y- Claricetti basadas en la ley de
Wohler, pero que no merecen nos detengamos en es-
tudiarlas.

Nosotros creemos que la férmula de Weyrauch
se presta comodamente para los calculos, lo mismo
que la de Bauschinger, recomendando la de Seefehlner
para anteproyectos.

Fernando Segovia.
( Continta. ) BoYS
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El nuevo laboratorio de Ensayos de materiales del Instituto téonico su-
perior de Milan. — El Genio Civile de diciembre de 1901 publica una
descripcion general de las nuevas instalaciones y de la organizacion
de los ensayos del nuevo laboratorio creado en el Instituto téenico
superior de Milin, con el objeto de realizar tres ordenes de investi-
gaciones distintas : —sobre probetas de melal y de madera, sobre
piedras naturales 6 artificiales y cementos, y en fin sobre organos de
miquinas 6 piezas varias manufacturadas, de hierro, fundicion y acero.

El nuevo laboratorio es de los mis completos por las numerosas
¥ perfeccionadas maquinas de ensayo que posee. — El autor del articulo
de que se trata expone detenidamente los diversos métodos actuales
preconizados para los ensayos por la « Asociacion internacional en pro
de 13 unificacion de los métodos de ensayo de los materiales »,
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Ensayos de incombustibilidad de las Maderas ignifugas. — La euestion
de la incombustibilidad de los materiales de ¢onstruccion viene adqui-
riendo cada dia mayor importancia en Nueva York, en razon de im-

. poner su exclusivo empleo las ordenanzas edilicias, en todos los edifi-

cios que exceden de los 43 melros, —los que aumentan sin cesar.

El Engineering News de febrero 20 de 1902 publica un estudio de
Mr. H. WooLSoN sobre sus propios ensayos sobre la eficacia de esos
malteriales, — ensayos que, aunque incompletos, ofrecen sin embargo
alguna novedad.

Como la incombustibilidad adquirida actualmente no es, propia-
mente, sino un retraso de la combustion (que nunca deja de producirse
al cabo de cierto tiempo), el autor se propuso establecer estas dos
cosas : 10 el grado de incombustibilidad a adquirir; 20 el medio de
constatar el grado alcanzado.

Después de examinar y disculir los tres métodos de ensayo actual-
mente existentes ( sobre una choza ad-hoc, sobre virutas y sobre asti-
llas), Mi. WoLSON expone & su vez un nuevo método que le parece
obviar a los inconvenientes de los mismos y ofrecer la mayor parte
de los caracteres del método tipico que se persigue.

Vibraciones causadas por los trenes de los metropolitanos. — Habién-
dose producido numerosas quejas con motivo de la grave molestia
ocasionada por las vibraciones debidas d la traccion sublerranea del
metropolitano de Londres, hubo gue nombrar una comision que estu-
diara el asunto y propusiera remedios al mal. El Engineering Record
de marzo 8 de 1902 irae una reseiia de las invesligaciones de la comi-
sion relativas a la determinacion de las vibraciones, asi como de las
conclusiones & que arriba.

Segun la comision, las causas son principalmente dos: 10 la gran
proporeion del peso de las locomotoras que gravita sobre los muelles;
2) La falta de rigidez de los rieles. En cuanto i la explicacion de ¢como
se producen esas vibraciones, las experiencias de la Comision hacen
presumir que ello se debe a los pequenos desniveles de la superficie
de los rieles. :

Como consecuencia de la invesligacion en cuestion, se construye-
ron nuevas locomotoras, ensayadas en agoslo de 1901, en los cuales la
carga del eje que no gravila sobre muelles quedaba reducida de 8 &
2 1/5 ¢. El resultado fué la disminucion de las vibraciones en Ja rela-
cion de la carga, O sea en un tercio.

También se ensaya el empleo de coches aulomoviles, con mejores
resultados aun, pues las vibraciones quedaban réducidas en las 4/5; y
dejaban de sentirse desde las casas en que se hacian molestas con las
primeras locomotoras y perceplibles con las olras.

Por circunstancias locales, la Comision, contrariando su proposito
primero, no pudo ensayar un riel mas rigido.

