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CONCESIONES DE LINEAS FERREAS

As comisiones de obras publicas del

Congreso tienen actualmente en estu-
dio un buer lote de proyectos de construccién
de nuevas lineas férreas. Los hay iniciados
por el P. E. Nacional, por varias compafias
y por simples particulares.

Estas iniciativas en materia ferroviaria pa-
recen ester sujetas 4 una ley epidémica, si
se nos permite la expresién. Pasan, en efecto,
periodos legislativos enteros sin que los dia-
rios de sesiones anoten un solo proyecto, una
sola solicitud de concesién de esta indole; y,
repentinamente, surjen diez, veinte, cincuenta
proyectos y solicitudes de la mds variada
procedencia, muchas de las cuales se disputan
el derecho de prioridad por dias y hasta por
horas. o

Aun cuando no siempre sean del todo-jus-
tificadas estas avalanchas de iniciativas ten-
dientes 4 aumentar la extensién de nuestra

‘red ferroviaria, no puede desconocerse que

ellas son un sintoma favorable 4 la situacién
econémica del pais; pues solo circunstancias
muy especiaies pueden indueir 4 una empresa,

4 un particular sobre todo, & pedir una con-

cesién semejante—que siempre exije gastos,

empleo de tiempo y molestias—cuando la si-
tuacién financiera de la nacién crea un ciimulo
de probabilidades contrarias 4 su realizacién.
Debemos, pues, felicitarnos de la actual pléto-
ra de proyectos en tramite, no obstante el
tiempo exigido para su estudio 4 las reparti-
ciones técnicas del ministerio de obras pibli-
cas, el cual estd bien compensado, por otra
parte, conel que también demanda & nuestros
legisladores, 4 quienes sobrara siempre hol-
ganza para dedicarla al politiqueo.

No queremos por ello decir que deba tomar-
se en serio todas las propuestas que llegan
hasta el Congreso, vinieren de donde vinieren,
pues estamos convencidos que muchas de ellas
carecen de los requisitos indispensables para
ser tomadas en consideracién.

A este respecto pensamos, mds bien, que
hay excesiva liberalidad en los poderes pibli-
cos: que se dd 4 veces curso 4 solicitudes de
concesiones sin base suficiente de responsa-
bilidad técnica y financiera 4 la vez, circuns—
tancia que debiera bastar, 4 nuestro juicio, para
que no se pierda tiempo en su consideracidn.

Indudablemente, podrian adoptarse algunas
normas de conducta en la apreciacién de
determinadas iniciativas de la misma indole,

Por lo pronto, sin pretender se creen mo-
nopolios 4 favor de las companias existentes,
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creemos que, en general, debe darse preferen-
cia 4 los proyectos de éstas cuando no me-
dien razones especiales que aconsejen un
temperamento opuesto.

En materia ferroviaria, raras veces ocurrira
que pueda haber ventaja en dar preferencia
4 una empresa nueva para construir cien 6
doscientos kilometros de lineas, por ejemplo,
en una region dénde otra empresa explota ya
una red varias veces mayor. Bien entendido,
que seria una expoliacién pura y simple el
dar preferencia & ésta, si tal preferencia im-
portase aprovecharse la compafia beneficiaria
de ideas nuevas, 6 de soluciones- técnicas no
previstas por ella.

Tampoco cabe preferencia entre nosotros,
cuando se trata de empresas poderosas ya
establecidas, 6 de redes de distintas trochas,
puesto que la concurrencia entre éstas no
puede ser sino beneficiosa para el pais y el

poner trabas 4 esta concurrencia seria ir con-

tra los bien entendidos intereses generales.
En estos ultimos casos, debe primar siempre
y exclusivamente una razén de prioridad.
Fuera de éstos, y mediante las salvedades que
antes hicimos, debe acordarse,en general, con-
cesiones 4 empresas nuevas solo cuando las
antiguas no hubieren demostrado empefio en
realizar las obras propuestas por aquellas.

*
* ¥

Pero algo mas habria que hacer para normali-
zar las concesiones ferroviarias.

Serianecesario, p. €j., establecer alguna enfente
entre el Gobierno de la Nacién y los pro-

vinciales, para evitar que las legislataras

z

autoricen 4 construir y explotar lineas en

‘las zonas de influencia de otras ya con-

cedidas por el Congreso.
Hemos visto producirse varios conflictos entre
compafiias favorecidas con concesiones na-

~cionales y provinciales, conflictos que pue-

den llegar & afectar el crédito del pais en el
exterior, por lo que conviene evitarlos en lo

posible.
Las legislaturas provinciales suelen ser per-

~seguidas por solicitantes que no llevan otro

prop6sito sino negociar con compafias exis-

7

" tentes concesiones que pudieran, mas 6 menos

remotamente, estorbarlas. Entretanto, llaman
4 las puertas de todos los capitalistas y hom-
bres de negocios del pais y, luego, de los de
Inglaterra, Francia y Bélgica en procura de

los medios para no dejar caducar sus derechos.
Y si bien unas veces consiguen su objeto, suelen,
més bien, hacer mucho dafio 4 empresas serias
que deben recurrir 4 los mismos grupos financie-
ros, y cuya disposicién para estudiar proyec-
tos nuevos estd en razén inversa del tiempo
perdido en considerar otros que no les inspi-
raran suficiente confianza.

Pero admitiendo que medien mejores inten—
ciones en tales solicitudes, no es ménos cierto
que esta duplicidad de poderes interesados en
otorgar concesiones ferroviarias en una misma
zona puede originar conflictos graves que
conviene 4 todos tratar de evitarlos.

No creemos seria ello muy dificil.

Bastaria, nos parece, una ley del Congreso
estableciendo que la prioridad de una concesién
nacional 6 provincial dependera en lo sucesivo
de la fecha de la solicitud de concesién. Asi
se evitaria, entre otras cosas, que presentada al
Congreso la solicitud de concesién de una
linea determinada, una legislatura mds diligente
conceda otra que la afecte. Esto sin perjuicio
de que los gobiernos de provincia comuni-—
quen oportunamente al de la Nacidn, 6 las
legislaturas al Congreso, la presentacién de
toda solicitud de concesién ferroviaria que
recibieren. .

Si alguna disposicién semejante hubiese
existido, no se habrian producido muchos
conflictos conocidos, entre ellos el de la Com-
pahia General de Ferrocarriles en jla Provincia
de Buenos Aires y la Midland, conflicto que
parece haber sido de serias consecuencias para
la dltima. :

ENRIQUE CHANOURDIE.

—*___..

Seccién Industrial

A cargo del ingeniero Ulises P. Barbieri

CALDERAS Y CARBON

A mayoria de las industrias estdn su-
7 peditadas al empleo del catb6n para
la produccién de la fuerza motriz para sus
establecimientos. Ahora bien, para que el ejerci-
cio resulte econémico, es menester tener en
cuenta los factores practicos 'siguientes: 1°
Procedencia del carbén necesario. 2° Dénde
se obtiene un carbén de tal calidad que dadas
las 'caracteristicas de su instalacién productora
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de vapor, este no llegue 4 faltar para producir
la fuerza necesaria. 3° Cual es el carbén més
econémico en su empleo, pues sucede 4 menudo
que el carbén mds caro es el mis econémico
y 4°. Como se convierte la mayor parte de la
energia caldrica del carbén en trabajo util.

Vamos 4 examinar uno por uno estos puntos
que, aunque no parezca, tienen todos su im-
portancia.

Los industriales tienen, salvo casos excep-
cionales, ofertas de carbdn de diferentes cali—
dades 4 precios de competencia; pero en caso
de escasez. sea por huelgas 1 otros motivos,
estd obligado 4 buscar carbén y 4 pagar por
él cualquier precio. Pues bien, al cerrar un
contrato de provisién de carbdn, es necesario
tener en cuenta estas circunstancias, y es me-
jor pagar algo mas el que ofrezca mayores
garantias ‘de suministro continuo, ain en los
casos excepcionales apuntados.

Esto tiene la ventaja siguiente: Es sabido
que el carb6n apilado sufre ficilmente una
disminucién de su valor calorifico por las ra-
zones mecdanicas inherentes al movimiento del
carbén en una pila, y ademds, por-la oxidacién
continuada que se produce en el carbén, oxi-
dacion que puede llegar 4 aumentar la tem-
peratura hasta que se enciende solo. Respecto
4 la oxidacién y 4 la ignicién expontdnea del
carbén, se han emitido muchas teorias y se
han empleado varios remedios para evitarla,
pero el tdnico que ha dado resultado es el
empleado por el Almirantazgo inglés, en Shan-
gal por primera vez, que consiste en sumergir
el carbén en grandes tanques de agua.

Se atribuye por unos la ignicién exponta—
nea del carbén & su contenido en azufre, pero
para cada 1 o/o de azufre contenido en el
carbén (y este contenido nunca alcanza 4 3 0/o)
que se queme totalmente, la elevacién de la
temperatura en una pila de carbén, suponiendo
que no Tirradiase absolutamente ningun calor.
solo alcanzaria 4 90° C. Y si el carbon con-
tiene piritas y se produce la-oxidacién total
tanto del hierro como del azufre, la elevacion
de la temperatura nunca puede alcanzar 4 mas
de 350 grados C.

Se pretende que un exceso de humedad,
contribuye & producir la combustién expontd-
nea de las pilas de carbén y también es con-
siderada como factor concurrente & la oxidacién
é ignicién expontanea, la altura 4 que se apila

el carbén; pero de experiencias realizadas, pa-

rece que esto no tiene importancia, por cuanto
en una pila de 7 metros de altura, se ha en-
contrado la parte més caliente & 1 metro bajo
la superﬁc'ie mientras que, en una de 3 metros,
la mayor temperatura estaba 4 2 metros bajo
la superficie y en una pila de 12 metros no
existia diferencia apreciable de temperatura
entre la superficie y toda su parte interior.
Parece ser, mas bien, que la cantidad de aire
que circula al través de las pilas de carbén es
la que tiene mas importancia respecto a la pro—

" duccién 6 no produccién de la combustién
~expontanea, y esto se demuestra porque el

caso general es que la elevacion de tempera-
tura se produce en espacios determinados,
distribuidos irregularmente dentro de las pilas,
mientras que al lado de estos la temperatura se
mantiene normal. Por esto, el método de colocar
tubos diseminados en las pilas de carbdn, en
los cuales se sumerje un termémetro, no tiene
valor préctico alguno.

Por otra parte, si se produce en la pila
calor suficiente para producir una temperatura
de 100 grados C. toda el agua evapora y que-
da el carbén seco, que teniendo un calor
especifico muy bajo, oxida més fécilmente
cuando se eleva la temperatura, especialmente
alli donde se encuentra en estado de méxima
disgregacién, es decir, pulverulento. Que el
carbén se oxida constantemente, lo demuestra
el hecho de que ain en pilas que tienen una
temperatura baja se encuentra gran cantidad
de acido carbénico.

Muchas instalaciones tienen calderas de ca-
pacidad limitada, 6 tiraje deficiente, 6 sino
un tipo tal de emparrillado, que tienen for-
zosamente que quemar carbén de clase de-
terminada para poder hacer frente 4 la pro-
ducei6n de vapor necesaria al ejercicio. En
estas condiciones se encuentran la mayor parte
de las fabricas, debido & que sus propietarios-
consideran demasiado costoso el efectuar ex-
perimentos para estudiar 4 fondo su instala-
cién y se evcuentran 4 veces en la dolorosa
necesidad de no poder trabajar por falta de
vapor-aun cuando el resto de su instalacion
se encuentre en estado de poder producir
mas.

Como hay una gran- diferencia en la com-
bustién de los diversos carbones, pues esta de-
pende del porcentaje de materias voldtiles, de
coke, de escorias y de cenizas y de la natu-
raleza de estos derivados, puede muy bien
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suceder que se obtenga, en una determinada

instalacién de calderas, mayor cantidad de
vapor con carbén més barato y de calidad
inferior, que no con el carbén de primera clase;
pero el riesgo y costo de estas experiencias,
que deben, sin embargo, al final resultar en
una economia continuada en el ejercicio de

una fabrica, parecen demasiado grandes & los’

propietarios, y es por esto que no es facil
inducirlos 4 llevarlos 4 cabo, prefiriendo seguir
la rutina 4 convencerse por si mismos y ex-
perimentar.

El carb6n es mas variable, en calidad y

composicién, que cualquiera otro mineral,
pues varia desde el lignito hasta la antra-
cita, y, sin embargo, cada clase tiene su apli-
cacién preferente. Si se quiere fabricar gas
de alumbrado, es de primordial importancia el
contenido de las materias que lo producen,
mientras que el coke y el alquitrdn son pro-
ductos secundarios, y el azufre representa una
impureza que ocasiona gastos para eliminar]a.

Si se trata de la fabricacién de coke, se
debe tomar en consideracién la cantidad de
este material y su estructura, que puéde ob-
tenerse del carbén, mientras que el gas, el
alquitrdn y el amoniaco deben ser considerados
solo como productos secundarios.

Pero para la produccién de vapor, no se
deben tener en cuenta los productos secunda-
rios, ceniza y escorias que, al contrario, re—

presentan un aumento de gasto para su remo-

cién. Segin el resultado que se desee obtener,
es posible que de dos carbones que contengan
igual poder calorifico y cuesten lo mismo, se
deba preferir uno de ellos. Si se trata de
obtener una combustién con poco humo, serd
de preferir el carbén que contenga menos hi-
drocarburos volatiles, mientras que un carbén
rico en ellos, es preferible para una fibrica 6
usina en la cual hay grandes variaciones en
la carga. 4 causa de la rapidez de combustién
en un carbon de esta clase.

