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LOS hRROC—\RRILE\ ARGENTINOS
EN 1912

b

os datos estadisticos referentes 4 los
resultados econdémicos. de los ferro-
carriles, no pueden ser obtenidos sino
mucho después de la terminacién del
periodo al cual se refieren, debido prin-
c1paln1e11te a lo complejo de la explotacién ferro-
‘viaria v 4 los multiples servicios anexos que la
complementan. Asi pues los datos estadisticos
‘que consignamos en el cuadro publicado por la
REvisTA TiCNICA en lapdg. 3 de sundmero 270
{(Enero, 1913); con el titulo de Resimen de la
explotacion dc los ferrocarriles argentinos en 1912,
'y los porcentages que llenan el cuadro andlogo
ublicado en este ntumero, no deben ser consi-
erados en rigor mds que como provisorios, 10
presentando mdas que una aproximacién de los
verdaderos.

El origen de estos datos, son los partes men-
alesY sobre’ los "resultados principales de la
xplotacion suministrados al Gobierto por las
presas y publicados por éste en el Boletin de
6my Piiblicas, T.a suma de los datos mensuna-
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les permite la formacién del cuadro de resul-
tados totales anuales publicado en el N.° 270, y
la referencia de todas las diferentes partidas al
kilémetro de via explotada, el nuevo cuadro que
hoy publicamos.

Por la misma enunciacién de las fuentes ori-
ginarias, ya se comprende la exactitud relativa
de los datos. Tratindose de partes mensuales,
no pueden incluirse en ellos los importes de
ciertas cuentas y partidas que se liquidan anual-
mente.

Ademds, la falta de uniformidad para llevar
las estadisticas y de criterio tinico para clasificar
los gastos en las diferentes empresas, resulta
més sensible cuando se hace estadistica 4 base
de datos compilados en plazo tan corto cual lo

_es un mes.

Aparte de estas observaciones de caracter gene-
ral, deben hacerse otras particulares, segun el
elemento que se analice, para no deducir de los
datos estadisticos, consecuencias refiidas_con la
verdad.

Por ejemplo, consideremos la longitud a’¢ las
vias en explotacion: es el dato mas dificil de
obtener con precisién, por la falta de una indi-
cacion uniforme de donde concluye la via prin-
cipal y comienza la auxiliar, los desvios ¢ las
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vias propias de una estacién; hay también las
numerosas variantes hechas durante la construc-
cién que modifican sensiblemente la longitud
final, algunas empresas consideran la doble via
como una via simple de longitud doble, etc.’

Cuando la longitud de vias va 4 ser utilizada
para hacer porcentages por kilémetro, no debe
tomarse la longitud de vias construidas, siné la
explotada, 1a que realmente ha trabajado en el
afio, pues de otro modo, cuantas mds vias au-
menta una Empresa, mds bajos resultan sus coe-
ficientes de intensidad de trafico por kilémetro,
digualdad de otras circunstancias. Esto explica
las frecuentes diferencias que se encuentran com-
parando cuadros estadisticos de origen diverso.

La longitud indicada por nuestro cuadro del
nimero 270, acusa un total de 30.964,788 kilé-
metros en servicio definitivo y 1.888,952 kiléme-
tros en servicio provisorio ‘de los ferrocarriles
que el Estado tiene en construccién, lo que hace
un total de 32.853,740 kilémetros,

Fl aumento anual ha sido de 1356,6 kiléme-
tros, habiendo contribuido 4 este aumento todos
los ferrocarriles de trocha ancha excepto el Rosa-
rio 4 Puerto Belgrano, todos los de trocha me-
dia, y cuatro de trocha angosta: en aumento
absoluto, el mayor es el del F. C. Sud (317,831
kilémetros), pero relativamente 4 lalongitud de
la propia red, son mayores los aumentos del
Nord-Este Argentino, Compaiifa General en la
Provincia de Buenos Aires y Oeste de Buenos
Aires.

En el transporte total de pasajeros, que pasa
de 73 millones, las empresas de trocha ancha
figuran con mis de 66 millones, y tal vez el
nimero real sea mucho mayor, por figurar en
estos datos, de una manera irregular, los abonos,
los boletos de ida y vuelta, los pases, ordenes

de pasaje, los trenes especiales de remates, y

los boletos de inmigrantes.

Algunos de estos rubros, para las empresas de
trafico urbano intenso, son de cierta importancia.

Respecto al total de pasajeros transportados,
las tres emipresas de mayor transporte son: el
Sud, el Central y el Oeste, y relativamente 4 la
extensién de sus vias se conservan también en
el mismo orden.

Entre las lineas de trocha angosta, las tres
empresas de mayor transporte total son, el Cen-
tral Norte, el Central Cérdoba y el Provincia
de Santa Fe; pero en el transporte por kiléme-
tro, las tres primeras son, el T'rasandino, el Cen-
tral Cérdoba y el Cérdoba y Rosario, Sobre todo,
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el trafico de pasajeros del Trasandino,es enorme
comparado con los restantes ferrocarrilesde tro-
cha angosta, y es tanto mas interesante cuanto
que el recorrido kilométrico de un pasajero en
una linea es muy reducido, hasta el extremo de
no pasar de 19 6 20 kilémetros sobre unalinea
de mas de 180 kilémetros. Detalldndolos por esta-
ciones se tiene, para los pasajeros recibidos, los
siguientes resultados en las estaciones princi-
pales:

Estacion Mendoza......... 62.452 pasajeros
» parada km. 2-3. 64.048 »
» » » G2 2077 459 >
» » » O-1I 46 ‘ 586 »
» » » II-700 16.7II »
» Blanco Encalada. . ... 1.358
s Cacheutana . ol com, oo 8.355 »
» Potrerillos. .......... 6.671 »
» las Cuevas.......... 6.718 »

En Uspallata, Rio Blanco, Puente del Inca,
etc, los pasajeros no pasan de 300. Al lado
de los 250.000 de los once primeros kilémetros,
se tieme la impresién de que el Trasandino
funciona mas como un tranvia suburbano de
Mendoza que como una linea de trafico inter-
nacional.

Esta observacién se comprueba con el niimero
de toneladas de carga transportadas por kiléme-
tro: 135,98 toneladas por kilémetro, en un afio,
es verdaderamente un valor minimo, que no lo
presentan ni el Central del Chubut, ni el tranvia
a vapor de Rafaela, ni el Nord-Este Argentino,
todos los cuales tienen mucho menor trafico de
pasajeros.

En términos medios y nimeros redondos, los
ferrocarriles argentinos han transportado, en
1912, 2.400 pasajeros y 1.200 toneladas de carga
por kilémetro.

Los que mads carga han transportado en total,
han sido las empresas de trocha ancha, viniendo
las de trocha angosta en el séptimo lugar: pero
en el transporte por kilonetro, los dos primeros
puestos corresponden al F. C. Central Cérdoba,
seccién Hste, y al Cérdoba y Rosario, con 3 815,83
y 3.294,12 respectivamente contra 1.845,63 que
tiene el Central Argentino y 1.637,92 que ofrece
el Sud. El grupo formado por los cuatro ferro-
carriles hoy fusionados con el nombre de «Cen-
tral de Codrdoba», presenta un trafico de carga
por kilometro mayor que el de las cuatro grandes
empresas de trocha ancha.

En los productos obtenidos, las sorpresas que
proporciona la estadistica son aun mayores
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Debemos advertir que las cifras consignadas se
refieren al producido bruto de pasajeros, equipa-
jes, cargas, encomiendas y cobros de almacena-
jes; pero no figuran los obtenidos por trenes
especiales, alquileres de confiterias, bufets, avisos
en las estaciones, alquileres de tren rodante 4
otras empresas, etc.

Los ferrocarriles que han tenido mds entradas
brutas, superiores 4 5.000.000 de pesos oro, han
sido: ‘

B DUt st o b ol e WA 30.94i.587 $ o/s
F. C. Central Argentino. . ... 29.911.602 » »
F. G Bolsal-Pacice: v nve 15.618.395 » »°

F. C. Oeste de Buenos Aires.. 13.,280.771.» »

F. C. Gran Oeste Argentino.. 6.160.932 » »

F. C. Provincia de Santa Fe. 5.287.433 » »
En cambio, los productos por kilémetro de via

explotada, han sido:

S

F. C. Central Cérdoba, sec. Este.. 6.553,83 $ o/s
E. C. Central Argenting. ... ... \4 6.29585 » »
F, C. Bedal Paclfico.. . 71000 25 6.269,98 » >
F. C. Cérdobay Rosario........ 6.034,25 » »
B GaSud. oo el 5.5I7.40 » »

En el cuadro adjunto pueden verse los valo-
res correspondientes 4 lasrestantes lineas y com-
probar que efectivamente las diferentes seccio-
nes del Central Cérdoba, dan productes muy
grandes comparados con los otros ferrocarriles
de trocha angosta.