Locomotoras calentadas con nafta y alquitran. — El Génie Civil de
abril 19 ppdo. trae un articulo bastante completo del ingeniero de
artes y manufacturas M. F. Barsier sobre los varios tipos mas conoci-
dos de locomotoras calentadas con nafta y alquitran, cada dia mas
divalgadas en Estados Unidos y Rusia, paises en gue la industria del
petroleo ha adquirido ya un gran desarrollo, A

Parece ser un hecho reconocido gue la sustitucion parcial o total
de la nafta 6 de los alguitranes a los combustibles solidos empleados
en las locomotoras, ofrece en cierlos casos sus venlajas, aun tratan-
dose de regiones que no poseen petroleo natural y en que, por lo
tanto, el precio de ese liguido es mucho mas elevado que en los paises
que no lo tienen. Recordaremos someramente la razon de ser de esa
superioridad de la nafta.

En primer lugar, el poder calorifico del petroleo es muy superior
al de la hulla; luego, su combustion es mas completa y uniforme, ade-
mas, la temperatura del hogar es susceplible de regularse comoda-
mente; en fin, la manutencion y el almacenamiento de los combusti-
bles liquidos, son mas faciles gyue el abastecimiento de las locomoto-
ras actuales con lefla 6 carbon.

Los aparatos mas conocidos para la combuslion de la nafta 6 de
los alguitranes en los hogares de locomotoras son los de Mr. Holden,
Ingeniero jefe de la Compaiia Inglesa del «Great Eastern Railway. »
He aqui sus disposiciones generales.

Los quemadores, generalmente en nimero de dos, desembocan bajo
la puerta de carga, algo arriba de la parrilla. El combustible liquido
es pulverizado por la accion del vapor impelido en una tubera anular,
que al mismo tiempo produce una aspiracion de aire caliente que ha
pasado por recalentadores colocados en la caja de humo. De modo que
el vapor viene a servir de vehiculo al combustible y al comburente.—
Como la inflamacion de los hidrocarburos solo se produce 4 una tem-
peratura bastante elevada, conviene que la entrada en presion se con-
siga mediante un fuego de carbon 6 de lefia, que se entretiene en caps
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delgada incandescente, si el bogar es de caldeo mixto, 6 se la cubre con
cascotes de ladrillo que almacenen calorico. si el caldee se ha de hate
s6lo con combustible liquido.

Los alquitranes niuy densos y poco volatiles son los gque dan los
mejores resultados, pero lo mias amenudo se hace neeesario volverlos
fluidos calentandolos antes de emp earlos mediante serpentines de
vapor. { :

E sistema Holden ha sido aplicado ya por varias compaiiias ferro-
viarias, y el autor del articulo describe cierto numem deesas Inocomo-
toras, indicando, d la vez que los elementos mvcamws pun(‘lp'lles las
mis interesantes circunstancias relativas a las mismas. ¢

Esas maguinas son las siguientes: 1" la locomolora del expreso
del Great Eastern Railiway, destinada al servicio de los trenes pesados
y capaces de arrastrar normalmente trenes de 238.6 a 325 toneladas
en lineas gue presentan rampas de 10 y aun 12 milimetros por meiro;
2' la locomolora’ ténder de los Ferrocarriles de Java, 'vélpaz de arras-
trar un tren de 440 ¢. con una velocidad-de 2,5 km. por h.sobre una via
con rampas de 3 mm. per m. y curvas minimas de 150 m. de radio,
y con una velocidad de 40 kw. por k. en horizontal ; 3" a locomotori
arliculada sistema Mallet del Ferrocarril de Moscou-Kazan, destinada
al servicio de ‘trenes pesados y capaz de arrastrar un convoy de 500 {.
sobre rampas de 7 mm. por m.; &' la locomolora expreso compo-
und del Ferrocarril Sud-Este Ruso, deslinada a arrastrar trenes expre-
s0s.con velocidades hasta de 80 km. por h.; 37y en (in, la locomotora
compound expreso de los Ferrocarriles del Esle francés, capaz de arras-
trar una carga de 230 £. con una velocidad media de marcha de $0
km. por h., aun en largas rampas de 6 mm. por m, :

El articulo de M. Barbier trae intercalados varies grabados con
vistas y croquis de los varios lipos, v una lamina & mayor escala re-
lativa & la locomotora tender de los Ferrocarriles de, Java.