La tabla siguiente da los analisis y resul-
tados de pruebas de evaporacion de algunos
de los mejores carbones y su precio relativo;
nos permite hacer algunas comparaciones

relativas 4 la clase de carbén que es conve-
niente emplear para usos determinados. Los
valores relativos han sido calculados. tomando
el carb6n A como base y determinando cual
es el costo del carbén que se debe elegir,
para produciz la misma cantidad de caldrico

REVISTA TECNICA

que produce A por 8 pesos oro la tonelada.
Por ejemplo, comprando el carbén F & $ oro
7.70 la tonelada, equivale & pagar $ oro 8.60
la tonelada de carbén A que por su poder ca-
lorifico, es mads conveniente que el carbon F.
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Estudiando los datos de esta tabla, se ob-
serva que el carbén que cuesta menos relati-
vamente no es ni el de mas bajo precio ni el
de mayor poder de evaporacién.

Sin embargo: para casos especiales, puede
ser prudente, econémicamente hablando, ad-
quirir un carbén de precio mayor, para obte-
ner una ventaja especial que puede obtenerse
con un carbén mejor que coun otro.

Comparando los carbones A y B, se vé que
A es més econémico que B atin cuando éste
cueste menos, porque su poder de vaporiza-
ci6én es mayor, y ademds porque produce me-
nos cenizas, y atin cuando su contenido en
azufre es mayor, este elemento se encuentra
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en él en cantidad aceptable y no dafosa para
el funcionamiento de las calderas.

Si- se tuviese una instalacién con poco
tiraje 6 en la cual hay fluctaciones continuas
de carga y por lo tanto de produccién de
vapor, deberia elejirse el carbén C. porque 4

causa de su mayor contenido en hidrocarburos

volétiles, su combustiéon es mdas rédpida.

Si se trata de tener un ejercicio en el que
haya la menor cantidad de humo posible, ha-
bria que comprar el carbén D atn cuando su
costo por tonelada sea mayor en algunos cen-

tavos, por cuanto la proporcién de materias .

volatiles que contiene, siendo menor que la
de-los otros carbones, produciria una combus-
tién sin humo.

Entre el carbén D y el carbén E hay una
diferencia de pocos centavos en el costo rela-
tivo; sin embargo, si se tiene en consideracion
el gasto adicional que representa la re-
mocién y transporte de las cenizas fue-
ra de la fibrica, conviene quizd mejor

el carbén E que el carbén D. St

Las clases de carbén F y G son,
como se vé vor las tablas, los carbones
de mayor costo relativo, y esto se debe
4 que el primero contiene un gran
porcentaje de humedad, que no se puede
separar de él por los medios usuales,
porque el agua estd combinada en el
mineral debido 4 que proviene de las
capas en que cientos de afios ha estado
sumergido, y el segundo, porque con-
tiene una cantidad anormal de azufre y cenizas
que hacen disminuir su poder calorifico. Y,
sin embargo, millares de toneladas de este
carbon se estdn usando diariamente, y los pro-
pietarios de fabricas creen hacer un hermoso
contrato cuando obtienen carbdén & bajo precio,
cuando lo que realmente hacen es tirar el di-
nero y disminuir el efecto tutil y el valor co-
mercial de sus establecimientos.

(Continia).

el
-

UN NUEVO METODO DE OBTENER
FUERZA MOTRIZ

Los periédicos norteamericanos dan cuenta
de una instalacién hidrdulica llevada 4 cabo en
uno de los estados del Oeste, que por su ori- .

ginalidad y, ademds, porque representa una
forma en el ejercicio aunque costosa como
instalacién econémica de produccién de fuerza
motriz, merece ser conocida entre nosotros donde
el precio elevado del combustible en el interior
de la Republica paraliza toda iniciativa in-
dustrial.

Lo original de la aplicaci6n consiste en que
el agua no da directamente la fuerza, sino que
de acuerdo con el bien conocido principio sobre
el cual estin basados los ventiladores hidriu-
licos y las bombas de aire 4 mercurio, el agua,
al caer por un tubo vertical 6 al correr en
otra forma por un tubo cualquiera, arrastra
aire consigo, el cual es separado de ella y
escapa por caferias propias de ventilacién,
las cuales lo conducen 4 motores 4 aire com-
primido de los cuales evacua despues de ha-
ber efectuado trabajo.
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En el esquema que adjuntamos y que re-
presenta la instalacién que describimos, A es
un estanque alimentado por un arroyo 6 rio
limitado por un dique de embalse H que le-
vanta el nivel del agua. A’ es uno de los tres
tubos verticales de 1.50 metros de didmetro
cada uno, que descienden verticalmente hasta
una profundidad de 110 metros bajo el nivel
del agua y terminan en la cédmara B, que
tiene una capacidad de 2.500 metros ciibicos.

El aire, mezclado al agua, entra por los
tubos A’ y se separa de ella al chocar esta
contra los conos de hormigén E que se hallan
en el fondo de la cémara, comprimiéndose en
la parte superior de ella, hasta alcanzar una
presién que depende de la diferencia de nivel
de las superficies del agua én e] estanque y en

la cimara, y que en la instalacién que descri-

: 7000 P e
bimos alcanza —g5i27=4 7' atmésferas,
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La cafieria de fuerza recibe el aire compri-
mido en la camara B por medio del tubo G y el
agua sale de nuevo 4a la superficie por el pozo
inclinado F, siendo su nivel alli 20 metros més
bajo que el nivel de agua en el tanque.

Los motores de aire comprimido, existentes
en esta instalaci6n, desarrollan una fuerza de
5.000 caballos, 6 sea el 82 %, de la energia
representada por el volumen de agua y la
diferencia de nivel, lo cual es un excelente
rendimiento industrial,

+

MOLINOS A VIENTO

En estos tltimos afios han sido instalados
en Dinamarca un gran numero de molinos 4
viento con el objeto de aprovechar la fuerza
producida para varios objetos, pero en modo
especial para la produccién de corriente eléc-
trica. ' :

Los estudios especiales que han llevado 4
cabo los ingenieros daneses, respecto al efecto
util de los diferentes tipos de ruedas de los
molinos, han llevado 4 resultados impensados
y sorprendentes, pues han demostrado que el
antiguo molino de cuatro palas tiene una
eficiencia mucho mayor que cualquiera de
los molinos modernos, y ademdas han demos—
trado que el uso de cuatro superficies de
choque son mejores que un numero mayor 6
menor de ellas. Con un numero menor de
palas, no se utiliza la fuerza total del viento,
y con un nimero mayor se produce una des—
viaci6én de la corriente de aire, con lo cual
disminuye el valor de la componente de fuerza
aprovechada y, por lo tanto, el efecto util del
molino.

Para dar una idea de la energia que puede
obtenerse de los molinos 4 viento, 4 cuatro
palas, damos el dato siguiente: Con un viento
de 6 metros por segundo y una suverficie to-
tal de pala de 55 metros cuadrados, se pueden

obtener 8 caballos de fuerza, y con la misma

superficie y una velocidad de viento de 7.80
metros, se obtienen 16 caballos. Estas veloci-
dades del viento son muy moderadas y comu-
nes pues en la escala de Beaufort, que para
vientos violentos llevan el numero 11 y 12,
corresponden 4 los numeros 4 y 5.

LAS APLICACIONES QUIMICAS DE LA
ELECTRICIDAD ®

por el Prof. Em. Guarini de la Escuela de Artes 'y Oficios de Lima

E todas las antiguas ciencias fisicas, la qui-
mica es una de las menos cultivadas por -
] el pablico; no porque ella no sea, esto no
obstante, eminentemente interesante. Pero las teorias
quimicas son tan complicadas que su exposicién es
penosa y arida, cuando no se puede estudiarla en
todo su alcance, cuando no llega & ayudarse con
demostraciones cientificas y experimentales.

Las solas cosas que atraen al que no esta iniciado,
6 méas bien al que estd iniciado de una manera
incompleta, son las partes puramente descriptivas, 6
si se prefiere, las consecuencias de algunos fen6me-
nos, de algunas aplicaciones.

Se lee con interés un estudio sobre procedimientos
de fabricacién del vidrio; visitar una fabrica meta-
largica constituye un recreativo lleno de atractivos;
el juego. de manos del obrero que amolda piezas de
porcelana despierta la curiosidad; pero en cuanto &
las reacciones que forman la base de los procedi-
mientos, invocan demasiado la idea de férmulas
cabalisticas, de manera que el publico tiene miedo
de aprenderlas.

Lo mismo se puede decir de la electro-quimica,
ciencia por lo demas muy mal conocida todavia y
poco profundizada hasta ahora; como que apenas
acaba de nacer. Y, sin embargo, qué relaciones mul-
tiples, variadas, extensas fienen con nuestra vida dia-
ria la quimica y la electro-quimica.

Qué papel esencial juegan ambas en la industria
moderna. Qué revolucién ha llevado ya la electro-
quimica en los métodos de fabricacién; qué modifi-
caciones introducird aun en ellos sin duda. Hay que
decir que la electro-quimica es la ciencia que se
ocupa de todos los fendmenos quimicos en los cua-
les desempefia un papel la electricidad. Su mas
importante division, bajo el punto de vista de los -
usos practices, es la electro-metalargia, denomina-
cién bajo la cual se coloca el conjunto de los pro-
cedimientos eléctricos adecuados para la reauccién
y el trabajo de los metales, esto es, para la extrac-
ciébn de estos de los minerales naturales que los
encierran, y para su puesta en obra.

La electricidad ha sido ensayada en todos los
dominios de las industrias quimicas; ha sido puesta,
perdonesenos esta vulgar expresién, en todas las

salsas. s
No ha sido posible, en algunos casos, apli-

carla inmediatamente de una manera comercial,

(1) Iniciamos hoy la publicacion del interesante trabajo sobre las
aplicaciones quimicas de la electricidad que nos acaba de remitir el
Profesor_de la Escuela de Artes y Oficios de Lima don Emilio Guarini,
el electrotécnico universalmente conocido por sus producciones
cientificas, de aplicacion tedrica y practica. Este trabajo, que importa
una verdadera primicia para nuestros lectores, pues es un capitulo de
una obra que tiene en preparacion el Profesor Guarini, considerado
independientemente de sus disquisiciones tedrico-doctrinarias, contiene
datos de positivo interés para todos los que 4 suvez lo tienen por las
industrias relacionadas con la electroquimica.—LA DIRECCION.
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practica, y continua siendo objeto de constantes
experiencias.

Pero, casi siemipre, su empleo ha dado desde el
principio resultados, mas que satisfactorios, sorpren-
dentes, no esperados. Ella ha proporcionado nuevos
medios de separar el oxigeno y el hidrégeno del
agua, para utilizarlos en las notables aplicaciones
del soplete oxidrico.

Ella es la que ha permitido & Heroult preparar el
aluminio & un precio cinco veces menor, aun en su
origen, que con los métodos ordinarios.

Ella también ha dado & Wilson el carburo de cal-
cio, & Acheson el carborundum y & Moissan el
diamante, El arco voltaico ha fundido y redacido los
minerales de hierro. Con 'la corriente eléctrica se ha
recogido el oro de sus minerales. La galvanoplastica
ha conducido & la electrotipia. El efiuvio produce el
ozono, que depura el agua, y los nitratos que mejo-
ran las tierras.

La eleciro-quimica, como se ve por los pocos
ejemplos precedentes, es presentemente ya muy
extendida é importante.

La electro-quimica es principalmente basada sobre
los efectos electro-liticos de la corriente. Algunas
aplicaciones utilizan igualmente otras acciones de la
corriente. Ellas encuentran lugar mas bien ‘en otros
estudios.

Empero, podremos hacer excepcion-del efluvio que
permite fabricar econémica y artificialmente el salitre.

Pero antes de ir maés lejos, hagamos notar que la
electricidad ha recibido en la quimica. como en
todos los ramos de la industria, ofras aplicaciones
més directas; la electricidad ha proporcionado para
las fébricas un precioso alumbrado en muchos casos,
por su seguridad, y motores que, especialmente ale-
jando el peligro de explosion, son, para una multitud
de usos, de un valor inestimable. La -energia de las
corrientes de agua y de los vientos ha sido tras-
formada en energia eléctrica-que 4 su vez da energia
y fuerza.

