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HIDRAULICA

GRAN DIQUE DEL -NEUQUEN

sus afluentes, quien hizo reconocer la cuenca de
Vidal, ocupandose de ella en el luminoso infor-

e ya bastantes afios (once afios!), aparecié
' REVISTA THECNICA (1) un-articulo de su re-
el ingeniero Constante Tzaut, en el cual
a este la atencién de los técnicos sobre
posible obra 4 realizar en el valle del Neu-
) para evitar las inundaciones del Rio Negro
un embalse de grandes dimensiones
de alimentar el mismo rio en tiempo de
de caudal y de servir 4 la irrigacién
a vasta zona del territorio del mismo
e,

obra, cuya posibilidad de ejecucién fué
es puesta de relieve por el ingeniero Tzaut,
e tal magnitud que la enunciacién de los

icios que podria reportar llamé la atencién
ingeniero Cipolletti, encargado en ese tiempo
‘hacer estudios en el valle del Rio Negro y

A

iase nfimeros 85 y 86 de la RevisTA TECNICA, del L5 de Ju-
- 15 de Julio de 1899.

me que presenté luego al ministerio.

Sin embargo, como el reconocimiento entdénces
practicado se hizo bastante 4 Ja ligera, no se
di6 4 la solucién propuesta por el ingeniero
Tzaut, toda la importancia que en realidad tenia,
hasta que nuevos estudios han venido 4 demostrar
que era ella la verdadera solucién por lo que
al Neuquen se refiere.

Es asi como se ha llegado, después de per-
derse algunos afios, 4 adoptarla por los tltimos
técnicos encargados por el Gobierno de buscar

la manera de evitar las inundaciones en el valle
del Rio Negro.

El discurso que el ministro de obras piblicas
pronuncié el 19 de Marzo tltimo, inaugurando
la ejecucién de los trabajos, pone en evidencia
la magnitud de esta obra, que serd sin duda una
de las mds colosales de cuantas se han empren-
dido en el mundo en su género, né seguramenteé
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por el esfuerzo que ella requiere, sino por los
resultados 4 que estd llamada.

Al reproducir el discurso del sefior Ramos
Mexia, hacémoslo con la legitima satisfaccién
que no puede menos de causarnos el hecho de
haber sido propuesta por primera vez en las
columnas de esta revista, la notable solucién que
importa tan importante obra publica.

DISCURSO

PRONUNCIADO EN EIL ACTO DE LA COLOCACION DE LA

PIEDRA FUNDAMENTAL DEL GRAN DIQUE DEL NEU-
QUEN POR EIL SENOR MTNISTRO DE OBRAS PUBLICAS,
DON EZEQUIEL, RAMOS MEXIA.

SENOR PRESIDENTE :
SENORES:

Iremos maifiana a inaugurar los servicios de la pri-
mera seccién de los ferrocarriles patagdnicos, y esta-
mos hoy congregados en pleno desierto para colocar
la primera piedra de lo que serd pronto el gran dique
del Neuquén, destinado 4 regularizar el régimen hi-

draulico del rio Negro.

Vamos asi cumpliendo las promesas de la ley de
Fomento de los Territorios Nacionales, que no resulta
tan fantdstica como lo afirmaron sus impugnadores,
levantando uno por uno los monumentos que celebran
el centenario glorioso de 1810, y colocando uno tras
otro los jalones del camino que habremos recorrido
al llegar al segundo ciclo secular, que mostrard maiia.
na, porque el tiempo vuela para los pueblos, una de
las naciones  mas poderosas y uno de los mdas répidos
avances que registren las crénicas de los progresos
humanos.

Voy & contaros lo que aqui nos proponemos hacer,
pero antes habréis de permitirme que al decirlo, para
dar pergaminos de abolengo 4 las ideas que mueven
nuestro brazo, os recuerde cosas muy viejas que han
llegado 4 volverse nuevas con el andar de los tiempos.

La historia de la humanidad represeuta la més vi-
brante reaccién del hombre sobre el hombre. Es su
propia obra, y se vuelve su mds sabio maestro, tras-
mitiéndole sus enseflanzas al través de las edadeg
como repercuten sus ecos misteriosos las quebradag
magestuosas, que alld en el horizonte, sirven de mar.
co 4 esta ceremonia sencilla y patridtica. No es que
la historia se repita, segtin se ha dicho, sino que como
enjendro fecundo y til, retorna lo que ha recibido
mejorado con los aportes sedimentarios de inntimeras
generaciones, prefiadas de experiencias y de ejemplos.

Cuentan viejas inscripciones y papiros que en los
confines de la teogonia hebraica, unos cuatro mil afios
antes de la aparicién mesidnica, un pueblo sabio y
mil veces ilustre gravd en pdginas inmortales, resis-
tentes al rigor sin piedad de tiempos muy largos,
una leccién soberana que nosotros vamos 4 utilizar
ahora, como para mostrar una vez mds que en el or-
den de la naturaleza han de ser siempre los muertos
quienes conformen y gobiernen 4 los vivos.

TECNICA

Ese pueblo ensefié al mundo 4 corregir la accién
ciega de las leyes mectedricas con trabajos de técnica
humana y supo resolver ccn admirable acierto un
problema idéntico al que hoy mnos toca 4 los argenti-
nos, sesenta siglos después. Igual era el caso hidro-
grafico, y rodeado de circunstancias geoldgicas tan
parecidas, que al compararlas pudiera acaso pensarse
en un plagio ciclépeo de las cadticas contracciones
del planeta.

Tal dia como éste, perdido en las brumas de las le-
janas épocas que cstoy evocando, debié de hallarse
reunida, como nosotros en este instante, una multitud
abigarrada 4 orillas de un rio generoso y legendario,
para celebrar también ella el principio de las mas
grandes obras de riego de que haya memoria en los
tiempos antiguos y sin rival en los modernos. FEran
los egipcios quienes presenciaban el suceso, y el gran
rio, amenazado en sus terribles arrogancias, el Nilo
famoso, que hoy aporta abundantes riquezas adonde
antes llevara con frecuencia asoladores desastres.

El problema del Nilo era doble: Evitar las inun-
daciones devastadoras de las crecidas excesivas y
graduar una provisién continuada en las épocas de
estiaje, para que no faltara el riego al pobre felah
desvalido en la estacién de sus doradas esperanzas. Lo
resolvieron los egipcios de la duodécima dinastia bajo
el reinado de Amenemhat, formando el gran lago
Meceris, descripto por Herodoto, que lo visité 450
afios antes de Jesu-Cristo. Cuatro siglos mas tarde se
ocupan también de ¢él Diodoro de Sicilia y Estrabén,
quien pomne el asunto en estos términos sugerentes:
Asi, dice, por el hecho de su extensién y de su pro-
fundidad, el lago Mceris es capaz de recibir los ex-
cedentes del Nilo durante la crecida, impidiendo la
« inundacién de las casas y jardines; cuando el rio
« vuelve & bajar, el lago descarga sus aguas por un
« canal artificial destinandolas & la irrigacién». Tan
extenso y profundo era ese lago, que hasta fué el tea-
tro de sangrientos combates navales librados entre
egipcios v tebainos, y tan importante la posesién de
las esclusas de Hawara, por donde volvia al Nilo su
caudal, que su posesién alcanzada por los tltimos,
permitioles imponer 4 los faraones la legendaria esca-
sez de la prediccién de Joseph.

Con el correr de los afios esas grandes obras han
desaparecido, y hoy la ciencia moderna no encuentra
otro medio de aprovecharlos elementos de riqueza que
atin se desperdician corriendo estériles entre las mér-
genes del gigantesco rio, que el de su captacién en
reserva, recoustituyendo el perdido mar interior sobre
los valles del Wady Rayan, otrora cubiertos por sus
ondas.

La leccién del pasado se transmite asi 4 los con-
tempordneos en el propio pais en que actuaron los
grandes maestros de la antigiitedad, y es tan vasta su
enseflanza que, rebosando el -marco de sus repetidas
aplicaciones, recorre el mundo moderno de la Améri-
ca para ofrecerla como modelo inmejorable 4 nuevas
y no menos fecundas empresas.

El problema del Nilo era exactamente el problema
del rio Negro que hoy tratamos de resolver. Aqui

como alld, tenemos un coloso 4 dominar, para que no
sean devastados los fértiles valles que recorre entre
cerradas curvas, cubrléndolos con su caudal de nueve
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jetros cibicos per segundo, unas veces, y para
10 haga, en otras, perecer de sed 4 los valiosos
s de sus orillas con disminuciones que llegan 4
suma de doscientos cincuenta metros ctbi-
segundo. Ahogados 6 enjutos estos campos
§ de promesas, yermos quedarian si el régimen
o del rio no fuera también gobernado, como
para reprimir sus excesos ayudando sus te-
desfallecimientos. Aqui como alld, tenemos
n valor por falta de agua, que con ella llega-
quirirlos con cifras inverosimiles. Aqui como
bran de cambiarse por la accién del hombre
arenales en vergeles paradisiacos, como hoy

) podreis verificarlo.

0 Mceris estuvo y estara encargado de recibir
canal desviador los excedentes del Nilo en las
| de crecida, exactamente como recibird el lago
ni los caudales inundantes del Neuquén, para
los al riego durante el verano. Ambos lagos
una capacidad total de los mismos cinco mil
de metros ctibicos, con un igual rendimiento
chable de dos mil millones de metros. Ved si
similitud de.las cifras no sugiere la idea que
al principio, de que & veces tengan las mon-
atin el acaso de las conmosiones seismicas,
ilidades que llevan 4 los hombres 4 ingénuas
nsivas rapsodias.
lique del Neuquén y el futuro tinel de salida
combinados con el dique de Nahuel-Huapi,
n breve comenzaremos 4 construir, tendran la
e misién de representar la supuesta esclusa de
yara y el gran reservoir de Assuan; y cuando se
terminado los diques secundarios de los lagos
I, Huechulanquen, L,olog y Aluminé, el rio Ne-
‘sus afluentes el Neuquén y el Limay quedaran,
leones mansos, sometidos 4 la férula dominado-
el ingenio humano, que nunca llena tanto su
n superior como cuando utiliza hasta los peligros
males para obtener positivos beneficios en favor
colectividad.
onseguido este primer resultado, cuya principal
eficiente sera confiada al edificio que se asentarad
re la piedra angular que en este momento vamos
locar, serd la segunda parte del vasto plan la ex-
cién de los canales distribuidores que llevardn el
4 cerca de un millén de hectdreas susceptibles
er fecundadas con las aguas de este gran sistema
grafico. Esas obras se encuentran en plena pre-
cion, confiadas 4 los eminentes ingenieros sefiores
rini y Cantutti, que han venido 4 realizar, per-
onandolo, el pensamiento genial del célebre y
logrado Cipoletti, cuya dolorosa pérdida lloran atin
naciones intimamente ligadas, Italia y la Repii-
‘Argentina.

. . : : %

~La irrigacién del Rio Negro deja hoy, sefiores, de

er una aspiracién utdpica, para convertirse en un
cho ya tangible é indudable que dificilmente podria

"El Gobierno tiene en el Banco el dinero para ejecu
ir las obras de regularizacién de los rios, y la gran
mpresa del ferrocarril del Sud, cuyos medios finan-

0s son bien conocidos, ha contraido el compromiso
e construir sin garantia alguna todas las obras de

distribucién, recibiendo en pago los bonos de irriga-
cién que emitira el P. E. Quedan asi los trabajos co-
menzados, que seguirau hasta su terminacién, contra-
tados todos los canales, matrices é hijuelas, con una
compafiia poderosa que es la primera’ interesada en
su ejecuclén por los aumentos crecidos que la obra

Y

aportara a su trafico.

Reunidos por esta circunstancia el interés pujante
de la empresa y los medios financieros que le sobran,
como es notorio, el riego del rio Negro debe conside-
rarse virtualmente ejecutado, sin que pueda haber
fuerza alguna que detenga la marcha del progreso en
esta privilejiada regién de la Reptuiblica. Lo tinico que
falta es que corra el tiempo, y eso, desgraciadamente,
no deja nunca de suceder.

Preparada la parte de tarea que corresponde al Go-
bierno, queda librada 4 los propietarios la realizacién
del vasto pensamiento; no sea que corra el agua fe-
cunda por campos sin surcos, volviendo inttil al rio
del que salid. La distribucién de la tierra que en el
cultivo intensivo requiere importantes . capitales para
desboscar, nivelar, roturar y sembrar, debe ser lo pri-
mero que les preocupe, con tanta mayor razén cuanto
que resultard ruinoso para los terratenientes el pago
del agua en terrenos baldios, que obligatoriamente
tendrdn que efectuar, la usen 6 no; disposicién que la
ley ha tomado, previsoramente, para evitar la actitud
retrégrada de algin mal inspirado que creyera con-
veniente especular egoistamente con el sacrificio
general.

Antes de terminar, que ya es tiempo, debo explica-
ros porqué se ha dado el nombre de Pellegrini al lago
que este dique habrd de formar. He pedido al Sefior
Presidente ese nombre caro al corazén de los argen-
tinos para el futuro mar interior, en recuerdo . de que
con su dedo profético me apunté el gran estadista la
iniciativa que hoy comenzamos 4 realizar, ¢uando fué
presentado al Congreso el proyecto primitivo de la Ley
de Fomento. « Agrégale la irrigacién del Rio Negro,
me dijo, y dedicale todos tus esfuerzos, que no habra
obra més grande 4 hacer en nuestro pais». Aqui esta
la obra ya planteada, la iniciativa agregada & la lar-
ga lista de sus fecundos y geniales pensamientos de
gobierno, y el lago Pellegrini por siempre bautizado,
como un monumento imperecedero dedicado 4 su
memoria.