Las construcciones navales en Alemania, en 190l. —He aqui algunos
interesantes datos sobre la actividad —siempre en aumento = de los
astilleros de construcceiones navales de Alemania en 1901. - Pertenecen
a la Praktische Maschinen Conslructeur de abril 3. :

En eseafio ban salido de los astilleros alemanes 230 buques de va-
por con un tonefaje total de 260.999 £. y 211 buques de vela con 30.704 1)
o que representa un aumento, para tos primeros, de 13 unidades y' 18.00,
L. relativamente al aiic 1900. De esos huques de vapor, 26 pertenecen i la
marina de guerra, con 38.160 {. Si todavia se eliminan los bugues dée
lanavegacion fluvial y los de la navegacion marilima menores de 100 (.
no quedan mas (ue 63 vapores para la marina mercante, con 210.218
L., 1o que equivale aproximadamente al tonelaje constrnido en 1900, —
Por otra parte, los astilleros de construcciones -navales extranjeros han
proporcionado dasu vez a la marina alemana 26 vapores, con 105.122 {;

El autor del articulo a que nos referimos hace nolar ademas que
en ¢l mismo aiio la marina mercante inglesa ha aumentado en -543.000 £..
y seflala al terminar los progresos que aun quedan por realizarse en
los:astilleres alemanes.

Nuevo buque de turbinas. —Los astilleros W. Denny de Dumbarlon,
Escocia) han botado en abril ppdo. un nuevo bugue paquete movido,
con turbinas, el Queen Alexandra, de mayores dimensiones ain que
el King Edward, que faé bolado el afio pasado por loss mismos asti-
lleros. : ]

El nuevo buque tiene 82 m. de largo, 9,76 m. de ancho en la linea
de flotacion, su calado es de 5,50 m. Tiene tres arboles de hélices
movidos cada uno por una turbina a vapor sistema Parsons. El arho.
central no tiene mas gue un- propulsor, los dos laterales tienen dosl
La caldera es de dohle hogar con das chimeneas..

El constructor, Mr. DENNY, ha aprovechado la oportunidad.de: esa
nueva botadura para dar a la publicidad los resultados generales ob-
tenidos el afo anterior por el King Edward. Para tener una base, se
han comparado los consumes en servicio corrient» de ese paquete con
ios del Duchess of Hamillon, provisto de maquinas alternativas y que
hace el mismo servicio.

Este ultimo hugue consume (6 toneladas andando & 16 !/» nudos
mientras que el primero consume 18 [. andando a. 18 1/ nudos. Ks
cierto que el Duchess of Hamillon solo tiene maquinas de doble ex-
pansion; pero si las hubiera tenido de triple expansion. su consumo a
18 /5 nudos ‘habria sido por lo menos de 22 {.; de modo que el King
Edward realiza, siempre, una economia de por lo ménos 20 0/, en ‘el
combustible.

En el Genie Civil de ahrll 19 ppdo. se h:LlI:]rm nlgunoe dalos mas

b i Lo
‘REVISTA TECNICA

Innovaci en alg locomotoras americanas recientes. — La He-
vue générale des Chemins de fer describe- ciertas innovaciones introdu-
cidas en Eslados Unidos en la consiruceion de algunas locommo as
recientes, cuyos elemenios indica al mismo tiempo.

Entre ellos, merecen especial mencion las calderas con dos O tres
hogares vilindricos interiores para combustion del peiroleo, asi como
un dispositivo destinado a aumentar la adhercncia al desenganche des-
cargando una parte del peso de las ¢jes cargados sobre los ejes motores.
Hay que mencionar también el aumento considerable del peso de las
nuevas maquinas (el cual alcanza *ya de 75 a 147 toneladas, segin
sean 2 a 5 las ejes acopladas ); como corsecuencia, resulla un incre-
mento sensible de la carga bajo cada rueda, cuya carga aleanza 10 y
aun 14,25 . :

Seflalamos to lavia que las calderas tienen actualmente proporcic-
nes que parece dificil superar,’ Asi, los tubos han sido alargados hasta
5,80 m., y el hogar ensanchado hasta 2 m., de modo a poder quemar
sobre una patrilla de ‘gran superficie las hullas antracitosas que abun-
dan en Estados Unidos. :

En fik, los ingenioros americanos comienzan @ preocuparse de
la economia del combustible, -- i pesar del precio infimo del carbén;
de ahi que propendan a extender de mas en mas el empleo de las lo-
comoloras compound y a proporcionar mejor que antes los varios
elementos de las calderas, en vista de la. mejor utilizacion del calorico.