Importancia de la electro-quimica en el Peru (1Y)
Se comprenderd la importancia que las aplicaciones
electro-quimicas de la corriente tienen para el Pera,
mediante algunas consideraciones que siguen:

El Pert es muy rico de fuerza hidraulica mas 6
menos facilmente transformable en fuerza eléctrica,
que se puede trasmitir & distancia, pero es muy
pobre en cuanto & medios de trasporte, sobre todo
econémicos. Cuando hay medios de trasporte, estos
son tan caros que muchas veces la explotacién de
una mina es imposible porque no seria remunera-
dora. X

La electro-quimica permite-el tratamiento de los
minerales y de los productos en el lugar, disminu-
yendo los gastos de trasporte. Asi se envia al extran-
jero, desde el Pert, minerales de cobre & 40 y 60 %.
Tratando los minerales en su puesto y haciendo

(1) Como se vera, las consideraciones que dedica el sefior Guarini
4 la importancia de la electro-quimica @en el Peri, son perfectamente
aplicables & la Rep. Argentina, salvo hechos concretos que no dejan,
sin embargo, de ser muy sujerentes y no pierden por lo tanto su
interés para nosotros.—N. de la D.
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cobre electro-litico de gran valor para la exporta-
cion, se disminuird cuando menos de un 50 % los
gastos de trasporte, sin calcular que el cobre podria
aqui mismo y con muy buena cuenta quedar tras-
formado en alambre para trasmision de la energia
eléctrica & distancia. Esto permitiria vender en Lima
el alambre eléctrico por un tercio y un cuarto de lo
que actualmente cuesta. ; :
Costando poco el cobre, se multiplicarian en el,
Pera las trasmisiones de fuerza eléctrica baratas y
se sabe qué desarrollo econ6mico han tomado paises
como Suiza, Italia, y Estados Unidos de América
‘gracias al empuje que les di6 la moderna industria
elécirica 6, para ser mas exactos, la fuerza 4 muy
bajo precio, que solamente la electricidad permite

* distribuir, aan & distancia, 4 un precio tan bajo.

Puesto que hablamos de cobre y antes de ir més
lejos, detengdmonos sobre un ejemplo palpable.

Una gran parte del mineral de cobre viene por el
ferrocarril de la Oroya para irse, para su tratamiento,
al extranjero, por ejemplo Inglaterra, con gastos de
trasportes totales de mas de 80 soles (200 francos) la
tonelada, sin contar lo que este cobre debe pagar
para volver al Peri después de su tratamiento pars
las necesidades de la industria peruana (notablemen-
te las instalaciones eléctricas.) Ahora bien, &4 mitad
de camino este mineral encuentra la central de Cho-
sica y mas abajo la de la Pélvora, en que durante la
noche (de medianoche hasta las 7 a. m.) hay mas de
4.000 caballos de fuerza eléctrica inutilizada, mientras
que, durante el dia, ella es cuando menos de 1,500
caballos, sin contar que en este momento la Empre-
sa Eléctrica de Santa Rosa esta instalando mas abajo
de Chosica una nueva fabrica de 4 & 6.000 caballos.
Esperando que la fuerza no empleada durante el dia
y durante la noche quede transformada en corriente
continua para darnos en la noche una corriente
constante y un alumbrado abundante y econ6émico
(mediante las lamparas llamadas econémicas) la
enorme corriente perdida 6, mas bien, no producida (en
realidad es la fuerza hidraulica la que no se utiliza)
podria muy ventajosamente servir en su puesto para
el tratamiento eléctro-litico de los minerales de cobre,
lo que seria provechoso para la misma empresa
porque no solamente utilizaria una fuerza perdida y
que no le costaria casi nada, sino también porque
podria fabricarse para si misma (para sus instala-
ciones) y para la industria del pais, cobre & bajo
precio.

La empresa eléctrica de Santa Rosa, haciéndolo
asi, no haria solamente un buen negocio: mereceria
ademas la gratitud nacional,

Pero el gran porvenir consistird en fabricar pro-
“ductos de gran valor, como el diamante, el oxigeno
y el hidrégeno comprimido, el salitre, etc. que
requieren mucha fuerza eléctrica para su produccién,
pero que tienen poco peso y volamen, es decir, que
piden poco gasto de trasporte. Exportando dichos
productos se hard indirectamente una verdadera
exportacion de las enormes fuerzas hidraulicas del
Pera.

El voltdmetro—Un primer efecto de la electrolisis
lo enconiramos en algunas formas de horno eléc-
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trico; en dichos hornos el papel de la electricidad
no es Unicamente calentar los cuerpos que atraviesa,
se produce también por su hechura de las descom-
posiciones y de las combinaciones en que el caldrico
desarrollado no es Gnicamente la causa.

La corriente: eléctrica es un agente de descompo-
sicién quimica activo y aGn sin elevacion sensible de
temperatura ejerce su accién sobre todas las sales
cuando estas se encuentran en el estado liquido, ya
en fusidn, ya en disolucién, lo que es todo uno.

Esta descomposiciéon se llama electrdlisis; electré-

lisis ignea cuando tiene lugar sobre un cuerpo en -

el estado de fusidn, electrdlisis por via hameda
cuando se efecttia sobre una sal en disolucion en un
liguido. Para precisar diremos que pueden presen-
tarse tres casos cuando se intercala un finido en un
circuito eléctrico.

Algunos liquidos, el agua pura; los 'aceites, las
resinas, no dejan pasar lacorriente mas que en peque-
na cantidad, son aisladores; y como.tales se hace
uso de ellos en muchas ‘aplicaciones. Otros. los
metales fundidos, el mercurio dejan 'pasar la co-
rriente sin sufrir’ modificaciones quimicas, ' Otros
también, que constituyen los ‘electrdlitos, las sales
metdalicas fundidas ¢ disueltas, los acidos ‘en disolu-
cion quedan ° descompuestos,: como acabamos de
decirlo, y dan 'al &nodo y al catodo, al electrodo
positivo y al electrodo negativo los ionos.

El agua pura es casi un aislador, pero ‘cuando &
ella se agrega un poco de acido 'sulfarico, puede
descomponerse por la corriente y se vuelve.entonces
conductora.

La electrdlisis del agua es la primera que haya
sido hecha.

También es universalmente conocida la experien-
cia de la descomposicién del agua; en todos los
manuales se describe el voltametro por el cual se

efecttia: un vaso de vidrio cuyo fondo atraviesan dos

troncos de platino llevando los electrodos que se
cubren con probetas volcadas llenas de agua, el
electrdlito es agua, ligeramente acidulada.

Las leyes fundamentales de la electrdiisis han sido
verificadas por el ilustre Faraday.

Ellas son:

1. Que si se intercalan en serie en el circuito
muchos voltdmetros idénticos que contienen un mis-
mo eleetrélito, el peso del electrélito descompuesto
en cada uno de ellos es el mismo; y,

2." Que, por otra parte, si los voltAmetros estan
montados en derivacion, la suma de los pesos des-
compuestos en cada uno es igual al peso descom-
puesto. en un voltdmetro Gnico que quedara puesto
en serie sobre el circuito principal.

De ahi se desprende de una maners general que
el peso de un  electrélito descompuesto es propor-
cional & la cantidad de electricidad que ha atrave-
sado - la solucién, lo que equivale & decir, si la
corriente es constante, como lo suponemos, propor-
cional 4 la duracién de la descomposicién y & la
intensidad. ;

En efecto, la’cantidad de electricidad proporciona-
da durante un tiempo dado, es igual evidentemente

al preducto del tiempo multiplicado por el gasfo por
segundo que es la intensidad.

Se nota, - ademds, procediendo con electrdlitos
distintos, que una misma cantidad de electricidad
descompone pesos quimicamente equivalentes.

Efectuada en las condiciones ordinarias que hemos
éxaminado hasta ahora, la electrdlisis absorve una
cantidad bien determinada de energia, porque para
producir una descomposicién quimica, es necesario
gastar cierto trabajo.

Se demuestra que el trabajo de una cantidad eléc-

frica puede expresarse mediante el producto de la
fuerza electromotriz absorbida (parte de la tension)
multiplicada por la cantidad de electricidad. Aqui
hay, una vez mas, analogia con la hidraulica, en que
el trabajo .de una cascada es el producto de la
cantidad de agua por la diferencia de los niveles.
* La fuerza electromotriz absorbida en una descom-
posicién; electroquimica es invariable: no depende
ni de la intensidad de la corriente ni del tamafio
del voltametro, sino unicamente de la naturaleza de
las reacciones. La descomposicién del agua, por
ejemplo, no puede hacerse sino con una presién
eléetrica minima fija.

Luego se favorece una electrolisis agitando el
electrélito de manera que complete el efecto de la
difusion- y calentdndolo, lo que _tiene por efecto
accesorio disminuir la resistencia del bafo. Para
facilitar, examinaremos & continuacion separada-
mente, los tres casos generales de electrélisis: la de
un acido, de una base y de una sal. .

Digamos también que la corriente alternada puede
igualmente producir efsctos elactroliticos y estos se
constatan, por ejemplo, con ldminas: de plomo su-
mergidas en acido sulfarico diluido. Pero, hasta ahora,
en las aplicaciones industriales-tnicamente se emplea
la corriente continua.

La electrolisis por via htmeda presenta inconve-
nientes muy numerosos. Su mayor desventaja con-
siste en las grandes dimensiones que se debe dar &
los aparatos. Algunos de estos puntos débiles ya no
existen cuando se puede tratar los compuestos al
estado de fusidn.

Asi los métodos de electrdlisis por via ignea han
hecho realizar considerables progresos en la meta-
lurgia de los metales alcalinos, alcalino-terrosos y
terrosos, en los que los minerales quedan muy difi-
cilmente tratados por el carbdn.

Los crisoles de fusién se han vuelto al mismo
tiempo voltdmetros, y con doble ventaja: la. del
horno eléctrico, el mas econémico de-los aparatos
de fusiéon (esto es, aquel cuyo rendimiento es el
mejor) y Ia de la electrdlisis ignéa, mas practica,
mas facil, mas segura que la electrdlisis por via
hameda. : LY

Es, por mucha parte, al horno voltamétrico que se
debe el poder explotar para la ciencia, de la cual
entretenemos al lector, un campo de‘aplicaciones
que se engrandece y se ilumina mas cada dia.

La electrolisis del agua—Los productos de la
descomposicion del agua,el oxigeno y el hidrogeno
son dos gases cuyas propiedades muy interesantes
son susceptibles de distintos usos. Ambos estaban ya
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preparados quimicamente: la electroquimica, dandolos
4 un precio més accesnble ha'aumentado su impor-
tancia.

El voltdmetro clasico, de agua acidulada, se ha
transférmado efectivamente, y se ha trocado en un
aparato industrial capaz de producir por hora un
namero considerable de litros de gas. Al principio
se aplicé el oxigeno-para usos medicinales, mientras
que el hidrégeno ha servido para inflar los globos.

En Alemania se ha imaginado un electrolizador
cuyo objeto era ‘alimentar picos incandescentes de
Con  un kilowattio-hora se obtenian 168
litros de hidrégeno, que daban, con el picoen cues-
tién, 30 carcels durante 80 horas, 6 sea un precio de
0,025 francos por careels—hora.

' Estos resultados eran pues superiores aun & 1os
obtenidos con el ‘acetileno. Un kilowattio-hora, en

" efecto, proporciona tan solo 100 gramos de carburo

de calcio,” que corresponden & 48 litros de acetileno,
por el cual se puede ‘producir 30 carcels durante 51
horas, resultando asi, el carcel-hora & 0,05 fr. Pero
conviene notar que el electrolizador es mas pesado
que el generador de acetileno de capacidad corres-
pondiente.

Uno de los aparatos industriales méas usados
actualmente para la produccién del "oxigeno y del
hidrégeno es eldelitaliano Garuti,-explotado. en' Roma,

“ en Bruselas, en Schiedam. en.  Montbard, y ' consti-

tuido por una cuba de fundicién cuyos electrodos de

. acero estan dispuestos en dos series, anodos por.una

parte, y cadtod os por la otra, separados por tabiques
de acero horadados, reunidos & un costado y enci-
ma, -de manera que constituyan células alterna-
dss. - El oxigeno 'y el hidrégeno se acumulan bajo
campanas y son conducidos 4 los gazdmetros.

En los buenos aparatos, la pureza es 99 % para
el oxigeno y 97-5-99 94 para el hidrégeno; y la ener-
gia absorbida ds 6-2-68 caballos hora, por un metro
cubo de gas tonante. ;

La aplicacién principal del oxigeno y del hidro-
geno. es el soplete oxidrico basado sobre la grande
afinidad del oxigeno y del hidrégeno cuya combina-
cién es muy exotérmica. El soplete oxidrico permite
proceder con una gran facilidad 4 la soldadura

autégena. Da-una temperatuia de 2200°, casi superior, .

pues, &4 la que se obtiene mediante el gas de agua
(1800°) y solamente sobrepasada por el arco, el ther-
mite de Goldschmitt y el soplete oxiacetilénico.

- Drummond lo habia empleado ya para.producir
una luz brillante llevando & la incandescencia, en su
dardo, un fragmento de cal.

Después se utiliz-para fabricar los esmaltes de -

los rubies y sobre todo para la soldadura autégena
de los gruesos conductores, de: los rieles, (entablilla-
do eléctrico de la Chicago Bond Company.) La
cortadura de los palastros saca mucho provecho de
él. Se dirige sobre el palastro el soplete oxidrico; el
metal se funde; se hace ahi - un agujero; desde este
momento se detiene la admisién del hidrégeno y no
se envia mas sino oxigeno sobre el punto enrojecido;
el chorro del gas llevado de proximidad en proximi-
dad répidamente despega del palastro del blindaje
la plancha que se quiere quitar.

En los primeros modelos del soplete, el oxigeno

‘y el hidrégeno llegaban por dos tubos concéatricos

en cuya exiremidad se inflamaba la mezcla. Se
consiguen actualmente resultados superioros prepa-
rando antes la mezcla; la combustion es asi mas
regular, pero se debe evitar que, una explosion llegue

& producirse manteniendo una velocidad de derrame

del gas suficiente para que la llama no se propague
interiormente.