En los gastos no se observan las mismas rela-
ciones: advertiremos que se trata de los gastos
brutos directos, y atin de estos hay muchos que
no han sido tenidos en cuenta seguramente al
formar los partes mensuales que nos han servido
de base: tales son los pagos hechos por materia-
les pendientes de ejercicios anteriores, las multas,
reclamos, modificacién de aforos, los gastos de-
pendientes de la Oficina de Ajustes, ciertos pagos
de cardcter financtero, intereses, etc.

Las mayores ganaiicias absolutas son las del
Sud y Central, que pasan cada una de 13.000.000
pesos oro sellado, siguiendo el Pacifico y el Oeste
con algo més de seis millones, y el Provincia de
Santa Fe, con mas de dos millones. En las ganan-
cias por kilémetro, las diferencias no son tan
grandes, como puede verse en la lista siguiente:
2.781,49 $ o/s

il &

F. C. Cérdoba y Rosario........ 2.418,35» »
BeGiSud, . ..... .. osae i 2.376,65 » »
F.COeste......... oumu s 2.264,39 » » .

F.C. Central Cérdoba (E.)...... 2.252,54 » »
Ninguno de los otros ferrocarriles ha ganado
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mas de 2.000 $ o/s por kilémetro, habiendo ocho
que no han llegado 4 1.000 $ o/s. Los tinicos que
presentan pérdidas son el Central Norte, el tran-
via 4 vapor de Rafaela, y el Rosario 4 Puerto
Belgrano. I.a del primero, es un hecho que se
viene produciendo hace va algunos afios; la del
segundo es completamente accidental, y creemos
que serd pasajera; la del dltimo es explicable por
tratarse de un ferrocarril que estd en su segundo
‘afip de explotacién, con el consiguiente predomi-
nio de gastos muertos, y sin haber atin encauzado
el trafico hacia su linea. ;

Si relacionamos estas ganancias, (que mds bien
dicho son simples diferencias entre productos y
gastos brutos) al capital de cada ferrocarril,
obtendremos una cifra que en cierto modo repre-
senta el interés obtenido por dicho capital.

Los datos consignados como capitales de los
ferrocarriles, no tienen todos el mismo grado de
aproximacién. Para las lineas acogidas 4 la Ley
Mitre, se ha tomado el ltimo capital reconocido
por el Gobierno, pero las fechas de reconoci-
miento varian de uno 4 otro en algunos afios; el
del Nord-Este Argentino es el reconocido el 31 de
Diciembre de 1910. El del Entre Rios, esel dado
por la Empresa el 30 de Junio de 1911, etc. &n
estas condiciones, los valores que resultan para el
interés, no deben ser considerados como defini-
tivos.

Sin embargo, dan una idea del resultado eco-
nomico de la explotacion ferroviaria en 1912: el
porcentage de 4,32 9, para el conjunto, inclu-
yvendo las pérdidas, no es un mal término medio;
las lineas de trocha ancha conservan un interés
muy elevado, 548 % en término medio; en-
tre las de trocha angosta hay también algu-
nas como el Central del Chubut, el Provincia de
Santa Fé v el Cérdoba y Rosario que oscilan al-
rededor del 5 %.

El capital medio por kilémetro que resulta
para los ferrocarriles argentinos es superior 4
36,000 $ oro; entre los de trocha ancha, todos
excepto uno, presentan cifras superiores 4 esta;y
entre losde trocha angosta, hay tres que pasan de
40.000 $ oro. Los menos costosos resultan los de
trocha media, por la menor abundancia de obras
de arte, escasez de material rodante, y ausencia
de estaciones terminales costosas, 4 pesar de lo
cual, el interés que producen no puede compa-
rarse con los obtenidos por las empresas de las
otras trochas.

.
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UENTE LEVADIZO SISTEMA SCHERZER
A adjunta fotografia es una reproduc-
cién del modelo de puente para ferro-
carril y camino carretero, que ha cons-
truido en Inglaterra el «Great Central
‘Railway», sobre el rio Trent en Kead-

¥, catorce millas al Norte de Gainsborough.

‘La construccién de este puente habfa sido
bligada por la intensidad del trafico y el peso

resa hacia correr entre Doncaster y Grinsby,
que debian pasar por el viejo puente de Keadby,

ue durante muchos aflos existié sobre el rio

ent en este punto.

feciente de los convoyes que la citada em-
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(8,84 metros) ocupado: por el ferrocarril y el
resto por el camino carretero. Cada tramo estd
constituido por tres vigas principales: la del
medio divide la parte destinada al ferrocarril
de la del camino, como puede verse en la foto-
grafia.

La parte levadiza del puente ha sido cons-
truida segun los principios del sistema Scherzer.
Los téenicos de la «.Sckherzer Rolling Lift Bridge
Company» de Chicago, han actuado como in-
genieros consultores para esta parte de la obra.

Un detalle interesante de- este puente ha sido

las fundaciones, que tuvieron que ser llevadas

4 una profundidad de 50 pies (15,24 metros)
bajo el lecho del rio; estas fundaciones consisten

El nuevo puente tiene circo tramos, el mas
cho de los cuales es movible y con una luz
160 pies (48,77 metros). Los tramos fijos
ien una luz de 140 pies (42,67 metros).

il peso total del tramo movil es de unas
00 toneladas y se mueve eléctricamente por
fores colocados sobre el mismo tramo y que
even con el; la corriente necesaria es pro-
a en una pequeila instalacidén al costado
ente; este se encuentra interlocado meca-
A y eléctricamente con las sefiales del ferro-

ancho total del puente es de 53 pies 6 pul-
(16,17 metros) de los cuales hay 29 pies

Modelo de un nuevo puente levadizo sistema Scherzer:
Construido en Keadby, linea del Great Central Railway (Inglaterra)

en cajones de acero sobre los cuales se han
apoyado los estribos de mamposteria: para este
trabajo se ha empleado el aire comprimido.
Las dimensiones de los estribos son: g4 pies de
largo (28,65 metros), 20 pies de ancho (6,10
metros) y 32 pies de alto (9,75 metros).

Los contratistas constructores de la obra han
sido los sefiores William Arzol y C2 Limitada,
de Glasgow; el ingeniero director, Mr. J. B.
Ball, (M. Inst. C.E.) ingeniero jefe en el Gran
Central y bajo cuya direccién habian sido pre-
parados los planos de este puente.

et L g
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INFORMACIONES

LOS FERROCARRILES SUD Y PACIFICO EN ENERO DE 1913

F. C. Sud.

F. C. Sup.—El ntimero total de pasageros transportados en el primer
mes de 1913, es de 2.448.263, contra 1.781.157 en igual periodo de tiempo
del afio pasado: el aumento es pues de 667,106, lo que representa un
porcentage de aumento de 26, 7 9,.

Las toneladas de carga transportada han sido 1.049.018, con un
aumento de 606.018 sobre Enero de 1912. en que el transporte no fué
mas que de 443.000 toneladas, debido en parte 4 la huelga de maqui-
nistas y foguistas.

Los productos, en Enero de 1913 alecanzaron 4 3.388.138 § o/s; los del
mismo mes de 1912 fueron 1.875.485 § ofs, lo que representa un aumento
absoluto de 1.512.653 § o/s 6 uno relativo de 80, 65 %.

Los gastos han sido de 1.218.226 § ofs, y 1.715.268 & o/s respectiva-
mente en 1912 y 1913; el porcentage de aumento ha sido pues, de
40, 80 9% solamente, la mitad del correspondiente & los gastos.

_Como consecuencia, las ganancias han aumentado en fuerte propor-
cion, pasando de 657.259 § ofs &4 1.672.870 & o/s.

Si bien es verdad que esta comparacion da resultados tan favorables
para el afio 1913, debido principalmente & la depresion general. que
afectd 4 todo el trafico ferroviario en los primeros mescs de 1912, no
es menos cierto que ain comparado con cualquier otro mes de los afios
anteriores, el mes de Enero de 1913 ha resultado uno de aquellos en
que la. Empresa del F. C. Sud ha tenido mayores beneficios.

F. C. Buenos Airee al Pacifico.

DivisiON BUENOS AIRES. — El ntimero total de pasageros transpor-
tados en Enero de 1913 ha sido de 620.449 contra 452,031 en igual pe-
riodo de 1912.

El total de las cargas movidas es de 337.758 toneladas, que compa-
radas con las 141.345 que corresponden 4 igual mes en el afio anterior,
acusan un aumento de 196.413.

. Los productos en Enero de 1913, alcanzaron & $ 1.549.790 o/s; los de
igual mes de 1912 fueron 890.814 § o/s lo que representa un aumento
de 658.976 $ ofs.