El nuevo Museo -provincial de:Hannéver ( Alemania )'.- La Zeilschvift
fitr Arvchitektur und Ingenieurwesen (1902, tasc. 1) publica un estudio
del Sr. H. Stier sobre ¢l nuevo museo provincial de Hannover, cons-
traceion monumental gque cubre una superficie de 3.900 m*. y cuyo
costo es de cerca de 3 millones de francos. =

El articulo trae numerosos detalles 'sobre el sistema de construe-
cion del edificio. sobre su ornamentacion exterior é interior que es
lnjosisima, sohle el ecaldeo por vapor l haja presion y sobre la venti-
lacion: : 3 =

Kl edilicio es de forma rectangular (82 por 61 m.) con patio al medio
(48 por“)S_ . ), liené tres pisos con pahellones pr minentes en las cua-
tro esquinas y una.cupula de 43 m. de alto en. el medio dela fachada.

: . £ S P

Revestimiento de Cemento armado de ' un piso de canal. — El Génie
Civil de abril 26 trae unar breve descripeion de una intpresante aplicacion
del Cemento armado hecha en Francia ( Epinal ). Dificuliades especia-
les abligaron & revestir el fondo del trozo de union del canal del Este,
rama sud‘con el puerto de Epinal ; y después de yarios ensayos se
adopto ‘un reyestimiento en cemento armado que realiza un serio .
progreso sobre lo existente, mediante, tan sulo, .una erogacion relati-
vamente madica. : i

OBRAS
Le béton armé et ses applications. Poar Paul CaristopHE, Ingénieur

des Ponts et Chaussées. 2e édil. — Ch. Béranger, Paris, 1902 (1 v. in-8’
de 756 p., con 847 fig. en-t ; 25 fr. encuad.)

Esta nueva edicion de la obra ya tan conocida de M, Christophe
constituye una ampliacion necesaria para llenar un vacio de aquélla,
principalmente consagrada al sistena Hennebique y que solo contenia
una exposicion general de los principios que sirven de base a los de-
mas sistema. Ademis, el ‘aulor hace* una reseiia de los progresos
realizados en los dominios de la practlica y de la teoria.

Por m.m que fa division general de la obra no h.ly'l ‘variado en
esta nueva edicion, la ree ordaremos sin embargo en obsequio de
aquellos de nuestros leclores que no conocieran la primera edicion y
(que se inleresaren en la cuestion del*eémento armado, cada dia mas
a la orden del dia. : ;

El fer capitulo contiene una exposicion general de los principios
y sistemas de construccion del cemento; el 27, un estudio detallado y
pritico de los sistemas consagrados por la experiencia, asi como de
sus aplicaciones mas notahles. — El el 3er capitulo se han reunido los
datos relativos a la ejecucion misma de las obras de cemento armado.
La teoria del cemenlo —a la cual se refiere el 4) capitulo— se ha ex-
puesto de un punto de vista practico, v comprende al final la deduc-
cion de formulas generales y pricticas de aplicacion segura; — a modo
de counclusion de ese estudio, se indican las disposiciones racionales
que han de asegurar la buena trabazon de las piezas y de sus arma-
duras, las dimensiones y formas mas convenientes, etc. — En fin, en
en el 50 capitulo-se exponen las ventajas ¢ inconvenientes del cemento
armado, comparado & los materiales ordinarios, y el autor formula
su opinion personal respecto de las condiciones de. su-empleo, .: . -,
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Coefficient économique des Machines & vapeur en raison de la dé-
tente du cylindre. Par P. PoieNaNT. — Libraires associés, Paris,y Féret
el fils, Bordeaux; 1902 (1 foll. in-8' de 32p ;1 fr. 50.)

Mitteilungen iiber die Luft in Versammlungssilen, Schulen und in
Rdumen fiir offentliche Erholung und Belehrung. Por Th. OERMLKE.—
R. Oldenbourg, Munich (1 foll. in-8' de 68 p.; 2 mk. 50.)

En este folleto el autor estudia los varios problemas relativos a la
ventilacion de los locales publicos en gque se reunen gran namero de
personas, como ser salas leatrales, escuelas, ete.