Esta combinacion cuyo principio es tomado de
los estudios de Chatelier y, Mallard, permite. hacer
variar la temperatura entre limites muy amplios,
desde 400° (con 40 partes de hidrégeno por una de
oxigeno) & 2150° con, respectivamente, 2 y 1 volumen

. de cada, gas; ella permite trabajar en cada caso tan eco-
.némicamente cuanto.sea posible. y; sobre todo,

evitar que se queme el metal. El soplete oxidrico se

. presta en suma, con uu conjunto de herramientas

relativamente sencillo y portatil, para la mayor parte
de los usos que se conocen para el procedimiento
eléctrico.

Es un gran mérito para la industria electro-litica
haberlo hecho econémicamente practicable.

El ~oxigeno solo es empleado en . medicina;
liquifiado tiene propiedades maravillosas.

El hidrégeno se utiliza para el alumbrado, me-
diante el procedimiento Drummond 6 por el método
de los hidro-carburos; sus propiedades reductoras se
aplican asi mismo en el laboratorio.

La galvanopldstica—La galvanoplastica es el
conjunto de las operaciones que tienen *por fin re-
produclr en metal, por medio de la corriente eléctrica,
cualquier objeto, 6 cubrirlo superficialmente con una
capa metdlica. En su ' principio los procedimientos
de la- electro-metalurgia se : utilizaron para estas
operaciones solamente.

Hoy en dia la galvanosplatica ha llegado & ser una
industria de considerable importancia, cuyos proce-
dimientos estdn muy abundantemente descritos en

. los manuales de electrotécuica.

Se puede dividir la galvanoplastiva en do> partes:
la metalizacion, que consiste’ en el depdsito de un
metal sobre otro (galvostegia) 6 sobre un aislador

-convertido en conductor (galvanotipia) y la galva-

noplastica propiamente dicho, cuyo fin es reproducir
los objetos.

La metalizacion—La metalizacion tiene por fin,
como hemos dicho, cubrir algunos metales con otros
mas preciosos O menos alterables, ya para dar
una apariencia mas rica al metal primitivo, ya para
sustraer 4 w©ste de los ataques de. los agentes
atmosféricos. Ella comprende principalmente el do-
rado, el plateado, el nikelaje y el coubraje, operacio-
nes todas que habian sido ya ensayadas, pero no
estaban en uso sino por métodos costosos ¥y
particularmente insalubres. El dorado al mercurio

entre otros, ' era excesivamente peligrcso, él es el
que, aplicado & la iglesia de San Isdac de San
Petersburgo, en 1837, causé la muerte de muchos
operarios  que habian sido empleados en este trabajo
y obligé al gobierno & recoger en. los hospitales
la mayor parte de los que sobrevivieron,

Los procedimientos electroliticos de metalizacion,
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por lo contrario, sen excesivamente sencillos y
«econl6micos. Para ser practicados con esperanza de
-6xito requieren, sin- embargo, que los. objetos por
tratar estén sometidos 4 algunas operaciones preli-
minares destinadas & limpiar ‘la superficie para
asegurar una buena adherencia del depoésito. electro-
ditico con el metal subyacente; es necesario, ademas,

~que sea bien uniforme la ‘ conductibilidad de la su-

perficie.

Se comienza pues por desembarazar el objeto
.de los oxidos que ha formado en él su exposicion
al aire, y de las' capas grasientas dejadas por el
-contacto ‘'de los dedos, etc.

Los cuerpos ‘grasos se quitan mediante un lava-
do en una legia alcalina (décrochage.; Para
suprimir los oxidos (desoxidacién propiamente dicha)
se limpia el metal ya 'con una solucién extendida de
acido sulfarico (para el fierro), ya al ‘acido azético
{para’ ‘el cobre, el bronce, etc.) ‘Algunos metales se
desoxidan -mecénicamente, sufren la raspadura,
almohadillado que se efectaa con la mano 6 sobre
un torno, mediante una brocha metalica, la raspa
Después - de la desoxidacién, se lavan las
piezas con agua y se secan suavemente en el ase-
rrin.

Se puede entonces proceder & la metalizacion.
Esta no se hace con la misma facilidad para todos

~los ‘metales. El oro, por ejemplo, mal se adhiere al

aluminio y el- dorado de ' este 0ltimo no puede
hacerse en condiciones bastante buenas sino median-
4e ciertos ‘artificios. Asi- mismo, para dorar 6 platear
el fierro, que descomponen los bafios de oro y de
plata, con frecuencia estamos: obligados 4 comenzar
por un cobraje preliminar.. Pero, en general, la ope-
racién es la misma ya se trate :de dorar, de
platear, de nikelar, etc.

El plateado  eléctrico ha adquirido una ' exten-
sién que no e¢s necesario recordar. Kl ha puesto
al alcance de todos los dominios un metal precioso
entre todos por sus propiedades  de inalterabilidad,
por sus acciones microbicidas, etc. Solamente en
Paris, se fabrican por millones los cubiertos plateados
de Ruolz. Las fabricas parisienses utilizan al afio 25.000
kilégramos de plata. Se platean también las cons-
trucciones en acero Bessemer amalgamandolas 6
estafidndolas desde el principio.

,El derado  tendria  la misma importancia si las
aplicaciones del oro no fuesen mas limitadas que las
de la plata. Los talleres Cristofle, que emplean al
2o 6:000 kilégramos de plata, utilizan tan solo 25
kg. de oro. Conviene empero tomar en. cuenta que
gracias 4 su extrema divisibilidad, el oro queda
depositado en capas de una finura & penas concebi-
ble: con un gramo de oro se cubre un kilégramo de
hilo de pasamaneria, que representa un largo de
16.000 metros. Bajo gste punto de vista el método
eléctrico es incontestablemente mas econémico que
el 'dorado’ por martillaje, el que no permitiria ir

. més lejos que un espesor de 0.000065 mm. mientras

‘que’ los depoOsitos galvanicos no tienen mas de

; 0.000025 mm.

El cobraje 'se aplica 4 los obuses, 4 los hilos
telegraficos, & los rollos de impresién, etc.

TECNICA

“Los cilindros :de impresion eran antiguamente
de cobre macizo; eran.muy pesados y costaban muy
caro. En Inglaterra se hacen hoy de fundlcu')n que
se cubre de cobre.

Al cobraje se suslituye; en las artes, el latonisaje
que se efectia del mismo modo, pero con diferentes
celectrolitos.

El bronceaje, que 4 ua objeto nuevamente. fabri-
cado da la pétina de los bronces antiguos, se practica
en condiciones semejantes.

Se conocen igualmente las multiples aplicaciones
del nikelaje, que se explota hoy’en grande escala,
para los objetos usuales, las piezas de las: maquinas,
etc.; mas de 80 % de los pequefios objetos entrega-
dos al comercio de fantasia son nikelados. El nikelaje
no presenta: particularidad sino en 1o que concierne
& su aplicacion sobre el zinc, que debe sufrir-un
cobraje preliminar.

Para el fierro 'y el acero, el método del nikelaje
de Edison es de una sencillez atrayente.

Edison depone por electrolisis una delgada capa
de nikel que después somete, en una atmdsfera de

- hidrégeno, 4 una temperatura suficiente hasta el

amarillo brillante, para producir la fusién: depoésito
y cuerpo.se unen: intimamente, 4 tal punto que se
puede estirar 'y estampar las planchas sin que .se
produzca rajadura. Es un verdadero: embutido.

La galvanizacion, que otras veces no lo era; como
se sabe, porque el 'depésito no se hacia, eléctrica-
mente, ha llegado & ser hoy lo que su nombre indica;

ven efecto, es de preferencia por electrolisis que:se
procede al zingaje.

La estanadura, notablemente de los hilos . de
cobre, se. practica igualmente por electrolisis yise
puede deponer en el voltAmetro el palladio, el plomo,
el fierro, ¢l antimonio, etc., propiedad que ha enri-
quecido de descubrimientos inesperados la fabricacion
de las lamparas incandescéntes y de manchones Auer.
De la misma manera se cubren los objetos de fierro
6 de acero de una capa de «magnetita> que los pro-
teje en cierto limite contra el orin intsrior. La capa
de oxido protectora es mucho mas dura y, sin embar-
go, mas. eficaz ' que por. los procedimientos otras
veces preconizados con el mismo fin.

Una aplicacion curiosa de la galvanoplastica es
la electrocromo-pléstica -que recubre los objetos de
acero de porcelana, encobrados 6 platinados, de los
colores mas vivos por la descomposicién de los
bafios de acetato de plomo y de otras sustancias
apropiadas.

La electricidad da también al platero y al joyero
la posibilidad de producir facilmeénte taracesjes de
gran finura. Para taracedr era necesario antiguamen-
te que el artista trazara con el buril su obra sobre
el metal. Su' trabajo se limita hoy & un simple dibu-
jo & la aguada sobre el objeto. La  piezs barnizada
es sumergida en un bafio de &cido que ataca la
aguada y disuelve la sal de plomo, y después roe
el metal. Los huecos formados en este se incrustan

después con oro 6 con plata, sumergiendo la lamina
.convertida entonces en catodo en un electrolito con-
_ veniente. ;

Aun cuando sus aplicaciones son menos exten-
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sas que las de la galvanostegla la galvanotipia
recibe en la industria y en las artes usos intere-
santes.

Ella aphca sobre ob]eto> no metéhcos en yeso,
-en méarmol, en vidrio, en porcelana, un deposno
electro-litico,

Para que se pueda hacer el deposﬂ;o, su super-
ficie debe llegar & ser conductora. Después de haber
limpiado, si es necesario, la pieza que se 'quiexje
.metalizar, se debe cubrir su exterior con una
capa de plombagina, llamada también mina de plomo.
Mediante una accién puramente electrolitica se ob-
tienen excelontes reflectores parabélicos y ella per-
mite fabricar & bajo precio, sin pulimento nirectifica-
cién, cualquier ntmero de reflectores mediante un

molde de vidrio, cuidadosamente trabajado y pulido,

del lado convexo, segn la forma matematica de-
seada.

Puesto que hablamos de espejos, delas lunas y
del vidrio, dediquemos aqui, 4 titulo'de paréntesis, una
linea al grabado eléctrico sobre vidrio 6 porcelana.
La pieza que se ha de grabar se coloca en una
soluciéon conductora en que se introduce un anodo

de gran superficie; el catodo es un fuste delgado de

platino que se pasea lenfamente, con la mano,
sobre la plancha. Por todas partes donde pasa la
punta queda atacado el vidrio, y mas 6 menos pro-
fundamente segtn el tiempo durante el cual se
ha dejado el estileto eléctrico contra la lamina:

(Continua).

HIDRAULICA

APLICACIONES PORTUARIAS DEL
CEMENTO ARMADO _
L

‘ N el puerio de Rotterdam, satisfaciendo
necesidades de urgencia y economia, se ha
Ay recurrido al cemento armado en la cuns-
truccion de los nuevos muelles.

De las condiciones de esta construccion, debida
al ingeniero Van Isselstein, jefe del puerto de Rot-
terdam, da una idea el corte que
dumos en la adjunta figura 1, la

REYISTA . TRENICA A

Fig. 1

armado, fué en 1900, con motivo de las obras pro-
yectadas en' el puerto de marea de Rouen. \

~ En esta ocasién, en efecto, el ingeniero francés,
M. Hennebique, proyect6 é hizo patentar el tipo de
muelle que reproducimos, ‘en corte y en planta, en
las fig. 2 y 8.

*_ 224

HMVE __+ 800

_* 550

BMME Henimein 7.

que nos ahorra una disgresion

descriptiva. l
Si bien la solucién adoptada

por el ingeniero Isselstein, es de

innegable originalidad, la idea de ~ | 5
aplicar el cemsnto armado & la w madtins

Ll e i ST T | Q.9

i L

construccion de muelles, esta bas-

N . B B T B B =

tante generalizada ya.

Esto no es una novedad- para los lectores de la
RevisTa TEcnica, que fienen, entre oiros ejemplos,
perfecto conccimiento de las obras de esta natura-
leza que se estan ejecutando en el Riachuelo por la
empresa Del Bono, constructora del tipo de muelles

- de cemento armado descripto-en estas columnas por

el ingeniero Durrieu, autor del proyecto (1).
Uno de los primeros casos semejantes en que se

tuvo la idea de recurrir al empleo del cemento

(l)=Véase Nros. 223,224 y 223 de 1a RevisTA TECNICA.

Figs. 2y 3

Si bien no se llegd & adoplar, en este caso, el
proyecto del mas infatigable de los propagandisias
del cemento armado, es indudable que sus esfuerzos
en tal sentido no fueron en vano y contribuyeron no
poco & la-adopcién del nuevo material en la cons-
truccion de muelles, entre éstos los de Rolterdam y

-Buenos Aires.

AT ¢ NP
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PUERTO EN ARROYO PAREJA

Ley concediendo su construccién y explotacién al Sr. Abel J. Pagnard

Art. 1.0 Concédese aulorizacion al ingeniero Abel J. Pagnard para
construir y explotar, por ¢l término de sesenta afios a contar de la

. fecha de esta ley, un puerto comercial en la desembocadura del

Arroyo Pareja, cerca del Puerto Belgrano, Bahia Blanca, y con la
profundidad de treinta piés, en mareas bajas, de acuerdo con los
planos generales ejecutados por el mismo y por orden del Ministerio
de Obras Publicas.