Merced 4los magnos trabajos que hoy inauguramos,
estos parajes hasta ha poco sujetos 4 las arteras depre-
daciones de los salvajes, pasarin en violenta transicién
de los aspectos ingratos de un desierto 4 las perspec-
tivas de un florecimiento colosal de riqueza y de pro-
greso. Se impone claramente ante mis ojos la visién
de ese préximo porvenir, y si al contemplarlo, pudie-
ra aislarme solitario en los dominios del ensuefio,
despojado el rigido ceremonial que me rodea. y
adelantarme al momento en que estoy viviendo, lleva-
riame una vez mads la fantasia 4 imaginar en estos
eriales una gran provincia, floreciente y cultisima,
cubiertos sus campos de millones de 4rboles cargados
de todas clases de frutas, dividida la tierra en chacras
reducidas, cultivadas intensa y cientificamente, apa-
gado el rumor sordo de los silencios campestres por
el murmullo de centenares de turbinas hidroeléctricas,
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que engendrardn la fuerza para las mdaquinas, el calor
para los hogares y la luz para los cerebros. Y ha de
permitir todavia la fortuna que un dia no lejano vuel-
van aqui dos actores de esta escena precursora 4 con-
templar el sublime espectdculo en un cuadro lleno de
belleza y de poesié, y pueda uno de ellos decirle 4

su compafiero: « Mi querido Presidente: hemos puesto
un grano de arena para una gran obra de civilizacién.
Sirvanos esta satisfaccién de conciencia como una
compensacién de tantas amarguras recibidas mientras
estabamos en la tarea, y démonos el abrazo de las re-
ciprocas congratulaciones«.

ELECTROTECNICA

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

LOS ENROLLAMIENTOS DE COMPENSACION
PARA L,OS TURBO-DINAMOS

Los efectos de los amperes-vueltas en cuadra-
tura se manifiestan en el inducido por un des-
plazamiento de la linea neutra, y en el entre
hierro por una distribucién no uniforme del flujo.
Resulta de esto una conmutacién imposible para
un calage fijo de las escobillas, una reparticién
desigual de tensién entre las ldminas del colec-
tor y un aumento de pérdidas.

Estas consecuencias son sobre todo sensibles
en los turbo-dinamos donde el nimero de revo-
luciones por minuto es muy elevado; y en el
caso de que las escobillas sean metdlicas, ellas
impiden el buen funcionamiento de la maquina.
A fin de atenuar las vibraciones, es obligatorio
reducir el ntmero de ldminas y por eso hay
que admitir una fuerte tensién de reactancia.
No siendo uniforme el flujo resultante, se crean
regiones donde la diferencia de potencial entre
las laminas y las escobillas, no permite la con-
mutacién sin chispas. Siendo la fuerza-electro-
motriz proporcional 4 la intensidad, si esta 1l-
tima varia es necesario modificar constantemente
el calage de las escobillas. Las pérdidas aumen-
tan y se necesitard actuar 4 cada momento sobre
la excitacién para obtener un voltaje constante
en los terminales del dinamo.

Asi pues los amperes-vueltas pardsitos impi-
den la marcha estable y econémica del turbo-
dinamo, de los peines metdlicos sobre todo.

Si las escobillas son de carbén la resistencia
ohmica que con ellas se introduce, destruye el
exceso de tensién de reactancia, y se mejora en
mucho la conmutacién. Pero en general este
remedio no es suficiente y el empleo de los
enrrollamientos de compensacién se impone, aun-
que aumentan las dificultades de construccién
y las diversas clases de pérdidas.

Se sabe que estos enrrollamientos son aloja-

dos en las ranuras hechas en las superficies de
las piezas polares. Las bobinas son puestas en
serie con el inducido y su conexién es tal que
la corriente es inversa en los conductores que
se encuentran en frente unos de otros. De
alli resulta que siendo sus efectos contrarios se
obtiene una reparticiéon mas uniforme de flujo
en las piezas polares y la linea neutra se en-
cuentra en la posicion de funcionamiento sin
carga (esq. 1). Sila compensacién estd bien cal-

a'

a Esqe 1®

N. S.—Linea de los polos.

a a’.—ILinea neutra.

b b’.—Decalage de los cepillos.

¢ ¢’.—Linea de fuerza con compensacién.

d d’.—Linea de fuerza sin compensacién.
culada se asegura una buena marcha de la ma-
quina sin decalage alguno de los escobillages.
En los ensayos que hemos efectuado con dina-
mos adoptados 4 turbinas 4 vapor, hemos siem-
pre comprobado que si el reglage se hace para
una intensidad cualquiera, la posicién de las es-
cobillas se conserva la misma para cualquier
cambio de ella.

Dicho reglage es tambien independiente de
la velocidad. ;

Pero los enrrollamientos de compensacién acen-
tlian la inclinacién de las lineas de fuerza en el
entre-hierro, y esto aumenta por lo tanto las
pérdidas.

Si ¢,y g9p son los flujos util y de pérdida,

Ry y Ry las reluctancias de los circuitos co-
rrespondientes,
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- ¥y oI los amperes-vueltas en oposicién y
pensacion.
ntras el dinamo funciona sin carga, la ecua-
circuito magnético nos da:

Ru Pu = Rp p

maquina provee una corriente de inten-
I, sin compensacién:
.
evo flujo de pérdidas ¢, sera:
Ry o —}— 4 =gl
RP

, si el dinamo estd compensado, la ecua-

= Rp¢'p — Ry qu (2

iy ~—

#n4+n)I =R
onde:

B Rug.+4=(@
D — RP
ujo de pérdidas ha sido por lo tanto
ado por el empleo del enrrollamiento de

4=l
Rp
aobtener el funcionamiento ideal en cuanto
§ pérdidas, la linea de fuerza deberia seguir
eccién de la linea polar. Pero en este caso
quina no puede producir corriente, pues
nsiones elasticas de las lineas de fuerza
an una resultante que pasaria por el eje de
16n; la cupla resultante seria nula y no ab-
ndo el dinamo trabajo mecdnico no podra
eer energia eléctrica. Entonces, se trata solo
isminuir la inclinacién sobre la horizontal
linea de fuerza 4 fin de obtener en el
hierro un flujo 1til ¢, admisible é igual
menos al flujo dado por la ecuacién (2). Para
hay que aumentar el nimero de espirasdel
1 4 agregar al

p ¢» — Ruou : (3

4+ n) I

sacion, en una cantidad igual 4

or. El ntimero de vueltas 4
ctor se calcula generalizando el diagrama
do de Potier (esq. 2):

-

e MR SR B

£ LR AR T,

D .

L3
Esqee 2»

ley de Kirchoff aplicada al circuito total

4701=DRigut Rege+4n(mFn)I
9. siendo el flujo de excitacién.
- R. la reluctancia de su circuito.

N; el nimero de amperes—vueltas del induec-
tor.

Segtin la ecuacién (4), la fuerza magnetomo-
triz estd representada por el largo E"D". En el
funcionamiento sin compensacién, la fuerza-mag-
netomotriz se representa por E'D

Se vé pues que, E"D-E'D representa la fuer-
za-magnetomotriz 4 agregar para conseguir un
flujo util g,

Ln resumen :—Empleando las escobillas de car-
bon, el enrrollamiento de compensacién y la
sobre excitacion se facilita la marcha estable y el
funcionamiento admisible de los turbo-dinamos. ;

MANUEL BENINSON

Ingeniero electricista de la Armada.

C A PR

RADIOTELEGRAFIA

EL DETECTOR TIPO H DE LA GOMPANfA TELEFUNKEN

Para notar los efectos de las rédpidas oscilaciones
electromagnéticas empleadas en la telegrafia sin hilos,
se usan pequeilos aparatos, que segun su caracteris- ;
tica y el principio que sirve de base para su aplica-
cién, llevan diferentes nombres.

Muchos fueron los fenémenos que se pusieron en
préctica para comseguir estos fines, v los resultados
alcanzados han sido tambien diferentes.

A continuacién queremos hacer una breve revista
de los diferentes tipos de receptores

6 detectores que
se han construido:

(1) Detectores térmicos
(2) magnéticos.
(3) en que se emplea contactos imper-
fectos.
(4) - electroliticos.
5) evacuados.
(6) en que se emplean materiales de .
conduccion unipclar.
Pertenecen 4 la primera categoria; El «Solid Barretter»
de Fessenden.
Thermoelementos (pilas térmicas) de diferentes sis-
temas. 3
Detectores térmicos Sistema Telefunken.
Los detectores magnéticos sistema Marconi:
A la segunda:
Todos los cohesores (Marconi, Telefunken, etc.).
A la tercera:
El cohesor de mercurio segin Lodge.
El cohesor de carbon-grafito segtin Koepsel.
Los detectores electroliticos.
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A la cuarta:

El anti-cohesor de Schifer.

Los detectores segin Schloemilch Fessenden.

Los detectores evacuados segiin Fleming y Wehnelt:

A la quinta:

Los detectores psilomelano, pyrolurit carborundun

y H, detector Telefunken.

El detector H pertenece al grupo N.o 6, es decir, 4
aquellos detectores que producen corrientes continuas
bajo la influencia de las rapidas oscilaciones eléctricas,
sea que esto se produzca por transformacién directa
de las corrientes alternas de alta frecuencia en im-
pulsos de corriente eléctrica (conduccién unipolar) 6
sea que el contacto se caliente por las oscilacioues que
pasan y se produzca una corriente térmica.

El detector H es un indicador que trabaja sin co-
rriente auxiliar. Si la estacién transmisora trabaja con
chispas musicales, se reciben en el detector H impulsos
de corriente continua correspondientes al ntmero de
chispas, las cuales se oyen perfectamente en el telé-
fono.

DESCRIPCION

La armadura interior del detector H consta de dos
cilindros metalicos, uno fijo,y otro mévil. Por el cilin-
dro mévil pasa un tornillo que con su tuerca permite
comprimir este con el cilindro fijo. Entre los cilindros
héallase el contacto sensible 4 las ondas, consistiendo
de la cara inferior del cilindro mévil, de una hoja de
mica perforada y del material propio del detector.

Este, en forma de chapa en contacto con el cilindro,
es uno de los electrodos; el otro es el anillo metalico
mévil.

Ambos electrodos estan en conexién eléctrica, con
las piezas de contacto niqueladas que se hallan mon-
tadas en la parte superior del detector.

_ REPARACION DEL DETECTOR

Cuando el detector pierde la sensibilidad, se procede
como 4 continuacién indicamos para repararlo.

Se suelta la tuerca que se halla en el fondo de la
caja de ebonita, en la parte exterior, quitdndola com-
pletamente. Entonces se aprieta sobre la cabeza del
detector hacia abajo hasta que el detector quede sujeto
por medio del dispositivo de arresto.

Entonces se excita la antena de estacién directa-
mente por medio de un Swmmer 6 por medio de una es-
tacion medidora de ondas. El aparato receptor tiene
en resonancia 4 una determinada longitud de onda.
Entonces se desacopla el transformador hasta tanto
que con un buen detector se obtenga una determinada
intensidad en el teléfono. Asi se puede emplear el ci-
tado detector para que sirva de comparacién para el
reglaje del detector averiado.

Mientras el medidor de ondas sigue funcionando, se
hace jirar el detector que esta puesto en el aparato de re-
cepcion, en forma que queden libres sus muelles de con-
tacto; se toma la llave para el reglaje y se hace girar
la tuerca del tornillo en sentido contrario al movi-
miento de las agujas de un reloj. En la mayoria de
los casos se podra constatar un aumento de sensibili-
dad del detector, el cual, 4 las difercntes variacione$
de precision, sea esta apretando 6 aflojando la tuerca,
puede conseguirse una determinada sensibilidad. Co-
nectando una vez un detector en lugar del otro y

haciendo las pruebas se podrd encontrar una presién
tal con la cual ambos detectores tengan la misma sen-
sibilidad.

Si no se puede conseguir, como antes dijimos, la sen-
sibilidad deseada, entonces se afloja debidamente la
tuerca para que permita hacer girar sensiblemente el
cilindro metalico mévil; y se hace girar este de un pe-
quefio 4dngulo. En esta forma se halla una nueva
posicién para el metal sensible a las ondas. Un nuevo
ajustage de la presién permitird establecer la sensibi-
lidad deseada. :

Despueés de hallada la posicidén, se quita el detector

de su posicién de ajustage y se cierra en su caja de
ebonita.

Para el ajustage hay que tener presente:

(1) Durante el tiempo de la comparacién de sensibi-
lidad de los detectores, debe emplearse el mismo telé-
fono de cabeza.

(2) Cuando se cierra en corto circuito los detectores,
no debe oirse nada en el teléfono.

Si se oye algo, es debido 4 la corriente de baja fre-
cuencia que viene transmitida directamente de ia an-
tena 6 del medidor de onda. Esta corriente desaparece
para fuertes ondas y acoplamiento libres.

El mejor acoplamiento del circuito del detector con
el sistema oscilatorio (antena y circuito secundario)
debe ser determinado por medio del detector normal.
Es el que da el mayor sonido al teléfono.

(3) Tener cuidado con la pieza que debe impedir que
la tuerca pueda salirse, y permanezca suelta.

(4) Observar de no tocar las partes metdlicas duran-
te ¢l ajustage del detector.

(5) Es conveniente que las piezas para el ajustage,
se fijen con algunos tornillos sobre la mesa; asi queda,
facilitado el trabajo a realizarse.

Las piezas accesorias son:

(1) Un dispositivo de ajustage.

(2) Una llave.

(3) Un conductor para el receptor.