Legons d’Electricité industrielle. Por . PioNcroN, Director del Ins=
tituto electrotécnico de ia. Universidad de Grenoble. TomoI: ELECTROS~
TATIOUE, MAGNETISME, ELECTROMAGNETISME, ELECTROCINETIQUE, ELECTRO-
THERMIE, ELECTROCHIMIE. — Aléxandre Gratier el Cie, (nenoble 1902
(1 v. in-8) de 332 p. con 149 fig. en t.; 10 fr.)

Con esta publicacion de Jas lecciones sobre las nocicnes funda-

mentales de la electricidad industrial, dictadas por él en los primeros
- aios de creado el Institulo electrotéénico de Grenoble, el autor se ha
propuesto facilitar el estudio a los oyentes de su curso.

La obra sera pues ulil a todos aquellos que necesiten iniciarse a
las cuestiones esenciales de la ciencia eléctrica aplicada, pues consti-
luye una exposicion meétodica de las nociones fundamentales y de los
metodos generalés de observacion y ‘ealculo, -- cuya exposicion es a la
vez la introduccion natural al curso propiamente dicho, mas especial
y desarrollado en el sentido de las aplicaciones particures.

La obra completa constara de tres partes: 19 Nociones fundamen-
lales de electricidad y de magnelismo aplicables a la electrotec¢nia ; 20
Produccion y ulilizacion’ industriales de la energia eléctrica por co-
rrientes continuas; 3¢ Produccion y utilizacion de la energia por co-
rrientes alternativas. — La primera parte comprende dos tomos, de los
(que uno solo ha aparecido.

Quelques réflexions sur la Mécanique, suivies d’ une primiere legon
de Dinamigue. Por M. Emile Picarp, Miembro del Instituto. — Gauthier-
Villars, Paris (1 f. in-8 de 36 p.; 1 fir. 30). ;

Con molivo de un informe general sobre las ciencias, que le fue
encomendado con motivo de la Exposicion universal de 1900, estudio
hecho desde un punto de vista general filosofico, M. Picard ha debido
dedicar a los principios de la mecinica y de la energética un capitulo
especial. Tal es el origen de éste follelo, que conticne ademas la pri-

“mera leecion de Dinimica de su curso de Mecanica general de la Es-
cuela Central de Artes y Manufacturas.

Seconde enquéte sur le placement des employés, des ouvriérs et des
domestiques. Publicaciones de la « Ofizina de trabajo », Berger-Levraull
el Cie, Paris (1 v. in-8) de 186 p.; 4 fr. 50).

La Olicina de trabajo habia iniciado ya en 1891 su primera inves-
tigacion, con el proposito de dar a conocer las instiluciones de coloca=
¢ion y los sistemas comunes de enganche. Pero no tardo en hacerse

sentlir la necesidad de otra investigacion, y esle volumen contiene sus,

resultados, los que comprueban el progreso continuo de las institucio-
nes de colocacion gratuita.

Federico Biraben.

+

MISCELANEA

Exceso de material: EI exceso de malerial que leniamos acumu-
lado para este numero nos ha obligado & agregar una cantidad de pa-
ginas doble de las que corresponden a uno ordinario, apesar de lo cual
10 hemos podido dar cabida a otros materiales que hubiéramos deseado
insertar en él.

Por ello nos vemos obligados a postergar, enlre olros, la descripeion
(jue iniciamos en el namero antetior de las o was del Puerto Militar y

suspender una vez mas la seccion de precios de obras y materiales
de construceion que teniamos listos y al dia para insertarlos en éste
¥ que es nuestro prcposito no falte en el nimero proximo, atendien-
~do asi justos pedidos que se nos han hecho al respecto.
- Esperamos que nuestros lectores apréciaran como se merecen los
es’uerzos que hacemos para poner esta publicacion a mayor altura
cada dia, como es prucba evidente de ello este mismo numero, cuyas
paginas, ademis de la abundancia de malerial, se ven honradas con

trabajos de tanta actualidad como los que publican los ingenieros
don Luis A. Huergo y don Miguel Tedin, Decano de nuestra Facullad
de Ingenieria el primero y autor del proyecto de canal de navegacion
entre Cordoba y el Parana, cuya realizacion es preconizada en eslos
momentos por la mayor parte de las provincias argentinas; ex-pre-
sidente de la direccion de fervocarriles el segundo, y muy aulorizado
por lo tanto para epinar con fundamento sol.re el asunto de palpitante
actualidad, objeto de su trabajo.