Aat. 2.0 Las obras consistiran en darsenas, muelles hasta un
perimetro de cinco mil metros, y depdsitos dotados d2 pescantes para
el embarque de mercaderias y frutos del pais; correas transportadoras
y elevadores de granos, vias férreas y demas obras que sean necesarias
para el servicio del puerto. Se considera acojido al ingeniero Abet J.
Pagnard 4 la ley N.o 3908 relativa a la construccion y explotacion de
elevadores de granos, formando estos parte integrante del puerto.

Art. 3.0 La construccion del puerto se dividira en cinco secciones.
La primera seccion consistira en: las obras iniciales y las demas nece -
sarias & la habilitacion completa del servicio para una extension de
mil metros de muelle de atraque para carga y descarga. Las demas
secciones ‘seran determinadas entre el P.E. y el concesionario de
acuerdo con las exigencias del movimiento del puerto, considerandose
que el concesionario esta obligado & construir otra seccion de mil
metros de muelle con sus servicios accesorios cuando ese movimiento
haya llegado 4 quinientas mil toneladas por afo y por seceion,
durante dos afios consecutivos y asi proporcionalmente para las demas
secciones.

Art. 4.0 Sin perjuicio de lo dispuesto en el art. que antecede
fijase el plazo -de 3 afios como maximo, después de terminada la
primera seccion, para empezar las obras de la segunda seccion de
mil metros de muelles, que debera quedar concluida a los treinta
meses de comenzada. Para la ejecucion de las secciones siguientes
regirdn los mismos plazos que podrin ser prorrogados por el P. E.
siempre que el movimiento del puerto no hubiese aumentado en los
aflos anteriores. En caso de no realizarse cualquiera de las secciones
en los plazos determinados, se considerara caduca la concesion para
las secciones no ejecutadas.

Art. 5.0 Ul concesionario podra hacer empalmes de sus vias
férreas con los ferrocarriles existentes 6 que se construyan en adelante
y pasen por las proximidades del puerto, 6 permitira & éstos que los
hagan, debiendo estar sujeto su funcionamiento & las leyes y regla-
mentos que le correspondan.

Art. 6.0 En la primera seccion que se termine se incluird el
edificio para las oficinas de la sub-prefectura de puertos, aduana y
resguardo, el cual debera tener las comodidades necesarias para el
buen funcionamiento de las oficinas a que se destina.

Art. 7.0 Las obras gue se construyan seran inspeccionadas por el
Ministerio de Obras Publicas, sin ¢aya aprobaeion no podran librarse al
servicio publico, siendo de cuenta del concesionario los gasios que
ocasione la inspeccion, no pudiendo exceder de quinientos pesos
mensuales; en el cantrato respectivo se -establecerd la forma en que el
concesionario debera hacer el pago de estos gastos.

Art. 8.0 Dentro del plazo de seis meses de Ia promulgacion de
la presente ley, el concesionario debera firmar el contrato respectivo y
dentro de los seis meses de la fecha del contrato presentard. al P. E
para su aprobacion los estudios, plamos definitivos, computos métricos
y analisis de precios unitarios, presupuestos y especificaciones para la
construccion del puerto.

Las obras deberan empezarse dentro de los seis meses dé la fecha
de la aprobacion de los planos, presupuestes, etc. y dentro de los
treinta meses de la fecha del comienzo de las obras deberan ser termi-
nados los mil metros de muelle y accesorios de servicio de puerto
correspondiente a la parte inicial de la primera seccion.

Art. .9. Al firmar el contrato el concesionario depositara en el
Banco de la Nacion Argentina: & la orden del Ministerio de Obras
Publicas,’la cantidad de $ 200.000 de ¢/l. en efectivo, ¢ su equivalente
en titulos pacionales, en garantia del fiel camplimiento de las obliga-

ciones que le impone esta ley, sama que le sera devuelta cuando el

valor efectivo de las obras ejecutadas, de acuerdo con los planos
aprobados, sin incluir en él el de los terrenos, ascienda 4 una cantidad
ignal & la suma depositada.

Art. 10 El concesionario cobrari los derechos propios de cada
seccion con arreglo a las tarifas que se establezcan de acuerdo con el
P E.

Art. 41 Los bugues del Gobierno Nacional no pagaran derechos
de entrada y salida y gozaran de una rebaja de 50 o/0 en las tarifas,
enando hagan uso da las instalaciones del puerto, para carga, descarga

‘almaconaje 6 transporte de mercaderias. Tampoco pagarin derecho

alguno los buques que por cuenta del Gobierno Nacional embarquen ¢
desembarquen tropas, articulos de guerra 6 inmigrantes.

Art. 12 El concesionario queda facultado paia emitir warrants de
acuerdo con la ley respectiva, por los frutos y mercaderias almacenados
en sus depositos.

Art. 13 Declarase de uuhdad publica las obras autorizadas por
esta ley, pudiendo el concesionario expropiar por su cuenta 1os terre-

" nos particulares y edificios  que sean necesarios para el puerto, sas
- acomodos y lineas de empalme, de acuerdo con los planos aprobados

por el Poder Ejecutivo.
Art. 14 EI concesionario podra ocupar gratuitamente con las

* obras, todos los terrenos de playa que le sean necesarios; los de

ribera podra ocuparlos también, previa expropiacion si fuesen patti-
culares, pero con obligacion de reemplazar la calle de 33 metros a que
se refiere el Codigo Civil en la situacion y con el ancho no menor de
10 mewos que indique el P.  E. al aprobar los planos difinitivos,
proveyéndola de un aflrmado conveniente.

Art. 15 Todos los materiales 4 emplearse en la construccion y
acomodos del puerto que se autoriza podran ser introducidos libres
de derechos de aduana, siendo bien entendido que no gozaran de esta
franquicia aquellos materiales que fueran sustituidos con eficacia, a
juicio del P. E. con los similares del pais. A ese efecto el ¢oncesiona-
rio ingeniero Abel J.: Pagnard, presentari al P. E. una planilla
detallada de los materiales que hubiere de emplear del extranjero y
del pais, eon el fin de que se estabiezca cuiles gozaran de liberacion
de derechos, quedando obligado 4 justificar en todo tiempo su empleo
en la construceion del puerto y anexos.

Art. 16 El concesionario debera mantener las obras construidas
Yy sus accesorios, en perfecto estado de conservacion durante los
sesenta afios de la concesion, & cuyo término pasaran i ser propiedad
de Ia Nacion, sin retribucion alguna, los ‘muelles. galpones, vias
férreas y demis obras y materiales que sirvan para la explotacion del
puerto, asi como los terrenos comprendidos en la zona de explotacion
del puerto de acuerdo conlos planos aprobados por el P. B\, debiendo
escriturarse a favor del P, E., al empezarse las obras. El P. E.
intervendra en la conservacion de las obras y en caso de falta se
hardn los trabajos por el P. E, y por cuenta de la Empresa.

Art. 17 La presente conceslon estara - sujeta a las clausulas
siguientes:

1) El concesionario estara obligado & mantener en el puerto y
canal de acceso la profundidad necesaria para la entrada de buques
de treinta pies de calado en toda época del afio, debiendo ejecutar las
obras de - correccion que sean indispensables ‘para . obtener ese
resultado. :

2) En los terrenos que el concesionario gane al mar, se reser-
vara una extension contigua 4 los muelles, de 5.000 metros cuadrados,
para depositos de carbon y materiales del P. E. con ‘destino al tren
de dragado y demas embarcaciones de la Nacion.

3) El P. E. tendra el derecho de expropiar las obras en cualquier
tiempo. por su valor segun costo aprobado, por deduccion de la parte
proporcional a los afios de servicio que tuvieren y al téemino de la
concesion con mas un 20 o/o de indemnizacion.

4) Si el concestonario no flrmara el contrato, presentara los
estudios y proyectos, empezare ¢ terminare las obras de las secciones
dentro de los plazos establecidos en los articulos 3.0y 7.0, la conce-
sibn guedara caduca con pérdida del deposito de garantia si hublere
lugar, salvo caso de fuerza mayor debidamente justificada a juicio del
P. E

3) Si la caducidad se declarase por no estar concluidas las
obras dentro del plazo fijado, el P. E. podra tomar posesion de ellas
ahonando el valor que tuyvieren segun tasacion, ya sea para terminar-
las por su cuenta 0 bien para que se lleven a cabo por empresas
particulares de acuerdo con los términos de la concesion.

6) A los efectos de las relaciones del concesionario del puerto
con_el piblico y-los ferrocarriles, por razon de trafico comun, aquel
sera considerado una compailia ferroviaria independiente de acuerdo
con la ley num. 5313. T

Art. 18 La construccion de las obras y la admlmstmcion del
puerto estaran a cargo exclusivo del concesionario. ElI P. E. podra
intervenir en la explotacion del puerto a fin de comprobar la aplica-
cion de tarifas y el buen servicio del mismo.

Art. 19 El ingeniero Abel ). Pagnard podra transferir esta conce-
sion previa autorizacion del P. E-

Art. 20 Las divergencias que se produzcan eptre el P. F. y el
concesionario en la aplicacion de esta ley, serin resueltas por arbitros
nombrados uno por cada parte y el tercero, en caso de disconformidad
por el Presidente de la Suprema Corte de Justicia de la Nacion.

Art. 21 Comuniquese al ¢, E. ;
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PUENTES METALICOS

PUENTES ESPECIALES

(Véase N.o 238)

PUENTES GIRATORIOS

1 ESCRIBIRENOS rapidamente algin tipo de
puente giratorio.

j En la figura 14' (véase Lam. pag: 173
del N.* 238) puede verse el puente giratorio de un
solo tramo y & movimiento hidraulico establecido por
M. Barret Ingeniero de la Compaiiia de los docks de
Marsella.

El pivote hidrau-
lico sobre el cual se
mueve el puente y el -
mecanismo de ma-

4

! ELEVACION

2. El cilindro de maniobra de las cufias de ca-=
laje de la culata. SO

3.° Los dos aparatos que obran sobre la cadena

de rotacion. -

4.° Un aparato de compresiéon destinado & sumi-
nistrar el agua a 270 ‘atmdsferas necesarias para le-
vantar el puente.

5.° En fin, las valvulas y cajas de distribucién para
maniobrar los. mencionados aparatos. /

Para poner el puente en movimiento es necesario:

4. Sacar las cufias de la extremidad de la culata

para hacer descansar el puente sobre los rieles; 2.
Levantar el puente y hacerlo girar por medio de las
maquinarias hidraulicas. El peso total del puente
' mencionado, es ‘de
742.000 kilogramos y
su precio fué de
347.000 francos.:

niobra son indepen-
dientes del tablero,

La figura 16 (id.) nos

0 muestra un tipo de

lo que permite re-

N puente giratorio

construido sobre el

parar y sacar los Or-

i | A

canal de Saint De-

ganos del pivote y de
los aparatos sin des-
plazar ni levantar el
tablero.

Enla figura 15 (id.)
damos un corte trans*
versal.

Los aparatos para
mover el puente

do de 75.000 francos.
Entre nosotros
tenemos igualmente
tipos de puentes gi-
ratorios.
En el puerto de
Buenos Aires son co-

! € H nocidos los puentes

comprenden :

1. La pieza cen-

[] que -comunican los

tral destinada & le-
vantar el puente y &
formar el pivote de
rotacion.

diques; su luz es de
20 metros, se mue-
ven bajo presién hi-
draulica. En algunas

nis. Su costo ha si-.
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memorias oficiales que corren impresas pueden verse
con todo detalle.

También. mencionaré el puente giratorio construi-
do por el Ferrocarril de Buenos Aires y Rosario so-
bre el Canal de San Fernando.

Pyentes Gruas.—Cuando se quiere suprimir la
culata 6 contrapeso en los puentes giratorios equili-
brados, de un sélo tramo, con el objeto de reducir el
peso total de la parte moévil y el espacio necesario
para la colocacién del tablero, se adopta la forma de
la figura 17 (1d.), parecida 4 una grua. Como se ve, el
arbol de la grua se sujeta al muro y se le provee de
un pivote al rededor del cual se
efectiia la maniobra.

Puentes giratorios americanos.—
Esta clase de puentes son casi siem-
pre & doble tramo y de rotacion
continua. El puente se abre delante
del barco, no cesa en su movi-
miento de rotacién, sigue la popa
del buque y viene 4 cerrar el canal

La fig. 18 (id.) representa un puente de esta clase
sobre el canal de la Haute-Marne, cuya luz es de
5.50 metros y el tabiero es de hierro. Se levanta por
medio de un juego de palancas como se ve en la
figura.

Los puentes levadizos de ascensidon vertical son
mucho mas modernos. Citaremos dos de los ulti-
mamente construidos. Uno de ellos es el de Chicago.

Su luz es de 39.622 metros y ancho 14.62 metros;
comprende una calzada de 10.36 m. que da paso &
dos vias de tranvias, Puede ser levantado de 43.432

>

SECCION' C.D.

navegable, sustituyendo el segundo
tramo al primero y asi sucesiva-
wente. La maniobra se hace eléc-
tricamente 6 por medio del vapor.
Puentes levadizos. — Esta clase
de puentes, como los giratorios, se
colocan & través de ciertos canales
y su forma es muy variada. '
Los puentes levadizos pueden
ser ds charnela, de ascensidn ver-
ticals¢ de bdscula. - PR (i
Lgs“de eharnela se usaban mu-
cho gdntiguamente, siendo hoy en
dia muy rara su construccién, pues -~
solo se emplean para luces mu : i
pequenas. : %

R bt yed)
L By il S T A RS D I

Fig. 20 — Puente levadizo del 'Hiaphuelo
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metros. Sobre cada uno de los pilares se han colo-
cado, & 57 metros sobre el nivel del agua, cuatro
grandes poleas de 3.66 metros de diametro, sobre las
cuales pasan ocho cables de acero de 0,038 m. de
didmetro, que sostienen el puente y los contrapesos
que equilibran el tramo.