J. E. DURAND.

@

ULTIMOS PERFECCIONAMIENTOS
EN LOS APARATOS RADIOTELEGRAFICOS
SISTEMA «MARCONI»

NUEV0O RECEPTOR CON VALVULA DE FLEMING
(Fin)
En el ntamero anterior hemos dado una des-
cripeién sucinta y esquemdtica del dispositivo
del nuevo receptor com vilvula Fleming tal
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10 lo emplea Marconi. KEsta vélvula, detec-
- 6 revelador de ondas, comnsiste esencial-
en dos pequefias ldmparas de incandes-
dentro de cuya ampolleta se ha hecho
o lo mas completo posible y colocado un
o metélico C envolviendo el filamento FF
n tocarlo.
lindro estd unido 4 un alambre de pla-
que atraviesa herméticamente el vidrio
, ampolleta BB.
ugar del cilindro se emplea 4
as planchuelas metélicas.
filamento puede ser metdlico 6 de carbdn;
y reconocido sin embargo que el tungsteno
y bajo diversas formas, ventajas especiales.
s lamparitas se encienden por la corriente
a por una pequefia bateria de acumula-
s consumiendo dos amperes cada una 4 la
i6n de doce volts.
omo se vé, el filamento y el extremo exterior
hilo de platino que sale de la ampolla y
joldado al cilindro metdlico por el otro ex.
forman los electrodos del revelador. Fle-
j_'comprobé que el filamento, una vez incan-
te, emite electrones 6 iones negativos que
inican al gas rarificado una conductibilidad
ral. Ademés, el gas ionizado del interior
lampara no solo posee conductibilidad uni-
sino que ésta conductibilidad es una

veces una

cion del voltaje aplicado. Asi, pués, cuando el
amento se pone incandescente por la corriente
léctrica, el espacio comprendido entre el fila-
nento y el cilindro, ocupado por gases suma-
te rarificados, solo acusa conductibilidad en

.

del filamento al cilindro, pero né al contrario,

Por lo tanto, si una ldmpara construida segtin
se ha dicho, é incandescente por el paso de una
corriente continua, se intercala em un circuito
oscilatorio por el terminal negativo del filamento
y correspondiente al cilindro, la ldmpara impe-
dird el paso de las oscilaciones en un sentido.
Tal es pués la disposicién empleada por Fleming

y adoptada por Marconi en su detector parala
radiotelegrafia, como hemos visto en el esquema
anterior.

Fleming considera que la vélvula descripta
es la mdés sensible de todas las demdis conoci-
das hasta el presente y empleadas en la radio-
telegrafia; y, efectivamente, como sensibilidad es
superior al detector magnético, pero no como
solidéz, seguridad y economia en su funciona-
miento.

Se han realizado ensayos prolongados en la
Armada, al respectoy se ha llegado & compro-
bar que para sefiales de estaciones de poco po-
der 4 largas distancias, la védlvula Fleming es
muy ventajosa; pero no asi para las transmisiones
de fuertes ondas 4 corta distancia.

Debido 4 la gran sensibilidad del aparato las
descargas atmosféricas se sienten mds fuerte-
mente en Ja vélvula, pero ellas son menos nu-
merosas.

En resumen, consideramos la valvula Fleming
como un receptor auxiliar utilisimo para esta-
ciones que tengan detectores para distancias
cortas. ;

E. D. v E. G.

RADIOTELEGRAF{A SISTEMA MARCONI

Fin (Véase el ntimero 250 de la REVISTA THCNICA)

Este dispositivo no solo propende 4 una radiacién
eficiente y 4 la recepcién de ondas de la longitud
deseada, sino que también tiende 4 confirmar en una
direccién determinada 4 la parte principal de la ra-
diacién,




40

Las limitaciones de la trasmisién en una sola di-
reccién no estdn bien definidas; pero, no obstante, son
muy ttiles los resultados logrados con este tipo de
aérea.

Muchos colaboradores eminentes, conio ser: el pro-

‘ fesor F. Brown, profesor Artono, Bellini y Yosi, han
- presentado proyectos para lograr los medios de limi-
tar la direccién de la radiacién.

En un folleto leido en 1908, ante la Royal Society

“de Londres, demostré la posibilidad, por medio de
aéreas horizontales, de confinar las radiaciones emiti-
das principalmente en la direccién de su plano verti-
cal, como en el sentido opuesto 4 su extremidad en-
terrada.

En una forma andloga es posible situar la estacién
trasmisora.

Los circuitos trasmisores en las.estacioues de tras-
misién 4 gran distancia, estdn dispuestos de acuerdo
con un sistema nuevo para la produccién de oscila-
ciones continuas ¢ ligeramente amortiguadas, al cual
he hecho referencia en la conferencia dada ante la
Royal Institution of Great Britain el 13 de Marzo
de 1908.

Fig. 19

Por medio de un motor eléctrico, 6 turbina 4 va-

por, se hace girar, 4 un alto grado de velocidad, el
“disco de metal aislado A, figura 19. ;

Préximo 4 este disco, al que denominaremos disco

del medio, estdn colocados otros dos discos C’ y C”,

~que podran denominarse discos polares, 4 los cuales
también se los hace girar. Estos dos discos tienen sus
‘periferias muy préximas 4 la superficie 6 borde del
disco central.

Los discos polares estdn conectados por contactos
de rosamientos con las exteriores de los condensa-
dores K, unidos en series, y estos condensadores se
hallan conectados por medio de peines 4 los termina-
les de un generador, que debera ser de corriente con-
tinua 4 alta tensién. :

En el disco central se coloca un contacto central de
rozamiento 4 peine, del tipo adecuado y entre este
contacto y el punto centro de los dos condensadores

se introduce un circuito de oscilacién consistente en

un condensador E en serie con una inductancia, es-
tando esta tiltima conectada inductivamente con las
antenas radiadoras.

Probablemente el aparato funciona de la siguiente
manera: El generador carga al condensador doble,

creando la potencial de los discos, digamos positiva
-para C’ y negativa para C”. i ;
La potencial, si es suficientemente elevada,.causard
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retrasos en una descarga por frente de una de las
aberturas, digamos entre C’ y A. -
Esto carga al generador E por la inductancia P, é
inicia las oscilaciones en el circuito.
La carga de F, al volver para atrds, saltard de A &
C”, cuyo potencial estd frente al signo opuesto 4 A,
habiéndose, mientras tanto, restablecido la fuerza die-

léctrica entre C’ y A, por el rdpido movimiento del

disco, que aleja el aire ionizado. Por consiguiente, el |
‘condensador E descarga y vuelve

2

4 cargar alterna-
damente en direcciones inversas, prolongandose el
mismo procedimiento mientras que el generador K
provee energia 4 los condensadores.

Es claro que las descargas entre ¢’ y C” y A nun-

ca son simultaneas; de lo contrario el electrodo cen-

tral no seria positivo y negativo alternativamente.
Sin embargo, los mejores resultados se han obteni-

do por un dispositivo, indicado en la figura 20, en el
cual no es lisa la superficie activa del disco central,

sino que se compone de un ntmero regular y 4 dis-
tancia determinada, de perillas de cobre, en cuyas

extremidades ocurren las descargas con intervalos re-

gulares.

De esta manera es posible conseguir que los grupos .

de oscilaciones radiadas reproduzcan una nota alta,

clara en un receptor, facilitando la tarea de distinguir

las sefiales procedentes de una estacién transmisora

con los ruidos producidos por las descargas eléctricas -

de la atmdsfera. .

Respecto 4 los receptores que fueron empleados sg
han introducido importantes modificaciones en los
mismos.

Hasta hace pocos afios, la mayor parte de los expe-

rimentos de radio-telegrafia se efectuaban por medio
de algtin tipo de cohesor, 6 de contacto wvariable, ya
sea necesitando descohesor 6 auto-restauracién Tap-
ping 6 self-restores.

Sin embargo, puedo decir que e la actualidad, en

todas las estaciones controladas por mi compafiia se

emplea casi exclusivamente el receptor magnétito de
nvencién. mia. :
Este receptor se basa en el decrecimiento de: las
histeresis magnéticas que ocurre en el hierro, cuando
bajo ciertas condiciones, este metal se encuentra su-

jeto 4 los efectos de las ondas eléctricas de alta fre-

cuencia. !

Fig. 20

Hace poco, se ha visto la posibilidad de aumentar
1a sensibilidad de estos receptores, pudiendo emplear-




ais de alta velocidad, 4 fin de registrar los
‘con gran velocidad.

cho notable y por lo general desconocido res-
los transmisores, es que ninguno de los dis-
$ que emplean condensadores exceden de ren-
dla simple aérea elevada ¢ alambre vertical
a en la tierra por un espacio de chispa
del tipo que primero empleé en mis ex-

‘mucho tiempo que he podido confirmar la
emitida por el profesor Fleming en su li-
rinciples of Flectric Wave Telegraphy,—
ina 555, en el cual éste distinguido profesor

e con 8 watts en la larga aérea es posible
r 4 distancias qne pasen de 100 millas.

encontré- que por este método era posible
flales 4 una distancia de 2000 millas en el
on menos gasto de energia que por cual-
todo conocido por mi. (Figuras 20 y 21).

A\Y/AN)

\1:4]

Fig. 21

inconveniente que posee este es que, siné
‘aéreas de gran tamafio queda limitado por
al la cantidad de energia que puede ser em-
cientemente, fuera de lo cual las descargas
nes y las resistencias de los espacios de chis-
an 4 producir un efecto perjudicial. Por me-
espacios de chispas en aire comprimido con
do de bobinas de inductancia colocadas en-
tenas y la tierra, puede obtenerse quela ra-
'muy fina y las ondas ligeramente amorti-
cosa muy conveniente para obtemer una sin-
aguda. En cuanto al funcionamiento gene-
radio telegrafia, un conocimiento generaliza-
L aplicacion del sistema y la multiplicidad de
s han facilitado la observacién de hechos di-
explicar.

manera se ha observado que una estacién
utilizando un medio kilowatt de energia eléc-
0 alcance transmisor no pasa de 200 millas
iciones normales, podra 4 veces transmitir &
as que exceden de 1200 millas.
veces ocurre que un buque no puede tomar
) con una estacién cercana, pudiendo con su-
cilidad comunicar con otra que se halla muy
€.

. que ahora se emplea estaciones de gran po-
ara las comunicaciones de uno 4 otro lado del
0, pudiendo efectuarse estastanto de dia como
e, aun hay ciertos periodos durante las 24 ho-
que se hace dificil la trasmisién de despachos.
pués, por la mafiana y tarde, cuando por dife-
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rencia de longitud la luz 1 obscuridad se extiende so-
lamente en una parte del camino por el Océano, suce-
de entonces que las sefiales recibidas son débiles y 4
veces cesan del todo.

Pareceria que las ondas eléctricas, al pasar de un
espacio obscuro 4 otro iluminado, y vice versa, fueran
reflejados en una forma tal que se desviaran de su

trayectoria normal.

Es probable que no se experimentarian estas difi-
cultades al hacer una trasmisién sobre iguales-dis-
tancias, al norte y al sur siguiendo un mismo meri-
diano desde que en este caso la transicién del dia 4
ia noche ocurriria casi simultineamente en toda la
distancia entre los dos puntos.

Otro resultado curioso, sobre el cual ya no existen
dudas, después de muchas y extensas experiencias, es
que con regularidad y por cortos periodos, 4 la salida
y puesta del sol, y 4 veces en otras ocasiones, puede
sentirse la presencia de una onda mas corta cruzar el
Atlantico de preferencia 4 las m4s largas que se em-
plean normalmente.

Asi, en Clifden y Glace Bay, al trasmitir sobre un
circuito comtn acoplado, dispuesto de manera que
radiase dos ondas simultdneamente, una de 12.500 y
la otra de 14.700 pies, no obstante que la onda més
larga es la que generalmente se recibe del otro lado
del Océano, tres horas después de la puesta del sol
en Clifden, y tres horas antes de la salida del mismo
astro en Glace Bay, fué recibida la onda més corta
con una fuerza notable durante un periodo de una hora.

Este efecto se produce con toda regularidad, cuando
los operadores sintonizaban .sus receptores para la
onda mas corta en los momentos mencionados como
funcién de la antena ordinaria.

Respecto dela utilidad de la radiotelegrafia no hay
duda que su empleo se ha impuesto en pro de la se-
guridad para la navegacién de los principales trasan-
tlanticos, y como los buques de guerra ya la poseen
siendo solo cuestion de tiempo de que el sistema se ha-
ga extensivo 4 los buques de menos importancia, en
vista de los servicios que ha prestado en momentos
de peligro.

También estd en aumento, su aplicacién como mnie-
dio de comunicacién entre islas distantes de la costa
y entre ciudades y aldeas.

Cualesquiera que sean los defectos del sisteina ac-
tual, no puede haber duda que la radiotelegrafia ha
sentado sus reales entre nosotros, para continuar nie-
jorando dia por dia.

Si llegase la posibilidad de trasmitir ondas al re-'
dedor del mundo, podria resultar que la energia eléc-
trica que se mueve por todo el globo se concentrara
en las antipodas de la estacién trasmisora.

De este modo, podra llegar el dia en que se puedan
enviar despachos 4 tierras lejanas, con poco desgaste
de energia eléctrica.

G. MARCONT.
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CONGRESO SUDAMERICANO
i DE FERROCARRILES

Halldndose préxima la época de la apertura de este
Congreso, creemos del caso publicar los antecedentes
y demas documentos que con él se relacionan:

Decreto del P. E,
convocando a la ce-
lebracion de un Con-
greso Sudamerica-
no de ferrocarriles.

Buenos Aires, Oclubre 11 de 1907.

Siendo convenienle armonizar en Jo posible las diversas relaciones
que puedan originarse con molivo del intercambio inlernacional por
medio de los ferrocarriles, ya sean éstos considerados en su faz co-
mercial 0 técnica, estableciéndose las reglas bajo las cuales puedan
mejor contribuir al fomento de los territorios.

Que conseguido este objelo y siendo de interés general uniformar en
la posible las distintas unidades de tren rodante, en prevision econo-
mica al desenvolvimiento de las diversas empresas para facilitar las
comunicaciones internacionales, de las que podrd también esperarse un
mejor rendimiento de cada linea y una mais pronta expansion de las
mismas.

Que a este fin, es un hecho notorio que el mejor medio de conse-
guir estos resultados es la celebracion de conferencias en las que se
discutan y acuerden 10s medios mas apropiados de salvar las deli-
ciencias en las diversas cuestiones que se promuevan, y

CONSIDERANDO :

Que una de las formas mas convenientes de conmemorar el cente-
nario d2 nuestra independencia es aquella en la que se exteriorice la
cultura y el adelanto de las Republicas Sudamericanas en materia de
vialidad férrea .