Como el ingeniero Huergo se propone tralar la cueslion de la na-
vegacion interior .le la Republica con toda la detencion que tan trascen-
dental problema requiere, podemos desde ya anunciar a nuestros fa-
vorecedores que el proximo numero serd lan nutrido de material como
el presente.

e

LICITACIONES

MINISTERIO DE OBHKAS PUBLICAS

Ferrocarril 4 Bolivia

Buenos Aires, mayo 15 de 1902.

En cumplimiento de la Ley num. 406%, y de conformi ad a lo dis-
puesto en los decretos de 18 de febrero y 30 de abril ppdo.

EL Presidente de la Republica
DECRETA :

Art. 10, EI dia 30 de agosto proxime & las 3 p. m., se recibirdan
en el Ministerio de Obras Puablicas, propueslas para la construccion de
la via, obras de arte, edifivios, material rodante y de traccion, telé-
grafo y demas accesorios de la linea férrea de Jujuy a La Quiaca, en
la frontera de Bolivia, bajo las bases que a conlinuacion s¢ expresan.

Art. 2. Para ser admitido a presentar propuestas, los interesados
deberan previamente justificar la posesion de-la practica necesaria en
construcciones ‘analogas ejecutadas en el pais, 0 por medio de cerli-
ficalos debidamente legalizados si fueran extranjeros, que el Ministe-
rio de Obras Publicas considere aceptables.

Arl: 3. Thda propuesta sera presenlada acompaiada de un recibo
que acredile haber sido ‘depositada en el Banco de la Nacion Argen-
lina 4 la orden del Ministerio de Ohras Publicas, la suma de ($ 50.000
moneda nacional ) ¢incuenta mil pesos moneda nacional, en efeclivo o
su eyuivalente en titulos de-renta de la Nacion, suma que sera de-
vuelta a los concurrentes cuyas propuestas no fueran aceptadas. El
dueiio de la propuesta aceptada, debera aumentar el deposito hasta la
suma de ($ 100.000 moneda nacional ) cien mil pesos moneda nacio-
nal, dentro del tercer dia de notificado de la aceptacion de su pro-
puesta ; si no lo hiciera, perderd todo derecho al deposito de garantia.

Art. 4). Las propuestas deberan contener la lista completa de pre-
¢ios unitarios, en pesos oro sellado, de los trabajos de loda indole
que deban ejecutarse, asi como la de toda clase de maleriales que de-

ban provecrse, segun se detalla en la plamila que acompaiia al Pliego
de Condiciones.

Art. 5. Las obras se ejecutaran de acuerdo con las espeuﬁcacmnes,
planos generales y de detalle que estan a disposicion de Jos interesa-
dos, en la Direccion de Vias de Comunicacion.

Arl. 6. Los trabajos se realizaran bajo la direccion y responsa-
hilidad exclusiva del const. aetor, debiendo ser por cuenta de la Em-
presa, los gastos, accesorios de maquinarias, :lnd;lm‘iujes, ele., pero
bajo la inspeccion del Ministerio de Obras Publicas, que se ejercera
por medio del personal té¢nico que oporlunamente se designe, y a
cuya satisfaccion deberan hacerse aguellos.

Igualmente seran inspeccionados en las fabricas respectivas, los
materiales que la Empresa adqguiera en el extranjero con destino a las
obras.

Apt. 70. Paara costlear los gastos de inspeccion el contralisla de-
positara en efectivo el (2 y L2 0/,) dos y medio por cienlo sobre el
importe de cada pago, cuyo (2 y 1/2 v/,) dos y medio por cienlo, le
sera acredilado en los cerlificados respectivos.

Art. 8'. Mensualmente se formularan certificados parciales y provi-
sorios de los trabajos ejecutados durante el mes vencido,’asi como las
de los materiales recibidos en las fabricas y embaccados con destino
a las obras, aplicandose los precios unilarios que correspondan segun
la planilla aprobada.
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Art, 90, El pago de los certificados, se verificara mensualmente,
con las obligaciones a que se refieren los articulos 21, 22 y 23, los que

seran recibidos por el contralista, al precio medio de cotizacion en las

Bolsas de Londrés y Paris, dutante el mes que preceda al pago, siem-
pre que dicho precio no sea inferior al de los titulos de Rescision de
Garantias ferrocarrileras qgue gozan del mismo inlerés y amortizacion
asignada a estas obligaciones.