La velocidad de traslacion del puente es de 1.22
m. por segundo. Los choques se evitan por resortes
hidraulicos. El ascenso y descenso se hace en cada
caso en 35 segundos. Se emplean dos maquinas &
vapor de 70 caballos cada una. Se necesitan 102 ca-
ballos para dar al puente una velocidad de 1.22 m.
por segundo. Se han empleado 589.700 kilogramos
de metal y el puente costé un millén de francos.

\

El ancho de la calzada es de 12 metros entre’ guar-
da ruedas. Para peatones hay dos veredas de 1.50
metros de ancho con accesos independientes.

Cuando el tramo levadizo estd en su posicién mas
elevada, la altura libre utilizable para la navegacién
queda fijada en 24,50. metros sobre el nivel de las
aguas. bajas ordinarias.

" Cada montante apoya sobre nueve columnas de
0,60 metros de didmetro.

Al principio se proyecté el movimiento por-medio
de cilindros hidraulicos, pero luego se ha cambiado
haciéndose uso de la electricidad. A

El puente se*mueve como el anteriormente des- |
cripto. D

}gg. 23,

e

\ el /(t . \/“f"// S
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Tipo de puente corredizo

Ha resistido muy bien al viento, hasta la velocidad

de 139 kilémetros por hora.
Las figuras 19y 20 representanel puente carretero
del Riachuelo en Barracas,
La luz total es' de 68.00 m. dlstnbuldos como
sigue:

-

Luz del framo: levadizo: asisdors. voovi s 15.00 mts.
Cuatro tramos fijos de 10.50 m........... 42.00 »
Vigas de-unién de losT%o\,ﬁlos\Zx 2.6, 75.00 »
Bases de los pilares del tramo levadxzeix\. 6 »

68.00 mts.__

Ty 24

- Puentes de bascula —Esta clase de puentes va
tambien desaparecxendo en ciertos paises. Su usq
depende de ciertas condiciones especiales de los
puntos donde se construyen.

La figura 21 (N°. 238) presenta un puente de " esta
clase. Como se vé inspeccionando la figura, el puen-
te gira alrededor de una charnela horizontal, y qu
culata que sirve de contrapeso se aloja en una ca- §
mara lateral hecha exprofeso. >

En Norte Ameérica se, han empleado variadas cla-
ses de estos puentes. La ﬁgura 22-(id.) representa el
puente de Milwagtkee en -su disposicion de abrirse y
cerrarse. La forma de movimiento se ve claramente-
‘en la figura. pi e
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Puentes corredizos.—En esta clase de puentes po-
demos considerar dos géneros de movimiento: nor-
mal al canal 0 paralelo al eje del puente. .En el
primer caso la figura 23 da una idea del conjunto.
El tablero del puente esta soportado por cuatro rue-
das que se mueven sobre dos rieles al nivel d& la
calzada. Se apoya sobre dos palizadas distantes entre’
si de 6 metros. Las dos ruedas de adelante soportan
casi todo el pesc del puente. La parte anterior del

das accionadas por una cadena sin fin movida por
aparatos hidraulicos. El acio de abrir 6 cerrar el
puente dura dos minutos y medio.

Un tipo de puente muy curioso es el construldo
sobre el Dee, en Inglaterra, Figura 25. Se compone
de tres tramos metalicos. Los dos de la orilla, de
38.40 m. de luz son fijos, el tramo central es movi-
ble y tiene una luz de 86.58 metros y estd formado
de dos voladizos que se enchufan en los tramos fijos

Puente sobre el Dee ( Inglaterra ), de tramo central corredizo

puente estd equilibrada y su longitud es tal que
cuando las ruedas delanteras llegan 4 una palizada,
el piso del puente se asienta sobre la otra palizada.

De los puentes que se mueven paralelamente & si
mismos, podemos presentar un ejemplo en la figura
24. Representa ei Rollbruke en Hamburgo. Se des~

plaza de una longitud de 27.78 metros. El puente .

tiene 54 metros de luz. El peso de la parte movil
es de 517 toneladas. El puente se mueve sobre rue-

cuando debe pasar un buque. Cuando hay que abrir
el puente, la calzada se baja de 0.38 m. y la barandi-
lla, .que es articulada, se inclina. ‘La figura indica
claramente las dimensiones de las partes moviles y
fijas. El movimiento se hace por medio de cables
de acero.
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(Continua).
: S FERNANDO SEGOVIA:.

LA CRISIS MONETARIA DE LOS
ESTADOS UNIDOS ()

DOCAS naciones registraran en sus péaginas
financieras un acontecimiento de mayor
P § trascendencia que el que ha conmovido &
los mercados de la gran Republica del Norte, y pocos
hechos, tambien, como éste, de méas provechosa en-
sefianza para las republicas sudamericanas que se
inician recién en el vastd® desenvolvimiento econo-
mico del mundo. :

La crisis monetaria que ha abatido & los flore-
cientes mercados de la Unién, no es un fenémeno
aislado; ofrece campo vasto de observacion y de es-
tudio a nuestros financistas, y presenta un raro ejem-
plo en que la solidaridad del Estado y del inierés
4 salvar al pais en momentos de

privado, acuden &
verdadera angustia financiera.

Los acontecimientos realizados en el mes de octu-
bre del ano pasado, han sido tema de informaciones
y crénicas antojadizas que atribuyenisu origen a las
consecuencias de la equivocada politica econdmica

(1) De La-industria, de Lima,

del gobierno de la Unién.—Sin participar de estas
opiniones, creemos que merecen la mas atenta ob-
servacion.

Las eficaces medidas empleadas para contrarrestar
la dificil situacion del ‘mercado monetario, respon-
dieron, inmediatamente, en Nueva York, 4 la’ urgencia
que reclamaba la presencia de las mas graves cir-
cunstancias, capaces de produacil I8 profunda-heca-
tombe ﬁnanclera ' que 5 “habria comprometido, en sus
consecugencias, & todos los mercados del mundo
comercial, que tienen relaciéon con la poderosa na-
cién americana.

Todos sabemos que los Estados Umdos por sus
vastas relaciones comerciales con el resto del mundo,
Y, sobre todo, por las grandes facilidades que ofrece
al capital para la formacién de-las - mas poderosas

-einpresas, estd_expuesto, mas que cualquier otro

pais, a4 que la especulacién, puesta en manos de
bolsistas poco escrupulosos, exagere el espiritu de
empresa, sin tener en cuenta el numerario disponible
para cubrir las obligaciones que presentan siempre,
en su organizacion, toda clase de empresas.

Los bancos americanos, comprometidos en este
movimiento, aunque sin participacién deliberada en
él fueron los primeros en sentir- el malestar que co-
menz6 & manifestarse con la baja de los valores
mobiliarios y con la oferta
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ellos.—Pudieron sostenerse, sin embargo, haciendo
frente 8 sus obligaciones con su metalico disponible;
pero la situacién llegd 4 su estado algido, cuando
las empresas méas importantes, fueron arrastradas en
la baja y llegaron & cotizar sus acciones 4 los mas
bajos precios.

Consignamos algunos datos' numéricos que dan
idea de las crecidas proporciones que llegé 3 alcan-
zar la baja de algunos valores de las empresas in-
dustriales méas afectadas por la crisis, y que deter-
minaron la gravedad de la situacion financiera, lle-
vando, al mismo tiempo, el remedio de ella, en el
hecho de tener comprometidos en su fomento cuan-
tiosos capitales extrangeros.

La empresa del trust del acero, Unites States
Steel, que siempre logré asegurar los mayores ren-
dimientos al capital extrangero, fué una de las pri-
meras que sufrié la baja de 27 por ciento en el valor
de sus acciones privilegiadas y de 55 por ciento en
sus acciones ordinarias.

En las empresas ferrocarrileras fué atn mas pro-
nunciado el malestar.

Las acciones del «<Great Northern» sufrieron el 67
por ciento de reduccién, las del «Northern Pacific»
bajaron 53 por ciento, las del «Erie Railroad» & 50:
«New York Central» 39 y «Pensylvania Railroad» y
«Canadian Pacific», 26 y 25 por ciento respectiva-
mente.

Las empresas explotadoras de minas, manifestaron
también una considerable baja, cotizandose con 70
por ciento de rebaja. las acciones de la compaiiia

~«Anaconda»; con 60 por ciento las de la Amalgamed

Copper y con 58 las de la América Smelter.

No era pues extraio que esta formidable baja de
los valores mobiliarios, en un momento en que los
negocios habian alcanzado el mayor desarrollo, pro-
dujera el consiguiente panico, y que muchos tenedo-
res de ellos, antes de arruinarse, aecudieran & su
oferta como medio de salvar tan peligrosa situacion.

Los especuladores acapararon, por su parte, la
mayor cantidad de acciones, y en este estado, algu-
nos bancos de Nueve York suspendieron sus pagos;
entonces el panico se hizo general entre los particu-
lares, que acudieron presurosos & retirar sus depdsi-
tos; los rentistas que vendian 4 los mas bajos precios,
y los hombres de la bolsa que, contagiados por el
panico, contribuian & acrecentar el malestar general.

A la desconfianza del publico siguié el momento
en que los mercados extrangeros, de mayores vin-
culaciones con el de Nueva York, escasearon sus re-
mesas de oro, y esta circunstancia, en &l periodo
mas critico de la situacién, acabdé con las pocas
transacciones que, hasta entonces, se habian efec-
tuado, aunque dificilmente. v

Fué en este estado de gran espectativa, y cuando
ya la crisis bancaria amenazaba difundirse, con ca-
racteres de ruina, que la accion del Gobierno acudid
en apoyo de los bancos, con los fondos del Tesoro,
y Mr. J. Morgan, por su parte, & la cabeza de un
grupo de capitalistas, les ofrecié sus cuantiosos ca-
pitales, ayudandolos & soportar la crisis. :

Los tenedores de valores americanos en Europa,
asaltados por el natural temor de encontrarse envuel-

tos por la catastrofe, é impulsados por su interés
particular, contribuyeron, también, con su oro, &
salvar la situacién del mercado; aunque en ios pri=
meros momentos se manifestaran indiferentes, no
pudieron arrostrar las consecuencias que podia ha-
berles traido la profunda crisis. Este hecho demues-
tra la conveniencia de colocar fuera del pais, el
mayor namero pesible de vslores que,-en un momen-
to dado, vienen & convertirse en el agente mas eficaz
que domina la escasez del medio circulante.

Estas circunstancias hicieron sentir pronto los
benéficos efectos de la reaccién: los valores recobra-
roc impulso; renacié Ja confianza del publico; se
reanudaron los envios de oro & Nueva York, y los
banqueros, que se lanzaron al acaparamiento incon-
tenible de numerario, lograren cumplir sus  méas
apremiantes compromisos. El mercado de Nueva York
recuperd, pues, la actividad y la firmeza de siempre,
y aunque los negocios no habran logrado desenvol-
verse, con la misma facilidad de antes, el corto pe-
riodo de tan firme reacci6n hace ssperar que llegara
4 alcanzarse, en breve, la normalidad de las transac-
ciones. :

La crisis americana, que amenazé repercutir en
todos los ‘mercados mundiales, ha sido pues conjura-
da, merced al apoyo del Estado y al oportuuo auxi-
lio de Mr. Morgan, quien lejos de aprovechar, con
la baja, una oportunidad de lucro, acudié a salvar la
fortuna y el crédito del pais. |

La crisis monetaria de los Estados Unidos, debe
atribuirse, pues, en nuestro concepto, 4. la abundan-
cia de los negocios y 4 la exagerada especulacion
de los bolsistas, en una época en que la escaséz de
numerario se habia dejado sentir en forma imperiosa
y distinta y en que el estado econémico de muchas
negociaciones ofrecian, en sus estadisticas, desconso-
ladoras cifras y no menos desconscladores resultados.

N

E. W. S.
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Datos y consideraciones sobre los puertos de Hamburgo, Ambéres, y va-
rios otros de Europa—Memoria del .ingeniero GUIDO JACOBACCI—
Buenos Aires 1908.—Un volumen, en 8.° mayor, de XII—217
péginas de nutrido material, exornado con 4.3 hermosas
vistas fetogréficas de las importantes instalaciones de los
puertos de Hamburgo y Amberes, 5 cuadros numéricos re-
ferentes 4 los mismos, y 16 grandes l4minas con la distri-
bucién y demés detalles de los edificios, mecanismos, etec.,
relativos 4 diversos puertos europeos, especialmente los ya
mencionados. A

Pocas veces hemos procedido con tanto placer 4 dar cuenta
de la aparici6n de un libro, como del que motiva esta sumaria

nota bibliografica, i nos es grato felicitar al ministerio de 0. 2

i més particularmente afin al inspirador de la idea, ingeniero

A. Schneidewind, por haber confiado al ingeniero Jacobacci el

estudio de los puertos de Hamburgo i Amberes, con cargo de

informar luego sobre los mismos.