Que ello puedo realizarse en un Congreso Internacional Sudameri-
cano que trate de aquellos asuntos y en el que, 4 la par que se ponga
de maniflesto parte de nuestras fuerzas vivas economicas representadas
por la extension de riel, que ha llevado el adelanto hasta regiones
antes incultas y desamparadas, se llegara también 4 estrechar mas
aun los lazos de amistad que nos-unen a las naciones del continente.

Que estas conferencias pueden ser preparatorias en lo que a las dis<
tintas naciones se refiere, para diseulir y armonizar las ideas y pro-
yectos que han de someéterse en los congresos internacionales sobre
ferrocarriles, que periodicamente tienen tugar en diversas parles del
mundo.

El Presidente de la Repiiblica, —
DECRETA:

Articulo 10 Convocase a la celebracion de un Congreso Sudamericano
que teridra & su cargo el estndio de los diversos probiemas ferroviarios
relacionados con la construccion y explotacion de los ferrocarriles con-
siderados como entidades comerciales y técnicas, aisladamente y en
cohjunto.

Art. 20 Designase el Director General de Ferrocarriles como presi-
dente, para que en union con los ingenieros Guillermo White por el
ferrocarril Sud, Santiago Brian por el ferrocarril Oeste de Buenos Ai-
res, Romulo Otamendi por el de la provincia de Santa Fé, doctor Emi-
lio Lamarca por los de Buenos Aires al Pacifico y Bahia Blanca y Nor-
oeste, doctor Jose A. Frias por los ferrocarriles Central Argentino y
Buenos Aires y Rosario, doctor Teofilo Lacroze por el Central de Bue-
nos Aires, Duncan M. Munro por los ferrocarriles Central de Cordoba
y.Cordoba y Rosario, doctor N. Fresco por los ferrocarriles de Entre
Rios, sefior S. Hale Pearson por los ferrocarriles Nordeste Argentino,
Gran Oeste Argentino y Trasandino Argentino, ingeniero Luis Rapelli
por los ferrocarriles de trocha angosta del Estado, é ingeniero Carlos
M, Ramallo por los de trocha ancha del mismo, 6 los sefiores geren=
tes de los ferrocarriles mencionados en caso que los sefiores repre-
sentantes citados se hallaren imposibilitados, se constituyan en comi-
sion permanente 4 objeto de organizar y formular el reglamento del
congreso y el programa gue ha de desarrollarse en su primera sesion,
reservandose el P. E. el derecho de indicar hasta tres cuestiones.

Art. 3) Constituida la comision, designara del personal de la Direc.
cion general de Vias de Comunicacion. la persona que haya de de-

—ERROCARRILES

sempenar las funciones de secrelario, debiendo la reparticion mencio-
nada, facililar ¢l personal y elementos que sean necesarios para el
regular funcionamiento de esta comision. La comision podra funcionar
con la asistencia de cuatro de sus miembros, mas el presidente 0 la
persona que lo represente. £

Art. 4 El congreso tendra cavacter permanente con asiento cn la

ciudad de Buenos Aires, donde celebrara su primera sesion el 10 de Abril
dg 1910 debiendo terminar ésta, a mas tardar, el 24 de Mayo del mismo
aflo. :
Art. 5o.Serin considerados miembros del congreso: los delegados
que nombren las Naciones que se adhieran a su realizacion, los re-
presentantes del Gobierno Argentino, que en ningin caso seran mas
de tres, los miémbros de los directorios, gergntes y jefes de servicio
de todos’los ferrocarriles sudamericanos.

Art. 60 Este decreto se comunicara al Departamento de Relaciones
Exteriores, por intermedio de quién se invitara a las Naciones sudame-
ricanas y Administraciones de ferrocarriles en cada una de las mismas.

Art. 70 Comuniquese, publiquese y dése al Registro Nacional.

FIGUEROA ALCORTA.
C. MASCHWITZ.

Estatutos y regla-
mento (1).

OBJETO Y DEFINICION DEL CONGRESO

Articulo 19 El Congreso Sudamericano de Ferrocarriles es: una aso-
ciacion permanente que tiene por objeto fomentar los caminos de hic-
rro, armonizar las diversas relaciones que puedan originarse con mo-
tivo del intercambio internacional, considerandolos tanto eu su faz co-
mercial como técnica, y establecer las reglas bajo las cuales puedan
contribuir mejor al desarrollo de los respectivos territorios de la Amé-
rica del Sud.

Art. 20 La asociacion s¢ compondra de los ferrocarriles de propiedad
del Estado 6 de empresas particulares que explolen en la América del
Sud ferrocarriles de interés publico y que se adhieran 4 los fines de
la misma asociacion.

Art. 30 La asociacion sera dirigida por una comision . permanente
nombrada por el congreso y que lendri su asiento en la cindad de
Buenos Aires. .

CcOMISION PERMANENTE

Art. 49 Son atribuciones de la comision permanente:

a) Examinar y resolver los pedidos de admision de las admi-
nistraciones de ferrocarriles, no considerandose como tales
las que no tengan por objeto principal la explotacion de
ferrocarriles de inlerés publico.

5) Organizar las sesiones del congreso, fijar los asuntos a tra-
tar, preparar su estudio, redactar y publicar las aclas de
sesiones, formular el presupuesto, fijar las contribuciones
vigilar el manejo de los fondos y en general llevar a caho
todos los trabajos, estudios y publicaciones que juzgase
conveniente para el mejor éxito de los propositos del con-
greso. :

Art. 3) Esta comision permanente se compondra de veinte y cualro
miembros que seran elegidos en una de las ultimas sesiones del con-
greso, debiendo entrar en funciones después de su clausura para ter-
minar parcialmente con la clausura del proximo congreso. Al consti-
tuirse la comision nombrari de su seno un presidente y dos vicepre-
sidentes. asi como un secretario general y un secretario-tesorero que
pueden no ser miembros de ella. Esta comision debera, en cuanto sea
posible, elejirse de entre las varias nacionalidades adherentes al con-
greso. Los antiguos presidentes seran de hecho miembros de la comi-
slon permanente. Una vez fijado el lugar de reunion del congreso, la
comision podra designar, & titulo temporario, miembros elejidos en el
pais en el cual ha de tener lugar la proxima asamblea.

Art. 60 La comision se reunird por lo menos una vez al afio, pudiendo
ser convocada por el presidente a pedido de tres de sus miembros,
toda vez que el interés de la institucion lo exija. Las deliberaciones
se haran constar en actas y solo seran vialidas estando presentes por
lo menos 6 miembros. No consiguiéndose este numero en la primera
citacion, podra deliberarse en la siguiente con el numero de los pre-
sentes, prévia convocatoria con 10 dias de intérvalo, por to menos.

(1) Estos estatutos y reglamento fueren aprobados por decreto de
fecha 20 de Febrero de 1908.
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miembros de la comision permanente se renovaran por
da periodo entre dos congresos consecutivos.
ros salientes podran ser reelectos. Los que hugieran deja-
necer 4 una administracion de ferrocatril 6 de representar i
tno, deberin ponerlo en conocimiento del presidente y no po-
1 rmando parte de la comision. A propuesta de 3 miembros
podra resolver la permanencia de aquellos hasta las sesio-
2s0. La comision queda facultada para integrar en cual-
po el nimero de sus miembros, nombrando provisoriamente
ten de entre ios delegados adherentes y se procedera a su
piliva en cuanto se reuna el congreso.
COMITE EJECUTIVO
la primera reunion que siga & un congreso, la comision
de sus miemhros para que unidos a su presidente y a Jos
identes del congreso, miembros de hecho, formen un co-
livo.
ejecutivo sera dirigido por el presidente de la comision
El secretario general actuara con voz consultiva en calidad
0 del comité.
idato de los miembros del comité ejecutivo tendrd una dura-
l al intervalo entre dos congresos, pudiendo ser reelectos. Ej
reunird por lo menos cada 3 meses y siempre que lo convo-
idente 0 lo sea pedido por 3 miembros.
te comité es el encargado del tramite de todos los asuntos
acion, de 1a gestion de los fondos, asi como de la vigilancia
todos los trabajos, estudios y publicaciones; de la redaccion
e la conservacion de la biblioteca y de los archivos. Hara
n extenso O en resumenes las memorias y documentos des-
congreso que juzgue conveniente distribuir con anticipacion
el estudio. Suministrara ademas a los adherentes los datos
que le fueren pedidos. La ejecucion de las decisiones de la
estara confiada a esta mesa.
nombra y destituye el personal auxiliar que necesite.
; SESIONES DEL CONGRESO
congreso se reunira por fo menos cada 5 afios; en la ulti-
siones debera designarse el lugar y 1a fecha del proximo con-
caso de impedimento Imprevisto, la comision permanente
dificar aquellas resoluciones.
, Tendran derecho & tomar parte en las sesiones del congreso;
0 Jos miembros de la comision permanente;
los delegados designados por los adherentes.
) los secretarios y ei tesorero, asi como los’ secretarios de las
designados por la oomision permanente 6 por el comité de
y que sean encargados de exponer las cuestiories 6 temas del

~ Gobierno fijard el numero de sus delegados y las Adminisrra-
de ferrocarriles podrin nombrar nasta 8 cada una, de acuer-
“extension de su red, a saber:
gado para una red que no exceda de 100 kilometros.

» » 300 »
» 500 »

Al abrir sus sesiones, el congreso procedera a la eleccion de
que se compondra de:
uno 6 mas presidentes de honor
un presidente
vicepresidentes
un secretarto general.
primer delegado de cada Gobierno es de hecho vicepresidente.
los los miembros de la mesa son nombrados para un periodo de
ciones de los miembros de la mesa y la direccion de tos de-
regira por las reglas establecidas para las asambleas delibe-
el pais en donde se reuna el congreso.
13. Después de instalado cada congreso y de formada la mesa,
dividira en secciones (Via y Obras, Traccion y Material, Explo-
, Asuntos de orden general), pudiendo los delegados.inscribirse
s secciones. [El congreso puede también constituir comisiones
‘14. Cada seccion nombrard su presidente, su secretario y demas
I. Los presidentes de secciones son de hecho miembros de la
del congreso.
lecclones y sus comisiones cesarin con la conclusion de cada
0 guedando unicamente la comision permanente.
. Las discusiones del congreso versaran sokre los temas inserip-
| programa, fijado de antemano por la comision permanente, y
do en cuenta las indicaciones hechas por el congreso anterior,
comision recibiri los trabajos 6 temas propuestos por los adhe-
8y el secrelario designado por la comision redactara una exposi-
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cion suscinta y sin resoluciones, de los elementos de cada cuestion o
tema, asi como los analisis de los documentos que le hayan sido re-
mitidos. :

Art. 16. Los debates se harin en idioma espafiol 6 portugués. Las
aclas seran redacladas en espafiol, pero los oradores brasitefios podrin
exigir-la reproduccion de sus discursos originales con la traduceicn
correspondiente.

Art. 17. Los temas deberan discutirse en las secciones antes de ser
debatldos en las reuniones plenarias del congreso.

* Cada seccion presentara un resumen de os depates que hayan lemdo
lugar con indicacion de las diferentes opiniones emitidas. Estos resu
menes serin presentados al cengreso y figurarin en sus actas agregan-
doles, si hubiere, un extracto de las nuevas opinioncs verlidas en la
discusion.

Art. 18. El congreso no emilira resoluciones sino en los asuntos de
que trate el reglamento 6 que se refieran 4 la organizacion de la
institucion. Estas resoluciones seran tomadas por simple mayoria de
Wiembros presentes; en caso de duda la votacion se hara nominale
mente.

SUSCRIPCIONES—REVISACION DE LOS ESTATUTOS—ETC,

Art. 19. Los gastos del fancionamiento de la comision permanente y
del comilé ejecutivo seran satisfechos por el tesoro de la asociacion,
que sera formado:

10 por la suscripeion anual de los adherentes;

20 por subvenciones y otras donaciones;

Las suscripciones auuales de los adherentes, se componen:

a) para los Gobiernos, de una suma fijada por ellos mismos;

b) para las Administraciones de ferrocarriles, de una cucta fija
de 50 $ oro argentinos, (igual 4 250 francos), M4s otra va-
riable proporeional & la extension de la red.

Esta suscripeion variable, destinada a cubrir el presupuesto de la

asociacion, no excedera de 20 cema\ 0s oro (igual a un franco) por kilo-
melro.

Art. 20. El afio social empieza el primero de abril.

Art. 21. Las suscripciones daran derecho & recibir gratnitamente las
actas de las sesiones del congreso en un numero de ejemplares igual
al de delegados.

Las otras publicaciones serin remitidas a las administraciones adne-
rentes en relacion 4 su importancia, sobre la base del articulo 14. Tam-
bién podran concederse abonos 4 precios reducidos.

Art. 22. La comision permanente presentard 4 cada congreso una me.
moria sobre la inversion de fondos. El congreso nombrard una corn-
sion encargada de revisar estas cuentas.

Art. 23. Toda proposicion de revisacion de lcs estatutos deberd ser
presentada 4 la Comision permanente, por lo menos 3 meses antes de
la apertura de cada periodo del congreso con una exposicion de las ra-
zones gue la molivan, para hacerla conocer de los adherentes por lo
menos un mes antes de dicha apertura.

La propuesta, para poder ser tomada en consideracion por el congreso,
deberd ser apoyada por la comision 6 por 10 miembhros adherentes.

Art. 2. Los adherentes cooperardn 4 la mision de la comision per-
manente y facilitardn las reuniones del congreso.

Art. 25. (Transitorio)—El primer congreeo sudamericano de ferroca-
rriles se reunird en Buenos Aires, bajo los auspicios del Gohierno de
la Republica Argentina. La sesion de apertura tendrd lugar el 10 de
abril de 1910.y la de clausura 4 mds tardar el 2% de mayo del mismo
afo (1),

(1) La celebracion de este primer Congreso ha sido postergada hasta
el proximo mes de Octubre.
N. pE LA D.