Los gastos han sido de 841.994 § o/s y 670.174 § o/s respectivamente
en 1912 y 1913. Como consecuencia del mayor aumento en los productos
que en los gastos, las ganancias han pasado de 220.640 § o/s en Enero
de 1912 4 707.796 § o/s en Enero de 1913.

DivisiON GRAN OESTE ARGENTINO. - Los datos principales son:

Pasageros transportados 296.490, con un aumento de 64.615 sobre igual
mes del afio anterior. :

Cargas 148311 toneladas, con un aumento de 73.676.

Productos, § ofs 552.911; gastos, $ o/s 188.815; ganancias, § o/s 364, 96,
para Enero de 1913. — Los mismos datos para Enero de 1912 son res-
pectivamente: § o/s 361.437: 823.830; y 37.607.

La cifra indicada para gastos en Enero de 1912, nos parece excesiva
con relacion 4 la de los productos obtenidos en ese mismo mes. Debe
haber existido otra causa aparte de la huelga de wmaquinistas, para
producir cste resultado.

¥. C. TRASANDINO. — Este ferrocarril tiene un trafico de pasageros
muy intenso con relacion al de cargas, y debido 4 esto, presenta en su
explotacion particularidades muy distintas de las que se observan en
las otras Empresas Es el anico ferrocarril cuyas ganancias aumenta-
ron en 1912, durante los meses de la huelga de maquinistas.

Los pasageros transportados en Knero de 1913 fueron 26.902, 6 sea
2470 menos que en 1912; las cargas, con un total de 1.958 toneladas
solamente, aeusan un aumento de 277; los productos han sidogde § o/s
60.854; los gastos § o/s 50.049 y las ganancias § ofs 10.805.

En Enere de 1912 los productos no fueron mas que § ofs 54.522; pero
como los gastos no pasaron de $ o/s 30.236, las ganancias alcanzaron
4 § o/s 24.286.

Considerando que cada pasagero con su equipaje pesa 100 kg. apro-
Ximadamente, los pasageros transportados en Enero de 1913 representan
2.690 toneladas-pasageros, que es mucho mas que el peso de las
cargas transportadas. Haciendo el mismo cdlculo para el F. C, Sud,
tendremos 244.826 toneladas-pasageros y 1,049.018 de carga, que es
casi cuatro veces mas cargas que pasageros, 4 la inversa de lo que
sucede en el ¥, C. Transandino.

FINANZAS FERROVIARIAS

Empréstito boliviano
Linea de La Quiaca 4 Tupiza.

El gobierno de Bolivia ha emitido un empréstito en Euaropa, por
valor de un millon de libras esterlinas, cuyo producto se halla- desti-
nado 4 costear la construccion del ferrocarril de La Quiaca 4 Tupiza.
A parte de las muchas razones que tenemos para que nos interese la
construccion de ésta linea, creemos oportuno resumir aqui el prospecto
distribuido por los banqueros que lanzaron la emision de éste emprés-
tito al mercado financiero franceés, s

Mas 0 menos en estos términos, estd redactado el prospecto del
«Crédit Mobilier Frangais» :

Este empréstito ha sido autorizado por.ley del 5 de diciembre de
1912, y se halla exclusivamente destinado & la construccion de un ferro-
carril del Estado, entre La Quiaca y Tupiza, que unir las redes ferro-
viarias argentina y boliviana. Ksta linea tendrd pues una grande im-
portancia para el desarrollo econémico de Bolivia.

Kl tipo de éste empréstito es el mismo que el del empréstito de 5 9,
de 1910 que, emitido por el Crédit Mobilier, fué muy favorablemente
Zg(l)gfido. Este empréstito se mantiene firme actualmente alrededor de

rs.

La emision actual es de 50000 obligaciones de 20 £, 6 504 francos

produciendo anualmente 25 fr. 20 libres de impuestos. Estas obliga-
ciones se ofrecen & 96 '/, 9, sen 485 fr. Son amortizables en 37 afios &
contar del 15 de marzo de 1913, 4 la par de 504 fr., por sorteos semes-
trales. Capital é intereses estan exentos de todo impuesto, presen-
tes 0 faturos, en Bolivia. asi como de todo impuesto existente actual-
mente en Francia.
. El prospecto menciona que el gobierno de Bolivia afecta directa é
irrevocablemente, como garantia especial al servicio de las anualidades
de éste empréstito y hasta su completo reembolso en capital é intereses,
el exceso de los derechos de aduana 4 la exportacion de los minerales
y del caucho, que queden disponibles despues de hecho el servicio del
empréstito de 1910, Afecta, en segundo lugar. como garantia real al
portador del presente empréstito, la linea férrea & construirse. Una pri-
mera hipoteca sers inscripta sobre la linea. Afecta ademds, en caso de
insuficiencia, las rentas generales de la nacion.

Conviene tener presente que el producido aduanero de la exportacion
se ha elevado, en 1911, 4 319.756 £. Deduciendo de esta cifra la suma
necesaria al servicio del empréstito de 1910, es decir, 91.500 £, el saldo
representa al rededor de tres veces la anualidad de 60.000 £, requeridas
por el servicio del nuevo empréstito, y esto, sin tener cuenta del pro-
ducto del ferrocarril, enteramente reservado & los tenedores de obliga-
ciones.

En cuanto & la situacion economica de Bolivia, ells ests caracterizada
por el hecho de que durante el periodo decenal de 1902 4 1911 inclusive,
las importaciones han pasado de 28.286.000 fr. 4 116,773.0 0 fr.; las ex-
portaciones, de 56.083.000 fr. & 165.262.000 fr. En resumen, la cifra de
las importaciones ha quintuplicado easi, y casi triplicado la de las ex-
portaciones; el movimiento total en fin, ha aumentado tres veces y me-
dia. Debe notarse, particularmente, que siempre han sido superiores las
exportaciones 4 las importaciones.

Ferrocarril de Dourado (Brasil)

La_Compagnie du Chemin de fer de Dourado, con domicilio legal en
San Pablo, ha lanzado un empréstito de 30 millones de francos divi-
didos en 60.000 obligaciones del 5 9, del valor nominal de 500 fran-
cos cada una, libres de todos los impuestos |[franceses actuales y de
todos los impuestos brasileros presentes y futuros. De estas obliga-
ciones, 16.000 han sido colocadas en el Brasil.

Esta Compaiifa ferroviaria ha sido constituida el 16 de Enero de
1899, Su capital actual emitido es de 3.000.000 de miles de reis, apro-
ximadamente 5.100.000 francos, dividido en 15.C30 acciones de 200.000
reis, de las cuales 14 236 estan enteramente liberadas y las 764 res-
tantes estan liberadas de 50 Y. Ademads, habia emitido un empréstito
obligatorio de 8.000.000 de miles de reis, (13.600.000 francos) que seri
reembolsado por el presente empréstito.

Las acciones de 2(0.000 reis de capital nominal del primer emprésti-
to se cotizan actualmente 4 3)0.000 reis, 0 sea & 150 9. Kl dividendo
en el dltimo ejercicio ha sido del 6 9,

Aunque los datosZque preceden son algo atrasados, no hemos creido
oportuno suprimirlos en esta resefia que contiene informaciones de
caracter general ;sobre uno:de los mas interesantes ferrocarriles
brasilefios.

La Compaiiia tiene por objeto la explotacion del ferrocarril que
parte de Ribeirao Bonito, punto terminal de la Compaififa <Paulista», y
viene 4 ser la prolongacion de esta linea en los ricos é importantes
distritos municipales de Ribeirao, Dourado, Boa KEsperanza, Ibitinga,
Buena Vixta y Das Piedras.

La zona atravesada por el’ferrocarril"de Dourado es de las mds
fértiles: la produceion principal es el café; el distrito de Dourado, él
solo, exporta anualmente 15.000 toneladas de este producto.

La red total formada por las concesiones actualmente acordadas &
la Compaiifa, es de 408 kilometros de los cuales hay 248 en explota-
cion. Uno de los ramales en construccion llegard hasta las riberas del
rio Tieté y atraeralhacia la red ferroviaria el trifico de 80 kilometros
de navegacion.

Apesar de que solo la mitad de la red ha estado en explotacion du-
rante 1911, los productos han sido suficientes para asegurar los ser-
vicios del interés y la amortizacion del'presente empréstito: la anua-
lidad necesaria, en efecto, es de 1.600.000 francos, y en el ejercicio
que terminé el 31 de Diciembre de 1911, los productos netos ‘han sido
1.770 000 francos en ntimeros redondos. Se espera que cuando los 408
kilometros estén terminados, el monto de los . productos pasard de
5.000.000 de francos.