Art. 10. Los maleriales. y maquinarvias destinadas a las obras del
Ferrocarril, asi como los materiales que fueran pecesarios exclusiva-
mente para la ejecucion de los trabajos durante la construccion, seran
introducidos libres de derechos de Aduana.

Las maquinarias, herramientas, elc., introducidas libres de dere-
chos para la construccion de la linea, no podran ser mas adelante,
enajenados por la Empresa sin previo abono de los dercehos corres-
pondientes.

Art. 11. La recepcion de la obra, se efectuara por Secciones com-
pletamente concluidas, dividiéndose al efecto la linea en la; siguientes.

Seccion 1* de Jujuy al Volcan......ivseevesieaniennan, 38 Kis.
» 2 ol Volean & TeIleara: . vaivesvisnasvion s rine 43 »
» 3* » Teilcara & Humahuaca. ..o voouiniinnone hh
» 4 » Humahuaca a4 Abra de Tres Cruces. . i 62 »
» 5% » Abra de Tres Cruces a Puesto del Marquez. 51 »
» 6+ » Puesto del Marquez a4 La Qniaca.......... 48 »

Art. 12, La conservacion de las obras, eslard a cargo de la Empresa
durante el aflo que siga a la fecha de la recepcion de cada seceion,
sin perjuicio de quedar responsable de los deteriores que ella sufran
en cualquier tiempo, hasla la liguidacion final, por causas imputahles
4 mala calidad de los materiales enpleados o deficiente ejecucion.

Art. 13. Del imporle de cada pago se deducira el (3 9/,) cinco por
ciento, que se retendra en garantia de la buena ejecucion de las obras,
cuya suma acumulada se devolvera a la Empresa, al liquidarse defini-
tivamente cada seccion 6 sea al lerminar el afio de conservacion 4 que
se refiere el articulo anterior.

Art. 14. La adquisicion y entrega .de los terrenos con desuno ala
via y estaciones, sera de cuenta y cargo del Estado.

Art. 13. El transporte de los materiales destinados a la construc-
cion de la linea desde el puerto ¢ punto de su adquisicion sera efec-
tuado por cuenta de la Empresa constructora, pero ésta gozara en los
ferrocarriles parliculares de venlajas que las leyes de concesion esti-
pulen para los transportes oficiales, y en los ferrocarriles del Estado,
abonarin una tarifa equivalente a un centavo y medio moneda nacio-
nal ($ 0,05 M/, por tonelada kiloméltrica,

Art. 16. La Empresa podra usar solamente para sus propios trans-
portes, de las secciones de la via no entregadas al Estado; una vez
que éstas hayan sido recibidas y se encuentren en explotacion, abonara
fletes por los materiales de construccion y articulos de ‘consumo para
las secciones restantes, a razon de ($ 0,02 M/, ) dos cenlavos moneda
nacional, por tonelada kilométrica.

Art. 17 El Poder Ejecutivo, podra hacer uso de la parte construida
y no recibida de la linea, para transportes de articulos de guerra y
tropas, mediante el abono 4 la Empresa de los gastos de traccion. El
transporte de la balija de correspondencia y del Estafetero, sera gra-
tuito.

Art. 18. El material de traccion y rodante que corresponde i la
linea, segun las especificaciones aprobadas, seri entregado y armado,
listo para el servicio en la Estacion San Cristobal del Ferrocarril Cen-
tral Norte, a otra que de comun acuerdo se designare, no debiendo
ninguna parte de él utilizarse durante la construceion.

Art. 19. El proponente cuya propuesta fuese aceptada, deberi fic-
mar el contrato correspondiente dentro de los quince dias de la fecha
de la publicacion del decreto de aceptacion; dara comi nzo a los tra-
bajos antes de los tres mescs siguientes y los terminara definitivamente,
de manera que la linea pueda ser abierla al trafico publico en toda su
extension, el 1) de Sepliemhre de 190%, todo hajo la pena de pérdida
del deposito de garantia a que se refiere el Art. 3.