FERROCARRILES ARGENTINOS

ESTADISTICA DE FERROGARRILES EN ESPLOTA(‘ION

Tomo VXII°—Afio 1908—Buenos Aires 1909

( Fin)
Material empleado en la traccion, en 1908:

Carbon......... tn.  946.444 ( En 1907 tn. 828.712)
Lena v m?®.  850.277 ( »oo.om? o 716.:213)
Aceite. .. kg. 2.368.666 ( » kg.2.110.903)
Grasa Sy 50.933- ( » » 122.328)
Estopa oo iy 236.656 ( »  221.642)
Kerosene, . 308.5%4 ( 300.096;

s Iy
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En movimiento de trenes.

EXcotley. . i kg. 1.699.678 (En 1907 kg. 1.427.274)
OraRat o o » 122.841 ( » » 117.708)
Estopa......... » 236.922 ( » » 191:527)
Tn. riel por kildme- ;

tro ‘de” via... .. 0,91 ( > tn 2,70)
Tn. traviesas meta- 4

ROas-dd. by e 0,74 ( »  » 1,14)
Traviesas de made-

iR B s R R B 22,23 ( T 22.93)
Carbon porloc.-km., kg. 10,02 ( » kg 9,74)
Lena por 100 loco-

motoras....... kg. 0,90 ( BB 0,48)

En la tracciéon se ha consumido:

Aceite por 100 loc-km. 2,51 kg. en 1908; 2.48 en 1907

Grasa » » 0,05 » . weewiriletd e

Estopa  » » 0,20 . 2wl i H0RE ey

Kerosene » » 0,33 " TS B Ty i

Aceite por tren-km, 4,08 > » »; 405 » »

Grasa » » 0;Q9 »  omiame s 088 e s

Estopa » » 048 »o it FEORRNE Rt iy
XVIIL. Zrdfico de pasajeros ¢ equipayes.

Pasajeros en los FF. CC. del Estado 1.188.695
» » »  particulares. 45.961.869

T ol e 47.150.384%
con un recorrido de

F..P. C.C.del Estuda..... 54.586.822 km.
» particulares. 1.798.795.161 »

Total... 1.853.381.983 »
0 sea un rec_brrido medio por pasajero de

46 km. en los FF. CC. del Estado
JJowily iy > particulares

i la media jeneral de 39 en los primeros i 50 en los
segundos.

La 12 clase estd representada en los del Estadoe por
el 26 % ; i en los particulares por el 42 % de sus res-
pectivas cifras.

A un eje-kilometro de coche correspondieron 3,56
pasajeros {en 1907, 3,71). ]

A un kildmetro de via corresponden, en 1908, pasa-
jeros:

17.049
89.655

En media jeneral, 79.655 contra 79.399 en 1907.

En 1908, un habitante de la Arjentina ha viajado
en media 310 kilémetros (en 1907, 283 kilémetros).
Las camas utilizadas fueron 470.139. El esceso de
equipaje que coriesponde & cada passjero fué de
0,65 kilégramos.

Ferrocarriles del Estado,
» particulares,

XI1X. ZEncomiendas i cargas.

Se han trasportado 383.864 toneladas de encomien-
das que han recorrido en total 55.500.303 kilometros
6 sea, en media, 144 kilémetros por tonelada.

Las cargas alcanzaron a 32.211.007 toneladas con
un recorrido total de 6.069.314.681 kilémetros o sea

en media, 188 kilémetros por tonelada. El trasporte de
cereales, por si solo, alcanza 4 30,50 % de la carga
total. :
Corresponden 4 1 kilémetro de via, en jeneral
260.876 toneladas kilém. 6 sean, 1.016 toneladas kilom.

de carga por cada habitante de la Republica, con-
ra 872 en 1907.

XX i XXI. La memoria da dos tablas: la 12, rela-
tiva & pasajeros i carga entrados i salidos en cada 1
estacion; la 2., que sirve para la preparacion de las
tarifas, da la carga recibida i despachada en las es-
taciones i empalmes.

XXIIL. Productos de esplotacion,

Los pasajeros han producido en los ferrocarriles
del Estado 971.021 pesos oro; i en los particulares
21.610.529 pesos oro, es decir, un total de 22.581.550,00
pesos oro, o sea 303 pesos oro por kilémetro de via
en los primeros-i 1.073 en los segundos. En media
971 pesos oro sellado por kildmetro. 1 por pasajero
kildmetro, centavos oro 1,78 los del Estado i 1,20 los
particulares. En media, 1,22 centavos.

Resulta del producto de esplotacion que los pasajeros
representan el 19 9 en los ferrocarriles oficiales i el
23 7 en los particulares. En media 23 %.

El esceso de equipsjes i encomiendas ha produ-
cido respectivamente 95.818 $ i 3.404.772;00 $ oro; en
media, 3.500.590,00 $ oro, 6 sea, por kilometro
via, 30 $ oro los del Estado i 170 los privados. En
media 150 $ oro. Esto da como producto de equipa-
jes i encomiendas respectivamente 1.85 %1 3,68 en
media, 3,59.% del producto de la esplotacion.

En 1907, el producido de lus equipajes i encomien-
das fué de 3.116.763,00 $ oro equivalente & 146 $ por
km. de via, 6 sea, 3,69 % $ oro.

Las cargas produjeron, en 1908, $ 4.010.203 en los
ferrocarriles del gobierno, i 65.700.105 $ en los de las
Empresas. En media 69.710.308 $ oro. :

Es decir, 1.253 $ oro por kilémetro de via los del
Estado i 3.275 $los particulares. En media, 2996 $ oro,
0 sea, por tonelada-kilom. de carga, 1,32 centa-
vos oro los primeros i 1,14 los segundos. En media
1,15. Resulta que las cargas representan respec-
ivamente el 77,46 9 del producto total de los ferro-
carriles del Estado, i el 74.10 ¢ del de ivs particula-
res. En media; el 71.44 9 del producido total.

En 1907 estas cifras fuaron:

Producido por la carga....
» de la misma por kil6-

$ oro 58.960.732,00

2.766,00

metrd de:: vigwiisaiiis T
Producidodela misma porto-

nelada kilométricos....... P 115
Porcentaje sobre el produ-

cidatolale o i %6 70

v L]

El telégrafo ha dado:
En los Ferrocarriles del Es-

R P R O $ oro 26.661
En los particulares......... > » 498.074

‘Fokal. .5 $ oro
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kilémetro de via, en los oficiales, $ oro
08 privados 24,82 §. En media; 22,55 $ oro

solo di6 como producto total 438.414 $ i
o de via 21 $ oro.
gregar almacenage, confiterias,, coches-res-
avisos, trenes especiales, etc.
prendido, resulta que los ferrocarriles ar-
n producido en 1908 en $ oro:

TROCHA

EN  JENERAL

ANCHA MEDIA ANGOSTA

1.303.194 o
.| 77.590.£68 | 3.204.389

3.874.249
11.606.971

5.177.443
92.401.928

*| 78.893.762 | 3.204.389 , 15.481.220 )$ 97.579.314

ductos totales de la esplotacion superan &
tos totales en un 28 % en los ferrocarriles del
i en 67 % en los particulares.
edia, el 65 % mas.
ducto neto ha sido:
FF. CC. del Estado, 6,25 o

» » particulares 12,08 2E" media 11,51 %

)dos estos valores fueron en 1907:

ducido total oro 84.374.933,00
por km. de via : 3.955,00

» 1000 trenes-kilémet. 1.620,00

» 1000 ejes-kilometros 27,00

« 1000 tn-km. p. bruto 5,20
rcion sobre los gastos % 64,00
el capital » 10,87

. Gastos de esplotacion .(en pesos oro):

VIA Y OBRAS:
la superintendencia se ha invertido 87.409 $ oro

en los ferrocarriles del Estado, i 894.840 $ en los pri-
vados, 6 sea un total de 982.249 § oro.

Corresponde por k. de via, 27,30 $ en los prime-
ros, i 44,60 $ en los segundos. En media, 42,22 §.

a) Via: ;

Lo invertido en rieles, tornillos, cojinetes, travie-
sas, cambios, balasto, etc., importé 54.013 $§ en los
ferrocarriles del Estado, i 1.345.675 en los particula-
res, o sea, un total de 1.399.688 §, lo. que da un gasto
de $ 16,87 en los primeros i 67,07 $ en los segundos;
en media 60,16 $ por kilometro de via.

En personal obrero se ha empleado 489.479 $ en
lus del Estado, i 3.932.716 en los privados, in totum
4.422.195, vale decir, 152,88 $ por km. de via en los
primeros i 196,01 $ en los segundos. En media 190,08.

b) Obras de arte.

Los farrocarriles oficiales invirtieron 26.766 $ en
obras de arte, i 389.234 los particularas 6 sea un to-
tal de 416.002 $; lo que da $ 8,36 por kilémetro de
via en los primeros i 19.40 $ en los segundos, eon
una media de 17,88 §.

¢) Edificios, talleres i galpones.

Los ferrocarriles del Estado invirtieron 117.031 § i
los privados 1.389.832 $; total 1.506.863 ¢ 1o que dfi
para los primeros $ 36,55 por kilomolro de vis, '
69,27 $ para los segundos, con una media d 64,77.

d) En stiles de trabajo han gastado los oficiales 43.974
pesos i los privados 407.793 $, total 451.767, O sea,
13,73 $ por kilémetro de via en los primeros i 20,32 $
en los segundos. En media 19,42 $.

En material de Zelorafo invirtieron los del Estado
19.162 8 i las empresas 4£13.129; total 432,291 $ es de-
cir, 598 $ por kilémetro de via en los primeros i
20,59 $ en los segundos, con una media de 18,58 $.

Los gastos totales de la via (comprendida la reno-
vaci6n) subieron 4 857.734 $ en los oficiales, i 11.247.038
pesos en los privados, total 12.104.772 $, lo que da por
kilometro de via 267,90 en los primeros i 560,57 $ en
los segundos, con una media de $ 520 30.

En 1907 los mismos gastos importaron:

Superintendencia 867,651,00
»
l6metro de via
Via, materiales...........
» por kilémetro de via.
Sueldos
» por kilometro de

40,71
.246.078,00

58,47
.786.439,00

177,76

Obras de arte’. 70000 1 58C. 999,00
por kilémetro

27,26

Edificios, talleres,, ete.... .305.354,00
por Kkilémetro

61,25

419.250,00

» por Kkilémeétro #

19.67

Uliles de trabajo........ 356.902,00

id por Ki

lometro de via 16,75
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Gastos totales, via i obras $ 11.229.710,00 La proporcién de estos gastos por partidas, son:
id por kil6- &
metro de vig.......... » 526,91 Naon A,
$E HA GASTADO EN Via i obras:
2.—TRACCION. l‘orcenla]e sobre las entradas..... ...... 13,31 °| 12,41 °lo
| » . gastos lolales 21,82 20,35
1907 l 1go8 » > el capilal.. 1,45 1,43
Traccion: &
Superitendencia—..........oiiiiainn total 471,776 547.062.  p, cem. ol {as entradas s o ritoL o 29 45 ©
4 por 1060 km. de recorrido de loc. " 5,56 5,47 PRIl & Hihy ;,azl?) {gmzl‘s g%gg do 36.84 1o
Sueldo personal......c.cooiiiiiieiiennes 5.226,943,00 6.024.058.00 3 Sl eapll A e 243 » 258 »
» por 10,0 km. de locomotora..... 5 . 63,56 ’
pombastible: . i . i Sl e TS 7.84928C, 100 9.155.951.0C Mosimients:
» por 1900 km. de locomotora.. 92,2 96,93 .
AR 15 o o/vvn al posisabidsmars v o s o b onaw ki 554. 539 00 641.320,00 Porcenlaje sobre las entradas .......... 8,62 °j0 9.45 °|o
» por 1000 km. de locomotora......... 6,79 » gasto total 14,13 15,01
BRDIICANTeR: in . . 145 oi o st oy s He sREN dan 194. 258,00 218.908,00 > L CAPHAL vt i 0,94 ]
> por 1000 de locomolora. ...... 2,28 32 oy
(‘omelvacion 10COMOLOraS. . .evuuueernanns 3.584. OZ; (l)g 4.222. 422 ,00 Trdfico:
por mil km. de locomotora.. Porcentaje sobre las entradas . e A 188 0 11,00 ©
Gastos totales de (EACCION..v.--vveervers. 18.58L.510:00 | 21.907.988.00 g St g meattes e e
» por km. de locomora............. 221,97 231,92 Y 5 CAPIAl .. eres i 1:24 121
SE HA GASTADO EN $ ORO EN DJRECCION. 1907 1908
3.—MOVIMIENTO. ;
1907 1908 Porcentaje sobre las entradas............ 5,27 °lo 6,94 ©po
> > gastlo tolal.. 8,64 » 9,75 »
» » e oapitalithe b i ov 0,57 » 0,68 »

Trenes:

Sueldos- personal, .. .. v vl itk
» . pormil ki i
Lubricantes ...........
» por mil ejes-
Conservacion vehiculos
» por mil ejes km. de vehiculos...
Gastos tolales de movimiento............
» en media por mil ejes-k. vehic.