Las obligaciones actualmente emitidas son amortizables en 60 afios,
4 la par, por sorteos periodicos. Los cupones se pagaran el 2 de Ene-
ro y el 1 de Julio de cada afio; su producto serd empleado en el reem-
bolso del empréstito de 8.000.000 de miles de reis en obligaciones de
7 % en primera hipoteca, Gnica carga actual de la compaififa, y en Ila
construccion de los diversos ramales que tienej concedida la Com-

afifa.

v Estas obligaciones, de 5 9, han sido ofrecidas “al pablico" desde el
15 de Octubre de 1912, en Paris por la casa de banca Luis Dreyfus
y Cia., al precio de 465 francos cada una, pagaderos 100 francos al
suseribirlas y 365 francos quince dias después, La ecolocacion 4 este
precio, resulta & 5.37 9, neto, sin contar la prima de reembolso,




LOS GRUPOS ELECTROGENOS

(CoNTINUACION. —Véase el niimero 268)

L motor «Diesel» funcionando con ple-
na carga, se ha procedido al estudio
de su rendimiento térmico, utilizando
como combustible un petréleo cuyo
: poder calorifico determinado por la
somba calorimétrica», sefaproximaba 4 9600
rias-kg. El consumo™medio por caballo-hora
ectivo alcanzé 4 216 gramos.

~ De donde:

75 X 60 X 60
_ 425
Namero de calorias resultantes de la com-

’

1011:
¢, = 9600 X 0,216 £= 2070 calorias/kg.

== 637 calorias/kg.

C\—:

endimiento térmico:

637
2070

p = ﬁ:z_l'%

; mpleando otro petréleo de 10.000 calorias/kg.,
- gasto por caballo-hora efectivo resulté de 195

‘amos:

= 637 ; ¢, = 10.000 X 0,195 = 1950 calorias/kg.

_ . %37 8
P—W—-P/ﬁ

e ve que el motor «Diesel> precisa unas
0 calorias/kg. por caballo-hora efectivo.

—Esta conclusidn, resultado de miltiples ensa-
5 sobre diferentes petréleos brutos comercia-
, podria ser aplicada para la determinacién
| poder caldrifico de un combustible liquido
a composicion centesimal no es conocida;
ando asi el andlisis quimico correspondien-
y el empleo de las férmulas mds 6 menos
iricas, de Dulong y de Mendeleef:

- Q=345 (H~"s0) +80 C+ 24 S

& Q7= 300} [H + 81 C + 26 (S—o)]

— La temperatura del agua de refrigeracion,
ante todas las pruebas mencionadas, ha sido

Numero de calorias transformadas en trabajo:
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Seccibén 4 cargo del Capitin de Navio Ing. José E. Durand,

mantenida alrededor de 65°; teniendo una tetti-

peratura inicial de unos 10° c.

—El consumo de agua por caballo-hora efec-
tivo oscila entre 8 y 85 litros, correspondien-
do 4 una pérdida de:

8'5 X 55 == 470 calorias/kg.
—Los gases de escape llevaban las
2070 — (637 + 470) == g6o
calorias restantes, y tenian la temperatura apro-
ximada de 300°c.

—El consumo de combustible en funcién de
la inyeccién determina una caracteristica im-
portante del petréleo empleado y permite fijar
el rendimiento econémico de éste. El limite
inferior de la presién del aire de inyeccién pa-
rece corresponder & mas 6 menos 38 atmdsfe-
ras, impidiendo entonces la admisién el estado
de compresién de la 22 cartera del pistén. La
viscosidad y la calidad del combustible deter-
minan la inyeccién econémica, oscilando ésta
entre 55 y 65 atmosferas. La temperatura del
agua de refrigeracién es también uno de los
parametros de interés de la funcién menciona-
da; pero tiene como limite superior el aconse-
jado para la buena conservacién de la maqui-
naria, 6 sea 75°.

—DManteniendo el agua de circulacién en el
motor 4 65°. mas 6 menos, se podria conside-
rar como buenos los petréleos cuya inyeccién
econémica es entre 55 y 60 atmésferas, con un
consumo medio por caballo-hora efectivo, 4 ple-
na-carga, no sobrepasando de 200 gramos.

—A titulo informativo reproducimos aqui los
andlisis quimicos de algunas muestras de pe-
tréleo comercial, completados por ensayos co-
rrespondientes con un motor Diesel de 30
HP efectivos.

A) Muestra nim. 1
Densidad 4 15°%.

Destilacion:

Esencias de petréleo (temperatura de
ebullicién de 75°—150%).........
Aceites de alumbrado (temp. de id
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Resiuuos (temp. de id de 300°)
BFUGY | Fovuvueins s ia D R
Poder calorifico aproximado
rias/kg.
Luncionamiento del grupo « Diesel-Schuckert:»
Potencia media 4 los terminales del dinamo
17,2 kw.
Consumo durante 2 horas, 15kg, 43 de petréleo.
»  por kw-hora 4 los terminales = 445 gr.

ws b b i
T 07 %

10.000 calo-

« « caballo-hora ef. del motor = 270.
gramos. g
Conclusion.—Consumo exagerado, por tratar.
se de un petréleo pobre en esencias y aceites

B) Muestra nim, 2
Densidad 4 ‘15%:.. ...,
Destilacion
Esencia de petréleo (temp.
de ebullicién 75%1509.... 1,1 %
Aceites de alumbrado (temp.
T50%-3007) . .vienns Sy i IBET%
Residuos (temp. > 300°)..... 758 %
Poder calorifico aproximado 9300 calorias-kg-

+ 10,8719

Luncionamiento del grupo «Diesel-Schukerts:
Potencia media 4 los terminales

del dinamo, .. ... 000 5t a Ttk
Consumo durante 1 1/, hora..... 128 kg.

»  por kw-hora a los termi-
ndles ‘del dinamo. ;i 0L el

Consumo por caballo efectivo.... 318 »
Conelusion.—Petréleo de poder calorifico re-
ducido y escasez de esencias y aceites.

540 gramos

C) Muestra mniim.3:

Densidad 4 25°75c......... 0,86817

Destilacion:

Hidrocarburos (temp. 240°.).......... 1,85 %,
Nafta { »..100°4 £36°¢) 5. 368 »
Kerosen ( » =s50¥d280%).... 68 5

3

Aceites de alumbrado (temp. 250° 4

¢l i R P o oy e e L
Aceites pesados (temp. 350° 4 350°c.).. 9,03 »
Residuos ( » >R800, Lk 65T
Flmiedad v« oo . o s oo vl i s 20 0,32 »
Sustancias minerales. . . R OB

—Poder calorifico aproximado 10600 calorias.

Funcionamiento del grupo «Diesel-Schuckerts:
Potencia media 4 los terminales del dinamo.
18,8 kw.

Consumo de combustible durante 2 horas
10,4 kgs. '
Consumo por kw-hora 4 los terminales 275 gr.

» » caballo-hora ef. del motor 175 gr.

Lefeuvre, acaba de demostrar, en fin, que los musculos

Conclusion.—Debido 4 los 34 % formados de

hidrocarburos de alto poder calorifico, la mues-
tra ensayada es de buena calidad.

—=El precio de venta de este petréleo oscila
alrededor de § 110 g la tonelada.

—Empleando dicho petréleo como combusti-
ble, calcularemos el costo del kw-hora de energia
eléctrica en una pequefia «Central> compuesta
de dos grupos electrégenos dc 100 caballos
efectivos cada uno.

(Continuara)

MANUEL BENINSON,
Indeniero Electricista de la Armada.

LA TELEMECANICA
(Fin.—Véase nim 271;

El problema ha sido resuelto & la perfeccion gracias al ingenioso
dispositivo siguiente:

Una linterna, bajo la accion de un motor en miniatura, puede osci-
lar 4 la vez en derredor de un eje horizontal y en derredor de un
eje vertical, es decir, puede ser dirijido hacia arriba 6 hécia abajo, a
la derecha 0 a la izquierda. Se instala un anteojo montado en la mis-
ma forma & bastante distancia, sobre el apsrato manipulador, de tal
mancra que su eje sea paralelo al del proyector. Cuando este anteojo
sufre un desplazamiento cualquiera, el proyector repite fielmente el
movimiento. Todo pasa como si el ojo del observador se trasladase al
centro de la linterna; ésta se ha convertido verdaderamente en ojo del
buque, 6rgano optico tan movil como el nuestro en su orbita, ojo
comparabie, ademds, al de ciertos animales que habitan en las obscu-
ras profundidades del Océano, y cuya retina tiene la remarcable fa-
cultad de aclarar los objetos que quieren ver. Huelga decir que el
postigo no aprisiona ni libera el haz luminoso sino a voluntad del
operador.

Hay en esto, segtin se concibe facilmente, un perfeccionamiento in-
teresante, pero, sin embargo, el receptor se halla atn, como en el te-
légrafo, etc., sujeto 4 estacionarse 4 la extremidad de un hilo con-
ductor.