Art. 20. Si el contratista anticipase la terminacion de las obras a
la fecha establecida, se le abonard como prima, la cantidad de dos
mil pesos en las obligacicnes del Art. 21, por su valor “omingl, por
cada dia, si la anticipacion no excediere de un mes, si pasase’ de un
mes, la prima sera de tres mil pesos por cada dia y si fuese mayor
de dos meses, la prima seri de cuatro mil pesos por dia, en las mis-
mas obligaciones.

Art. 21. Para el pago de las obras aulorizadas por Ley N 4064,
de las que forma parte el Ferrocatril de Jujuy & La Quiaca, el Poder

Ejecutivo emilira obligaciones de cuatro por ciento ( 4 */y) de interés

anual, y medio por ciento (1/2 0/,) de amortizacion acumulativa. El
servicio de amortizacion principiara el 1° de julio de 1907, y se efec-

tuara por licitacion 6 sorteo segun las. obligaciones se coticen debajo
é sobre de la par.

Art. 22. En garantia de estas obligaciones, quedan afectadas las
siguientes lincas férreas :

La seccion del Ferrocarril Central Norte de San Cristobal 4 Tu-
cuman.

Las secciones del Ferrocarril Argentino del Norte de Patquia a La
Rioja y Chilecito.

El Ferrocarril Andino de Villa Maria a Villa Mercedes y La Toma,

Y las obras que con estas mismas obligaciones se construyan.

ysubsidiariamente, las secciones del Ferrocarril Argentino del Norte
de Dean Funes a Patquia y del Ferrocarril Central Norte de Tucuman
a Salla y Jujuy, sobre el excedente de los gravamenes gue actualmente
pesan sobre ellas.

En caso de enajenarse el Ferrocarril Andino, el importe de la venta
se aplicard inlegramente a la amortizacion de las obligaciones emitidas.
~ El producido liguido de los Ferrocarriles del Estado, deducidos
los gastos que demande Ja explotacion y conservacion de los mismos,
as) como subsidiariamente las rentas generales de la Nacion, quedan
afectadas al serviciv del interés y amortizacion de las obligaciones re-
feridas. :

Art. 23. Si el Poder Ejecutivo considera conveniente colocar por su
cuenla la emision de las obligaciones a que se refieren los articulos
anleriores, y efectuar los pagos en oro sellado, el producto de la emi-
sion, serid deposilado en un Banco Europeo a efecto de atender con él
los pagos a la Empresa. En tal case se deducira del imporle de cada
cerlificado un dos por ciento (2 /).

Art. 24, El Poder Ejecutivo se reserva el derecho de aceplar la pro-
puesta que juzgue mas conveniente, de rechazarlas todas o0 de abrir
un concurso limitado, entre los firmantes de las propuestas que el
Poder Ejecalivo considere mas ventajosas, durante el tiempo que se
fijara oportunamente, a fin de que los lmmesadm puedan mejorar sus
ofertas.

Art: 25. Comuniquese, publiquese é insérlese en el Registro Na-
cional.

Roca. — Emilio Civit.

Reparacion de adificio

El 19 de junio se abriran propuestas en el ministerio de obras
publicas por la reparaciones 4 efectuar en el edificio que ocupa la
Administracion de Correos y Telégrafos, en el Rosario de Santa Fé,

INTENDENCIA MUNIOIPAL DE LA CAPITAL

El 20 dé junio se abririn propuestas para la provision de 75.000
kilos de cemento Portland.

En la Administracién de la « REVISTA TECNICA » se ha-
llardn, encuadernados en tela y tftulos en letras de oro, los
siete primeros tomos de esta publicacién, los que se venden
4 razén de 15 $ el tomo, y CIEN pesos los siete tomos.

A quienes adquieran los sietes tomos y abonen también
el ANO OCTAVO, del cual han aparecido ya varios niimeros,
solo se les cobrard 110 pesos por los ocho afios.

cada tomo de la « REVISTA TECNICA » tiene, término
medio, unas 400 pdginas, con profusién de grabades. La
coleccidn contiene, ademds, numerosas ldminas, con suvple-
mentos de Arquitectura, etc.

Los interesados deben dirigirse d

LA ADMINISTRACION
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