1.230. 411 00 1.442.336, 002

105.! 276 00 92863 100
0. 0, 03

0,03
4.613.859,00 5876076,00
w0 1,65
7.274,917,00 8.930.899,00
2,36 2,51

i ()

4.—TRAFICO,

SE HA INVERTIDO $ ORO EN

1907 1908

Estaciones:
PErBONAL . 4'e v b oid SRS VRNIRR (300 ¢ 500 6967 008 7.695.855 —
Por estaCion. « it itebne v aransss soice b 4.815 4816 —
Btiles, 1bros; QIS e e st <o ytias 963.442 -— 1.094.876 —
Por estacion . cieavavsl siiavivay hinsaievian 666 — 686 —
(Gastos totales de trafico........ tedoseeeien 9.641.981 — | 10.734.481 —
> por mil tn.-km. de peso ulil....... 1,77 »
5.—ADMINISTRACION. 1907 1908

Directorio en el exterior
En ojo'de las entradas...
Representacion en Bs. Aires
En ojo de las entradas.......oo..tiiunn.
GROTONIEING .3« vt oo o v is drodnns coiesvns sitins
En ojo de las entradas........ccvutveaanss
Gastos totales de direccion...............

Por mil tn.-km. de peso util.............

$ 603068 $ 745,171 —
%6 0,71 0,78
$ 954856 — $ -276.323 —

0,30 0,28
$ £ 855087— $ ©2.068126 —

2,20 2,14
$ 447620 — $ %.796.565 —
2

9 )

Los gastos de explotacién han sico:

1907 1908

»
» » g
» » > ejes-km. de vehiculos. ....
» ». » tn.-km. de peso util.......
> FUR e e i e > bruto. ...
QUE SE DIVIDEN EN:

Gastos directos. ...oo.uuueveineiiinnnns

»  indireetos..... TR AR S

51,475.638 — 59.574.:;0—
R

2,416 —
605 — 630 —
988 — 1.024 —
16,70 67,7
9,47 9,42
347 3.7

26.156.427 — | 30.838.882 —
26,319.211 — |  28.635,818—

XXIV. Entradas ¢ salidas indirectas (esplotacion). Que-
da comprendido en este renglén el alquiler de vias
terrenos, edilicios, tren rodante, kilometraje, demo-
ras, muelles, buques, elevadores, tranvias, etc.,. etc.

Las entradas alcanzaron: :

En los Ferro Carriles oficiales 4 $ 133.167; i en los
particulares a 3.685.264. Total 3.818.431 $ oro.

Las salidas fueron: :

Ferrocarriles del Estado, $ 221.880; i en los pri-
vados $ 2.340.014. Total 2.561.902. $ oro.

XXV. Ganancias i pérdidas. 1.0s Ferrocarriles del
Estado produjeron 5.310.610 $ oro; i los particulares

6.087.192, total 101.397.802 $.

Los "d:tOS de los primeros ascendieron 4 4.035.609
pesos i en los segundos a 55.439.091. Total: $ oro

-59.474.700,00.

Han dado pues una ganancia:
Los del Estado $ 1.053.113, 6 sea 1.27 % sobre el capital

» particulares » 38.308.087, » » 5.01 » - » o
Total ... . . 89.8361.200, » » 46%»en media »

En 1907 estas cifras fueron respectivamente:

PProducto total . .. . . . . . . $ 87.970.346
Gasto » L e T T A2y B GANT

Ganancia tolal: 33.754.908
Interés sobre el capital: 4,35 %.

XXVI. Estado de los capitales.

Capital autorizado en 1908
Ferrocarriles del Estado.... $ oro  82.839.000
» particulares...” » »  942.521.096

Total.... $-oro 1.025.360.096

La Nacion lo ha invertido; las empresas solo §
oro 764.748. 343.

Resulta por kilometro de via:

Ferrocarriles del Estado..... a0 $ oro 25.873
. particulares,.,.., » » 38.116-
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' 36.432 $-oro por kilometro de via.
el capital invertido era 775.964.416 $ oro.

Accidentes.

1908

o 1907
lamientos : . e

: a 878 . 1.072
ales, en la via 204 - 464
" » las estaciones.... 469 608

111 149
227 357
103 243
44 46
5 ik
&2 95
141 178

139 .. . A9

26 64
113

velocidad en las esta-

BEONOCIdRS. .. S b

ccidentes :

S en  » »
8 i fallecidos naturalmente..
s de suicidio

1907

1508
Indemnizaciones:
Los ferrocarriles abonaron por ac-
cidentes) —oide; EEIU L L0 R aa S E108L70879 190,934
XXVIIL. Zrabajo de los talleres, a
Se armo y entregd al servicio:
Locomotoras

XX1X i XXX. Personal ¢ sueldos
El término medio por mes fué:
a) Via i obras.
Ferrocarriles del Estado
» particulares....

Total..... 33.520

o por kilometro devvia,' los primeros 0,92 i los se-
gundos 1,53. En media: 1,44.

Zraccion y talleres:

Los del Estado 2.009 i 24.656 los privados. To-
tal 26.665. Lo que da por 100.000 ejes kilométricosde
vehiculos, 0,82 aquellos i 0,75 estos, con una media
de 0,75.

Trdfico i movimiento:

1.236
24.040

Ferrocarriles del Estado....
» privados ..
25.276
6 sea por 100.000 ejes-kilom.-vehiculo:
Los primeros

Los segundos
Con una media de 0.71

Direccion:
Ferrocarriles oficiales

» particulares. .. 3.066

6 sea por 100.000 ejes-kilom.-vehiculos:
Aquellossa v, v s ided

BOSEOB & kia s ey s s d B0 st o
Con una media de 0.09

Comparando tendremos :

1907 1908

Via i Obras.

Empleados i obreros 3£.967 33 520
» » -por k. de via. .. 1,64 1,44
Sueldos pagados en oro.. .. $ 12.680.382 12.396.886
» = por km. de via 59 533

Traccion y talleres :
Enipleados i obreros. ey .. 23,644 26.665
» por 100.000 eje-km.veh. .. 0,77 0,75
Sueldos pagados en oro.. . 12.697.895 16.162.372
» por 100.000 ejes-km-veh. . . 412 45%

Trdfico i movimiento :

Empleados i obreros.. . .. ... .. 23.167 25.276.
» por 160.000 ejes-kin.-veh. . . 0,75 0,7
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1907 1908
Sueldos pagados, pesos oro. . 10.049.35% 11.074.541
» por 100.000 ejes-km.-veh.. . 326 311
Drreccion :
Empleados i obreros . . . ... ... 3.459 3.347
»  por 100.000 ejes-km. veh. . . 0,11 0,09
Sueldos pagados, pesos oro . . 2.989.849 3.229.730
» por 100.000 ejes-km.-veh. . . 97 91
Zotal -
Empleados i obreros. . . ...... 85.237 88.808
» - por‘km. de.vif. “Li R 4 3 82
» » 100.000 ejes-km.-veh. . 2,76 2,49
Sueldos pagados, pesos oro. . . 38.417.480 42.863.529
» Por 1.000 ejes-km.-veh . . 1.247 1.20%

Resulta un sueldo medio por empleado, en 1908 :

413
488

Ferrocarriles del Estado.... $
» particulares... »

Con una media de 483 $ oro por ano.

La anemoria de la Direccion de Vias de Comuni-
cacion agrega un Anexo, en el que figuran las con-
cesiones de ferrocarriles otorgadas en 1908, indican-
do el namero de la lei, la fecha de la concesion, el
concesionario i la traza; como asi también los con-
tratos de construccion i esplotacion celebrados en el
mismo afio, con indicacién del namero de la lei, la
fecha de la escrituracidn, el concesionario i la lines.

Acompaia & esta interesante memoria un mapa
de los ferrocarriles emr esplotacion i construceion en
toda la Republica el 1.°© de Enero de 1910.
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son los territorios del Rio Negro i La Pampa: 18,12
kilémetros de via por 1.000 habitantes el primero;
17,21 kilémetros, el segundo. Buenos Aires solo al-
canza a 5,38 kilometros de via por 1.000 habitantes.
Entre las provincias prima Jujui con 7,39 kilémetros
de via por 1000 habitantes; San Juan es la Gltima:
solo tiene 1,30 kilometros de via por 1.000 habi-

tantes. : ‘

De los 22 ferrocarriles existentes 3 son de propie-
dad nacional i 19 particulares. 7 son de trocha an-
cha (1m,676) con una estensién de 14655866 kilome-
tros; 3 de irocha media (1m,435) con 2019,421 kildéme-
tros; i los 12 restantes de trocha angosta (1m,000) tienen
7065,481 kilémetros de longitud. Vale decir que re-
presentan respectivamente el 62 %, 8 % i 30 % de la
estension total. .

Los ferrocarriles oficiales tienen 6887 kildémetros
de telégrafo; los particulares 80.091 kilémetros.

En el medio siglo que llevan de existencia los fe-
rrocarriles en la Republica (1857-1908) hai eslas va-
riaciones. 3 |

Salvo los afios 59 i 60 que dieron pérdidas, los de-
mas afios han dado ganancias, pero estas varian en-

“tre 0,04 % (afio 1861) i 7,34 % (en 188%.) La media de

las utilidades, en los 52 anos de existencia, es de
3,69 %. Lo que no es mucho. Pero debe tenerse
presente que estos valores medios, encubren ganan-
cias espléndidas de algunas lineas i minimas 6 pér-
didas en otras.

Indiscutiblemente, la estadistica confirma la opi-
nion jeneral de que la Arjentina es un campo fera-

AXNo Via ' PASAJEROS CARGA ProDUCTO GASTOS CAPITAL ‘ INTERES
e l NGXERY TONELADAS $ ORrO $ oRrO $ ORO PORCENTAJE

1857 o | 56.190 2.257 19.185 12.448 285.108 2,36 %

1908 23741 47.150.384 32.211.007 101.397.802 62.036.602 847.587.343 4,6k %

De los datos estadisticos presentados se desprende
que la provincia mas poblada de vias férreas es la
de Buenos Aires (8.065 kiloémetros); pero, en relacién
& su estension, la realmente mas favorecida es la
de Santa Fé (4.00%, 6 kildmetros). Aquella tiene 2,64
kilémetros de via por cada 100 kilémetros cuadrados;
i esta, 3,04 kildmetros.

Salta es la menos favorecida: 0,23 kilometro de
via por 100 km. cuadrados. En cambio, comparativa-
mente 4 la poblacién, las rejiones mas favorecidas

cisimo para vias férreas, del que cosechan, atin en
tiempos menos présperos, frutos opimos; i que ofre-
ce esla certeza: con el correr del tiempo, merced a
su rapidisima poblacién i al consecuente incremento
de su agricultura, de sus industrias i de su comer-
cio, los resultados econémicos de estas ferrocarriles
—verdaderos pobladores—seran cada vez mayores.

Y asi seré.

S. E. BARABINO.




RACIONES SOBRE LAS MENSURAS

4 nuestros lectores una estadistica de las
ue la Division de Geodesia de la Oficina
| de Tierras y Colonias, archivé de 1906 4 1909;
debemos 4 la amabilidad del encargado del
' Nestor J, Carvalho,
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AGRIMENSURA

Seccién 4 cargo del Ingeniero Félix Cérdova

APROBADAS DVE 1906 A 1909

49

y del Agrimensor José Camusso

en mas de 150 propiedades: la causa tinica que influyé
sobre estas cantidades, fue la enajenacién de las tierras
fiscales que el P. E. ordené a fines de 1905 y 1907,
con la cldusula de que no permitia a una sola persona
6 sociedad, la compra de una superficie mayor de una
legua en 1905 y cuatro leguas en 1907.

Desde ya podemos suponer que para la Pampa, que-
dara constante en 1910 la cantidad superficial 4 des-
lindar judicialmente, por haber quedado estacionario
el interés que este territorio despierta al capitalista

MENSURAS JUDICIALES

N.° de N.° de N.° de | N,° de
Propie- 1906 Propie- 1907 Propie- 1908 Propie- 1909
dades dades dades dades
hs.  as. ¢s. bs, @, cs. hs.  as. cs. hs.  as. ¢cs.
— — 5 725 71.34 1 10.13.06 1 12.39.73
14 154.851.09.78 14 111.167..7.60 8 131.716.72.60 13 50.547.54.22
..... 48 591.517.84.60 18 157.257.47.56 22 378.738.27.43 14 117.440.81.83
..... i 38.592.71.74 2 20.000 — — 16 179.658.31.71 [} 79.633.27.31
..... - - 1 . 20.000 — — 1 80.000 — — 1 49.08.69
— — — — — 1 10.784.43.—
..... 1 50.432.82.51 —_— 4 84.920.20.81 1 0.36.70
........ - — — 3 19.792.13.00 1 7.500 -- —
........ 64 835.3941s.4825.63cs. 40 300.150hs.3625.49¢s.] 56 | 874.835h5.7850.61¢5.1 38 465.937hs. 91as. 48¢s,
MENSURAS ADMINISTRATIVAS
N.° de N.° de N de N.° de
erritorio Propie- 1906 Propie- 1907 Propie- 1908 Propie- 1909
3 ' dades dades dades dades
hs.  as. ¢cs. hs,  as. cs. hs. as, 03, hs. as. ¢,
3 61.900 — —| 128 438.618.83.77| 144 354.413.49.66| 181 370.145.49.02
3 30.458.63.83 25 107.694.73.94 9 40.805.05.49| 12 48.422.18.74
— — S - 21 55.891.87.01 3 15.808.84.67
— - 4 37.564.33.18| 1 152.816.62.08 54 1.098.783.53.90
8 109 299 — — 43 731.710.48.19 10 105.4256 — —| 111 1.583 750.33.21
1 7.500 — — 2 132.500 — — — — . 1 2.600 — —
— — 1 25.31.76 1 22.79.67 1 1.500 — —
— -~ 2 16.557.88.54 1 100 — —| 1 5.000 — —
........ 6 | 200.157k5.6%s.82%s) 205 '1.464.671hs 505.38es] 187 | 710.474n5.842s.81cs] 364 13.125.910ns.30as. 54cs.
EXPLORACIONES
N.o de N.° de N.o de N.o de
explo- 1906 explo- 1907 explo- 1908 explo- 1909
raciones raciones raciones raciones
s, as. ¢S 1608 68 .
—_ — - - 1 825.000 — —| —
........ — — 3 1.884.223.93.33] 1 500.000 — —| — =
— — — - 1 825.000 — — _ =
—_ — 1 2.500.000 — —} — —_ — -
........ 3 —_ — 2  |4.384.223hs.96as.33cs. 3 2.159.00Chs, — — oy ==

eciente interés que demuestran los propietarios
cer tramitar judicialmente la mensura de sus
pos, se manifiesta en las cifras correspondientes
mensuras judiciales en la Pampa, que si en los
de 1906 al 1908 es término medio de 130.000
eas, en 1909 se aproxima 4 una cantidad do-
En el mismo territorio las mensuras adminis-
as alcanzan en 19o6 4 unas 6oooo hectareas, can-
d que aumenta sin proporcién en los afios que le
, con una media de 420000 hectareas, repartidas

(no queriendo por esto decir que quedarad estacio-
nario su indiscutible adelanto); y se reducird bastante la
superficie 4 medir administrativamente, sea por la falta
de nuevos remates oficiales; sea por aquella equitativa
cldusula de las ventas anteriores, en que el P. E. fijaba
un término de 18 meses para la presentacién de la
mensura.