Hé aqui ahora una maquina capaz de pasearse, sola, 4 lo largo de la
linea, fuerza ciega que se mueve con las apariencias de un animal in-
teligente: es una locomotora eléctrica que desde hace ya unos dos aiios
se utiliza en una mina de carbon (Heydt). Kl comando es aqui auto-
mético; normalmente, la mdquina se mueve sin wattman, circulando
sobre sus rieles con una velocidad constante de un metro por segun-
do, haciendo sus cambios ella misma.

Preséntase un obstaculo, y €l mismo corta el circuito y provoca un
frenage instantaneo; desaparecido el obstéculo, vuelve 4 cerrarse el
cireuito, los frenos se aflojan, y la locomotora vuelve 4 continuar su
camino interrumpido; se puede, bien entendido, detenerla 4 voluntad
suprimiéndole la corriente y ponerla de nuevo en marcha devolvién-
dosela.

Es éste un progreso muy sério; pero qué diremos de instrumentos
que no estarfan ya sujetos 4 seguir su camino previamente trazado y
que tuviesen la facultad de evolucionar, no ya en una direccion anica,
sin6 en todas las direcciones del espacio?—Y bién, es 6ste un hecho
adquirido actualmente; se ha hallado el médio de dirigir en el aire, en
el agua y sobre el agua un objeto completamente libre: un globo, un
torpedo, un barco, desde un puesto fijo.

Son las hondas hertzianas, ya se comprende, que
plantear y resolver problemas tan audaces.

Los primeros estudios en la materia, debidos 4 los ingenieros fran-
ceses Devaux y Lalande (1906) y Gabet (1907), solo se refirieron a los
torpedos; debe convenirse, sin embargo, que los resultados practicos
son aan bastante mediocres. Ocurre lo mismo con las tentativas de
Philips (1910), en Inglaterra, sobre los aerostatos,

Pero el profesor aleman Wirth ha sido mucho mas feliz operando
sobre pequefias embareaciones; se ha conseguido, en efecto, en 1911,
hacer navegar una canoa eléetrica de 10 metros de eslora Yy cinco ca-
ballos—el Prinz Ludwig—sin ningtn tripulante, en el canal de Nuren-
berg; se le divigia desde un faro. Otra série de experimentos ha teni-
do lugar sobre la Wannsee, en Berlin, con el Frida, de 15 metros.

El éxito completo de estos experimentos deja suponer que el mane-
Jo de los torpedos y de los dirigibles no tardard en ser tambien solu-
cionado definitivamente,

Es digna de sefialarse igualmente otra aplicacion muy reciente de
las ondas hertzianas: refojes fijos, exteriormente semejantes 4 los usua-
les reciben, sin conductores intermediarios, su energia motriz de un
puesto central capaz de accionar simultineamente el namero de ellos
que se quiera. Pronto veremos, probablemente, dar cuerda a mnuestros
relojes de bolsillo, 4 los crondmetros, por el mismo procedimiento.

Un profesor de la Facultad de medicina de Rennes (Francia), Mr.
pueden con-
traerse al paso de la electricidad hertziana, y ha podido registrar, |
iledizmte una pata derana, sefiales horarias enviadas por la torre
fiffel.

Gracias 4 la electricidad, se cuenta hoy relojes sin motores, buques
sin tripulacion y locomotoras sin maquinistas,—;Qué nos reserva atn
el porvenir?

han permitido

Rt




OS CAMINOS DE LA PROVINCIA
' DE BUENOS AIRES

OBRAS REALIZADAS EN I912

E la memoria presentada al ministe.
rio de obras ptblicas por el doctor
Semprun, director general de caminos
de la Provincia de Buenos Aires, es
tractamos los} siguientes datos rela
0s 4 las obras ejecutadas con intervencién
esa reparticién desde el 1° de Marzo de 1912
lasta igual fecha de 1913:

minos reparados :

ixtension total de caminos re-

1.279,164
3.982.791
- Las cuadrillas ocupadas en la reparacién de

caminos insumieron la suma de 2.409.717,64
€sos, invertida en la siguiente forma:

Mes Cuadriliag $
................. I13 79.713
................. I19 120.757
.................. 148 134.539
.................. 158 138.186
................... 162 158.445
................... T74 169.448
................... 196 221.681
.................. 233 227.325
ptiembre.. ... .. .. .. ... 277 327143
................. 280 356.227
... . ........... 276 306.987
tembre............... 329 120.361

es:

Se construyeron 14 puentes, halldndose en cons-
~ cién 9 mds; se repararon 27.

a Direccién hace constar que son ya escasos
puentes de madera dura existentes en terri-
de la Provincia, pues se reemplazan paula-
mente por obras de mamposteria y hierro,
zandose la madera solo en obras provisionales.
lice que los mayores desperfectos observados
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PUENTES Y CAMINOS

—_—

en los puentes tipo Huergo, consisten en el
deterioro del piso y baranda y en el mal estado
de conservacién de su parte metdlica. El sis-
tema de reparacién adoptado, consiste en la
substitucién de las antiguas chapas y colocacién
de las barandas, procediéndose al mismo tiempo
al adoquinado, arreglo, limpieza v pintura de
la parte metédlica. El revestimiento de los es-
tribos con mamposteria y cemento armado, y
ampliaciones en el ancho y luz total comple-
mentan las refacciones que se ejecutan.

Cuanto 4 los puentes mixtos de hierro vy ma-
dera dura, sobre apoyo de mamposteria ¢ ma-
dera dura, tipo Departamento de Ingenieros,
la Direccién cree que no deben construirse mas,
pues no admitiendo luces mayores de 10 me-
tros, ni.macadam ni adoquinado, entiende que
no satisfacen las exigencias actuales de la via-
lidad en la Provincia. Algunos de estos puentes
se reparan empleando cemento armado 4 fin
de obtener obras de caracter permanente.

La Direccién encuentra justificada, por el con-
trario, la adopcién que hizo esa reparticién, 4
raiz de su creacién, de los puentes metdlicos
del tipo American Bridge C°. del cual ha ad-
quirido un crecido niimero. Segun ella, la préc-
tica ha demostrado la conveniencia de adoptar
este tipo, que une 4 la sencillez y facilidad de
construceion su poco peso, ventajas que se apre-
cian mayormente en los sitios alejados del ferro-
carril.

Refiriéndose 4 los puentes de cemento armado,
expone:

Las influencias destructoras del agua, princi-
palmente de las aguas saladas, en la parte inun-
dable de |a provincia, han inducido 4 establecer
este tipo, que casi podria llamarse indestructi-
ble por su gran resistencia, permitiendo su adop-
cién construir puentes llamados «sumergibles»
sistema que reduce en mucho el costo de la
construccién, economizando grandes terraplenes
v luces mayores, dejando que en épocas de cre-
cientes extraordinarias pase el agua sobre los
mismos. :

Fué de temer, al adoptar los tipos de cemento
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de los excelentes resultados obtenidos en los
ensayos practicados de todas las maquinarias
que constituyen ‘la fibrica de adoquines y pe-
dregullo de Sierra Chica; habia tomado posesion
de este establecimiento, el cual entrard en pleno
periodo de explotacién durante el mes en curso.

Habiendo merecido dicha instalacién el mis
decidido apoyo del P, E. en razon de hallarse
penetrado de las grandes ventajas que su fun-

armado, encontrarse con la dificultad de obtener

1 ~ personal competente en esta clase de trabajos;
' pero si bien ha existido esta dificultad al prin-
| cipio, ha desaparecido ya, pues se ha logrado

| {! formar un personal propio y competente para

il ejecutar con éxito estas obras.
|

| Ha dado satisfactorio resultado el empleo de
| las vigas metélicas usadas, adquiridas 4 la em-

presa del F. C. del Sur, en las distintas obras
ya ejecutadas con las mismas, utilizdndolas prin-
cipalmente como armazon de cemento armado.

Facilita ademds la adopcién del tipo de ce-
mento armado el funcionamiento de las cante-
ras de Sierra Chica, que proveen el pedreguilo
para la elaboracién de los hormigones y el gra.
nito para el adoquinado. .

Y, refiriéndose 4 los puentes de mayor luz
la Direccién concluye:

Estos puentes se han proyectado de hierro
solo 6 mixtos. En estos dltimos, se ha emplea-
do el cemento armado en los tramos de acceso
ubicando en la luz central un tramo metdlico,
que con facilidad y economia permite mayor
abertura que el cemento armado.

Teniendo en cuenta el estado deficiente de
los cursos de los rios 4 atravesarse, donde no se
desarrollan sus cauces con regularidad que faci-
lite el desagiie, se han proyectado las futuras
obras de tal manera que permitan en lo suce-
sivo, cuando sea necesario, efectuar las canali-
zaciones y rectificaciones indispensables.