El sefior Jacobacci es ventajosamente conocido en el pafs, no
s6lo por el elemento oficial, sin6 que también por todos sus co-
legas. Une 4 una modestia de buena lei, porque es sincera, una
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competencia profesional descollante; una laboriosidad i seriedad

de procederes que le han granjeado el aprecio de todos: jefes, .

compafieros i amigos.

No nos sorprende, pues, que haya cumplido tan consciente-
mente la misién que se le confiara presentando un trabajo de
aliento, minucioso i fundado, ilustrando los mfltiples datos es-
tadisticos que ha reunido, con vistas fotogréficas, planos técnicos
i consideraciones personales que le hacen no solo fitil, siné
atrayente, 4 pesar de lo ingrato del argumento.

El trabajo del ingeniero Jacobacci serd leido con placer por
entendidos i profanos. Asi debe haberlo pensado el ministerio
de O. P. al decretar la publicacién de la interesante Memoria por
dicho sefior presentada.

Para que el lector que no conozca afin la obra pueda darse
cuenta, siquiera sea mui someramente, de la misma, vamos 4
entrar en algunos detalles. L

El ingeniero Jacobacci ha dividido su Memoria en tres gran-
des secciones:

1.* Puerto de Hamburgo.

2.~ Puerto de Amberes.

3.* Otros puertos europeos i consideraciones generales.

#*
L ow %

1.° Después de historiar las condiciones del rio Elba y puerto
de Hamburgo, estudia el régimen i navegabilidad de dicho rio.
Luego describe su puerto franco, los canales, doques i fondeade-
ros maritimos i fluviales, los tipos, estructura i coste de los
muelles i embarcaderos; los dlversos galpones i su aprove-
chamiento; los varios sistemas de gruas (ordinarias, de vapor,
hidrdulicas i eléctricas); la disposicién i aprovechamiento de las
vias férreas afectadas al servicio de las mercancias. Pasa, en-
seguida, 4 analizar las instalaciones complementarias del puerto,
como los depésitos para inflamables, los grandiosos del puerto
franco, los silos para carbén, los astilleros, etc., etc.

Descrito asf el puerto del punto de vista técnico, pasa 4 es-
tudiar el mecanismo administrativo del mismo, el personal di-
rectivo y obrero, la explotacién de los muelles, sistema de carga
i descarga, etc.

*

* %

2.° Respecto del puerto de Amberes d4 andlogos datos: des-
pués de historiar las condiciones eomerciales de este puerto, es-
tudia el rfo Escalda i las vias de navegacién interior; luego
describe los doques, esclusas, doques de carena, vias férreas de
servicio, gruas, muelles del Escalda (primitivos y modernos), la
estacién marftima, fuerza motriz, depésitos, ete. Pasa, enseguida,
4 ocuparse de la administracién i esplotacién, de los condémi-
nos del puerto (Gobierno i Municipalidad), especificando los
servicios que estdn 4 cargo del municipio i cuales 4 cargo del
gobierno. Agrega numerosos datos estadisticos i da cuenta de
las nuevas obras de ensanche proyectadas, ejecutadas 6 en eje-
cucién, haciendo resaltar las nuevas condiciones que tendra el
puerto una vez realizadas dichas obras.

3*
* %

3.° En esta tercera seecién el ingeniero jacobacci trata de
aplicar las ensefianzas que se desprenden del estudio de los dos
grandes puertos precedentes i de otros de indiscutible importan-
cia, recordando 4 la vez los principios que, como fruto de la ex-
periencia mundial deben tenerse presente en la creacién de los
grandes puertos, més que del punto de vista de su construccién,
del de su distribucién i aparejamiento, para facilitar y, por
ende, para hacer més econémico el funcionamiento de los mis-
mos, por la rapidez de las operacioaes aduaneras, lo que importa
ahorro de personal y tiempo, vale decir, de dinero.

Asf, estudia las dimensiones y distribucién de los doques i
muelles (perimetrales, radiales, denticulares); los doques de care-
na, de carbén, para inflamables; el calado de los puertos, tenien-
do en vista el constante aumento del puntal de los barcos, etc.

Una vez establecidas las condiciones de los dogues i muelles,
pasa 4 determinar la dotacién de gruas i demés aparatos de
carga i descarga, sus diversos sistemas como disposicién i fuet-
za motriz, compardndolas entre sf,, tanto del punto de vista de
su coste como del consumo de energia i funcionamiento, dete-
niéndose especialmente en los coal-tips, eievadores, trasportadores,
rte, destinados al movimiento carbonero. ; :

Estudia enseguida las construcciones destinadas 4 cobijar 6

almacenar las mercancias, vale decir, galpones, depésitos, silos,
ete, por lo que respecta 4 su estructura, segfin el destino de las
mismas. Entre otros materiales vemos que aconseja el empleo
del vidrio armado, lo que ap]audimds de veras, no déndonos
cuenta del ﬁorqué hasta la fecha tan poco uso se ha hecho del
mismo en la Argentina, 4 pesar de su comprobada utilidad.
Pasa luego el ingeniero Jacobacci 4 tratar uno de los puntos
de més diffcil solucién en un puerto: las estaciones de apartadero,
es deeir, las estaciones ferroviarias maritimas, no solo teniendo
en cuenta las vias de servicio, que son funcién de la distribucién
del puerto, sin6 que también de las de acceso, que dependen de
la disposicién del mismo—respecto de la poblacién adyacente.
Con este objeto, analiza las condiciones de las vias anferiores
i posteriores, recordando las de los puertos de Liverpool, Ham-
burgo, Bremen, etc.; el enlace de las mismas mediante cambios
6 carretones trasportadores. Compara ambos estos sistemas i
deduce que convienen estos para el puerto en su estado actual,
i convendran aquellas para los futuros ensanches del mismo.
Bueno es recordar que el ingeniero Jacobacci es autor de un

: aplaudido proyecto de vias de apartadero en nuestro miximo

puerto.

El mismo ingeniero continfia aplicando 4 este los principios
deducidos del estudio critico que hizo de los visitados en Europa,
i aconseja soluciones que, 4 su juicio, deben subsanar muchas
deficiencias del nuestro, tanto en lo tocante 4 los depésitos ac-
tuales, como 4 su servicio ferroviario, instalaciones, etc.

Termina el sefior Jacobacci su sustanciosa Memoria, estudian-
do otro de los puntos esenciales para el buen funcionamiento de
un puerto, el de su administracién, llegando 4 las siguientes
conclusiones:

1.° Que es necesaria una Direccion nica con atribuciones bien
definidas—2.° Dependientes de ésta, pero aulénomas, deben esta-
blecerse oficinas seccionales que atiendan 4 los 3 servicios, marili-
mo, comercial y técnico—3.° Deben establecerse zonas francas para
el comercio y las industrias.

En un apéndice da el ingeniero Jacobacci los reglamentos que
rigen en el puerto de Hamburgo.

*
*

Como se ve, se trata de un estudio extenso y meditado que

resulta realmente fitil, gracias 4 la seriedad de propésitos € in-

teligencia de su autor, 4 quien felicitamos cordialmente por ha-

ber hecho obra buena.
S. E. BARaBINO.

Vocabolario tecnico illustrato nelle sei lingue italiana, francess
tedesca, spagnuola e russa.—VoL. I: Elementi di'macchine ed i pit
usuali utensili per la lavorazione del legno e del metallo. (403
Pp. con 823 f.)—VoL. II: Elettrotecnica: Installazioni elettriche e
trasmissioni di forze elettriche; macchine ed apparecchi elettrici,
(2100 p. con 4000 f.)—Vor. III: Caldaje e macchine a vapore.
(1824 p. con 3500 f).—Milano, U. Hoepli.

Recién ha salido 4 l1a luz el tercer tomo de esta importanti-
sima publicacién, hecha con eriterios completamente nuevos por
numerosos colaboradores especialistas de Italia, Francia, Alema-
nia, Inglatera, Bspafia y Rusia. 3

La obra no estd ordenada alfabéticamente: la materia estd
distribuida en grupos homogéneos y racionales, y cada palabra
técnica estd representada por un croquis correspondiente que
inidica claramente el objeto 6 la idea 4 que se refiere. Cada
pdgina estd dividida en dos columnas separadas por un espacio
en blanco en que figuran los croquis, A losdos lados van las
explicaciones en los seis idiomas. Al final de cada tomo hay un
solo fndice general alfabéticopara-todos los idiomas, eon excep-
cién del ruso, que tiene un indice especial, Este sistema ofrece
la gran ventaja de facilitar la rebusca de las palabras indicando
conjuntametite las equivalentes en los otros idiomas.

. Ademés de los tres tomos publicados, est4dn anunciados otros
ocho cuyos titulos reproducimos:

Vor. IV.—Macchine idrauliche (turbine, ruote ad acqua,

a pompe a stantuffo e centrifughe),

Vor.- V.—Elevatori e trasportatori.

VoL. VI.—Macchlne utensili.

VoL. VII.—Ferrovie e costruzione di macchine ferroviarie,

Vor. VIII.—Costruzioni in ferro e ponti. *

Vor. 1X.—Metallurgia.

VoL. X.—Forme architettoniche.

VoL. XI,—Costruzioni navali.
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Le‘; nouvelles machines thermiques. (Moteurs rotatifs et turbines
a4 vapeur et A gaz). Par A. AERTHIER, Ingénieur,—paris, H.
Desforges, 1908. (1 v. in-8° de 824 p. con 152 f.)

Historia de la evolucién de los motores rotativos, con
descripcién de los tipos principales que han sefialado ,las varias
etapas de la construccién. En la primera parte, el autor
describe los motores rotativos 4 vapor y 4 petréieo; en la
scgunda, las turbinas 4 vapor; en la tercera, las turbinas 4 gas:
la cuarta estd consagrada 4 las turbinas 4 gas facilmente
licuable: éther, alcohol, bencina, 4cido carbénico, amoniaco, h'd
4cido sulfuroso.

El capitulo de las turbinas contiene una introduccién teérica,
resumen del traslado de Ch, StSdola. En las turbinas 4 gas el
autor se ha inspirado especialmente 4 los trabajos de Sekutovicz,
y en los motores 4 gas licuables se hace mencién especial del
motor atérmico de Leo Dex, que utiliza el calor de la atmésfera
ambiente,

La Technique de la Houille blanche. Par E. PACORET. TIngénieur-
Electricien, avec préface de M. BLONDEL, Professeur 4 I'ficole des
Ponts et Chaussées.—Paris, Dunod et Pinat, 1908. (1 v. in-8° gr.
de 830 p. con 300 f. y 10 14m.; 25 fr,)

La primera parte de esta obra se ocupa detalladamente de
la hidrologia de las cucncas de los montafias, de la determina-
cién de caudales y conduccién de las aguas, de los receptores
hidréulicos, de los trabajos de derivacién, y regularizacién de
los cursos de agua. En esta parte se encuentran todos los
elementos necesarios para establecer un presupuesto de instala-
cién hidrdulica, completados por una exposicién de las disposi-
ciones legislativas sobre los cursos de agua.

En la segunda parte, que trata de la produccién, de la
transmisién, y de la transformacién de la energia, el autor
desarrolla la teoria de los generadores, motores y transforma-
dores eléctrieos, y las aplicaciones de la electricidad 4 los
transportes de fuerza, 4 la traccién, 4 la quimica, y ‘4 la
metalirgia.

Vade-mecum per I’Ingegnere costruttore meccanico. Por C. MALA-
vasr.—Milano, H. Hoepli, 1908, (1 v. in-16 de 555 p, con 1131
fig. y 266 tablas; 6,50 liras.)

Este manual d4, en forma extremamente reducida, todas
las indicaciones te6ricas y précticas indispensables al Ingeniero
mecédnico, como se verd por los titulos de sus varias partes, que
siguen: matemdtica, aritmética y 4lgebra, trigonometria plana
y esférica, cédlculo diférencial € integral, geometria analftica,
estdtica, cinemé4tica, dindmica, resistencias pasivas, hidrostéatica,
hidrodindmica, movimiento del agua Ppor canerias 4 presién,
movimiento del agua en los rios y canales descubiertos, corrien-
tes de agua, termodindmica,-propiedades de gases ¥ vapores,
presi6n y resistencia del aire, calor, transmisién del calor,
combustibles y combustién, resistencia y elasticidad de materia-
les, elementos y 6rganos de méquinas, aparatos de traccién y
elevadores, aparatos de arresto y frenos, transmisiones, méquinas
rotativas y 4 movimientos alternativos, dimensiones y caracte-
ristica de las cafierfas, en fin robinetes y varios objetos del
comercio.

Etude sur les voltes et viaducs. Par L. BONNEAU, ingénieur.—
Paris, Dunod et Pinal, 1908. (1 v. in-8° gr. de VIII—192 p. con
50 fig. y numerosas tablas 10 fr.)

Esta pequefia obra cosnstituye un estudio completo de las

bévedas y de los viaductos, bajo el punto de vista de los esfuerzos

interiores.