El Rio Negro, presenta en materia de mensuras ju-
diciales, cifras producidas mads bien por losintermitentes
negocios en tierras, que por el verdadero adelanto del
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territorio. En cuanto 4 las mensuras administrativas se

refiere, se nota que el remate oficial de 1906, hizo
aumentar las mensuras archivadas en 1907 en una
cantidad superficial casi triple de la que corresponde
4 los demds afios. Para 1910 es tan arduo pronosticar
un aumento en las mensuras judiciales como facil
deducir desde ya un aumento en las administrativas,
consecuencia del reciente remate de tierras fiscales en
la zona de iufluencia de los ferrocarriles nacionales.

El Neuquen con un aumento considerable en las
mensuras judiciales de 1908, baja de un 60 % en 1909.
En las administrativas se notan cantidades reducidas
que corresponden, casi en la totalidad, & las ventas y
arrendamientos de tierras fiscales en la zona Andina

Las mensuras judiciales practicadas en los demds
territorios, se refieren 4 cantidades que no merecen
consideraciones especiales: en 1906 y 1907 son deslin-
des; los hay en 1908 y 1909 de pocas propiedades. En
las mensuras administrativas notamos, en el Sur, la
influencia de los numerosos arrendamientos de tierras
fiscales. E1 Chubut, sin mensuras en 1906, con una can-
tidad reducida en 1907, se presenta con mas de 150000
hectareas en 1908, para pasar el millon de hectareas en
1909. Santa Cruz, con 100000 hectireas en 1906 y 1908,
tuvo el deslinde de 700000 hectareas en 1907 y alcanzo
en 1909 la superficie deslindada de 1.583.750 hectareas
repartidas en 111 propiedades.

Al anotar estas cifras que nos dan para 1909 la can-
tidad de 402 diligencias de mensuras, con un deslinde
que corresponde 4 mds de tres millones y medio de
hectareas, nos encontramos casi obligados 4 abrir un
pequefio paréntesis, y referirnos 4 la demora en el des-
pacho de los expedientes de mensura, de que tanto se
quejan los Agrimensores. Y digdmoslo, en honor de la
verdad: la demora no es debida 4 la falta de voluntad
del distinguido Ingeniero Jefe de Geodesia, sind al és-
caso personal de que dispone.

A pesar de esto, creemos que, organizada la Divisidon
de Geodesia de manera que determinados empleados
se ocupen unicamente de todo lo relativo 4 uno é dos
territorios, muy pronto se especializarian, ganando todos
en la rapidéz con que serian despachados los informes.

Hoy, el que estudia una mensura en la Pampa, puede
ser llamado mafiana a expedir instrucciones para ope-
raciones 4 efectuarse en la Tierra del Fuego, y pasado
mafiana & contralorcar el deslinde de propiedades ubi-
cadas en el Chaco! De donde resulta no ser equitativo
pretender que, en tales condiciones, un empleado pueda
efectuar el estudio de un expediente de mensura, con
ideas claras y concretas de las operaciones topograficas
efectuadas en la zona a que la mensura corresponde.
Y esto es lo que podria obtenerse si el empleado se
dedicase tan solo & uno 0 dos territorios.

Ademas, debiera exigirse que los informes de las men-
suras los firmasen quienes las estudian; reuniendose
despues el Consejo de Geodesia 4 deliberar sobre ese
informe en un plazo convenientemente determinado.

No nos cabe duda que si nuestras indicaciones fueran
atendidas, estudiadas y ampliadas, todos los Agrimen-
sores quedariamos muy agradecidos 4 quienes las pu-
sieran en practica.

J. Camusso.

D §

LAS MEDIDAS INGLESAS
Y EL SISTEMA METRICO

Indian Engineering publica tltimamente una interesan-
te correspondencia, de la que estractamos la parte que
va enseguida, en la cual se consignan las singulares
razomes en que se apoya la resistencia 4 la adopciéh
del sistema métrico en Inglaterra y Estados Unidos,

«Un autor que oculta su nombre, se inicia con un
elogio’de las medidas inglesas, cuyo origen se pierde
en la noche de los tiempos. El hombre, dice—en los
comienzos de la civilizacién, ha debido, para satisfacer
sus necesidades, crearse medidas basadas en la natura-
leza, y es asi que ha medido las telas primitivas por
la distancia existente entre la boca y la extremidad
de los dedos, teniendo extendido el brazo, lo que
constituye la yarda actual. Igualmente ha sido incli-
nado 4 adoptar, para medida del volumen de los liqui-
dos, el contenido de una calabaza ¢ de un cuerno de
buey, de aqui la pgmta. T,a pulgada es el largo acu- |
mulado de tres granos de cebada, el acre, la extensiér
de tierra que un hombre y un buey pueden labrar
en una jornada; y asi, por comsiguiente, otras medi-
das que han atravesado las edades, y llegado hasta
nosotros”sin modificacién.

«Desde el advenimiento relativamente reciente del
sistema métrico, estd de moda el ridiculizar estas vie-
jas medidas, 4 base natural.

«El metro no tiene ninguna base cientifica, y el sis-
tema del cual €l es el punto de partida, no posee ms
que una ventaja: la decimalidad. No obstante, existe
un hecho, y es. que este sistema es hoy grandemente
empleado en el mundo, y que es de desear la implan-
tacién en las distintas naciones de un sistema tinico
de pesas y medidas.

<Kl autor no querria abandonar las medidas ingle-
sas, 4 las cuales,—segln él,—la antigiiedad concede
tanto valor; y ha encontrado una solucién original
que debe, 4 su juicio, satisfacer 4 todos. Habiendo
observado que el metro representa 39”3701 inglesas,
propone alargar ligeramente el metro actual, y adju-
dicarle el valor de 4o pulgadas, lo que haria 1,016 me-
tros. El milimetro resultaria asi, 0”04 y 3 metros

,

corresponderian 4 10 pies.

«El litro vendria 4 ser un cubo de 4 pulgadas de
costado 6 64 pulgadas ciibicas. 6 sea 1,049 del actual;
finalmente, se adoptaria la tonelada de rooo kg.

«En estos tiempos de cordiales relaciones, agrega,
no es excesivo pedir 4 los franceses tan ligero sacri-
ficio para asegurar la uniformidad de las pesas y me-
didas en todo el mundo, puesto que no hay duda
alguna que si Francia, Inglaterra y Estados Unidos
se pusieran de acuerdo sobre este punto, los demds
paises se verian forzados 4 adherirse; aunque, por lo
demds, su opinién no vale la pena de ser tenida en
cuenta.»

Este original proyecto ha merecido al autor, en lag
columnas del mismo periédico, una enérgica y diver*
tida contestacién de un corresponsal de Londres.

«Es muy probable, segtin él, que el hombre haya
comenzado 4 servirse de medidas 4 base natural, tales




licadas mas arriba, pero nada prueba que
d entre ellas y las que estan actualmente
nglaterra. FEl largo de tres granos de ce-
idos, 6 el contenido de un cuerno de buey,
cémodos para las necesidades del hombre
T0 no se advierte porqué estas medidas
ticularmente apropiarse 4 nuestro uso.

y el metro son medidas arbitrarias, y
ro se recomienda 4 nuestra adopcién por
peciales. Se sabe que el metro no es la
nillonésima parte del meridiano terrestre;
1m0 tiene importancia alguna, tanto més
‘diferentes meridianos no tienen la misma
~®in embargo, lo que es cierto, es que el
a base de un sistema de pesas y medidas
® simples, muy préctico, y grandemente em-
el mundo. Su sencillez, contrasta de un
ular con la complicacién de las medidas in-
2 Lord Kelvin calificaba de Brainorearing and
es decir, qua fatigan el cerebro, y hacen
empo.

ario cierta dosis de injenuidad para creer
abandonaria el sistema quz posece, y dej
gullece con justicia, para adoptar el metro
das. Ademis, ella no es hoy la sola en

PROBLEMA DE LA EDUCACION
A INDUSTRIAL, ELEMENTAL Y MEDIA
EN LA AMERICA TATINA

sito de la obra que lleva el titulo que ante-
ofesor Guarini, de la Escuela de Artes y
le Lima, ha recibido del Senador peruano, In-
Joaquin Capelo, Catedritico de la Facultad
la interesante carta pedagégica que cree-
producir 4 continuacién:

‘lo Guarini

nguido sefior y amigo:

€ . presente mes, tuve 4 honor de recibir, junto con su
«El problema de la educaci6n técnica industrial ele~
dia en la América Latina», su esquelita invitindome
formular juicio al respecto. Prometile entonces es.
lleto y, en un plazo, no mayor de 30 dias, decirle con

y, dar cumplimiento 4 lo ofrecido.
usted de exponer la manera c6mo, 4 su juicio, debe
la ensefianza técnica € industrial y, no como se ha
a aq-i, en el concepto de una cnseiianza especial, sino
se coloca en el punto de vista de hacer de esa educa-
ica € industrial, 1a base de toda la edueacién, 6, por lo
tenderla 4 una gran masa social. Asi me parece por la
- que usted acuerda 4 esa clase de educacién y por los
ue insinda poner 4 su servicio.
‘una novedad y muy al contrario, considerar el trabajo
¥ la cultura fisica, como factores Indispensables de la
moderna, sea ésta eclemental, industrial 6 cldsica y
a que fuese el personal destinado 4 adquirirla. Pero sf
v0 el hacer de 1o técnico & industrial la base, el nervio de
‘eQucacién, si no nacional, al menos de una gran masa
aréceme ser ese el objetivo consultado en su trabajo y,
d, creo feliz la idea y muy acertadamente escogidos, sal-
las becas y el internado, todos los medios propuestos
r las cosas al terremo de la préetica.

REVISTA TECNICA

ST

ervirse del metro, y una gran cantidad de paises, de

los cuales no puede despreciarse la opinién, lo emplean
igualmente.

« Si se consulta las relaciones de los agentes consu-
lares, que se reunieron por indicacién de lord Salis-
bury, en 1895, se comprueba que naciones que. tenfan
hasta hace poco sistemas de medidas tales como la
calabaza y el cuerno, han adoptado el métrico, y que
ninguna de ellas estd dispuesta 4 volver atrés, ni 4
cambiar su’sistema actual, sélo por complacer 4 los
ingleses. Los alemanes han adoptado desde 1870 el
métrico, y mno les complaceria la propuesta de un
nuevo cambio.

« El gobierno chino, ha resuelto la reforma de sus
pesas y medidas: toma por base el #«%/, que vale exac-
tamente 0.32 metro, lo que constituye un paso hacia
el sistema métrico, quz no tardard probablemante en
ser adoptado.

« Es imposible admitir la existencia sistemadtica del
metro actual con un mzatro de 40 pulgadas. El primero,
aunque no tuviera en su favor mds que la ventaja de
existir, tendria con ello una inmensa superioridad
sobre el segundo, que no es mds que el ensuefio de
una imaginacién vagabunda.

SECCION INDUSTRIAL

«BEr TECNICUM, cuya organizaciéon se detalla en su importante
trabajo seria una especie de universidad para las clases trabaja
doras, un Politécnico de 1a industria y el trabajo, donde hallarian
aquellas alimento industrial € intelectivo al mismo tiempo, asi-
milable 4 esas clases, en todas sus edades y condiciones, y aprove”
chables desde la primera educacién elemental, que se daria 4 los
nifios, en las escuelas diurnas y 4 los adultos en las dominicales
y en las noecturnas, hasta la educacién industrial y la técuica,
en los perfodos llamados por usted medio y superior, y que el
Técnicum se encargaria de proporcionar 4 los mds aptos, que
quieran recibirla.

«Se preocupa usted, desde lucgo, en que tengan vida las seccio-
nes de mecédnica, electricidad, quimica préctica, artes industriales’
construcecién, artes del mueble, artes gréficas, hilados, minas y
metalurgfa, comercio y agricultura. Pero poniéndose ademds en
el terreno de lo préctico, dentro de los medios desponibles ahora,
trata usted de establecer preferentemente escuela para estos tres
grupos: Mecdnicos, Electricistas y Quimicos précticos.

«Cuando se reflexiona en la enorme masa de riqueza que se
pierde en nuestras incipientes industrias, precisamente por no ha-
llarse muchas veces al alcance del industrial, alguno de esos
téénicos, mecAanicos, electricistas 6 quimicos, real y efectivamente
tal, esto es, apto, capaz de prestar sus servicios y hacerlo 4 cam-
bio de remuneracion razonable, dentro de los medios de que nues-
tra industria dispone y dentro del valor relativo de la cocpera
ci6n recibida; cuando se traen 4 la mente los muchos y muy va-
liosos capitales sacrificados y las muy apreciables energias echa-
das 4 perder en materia industrial, en unos casos por no haber
estado’ la remuneracién de los técnicos al alcance de las indus.
trias y no en pocos otros casos, por haber sido éstas victimas de
profesionales con titulo, pero sin aptitudes, que han engafiado al
industrial y lo han arrastrado 4 trabajos de aventura, donde
han visto hundirse todos Tos recursos; cuando se refiexiona en
todo esto, brota, viva y exigente, la necesidad de acordar 4 la
industria nacional este género de proteccién, que estribaria en
apartar de su camino esos obstdculos, y asf se impone la idea de
crear un Téenicum 6 de desarrollar la Bscuela de Artes y Oficios
ddndole esta extensién que usted preconiza con ‘an motivadas,
razones. /

«Pero no solamente debe
vista muy concreto de la produccién de la riqueza, como usted
lo ha hecho. » mi modo de ver, creo que la cuestifn tiene vasta

mirarse el asunto bzajo el punto de
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proyecciones si se la contempla por el lado sociolégico, que com-
prende lo econ6mico, lo politico y lo social.