En los puentes en construccion, se invettieron
en 1912, $ 219.564; en las reparaciones de puen-
tes, $ I11.202. Pero 4 estas partidas, débese
- agregar alguna otra, como ser la de § 58.844
por provision de puentes metdlicos, y las refe.
rentes 4 transportes, gastos generales, etc.

Alcantarillas :

Las alcantarillas construidas en 1912, fueron
211 vy, las reparadas, Io.
En materiales y gastos para alcantarillas se
invertieron $ 40.393.

Fabrica de adoquines y pedregulio
de Sierra Chica:

A ésta fabrica de reciente y costosa creacion
dedica la Direccién las siguientes consideracio-

nes, que no concuerdan del todo con informa-

ciones que tenemos de otras procedencias, por
lo que hemos de ocuparnos de ella mas ade-
lante:

El 20 de Febrero préximo pasado esta Direc-
cién puso en conocimiento de V. S. que en vista

cionamiento reportard para hacer técnica y eco-
némicamente posible el desarrollo de un plan
metoédico y racional de construccién y conser-
vacion de caminos, esta Direccién juzga inne-
cesario insistir mayormente sobre el particular
en este resumen de cardcter geieral.

Solo me limitaré 4 manifestar 4 V. E. con’
entera satisfaccién, que el éxito obtenido con
la instalacién de esa fabrica, modelo en su gé-
nero, determinard por iniciativa del estado una
evolucién progresista en la industria picape-
drera del pais y justificard ampliamente los
propésitos de orden moral y material que con
ella persiguieron el P, E. y la Direccién Ge-
neral de Caminos.

Ha llegado, pues, el momeuto de que los
habitantes de la provincia puedan palpar los
grandes beneficios que ese sitema de fabrica-
ciéon de adoquines y pedregullo representa al
hacer préctica y econémicamente posible la pa-
vimentacién de grandes extensiones kilométri-
cas de caminos con los limitados recursos de
que se dispone en la actualidad.

En efecto, aun cuando la construccién del
macadam demandard un gasto inicial mayor,
es evidente que en el plazo de 10 afios, término
medio de su duracién, se habrdn ahorrado su-
mas equivalentes y tal vez mayores 4 las que
se invierten en la actualidad en la conserva-
cién 4 base de simples movimientos de tierra,
con la ventaja de que no se verdn los caminos
constantemente inhabilitados para el trafico 4
causa del resultado deficiente de esta tdltima
forma de trabajo, que necesariamente se des-
truye en las primeras lluvias.

La pavimentacién con macadam no costaréd
mas de $ 3.20 ™j por metro cuadrado de cal-
zada, como consecuencia del reducido precio
del pedregullo, que producido en la fabrica pro-
pia de Sierra Chica, representa una reduccién
4 la tercera parte del costo del mismo adqui-
rido de canteras particulares, economia que pone
en evidencia las ventajas de esas instalaciones,

Teniendo en cuenta la reduccién de gastos
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mano de obra en la produccién del pedre-
aullo de nuestra fabrica, ese material no costard
- la Direccién mdés de $ 1.00 ™, la tonelada,
westo sobre vagén, en Sierra Chica. habién-
ose pagado en cambio por ¢l en Tandil, hasta
3.50 M4 en las mismas condiciones.
Es sobre estos cdlculos y bases que en el
anscurso del corriente mes esta direccién ini-
rd las obras de macadamizacién de los si-
entes caminos ordenados por el P. E.:
La Plata 4 T.os Hornos; La Plata 4 Villa
lisa; Temperley 4 Adrogué;, Ramos Mejia 4
Justo; acceso 4 la ciudad de Chivilcoy:
rencio Varela al camino adoquinado en cons-
ciom.

de pegnes camineros:

a Direccion, en cumplimiento del Art. 14 de
Ley de 8 de Marzo de 1910, ha organizado
el corriente afio un cuerpo permanente de
mineros, compuesto de 75 hombres destinados
conservar los caminos en los cuales se han
minado las obras de reparacién. Una vez que
‘hayan podido apreciar con toda exactitud
ventajas que pueda ofrecer este sistema de
ervacion, se ird extendiendo 4 las deméis
s de la Provincia.

(Continua).

PAVIMENT'ACION DE LA CAPITAL

_orla‘ de la Inspeccién General de Calzadas (afio 1912)

OBRAS POR EMPRESA

superficie pavimentada y recibida por
ntendencia durante el afio 7912 asciende 4
655,55 \metros cuadrados distribuidos en
7/2 cuadras cuyo detalle 4 continuacién

CLASE DE PAVIMENTO cumgags Cuadras {
construidos
ados de granito con base de hor-
i de cascotes y cal..ovvneenen... 952.792,65 583 1,
ados nuevos de maderd........... 49.347,48 35
pacion de cubierts de madera....... 62.769,95 42
ado de Trinidad...................... 15.369,19 13
B fatiral. ...l 2.376,28 1
Totales... .... |1.082.655,55| 674 1,

TECNICA 51

Estas obras fueron ejecutadas de la siguiente ma-
nera:

‘ M2 Cuadras
Previa licitacion pii- Ad inado granito
blica de acuerdo con oqu ¢
a ley n.o7091......... base de hormigon
1 ? de cascotesycal.| 669.276,56 377
Id id id de acuerdo con(Adoquinados de gra-
12 lep 489 ok wiihe nito con basethor-
P 0 ) g
Previa licitacion pu- - 9 37698 ;
Hited de acuerdoconSAsfalto de Trinidad|  2.376,28 1
laley n.o 7091........
natural. 3.107,88 1
Previa licitacion pi-{Enmaderados nue-
blica de acuerdo CONY a8 fie s 49.347,48 35
la ley n.0 7091.
‘IRenovacion de cu- .
bierta de madera| 62.769,95 42
Mediante contratos di-
rectos entre vecinos~
vempresas de acuer- nsfaltado de Trini-
do con la ley 709!.. ' ................ 2.740,35
did id ley 4391.. { b B LR B v
i
Adoquinado dgranito
0 TOM s base hormigon de s
cascotes y cal. 282.194,35 205 [,
Totales m*.... .= [1 082.655,55 674 '/,

Los movimientos de tierra cobrados por se-
parado alcanzan 4 512.606,27 m% Se han colo-
cado 150.428,94 ml. de cordénjcomun recto y
17.841,41 metros lineales de cordén curvo.

En los pavimentos de madera reconstruidos
se ha colocado 1.655,79 metros ctibicos de hor-
migén suplementario y 62.769,95 metros cua-
drados de chapa.: El importe de estos pavimen-
tos asciende 4 $ 21.364.248,07 distribuidos en
la siguiente ferma: (Todos los importes son en
bonos de pavimentacién. Cotizacion media: 87 %).

Adoquinado vy afirmados lisos construidos
reconstruidos

de acuerdo leves

v

4391y 709I:... $ 17.735.467,87 en bonos
Cordoues......... 380 170,010162: 5 . »
Movimientos de tie-

TIa o ieleni e »  1.347.539.86 » »
Hormigén suple-

mentario........ » 60.6:'5,58 » »
Chapasteis g, » 50.525,14 » »
- Torar . $ 21.364.248,07 en bonos

f =1 importe mencionado es el que resulta su-
mando los importes que. figuran en los cuadros
demostrativos.
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Ademds; la Municipalidad ha abonado por
separado; por transporte de adoquines, piedra,
etc. provenientes de las distintas calzadas donde
se han' construido pavimentos nuevos durante

€l-afior9Iai. i\ux $ 263.990,86 en efectivo
Porinyectar con creo-

sota los adoquines

“quese han colocado

en la calle Callao »
Por la reconstruccién

del adoguinado de
granito de la ca-
lle Patricios desde

Gualeguay 4 Pedro

Mendoza

10.392,31 » >

......... »

44553233 ¢ 1 #
Torar, aea. $ 318.521,50 en efectivo

La Municipalidad ha contribuido tambien en
las que se han ejecutado de acuerdo con la ley
7091 con la cantidad de $ 950.502,73 en bonos
de pavimentacién por sus propiedades y plazas
distribuidas en la siguiente forma:

En los pavimentos construidos prévia licita-
cién publica de acuerdo con la Ley nam. 7091,
por sus propiedades:.. $ 823.584,26 en bonos
Enlos pavimentos cons-

truidos mediante con-

tratos entre vecinos -

y empresas de acuer-

do fcon la Ley 4391 ». 13.16379 » ' »
Enlospavimentos cons-

truidos de igual ma-

et Lev 200100, » . I53.844,68 » . »

atata ... $ 090.502.73 en bonos

Para los tranvias, como se desprende del cua-
dro que mas adelante se inserta se han formu-
lado cuentas por valor de $ 1.598.61563 en
bonos, por concepto de impuesto de conserva-

_cién y ocupacion de la via ptiblica, como cuota
suplementaria igual 4 la cuarta 6 sexta parte del
valor de los afirmados construidos en las calles
donde circulan segtn lo establece laLey 709r.