La primera parte, dividida en nueve capitulos, estd dedicada
4 las bévedas. Estudiadas en los_primeros tres capitulos, las
expresiones generales del empuje ¥ del'momento flector en la
llave, para una carga permanente y bévedas circulares y
simétricas;, el autor desarrolla dichas expresionea en series
convergentes, de suerte que puede aplicarse el mismo método a
bévedas de forma cualquiera, cuando pueda elejirse una variable
independiente tal que los desarrollos en serie resulten convergen=-
tes. En el cuarto capitulo cl autor estudia el efecto de sobre-
cargas aisladas: en el quinto, la accién de desplazamientos en
los apoyos, y de las variaciones de temperatura. El sexto
capfitulo se ocupa de los arcos articulados en los apoyos. Los
tres filtimos capitulos tratan de las wuniones suplementarias
que pueden realizarse en una béveda, de las rajaduras que
pueden producirse en las bévedas de mamposteria bajo la accién
de los esfuerzos precedentemente considerados, y de las disposi-
ciones generales delas bévedas.

|

La segunda parte de la obra estudia, en tres capitulos, los
esfuerzos producidos en los pilares de un viaducto, y las defor-
maciones producidas por una carga mévil.

El libro se termina por varias tablas conteniendo los valores
de los coeficientes que dependen de la ley de variacién de las
dimensiones transversales, y por un apéndice en el que el
autor hace una aplicacién de los estudios expuestos al caso de
un viaducto de 12 arcos de 20 metros de luz y de 4 de 10
metros.

América del Sur.—Altitudes y canalizacionos.—Prélogo. Tomo I. Por
A. RODRIGUEZ DEL BUsTO.— Q6rdoba,, Imprenta Argentina, 1908.
(1 v. in-8° de 234 p.)

En esta obra, resumiendo estudios anteriores, el autor
presenta en lineas generales un plan de una red de canalizacio-
nes en la América del Sur, ocupdndose especialmente, en los
nueve capitulos de la primera parte, de la red de canales en
Bolivia, y de los rios Pilcomayo, Betrmejo, Salado, Dulce, de la
Mar Chiquita, do los rios Primero, Segundo y Tercero (Carcaraiid),
deteniéndose particularmente 4 criticar el conocido proyecto
del Ing. Huergo sobre un canal’de Cérdoba al Paran4.

La segunda parte es la reproduccién de una Memoria
presentada por el autor 4 la tercera reunién del Congreso
Cientifico latino-americano, verificada en Rfo de Janeiro en
Agosto de 1905, y trata de la unién de los afluentes navegables
del Amazonas y del Plata, estudiando someramente los rios San
Francisco, Tocantins y Araguaya, Alto Parand, Xingu, Tapajoz
y Paraguay, Guaporé y Paraguay, Vclho-Guaporé y Jaurd,
Parapity, Guapay y Paraguay, y Mamoré y Acre,

El petroleo nacional y la mina «Repiblica Argentiaa» Departamento
de Oran (Salta).-—Por el Ing. F. CORREA.—Buenos Aires, Compaiiia
Sud Americana de Billetes de Banco, 1908. (1 folleto de 29 p. con
6 1l4m. y un plano).

En este folleto, el autor d4 4 conocer el resultado de una
exploraci6n llevada 4 cabo por €l mismo en una zona petrolifera
situada en el Departamento de Oré4n, al Norte del Rio Bermejo,
en la Quebrada de Galarza. De los trabajos efectuados resulia
que desde ya podrian obtenerse de 400 4 500 barrlles diarios de
un petréleo crudo de calidad inmejorable. Estudia después la
cuestién del transporte del petréleo, llegando 4 la conclusién
que es indispensable prolongar la lfnea férrea de Ledesma 4
Embarcacion, ya préxima 4 ser inaugurada, hacia el Norte, por
Tartagal hasta Yacuiba, y empalmar esta prolongacién con la
via férrea ya estudiada 4 Formosa.

Obras de riego del Rio Diamante.—Informe general sobre el proyecto
ordenado bajo la adminlstracion del doctor Carlos Galigniana Segura y
terminada bajo la del doetor Emilio Civit. Por el Ing. CARLOS WAUTERS,
Buenos Aires, Imprenta’ de Coni hermanos, 1908, (1 v. in-8° gr,
de 187 p. con 9 14m. y un plano).

En este informe muy extenso. el Ing. Wauters desarrolla las
ideas fundamentales que le han dirigido en la confeccién del
proyecto de las Obras de riego del Rio Diamante, destinadas
4 beneficiar la zona de San Rafael en la Provincia de Mendoza.
Expuestos los antecedentes administrativos, el autor estudia
sucesivamente la cuenca hidrogrédfica del Rio Diamante, la
distribucién de las lluvias, el régimen del rio ¥ sus factores
hidrdulicos, el consumo de agua para el riego, y la potencialidad
de riego del rio Diamante. Basdndose en estos datos, trata
en seguida del tipo de Dique de Toma elegido y de su ubicacién,
de la distribucién de los canales maestros y principales, de las’
derivaciones secundarias, del padrén general de riego y de las
nuevas concesiones, de los desagiies generales y drenajes parce-
larios. Siguen varias consideraciones econémicas sobre los
presupuestos, y otras sobre el sistema de construccién y marcha
de los trabajos. El importante informe termina con un presu-
puesto general de las obras completas

Méaquina universal de dibujar. Por Josg S. Corti, Buenos Aires,
Coni-hermanos, 1907. (1 folleto in-8° dd 9 p. con 2 f.)

Este folleto es el tiraje 4 parte de un articulo publicado en
el tomo LXI1V de los «Anales de la Sociedad Cientifica Argentinas
(pdg. 184 y siguientes), en el que el autor describe un aparato
eonstituido esencialmente por dos paralelégramos artfeulados, el
que permite trazar paralelas y perpendiculares, construir perfiles
poligonales, figuras semejantes 4 otras dadas, efectuar calculos
gréficos, etc. Una vez descrito el aparato, el autor indica la

manera de rectificarlo y de usarlo, y llama la atencién del lector
sobre su graudislma utilidad en todas las salas de dibu.)o
técnico.
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Informe pericial y fallo del Seiior Juez de Instruccion sobre el
accidente ocurrido el 9 de Marzo de 1908 en ia Obra en construccion
calle 5 de Julio y Venezuela. propiedad de la Compaiia Nacional de
Transportes «Expreso Villalonga». Por REzz6NICO, OTTONELLO Y
cfa., Buenos Aires, G. Kraft, 1908, (1 folleto in-8° de 16 p. con
1 1am.)

El lector recordard este grave accidente que costé la vida
4 cinco operarios, y caus6 graves heridas 4 otros dos.

De los informes periciales publicados en este folleto, y exten-
didos el uno por los ingenieros ATANASIO ITURBE Yy HORACIO
TREGLIA, nombrados por el Juez de Instruccién, y el otro por
los sefiores GASPAR BORNHAUSER y CLEMENTE HOTTIER; nom-
brados por el inculpado Sefior JUAN ZAVARATELLA, capataz de
la casa Rezz6nico, Ottonello y Cia., resulta que la causa del
derrumbe del muro no ha sido debida al inculpado ni 4 sus
operarios, pues la cabria que dicho inculpado habia colocado
para levantar una cabriada, no habfa aun sido utilizada cuando
ocurri6 la catdstrofe, y los esfuerzos que sus vientos pueden
haber ejescido sobre la pared eran insignificantes.

Los dos informes periciales atribuyen el accidente al exceso
de peso del saledizo con relacién 4 la parte construida del
parapeto y el exceso de peso en el andamio.

El folleto contiene la resolucién del Juez, que importa el
sobreseimiento provisional.

REVISTAS

La cuestion de los ferry-boats & través del Paso de Calais.—El sefior
M. J. LEGRAND, en el nfimero de junio del Boletin de la Sociedad
de ingenieros civiles de Francia. estudia 4 fondo la cuestién de las

comunicaciones entre Francia é Inglaterra 4 través del Paso de

Calais, declardndose convencido partidario de la adopcién de los
ferry-boats para este servicio, por estar ya completamente estu-
diados y resueltos todos los problemas técnicos relativos, y llega
4 la conclusién que el establecimiento de este servicio es perfec-
tamente factible ahora, siendo garantida la eficacia de las
embarcaciones y de los aparatos propuestos, por grandes
establecimientos industriales.

El articulo viene acompafiado da una lémma mostrando los
principales trayectos efectuados en Europa y América por los
ferry-boats, y un croquis del sistema de pasarelas 4 adaptarse
para el atraque de los ferry-hoats.

Los trabajos de levantamiento y desplazamiento del edificio de la
estacion d’Anvers-Dam se encuentran ampliamente descritos, con
profusién de ldminas fotograficas representando sus varias
fases, en el ntimero de julio del Bulletin de I’Association du Congrés
international des Chemins de fer, por el Ingeniero A. MORGLIA, 4
quien habia sido confiada su ejecucién por el Estado belga. De

‘este articulo entresacamos los datos siguientes: el edificio ha

sido levantado de 1,60 m, oblicuado de 3°, y ha recorrido una

distancia de 33 m. Para los armazones se han necesitado cerca

de 550 metros cfibicos de vigas de pitch-pin de 30x30 centi-
metros y de pino de 15x15 perfectamente escuadriadas y exactas,
30 toneladas de viguetas de acero, 2 kilémetros de rieles de 38
kg. por m. con todos sus accesorios, 25 toneladas de placas de
acero para 1000 rodillos de acero, 350 gatos especiales, 700
pares de soportes de roble para los gatos, y cerca de 150
metros cfibicos de tablones.

"El gasto total de los trabajos ascendi6é 4 99.500 francos,
pero habiendo adquirido el edificio un aumento de valor de més
de 25.000 fr. 4 consecuencia de los trabajos, el Estado belga,
ha, en realidad, economizado 45.000 fr.y un afio y medio de
tiempo. Los trabajos duraron desde fin de junio de 1907 hasta
el 12 de noviembre. El 2 de setiembre se empez6 el lévanta-
miento del edificio que fué concluido en ocho dias. El desplaza-
miento fué ejecutado en 20 dias habiendo sido interrumpido por
varios inconvenientes sobrevenidos 4 consecuencia de un
temporal.

Para levantar el edificio por medio de los gatos se necesita=
ron 150 hombres que trabajaban simultdneamente: el recorrido

_horizontal . se efectué por el esfuerzo contempordneo de 14
. hombres solamente.

ARNALDO SPELUZZI.

PRODUCTO DE LOS TRANVIAS

La contaduria de la Municipalidad de la Capital ha elevado
4 la intendencia- la planilla demostrativa del producido de los
tranvias durante el mes de junio préximo pasado, la que arroja
un total de entradas de 2.010.804.39 pcsos distribuidos en la
siguiente proporcién:

Anglo Argentino 891.532.63
Gran Nacional . . . . sahiyd DL E A . 854.533.40
Lacroze, : et i . 226.582.00
Buenos Aires y Belgrano Ore s SRS ARG 184.210.89
TeEr CrpltnTe e SRR P B ) 170.354.66
Metropolitano 78.834.53
Buenos Aires lxmltdda S R T 72.850.75
SRelgatArgentinas ST U el s sl 18:288.68
BictricogdelStadpa A ehings 0 00 7 10.431.31
Tranvias del Oeste s ‘ 1.793.25
Buenos Aires y Quilmes . . . . . 1.116.32
Emp. Belgrano F. C., C. A.. 306.00

De estas entradas corresponde é la mumclpalidad por
concepto de impuestos la suma de 120.984.50 pesos.

BIBLIOTECA DE LA Revista TEcNica

Iniciamos con este nfimero la publicacién del segundo tomo
de una interesante «Compilacién de estudios sobre transportes
por ferrocarriles», hecha por el ingeniero sefior Tomdés Gonzélez
Roura, obra que ofrecemos como un obsequio 4 los suscritores de
la RevIisTA TEcNICA, independiente del texto de estas columnas
4 fin que pueda ser encuadernada por separado y conjuntamente
con el primer tomo, ya impreso, de la misma.

Este primer tomo, lo ponemos igualmente 4 la disposicién
de nuestros suscritores, quienes no tendrdn sino indicarnos el
deseo de poseerlo para que les sea remitido 4 vuelta de correo.
También tendrdn derecho 4 €l los nuevos suscritores de esta
revista,

Para que nuestros lectores tengan una idea de lo ttil que ha
de ser la obra del Sr. Gonzélez Roura en la biblioteca de todo
ingenisro, damos aqui los titulos de sus capitulos:

PRIMERA PARTE (publicada)

CariTruro I Nociones generales.

» IT Utilidad de los ferrocarrilés.

» III Naturaleza y valor de los diversos tipos de con-
vencién para los ferrocarriles de interés local

» IV Algunas reflexiones sobre la utilidad de los fe-

rrocarriles secundarios y sobre las tarifas,
motivadas por la fé6rmula de explotacién del
ingeniero Considere. Concutrso financiero del
Estado y las localidades interesadas para
desarrollar los ferrocarriles econémicos. Tra
fico probable de los ferrocarriles de interés
local.

SEGUNDA PARTE (en curso de publicacion)

CariTuLo I  Del precio de los transportes.

» II De los principios dedicados 4 la tarificacién.
Sistemas de tarificacién.
» III Critica de la tarificacién privada. Evolucién de

fa tarificaciéon en Bélgica, Tarifas parabélicas
€ hiperbdlicas:

Pedimos 4 nuestros suscritores tengan 4 bien comunicar 4 la

“Administracién de esta revista, toda irregularidad que ocurriere

en la distribucién de los phegos de esta obra, 4 fin de subsanar-
la inmediatamente,*

i