Costo del pavimento d las compaiiias de tranvias.
Adoquinado de gra-

nitobase hormigoén

de cascote y cal.. $ 1.341.480,34 en bonos
Pavimento de asfalto » 28.78578 > >

> demadera
nuevos y recomns-
il oy o S » 228.349,51 » z

Torat:.... $ 1:598.61563 en bonos

TECNICA

Costo del pavimento @ la Municipalidad
por sus propiedades

Adoquinado de granito
base de hormigén de
cascote ystalivi o . $ 777.522,97 en bonos

Pavimentos de asfalto » 127.821,53 » >

Pavimentos nuevos de
madera y renovacién
decabiertas: ... ... % 85:24823 > »

LoTaeT o $ 990.592,73 en bonos

OBRAS CONSTRUIDAS PREVIA LICITACIO’N

PUBLICA

Adogquinados de granito con base de hormigon
de cal. Los precios han variado entre $ 17,95
el m? como maximum y 14.95 $ como minimum.
El promedio tomando en cuenta los precios que
han regido para las licitaciones en base 4 las
cuales se han ejecutado las obras resulta:

El metro cuadrado de ado-

quinado... e e i $ 16,785 en bonos
El metro lineal de cordén

oo s S8 SR B 5 512,650 i e
El metro lineal de corddén

CUEYO esal i e 33,505 ¥ »
El metro ctibico de movi

vimiento de tierra..... i DIRTE Ty

Para los adoquinados nuevos de madera.

El metro cuadrado de ado-
quinado como méximo.. $ 16,30 . en bonos

El metro cuadrado de ado- i
quinado como minimum » 1548 » >
El promedio es el siguiente:

El metro cuadrado de ado-

qaIBR@ELIT R ST $ 1590 en bonos
El metro lineal cordén recto » 13,72 = »  »
» » » » curvo » 14,53 » »
» » cubico de movi- -
ffeftodetierrar. . 00 e oy st
(Continua).

Craro C. DASSEN.
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CION DEL AGUA DEL MAR
BRE LOS BLOQUES DE HORMIGON

(Continuacion. Véase el No, 271)

lo que respecta 4 los bloques de cons-
6n (cuadro D), puede deducirse que el
tero de los bloques de cemento ha sufrido
ores cambios que el de los bloques de mam-
eria; sobre todo mayor disminucién de CaO
» y mayor aumento de MgO y SO; en
bloques de cemento que en los de mampos-
. Esto debia esperarse, porque la permeabi-
d de los bloques de mamposteria (que con-
ide 27 4 30 % de mortero) es considera-
ente mds pequeiia que en los bloques de
fito, que contienen del 40 al 45 % de mor-
e estado de cosas ha sido ya observado
arios constructores navales (en Marsella,
ova y Calais) que, en todos los casos en
pueda aplicar una construccién de mam-
a, se prefiera 4 los bloques de este
ial.

los  mismos cuadros resulta que el por
calculado de las relaciones de los pesos
limina ' y de O(xido de hierro (Al203 vy
3) exceden algunas veces 4 la relacién en
ciento  de los mismos elementos en los
ntos, que componen estos morteros. Este
se produce probablemente porque la
icion media de la arena de Libau tomada
ienta no  corresponde enteramente 4 la
icion real de la arena empleada. En reali-
arenade Libau es muy poco homogenea;
s quimico de cinco muestras indicaba
1 tldades en peso de Al?0O3 y Fe?03 que
bati  dentro de Ifmites considerables, de
’:.;70, 7., La poca homogeneidad de la are-
ibau proviene de la mezcla de pequefias
ulas de tierra y de arcilla, sobre todo si
ga se ha tomado en el lecho de las dunas
le la orilla del agua.

gue observar también que, aunque en el
‘hecho con cemento cuarzoso, la cantidad
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‘LA PRACTICA DE LA CONSTRUCCION

de cemento portland sea la mitad menor que en
el hecho solo con cemento portland, el analisis
quimico ha demostrado que el mortero de la
primera clase de cemento no es mejor que el del

‘segundo y, como se ve en el cuadro C, el peso de

la silice (SiO?) activa en el mortero de cemento
portland. Esta circunstancia demuestra la forma-
cién probable en la arena cuarzosa finamente
pulverizada y afiadida al cemento de cierta can-

tidad de silice activa apta para una combmacmn
quimica.

CCADRO C

Composicion del cemento cuarzoso (silice) de Port-Kounda y del mortero de los
bloques de ensayo (1890), hecho con cemento cuarzoso, con deduccién de

los elementos de la arena del pais y de la pérdida por calcinacion a
fuego

| BLOQUES de MAMPOSTERIA de ENSAYO

Cemento

Blogque num. 2 \ Bloque nim. 7
CUNIZOSO Grupo V. Grupo TI1.
— E i N el
£ Mortero ‘ Mortero ' Mortero | Mortero
[Port-Kound. exterior, | interior, - interior, | exterior,
‘ / muestra | Muestra . muestra | muestra
e oeonde X T e el i e L5
: \
2242 | 2768 | 2057 30,52 27,18
6.48 ‘
by 3,66 13.03 13,62 14.71 13,9%
. 0,32 1
I Dess i r e | 62,82 49,89 BR,78 4.75 48,94
§ i 209 6,18 4.36 4.42 444
| 1,29 328 | 2,712 5,69 4, 01
| 092 1,94 | 0.05 0,09 1,48
100,00 10,00 IT;O.()J 100,00 | 100.00

Por tanto, en general, los andlisis quimicos
precitados no han demostrado ninguna parti-
cularidad carecteristica que pueda indicar pri-
vilegios particulares para uno 1 otro de los
cementos sometidos 4 prueba, en el sentido de
su facultad de resistir mds 6 menos 4 la accién
devastadora del agua del mar. Es probable que
la inmersién durante siete afios de los bloques
de ensayo y durante trece afios de los bloques
de construccitn, no sea suficiente para que du-
rante este periodo de tiempo se hayan podido
fijar las particularidades de cada cemento de
los empleados. Hay una cosa evidente: que el
proceso de deterioro de los morteros ha co-
menzado ya y que el deterioro avanza aunque
lenta pero inevitablemente en todos los miorte-
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ros examinados. Para aclarar la cuestién de la
marcha progresiva del deterioro de los bloques,
las experiencias futuras con los bloques de en-
sayo de los grupos II y IV, que se han de
hacer en el puerto, tendrin una gran -impor-
tancia, asi como su comparacién con los blo-
ques de construccion del puerto de Libau. Estas
experiencias deberdn hacerse en 1918, por
ejemplo, es decir, 4 los veinte afios de la in-
mersién de los grupos II v IV.
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RESUMEN

Para estudiar la accién del agua del mar so-
bre el mortero de los buques sumergidos en
el mar Béltico en el puerto de ILibau, se pro-
cedié, en 1905, 4 la explosién por medio de la
polvora de quince bloques sacados del mar en
el mencionado puerto. Entre los quince bloques
experimentados, siete eran de ensayo, sumergi-
dos en 1898, hechos de mamposteria con un
mortero construido por diferentes cales hi-
driulicas (cemento portland, de escorias, cuar-
z0so0, etc.) y los otros ocho bloques eran de
construccién de mamposteria cuatro bloques y
de cemento otros cuatro, sumergidos en 1891

con mortero constituido de cemento portland
de diferentes marcas,

Las muestras de los bloques explotados se
han sometido 4 los andlisis quimicos, y se han
confrontado con la constituciéon quimica de las
cales hidraulicas y arenas empleadas; han con-
ducido & las conclusiones siguientes:

El mortero de todos los bloques de ensayo
y de construcciéon ha sufrido transformaciones
bajo la accién del agua del mar. Esta trans-
formacion se caracteriza principalmente por el
desprendimiento de cales (CaO) v por la absor-
cién de éxido de magnesia (MgO) y de 4cido
sulfarico (SOg), lo que prueba que el deterioro
del mortero ha comenzado ya, y que esta com-
posicién avanza mas y habrd disminucién de
cales en el interior del mortero y aumento de
oxido de magnesia y de dcido sulfirico. Efec-
tivamente, uno de los bloques experimentados,
de donde ha saltado después de la explosion
un liquido blanco, ha acusado en su mortero
36 por 100 de cales, 45 por 100 de 6xido de
magnesia y 1 y !/, por ciento de 4cido sul-
farico. :

Las cales se desprenden al exterior en forma
de exudados blancos, que si no estin lavados
por el agua del mar, forman en la superficie
del bloque una costra dura de cal carbonatada.

El mortero {de los bloques de cemento ha
sufrido mayores cambios que el de los de
mamposteria, notablemente una disminucién
mayor de cales de silice y mayor aumento de
Oxido de magnesia y de 4cido sulfdrico. Esto
debia esperarse, porque la permeabilidad de los |
bloques de mamposteria, que contienen de 27
4 30 por 100 de mortero, es considerablemente
mds pequefia que en los bloques de cemento,
que contienen del 40 al 50 por ciento de mor- :
tero. ‘

- Por consiguiente, en general, los andlisis qui-
micos no han demostrado ninguna particulari-
dad caracteristica que pueda indicar privilegio .
pronunciado para el empleo de uno 1 otro de
los cementos de las pruebas y de sus faculta-
des para resistir mas 6 menos 4 la accion de-
vastadora del agua del’mar. Es probable que la
inmersién durante siete afios de los bloques de
ensayo y durante trece de los de construccién,
no sea suficiente para comprobar durante este
periodo las particularidades de cada cemento
empleado: pero hay una cosa evidente, que el
deterioro del mortero ha comenzado ya, y que
avanza, aunque lenta, inevitablemente para los
morteros experimentados.

M. W. CZARNOMSKY,
Ingeniero de Viasy Comunicaciones de San Petershurgo.




,,ODO GRAFICO PARA EL CALCULO
DE LAS OBRAS DE HORMIGON AR-
MADO

(CONTINUACION.—Véase el namero 271)

PROBILEMA V.

48. DADA LA ALTURA /i DE UNA VIGA DE
NCHO | DETERMINAR LAS SECCIONES DE LAS
RMADURAS SUPERIOR E INFERIOR, DE MODO
TANTO EIL HORMIGON COMO EI HIERRO QUE
ABAJA A LA TRACCION, SOPORTEN LAS TEN-
ONES MAXIMAS ADMISIBLES.—En el § 45 he-
 indicado la marcha 4 seguir cuando la al-
a de una viga, detemunada de acuerdo con
robltma I, es demasiado pequefia con res-
o 4 exigencias pricticas 6 constructivas.
10 puede presentarse el caso inverso, es de-
‘que dicha altura resulte demasiado grande.
in este caso se la reduce yse arma la viga
mbos lados.

amos 4 indicar el modo de calcular esta
e armadura, haciendo trabajar al maximo

0 tendldo y el horml(ron '

(fig. 22)
AB=h
ra que hemos fijado 4 la viga.

erminemos los puntos H y C, correspot-

nﬂ; ol A

e
X

AL/
G Ug b : () A (e
"“‘B\!{/ [

: tes 4 los centros de gravedad de las arma-
iras, que habremos fijado de antemano y tra-
mos, ademas, la pardbola A M que nos da el
arit. :

echo ésto, construyamos el diagrama CCy.dy.4,
trabajo maximos que nos determina el punto
[ por el cual debe pasar el eje neutro de la

considerada.
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Si determindramos el momento estatico de la
armadura superior, -es decir, si halliramos el
punto Ny, tendriamos resuelto el probiema. Todo
se reduce pues, 4 fijar dicho punto.

Para ello comencemos por trazar las rectas
de accion 2Dy D' de las resultantes de las ten-
siones de compresiéon en el hormigén y en la
armadura superior.

Sabemos por otro lado que los momentos es-
titicos ViV, y NaVs, son proporcionales 4 las
magnitudes de dichas fuerzas; es decir, que

NNy NNy
, Dl o edic
Como conocemos a NV

Ny tendremos que (1)

x\/ ’\/
[a] D

A i

En cuanto 4 la magnitud  la determmare-
mos recordando que

A ma e L R
i
b a2,
MV, Ny 2

dividiendo estas dos expresiones tendremos

95 max n Dy

MN, 2 )
Tpca 7 et
D bix2,
272
[21] P 7. G b max
X

Se puede determinar grificamente esta mag-
nitud, trazando una horizontal Z,Z, distancia-
da del eje neutro de una cantidad igual 4 1 cm.
y limitindola entre los lados del diagrama de
los trabajos méximos; se tendrd asi que

Lo la—=F.
En efecto; de los tridngulos semejantes 1,1,V
Ly N se deduce que
Agd,y . Tyky
AN LN

sustituyendo valores

<

e

G
LR (B g o R
Xn
que nos prueba lo que deciamos.
Hallada esta magnitud % la [a] nos permite

(1) Siempre que NN, se lea en la escala de los momentos estiti-
cos. Pasamos por alto la cuestion de las esealns por ahora, porque la
estudiaremos con toda detencion en el capitulo siguiente.
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conocer la intensidad de la fuerza /) 6 mejor

.dicho, nos permite determinar en qué escala el

‘segmento V.V, representa & dicha fuerza.
Sabemos, por otro lado, que el momento re-

sultante de las fuerzas /) y /) con respecto 4

‘la recta C,C; debe ser igual al momento 4/ de
‘las fuerzas que acttian sobre la viga.

Tomemes un polo O, distanciado del eje neu-
“tro de una cantidad 4, y supongamos que la
‘escala de los momentos estiticos en que debe-
mos leer 4 N, NV, sea

& cm. s

CI

Ademds para que N, N, nos de la intensiad
de la fuerza /) debemos dividirla por %, es decir,
debemos leerla en la escala

hia Kg.
roemy

Sentado ésto, si con polo O, construimos un
poligono funicular de las fuerzas 2 y D', toman-
do como poligono de las fuerzas a N, V,...,
la escala de momentos correspondiente 4 este
poligono, seri :

fy . noa Kgem,
cim. '

Hallada esta escala llevemos, leido en ella,
~un segmento C,C, sobre la recta de accién de
la resultante de las tensiones de la armadura
inferior, que nos represente al momento 17 de
las fuerzas exteriores.

" Resumiendo, observemos que tenemos dos
fuerzas Dy 2, de las que conocemos la inten-
"sidsd NNy de la primera vy, el momento 1/ re-
wsultante de ambas con respecto 4 C,Cs. El pro-
blema consiste en determinar la intensidad Ny Vs
‘de la otra fuerza /7). Para ello construyamos un
poligono funicular de polo () haciendo pasar
el primer lado, paralelo 4 la O; A\, por C; hasta
cortar en /4 la 2J; por /' tracemos el segundo
lado paralelo 4 la O, NV, hasta cortar en G 4 la
2. El tercer lado debe pasar por Cj, desde que
el momento resultante debe ser igual 4 17 lo
obtendremos paes, uniendo ¢ con (s Si por
Oy trazamos una paralela 4 G (3, tendremos el
tercer radio polar, que nos cortard al eje neutro

en un punto /Vjtal que el segmento Ny/Vy sera

igual al momento estdtico de la armadura su-
perior.

Unamos ahora /7 con N3 hasta cortar en ('
la horizontal que pasa por la armadura inferior
y tracemos finalmente C'Ny. Hemos determi-
nado de esta’ manera las rectas que nos dan los
momentos estaticos de ambas armaduras y que
nos permitirdn hallar las secciones buscadas de
las ‘mismas, recordando lo expuesto al tratar
de las verificaciones. ‘

Nos bastard en’efecto, trazar una vertical

b,

Cpp ==~
100

y por m hacer pasar una horizontal que corta-:
4 4 las AC" y O’ Ny en puntos 2 y p tales que
= i iy, V4 el

Queda con ésto resuelto el problema que estu-3
didbamos.

49. OBSERVACIONES, — Si al fijar la altura de®
la viga, no nos hubiéramos basado en datos
proporcionados por un cédlculo prévio, como sen-
tamos al principio del pardgrafo anterior, po-
dria haber sucedido que el punto N3 hubiera
caido sobre el NV, 6 entre el Ny v el Ny

En el primer caso no mnecesitariamos arma-
dura superior, y dicho resultado mnos indicaria’
que la altura que fijamos 4 la viga era la ex-
trictamente necesaria para equilibrar las fuer-
zas exteriores, haciendo trabajar al maximo los:

materiales, con solo la armadura inferior

Es decir que dicha altura seria la que nos
hubiera resultado si hubiéramos calculado de
acuerdo con el problema I.

En el segundo caso, no solo no necesitaria-
mos armadura superior. sino que necesitariamos
una negativa. Esto. nos dice que la altura que
habiamos fijado era mdas grande que la necesa-
ria para equilibrar al momento de las fuerzas
exteriores con una sola armadura, 4 tal punto
que si quisieramos hacer trabajar al maximo al
hormigén tendriamos: que colocar una armadu-
ra que en lugar de absorver tensiones las pro-
dujera (armadura negativa). Es el caso del pro-
blema III.

(Continiia.)

E. Burry.