«Un técnico industrial es. socialmente hablando. algo mds que un sim-
ple artesano y mucho menos que un profesional ingeniero, que un pro.
Jesor, que un médico, que un abogado ; es un hombre suficientemente
apto para ganarse la vida holgadamente y prestando servicios muy esti-
mados en la industria, que pueden ser muy bien remunerados; y es tam-
bién un hombre suficientemente culto para merecer y darse, él mismo,
toda la estimacion necesaria para constituir un factor valioso en la pro-
duccion de la riqueza y un elemento apreciable en la sociedad y una uni-
dad politica de bastante significacion para que no sea fdcil prescindir de
su opinion y de su voto en la constituciou de los poderes municipal y
politico, por lo menos de la localidad.

«Con una poblacién en que abundasen esos elementos se for-
marfa una clase media consciente de su valimento, de su signifi-
cacién y de sus derechos, y se habria llenado el vacio que Loy
existe y que tiende 4 ocupar actualmente, de un lado una clase
ignorante y sin cultura, constituida por artesanos, analfabetos
muchos de ellos, incapaces generalmente de hacerse estimar, ni
de estimarse, ellos mismos, conciudadanos y, del otro lado, una
clase privilegiada, verdadera nobleza que existe en todas las re-
publicas de Sud América y que estd formada por profesionales
y diplomados que, enconso rcio con los propietarios, 6 propieta-
rios ellos mismos, se estiman y se hacen estimar social y politi-
camente muy mds alld de sus merecimientos efectivos y pesar
sobre el pafs todo, con el peso enorme que le da su falta de su-
flciente merecimiento y la ninguna resistencia que encuentran
sus pretensiones de dominio y absorcién de todos los resortes
econ6micos, politicos ¥y sociales, resortes que el pafs elabora con
el concurso de todos y que esa clase finicamente usufructda 6
procura usufructuar en su exclusivo provecho; todo, porque no
hay una clase media capaz de oponerse 4 esos avances y de pro-
ducir el equilibrio.

Aquella clase de profesionales, funcionarios, dirigentes, etc., las
més veces no ayuda 4 la industria, uo aporta la riqueza, no con-
duce las energias sociales; esa clase, generalmente pesa sobre la
iudustria, deplaza la riqueza y desvia el curso natural de las
energias sociales; y todo esto sucede asf porque. no correspon-
diendo las aptitudes 4 los titulos y privilegios creados 4 la som-
bra del sistema colonial, y mantcenidos hasta hoy, son estos titulos
y no aquellas aptitudes las que al industrial se le imponen; y asi
resulta que no es cooperacién provechosa y saludable sino odiosa
imposicién y muy onerosa, lo que significa generalmente esa clase,
sobre todas las energias sociales.

Y, como en lo individual tiene que p.oducirse naturalmente la
conciencia de la poca valia, no puede haber la altivez cindadana
del que se siente fuerte por si mismo, como pasa con el modesto
técnico industrial, que sabe que lleva, no titulos sino capacidad
efectiva y determinada y que, siendo ésta de valor real, necesaria
alas industrias, esos servicios son tambien valiosos por si mismos
y no han menester, para ser solicltados y bien retribuidos, ni dej
favor ni del monopolio ni de mengua alguna que obligue 4 vivir
en perpétua dependencia de otros, del poder, del abuso, de todo
en fin, menos que del propio esfuerzo, de la confianza en si mismo
finicos factores que pueden producir ciudadanos altivos, dignos,
celosos, tanto de exigir su derecho como de cumplir su deber,
elementos, sin los cuales la Repfiblica es forma irrealizable de
gobierno, forma utépica, como ha pasado y seguird pasando en
todos los paises de Sud América.

«La clase técnico-industrial no ha existido en ninguna de estas
reptiblicas del Sur; la clase de los privilegios si, desde la conquista.
En Norte Ameérica, la clase técnico-industrial no falt6 jamds y
afin podria decirse que, desde las primeras inmigraciones, fué la
predominante,

«Por esto s6lo seria explicable lo vigoroso de la vida de esa Re-
piblica, desde que nacié al mundo como institucién democrética;
y por ello es, también, que siempre haya sido alli el propio mere_
cimiento el medio infalible de surgir y que los niveles sociales y
politicos no hayan estado muy distanciados de ese merecimiento;
y se explicaria, igualmente, c6mo esa clase privilegiada sea ahora
que vaya presentdndose recién, como fndice de la riqueza de todo
orden, acumulada por todas las clases y que, desborddndose de sus
vinculaciones naturales y haciendo poder en los trusts se hayan
hecho una amenaza formidable para las instituciones democra-
ticas,

«En la América del Sur, la clase de los privilegiados, nacida en
la colonia no desapareci6 con la independencia y, muy al con
trario, se desarroll6 y prospers, 4 la sombra del mas condenable
sistema de educacién profesional y de un tuncionarismo sistemé-
tico y, de alli, que no hayan podido estos pafses romper las liga-
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duras de explotaci6én y monopolio que atrofian todas sus energfas
¥ que hacen, de estos pueblos, sociedades enfermas en donde la
libertad es solo un nombre,

«La educacién téenica industrial serfa un poderoso medio para

iniciar un cambio y perseguirlo, en ese orden de cosas, tan lamen-

table por eso considero el trabajo de usted, trabajo titil, tendente

4 dar vida 4

: esta educacién y 4 generalizarla y ampliarla y que

0 hace acreedor 4 la estima de los que miramos, con vivo interés,

la cultura armoénica de nuestras clases sociales, el advenimieto

de la democracia en nuestras instituciones politicas, y la ventura
de la Repftiblica..
«Reciba usted, pues, mis felicitaciones més amplias, por su im-
poftante trabajo y cr su amigo, muy suyo.
J. CapELO.

He aqui las conclusiones 4 las cuales llega el autor :

Yy que constituyen un restimen completo de la obrita

de que nos ocupamos:

«Un anélisis detallado de la organizaci6n del téenicum propuesto.
demuestra que nuestro objeto ha sido de dar 4 la easefianza tée-
nica industrial nuevos y acertados rumbos, més en armonia con
las necesidades industr.ales, econémicas y sociales de las industrias
modernas, en los pafses latino-americanos. En primer lugar for-

ma un personal técnico medio, cuya necesidad se hace sentir, desde

hace tiempo, en las diferentes industrias nacientes de los paises
de América, Por el momento, limita su actividad 4 las'tres ra-
masprincipales de la especializacién, la Electricidad, y mecédnicasy

la Quimica; pero se propone, anexarse més tarde otras especialida-

desderivadas 6 que sean la combinacién de algunas de éstas, For-

ma especialistas, pero no como en Suiza Yy Alemania, donde laes-

Pecializacién principia desde que se inician los trabajos. Por el
contrario, el t4écnicum propuesto especializa solamente en el dltimo

afio, después de haber dado 4 los alumnos una sélida ensefianza

general y una ensefianza tecnol6ica profesional suficiente para
‘gbrir, 4 los antiguos alumnos, campo para numerosas carreras
El téenicum no acepta muchos alumnos, porque su objeto no es
el de reemplazar 4 las escuelas talleres; pero acepta, como apren-
dices, 4 aquellos de sus alumnos que, en la preparatoria, hayan,
demostrado no tener aptitudes y preparacién suficiente para una
ensefianza tecnol6gica, Admite también 4 aquellos obreros que

han frecuentado su escuela nocturna y que quieren perfeccio-
nar sus conocimientos précticos 6 bien especializarse. Fdciles 4
las escuelas de Artes y Oficios, bien organizadas, y 4 las escuelas ]

industriales evolucionar hacia el técnicum propuesto. El tecnicum

suprime los exdmenes cldsicos, pero exige pruebas de aptitudes,
parciales y de conjunto, basada sobre los métodos modernos,
que han dado mejor resultado y que guardan més conformidad

con la naturaleza humana y se encuentran més en armonia con |

los altos fines econ6micos y sociales que la escuela industrial per-

sigue. Da la instruccién militar para evitar, 4 sus antiguos alum-

nos, el servicio militar obligatorio y para abrirles nn nuevo canipo
de aplicacién en la marina y en la arfhada y, por fin, para pre-

parar, en caso de guerra, un personal técnico consciente y aplo;

pero aleja de su reeinto toda educacién militar y todo otro mé-
todo educacional que deprima el cardcter, ofenda la dignidad y
suprima la individualidad. Inspirdndose en los métodos america-

nos, pero conservando el espiritu cientifico de la ensefianza euro-

pea, la nueva escuela preconizada reduce al minimum los cursos
te6ricos propiamente dichos, dando 4 los laboratorios y demds
trabajos préacticos una,importancia considerable y al trabajo de

taller de flerro y de la madera una importancia casi igual 4 la :

ensefianza tefrica. Al aconsejar esta medida, nos inspira la con-
viceibn de que la escuela técnica moderna, méas que los pornie-
nores-del oficio, debe tener miras més vastas; debe generalizar,
ensefiando el método del trabajo, desarrollando la iniciativa y
omentando el esfuerzo personal, Solo una ensefianza técnolégica,
bien organizada, puede responder 4 este alto fin social y econ6-

mico. Del exdmen del plan de estudios resulta que la labor esco- -

lar dura 4 afios y comprende un total de 7968 horas ttiles asi
distribufdas: ensefianza teérica general 1752; ensefianza telrica

especial 180; talleres 1728; trabajos précticos diversos generales

304 8; ensefianza préactica, especial 1260. Como se vé, la ensefianza
te6rica ocupa apenas la 3* parte del tiempo empleado para la
ensefianza practica. y la ensefianza especial ocupa solamente la

cuarta parte de las labores escolares. El técnicum toma 4 los alum- ;

nos 4 los 15 afios cumplidos, porque, 4 esta edad, ya pueden

guiarse por si mismos y se les puede acostumbrar A reflexionar.

No exige 4 sus alumnos exdmen de entrada, porque es mejor ha-
cer la seleccién de aptitudes en la misma preparatoria. No pide




peci6n media, ni mucho menos toda aquella, sea
jeum d4 lo indispensable, pero en una forma con”
que se ensefia en la instruccién media, sea por que
nica debe dar 4 cada uno, lo més pronto posible, los
1arse honradamente la vida.
i6 , €l téenicum que proponemos es un tipo nnevo
téenica industrial bien apropiado para los pafses
nos. Reune las ventajas de los técnicums europeos.
s métodos experimentales americanos, aprovechan-
encia de cinco afios en la Escuela de Artes y Ofi-
tiene como objeto el formar un personal técnico
ficientemente instruido, préactico y lleno de inicia~
a las dificultades de la vida y para las luchas in-

'
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ION INDUSTRIAL
DEL CENTENARIO

. REGLAMENTO Y PROGRAMA
(Rin)

GRUPO 12°
~ Alumbrado, calefaccién y ventilacién

paratos caloriferos, fogones, cocinas econémicas, chi-
eneas, estufas, hornallas, aparatos para calentar por
medio del gas, agua, vapor 6 aire.

mparas de esmaltadores y de seguridad,
as portatiles de pequefias dimensiones.
ratos y objetos accesorios para el alumbrado de gas,
ite, petréleo, alcohol y acetileno.

~Combustibles aglomerados; combustibles derivados del
r6leo; parafina y sus similares.

paratos de ventilacién no eléctricos.

—Todo lo referente 4 este grupo que no esté designado en
clases anteriores.

sopletes,

GRUPO 13°
Electricidad

—Material. produccién y utilizacién mecénica de la electri-
cidad.

~Electro-quimica.

umbrado.

—Calefaccion.

—Ventilacién.

—Telegrafia y telefonia..

3. — Aplicaciones diversas de la electricidad.
—Ascensores y montacargas.

GRUPO 14°
Industrias varias.

—Piscicultura.

—Billares y sus accesorios.

Jugueteria en general.

)3—Muestrarios, letras en relieve y sus analogos.

amas de hierro y anexos.

~—Colchoneria en general.

Productos de la tintoreria.

Todo producto no incluido en los grupos de esta sec-
cién y que no encontrare su clasificacién en los mismos.

CUARTA SECCION
Economia y_Ensefianza Industrial

GRUPO I°
Economia industrial.

—Valores de los materiales, méquinas, ttiles, procedi-
mientos, etc., alicados en las industrias.
—Organizacién de los talleres, higiene y previsién.
~—Divisién del trabajo.

. ~Estadistica industrial.

.—FEconcmia de las maquinas y manufacturas.

—Planos y modelos de edificios y talleres industriales y
- su mobiliario,
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Clase 204.—Geografia industrial.
Clase 205.—Bibliografia industrial.
Clase 206.—Habitaciones econémicas.
Clase zo7.—Extintores de incendios.

GRUPO 2°

Ensefianza endustrial.

(Este grupo se dividirda en Clases por la Comisién auxiliar espe-
cial).

Art. 32 — Antes de la apertura de la Exposicién, se designa-
rdn Jos jurados que han de discernir los premios 4 que se hagan
acreedores los expositores, asi como el jurado superior ante el
cual podréan ellos apelar de sus resoluciones. Estos jurados se=
rdn presididos por miembros de la Comisi6n Nacional del Cen-
tenario. 2

Art. 83 — Los jurados se designardn para cada grvpo y un
miembro de estos los representard ante el jurado superior*

Art, 34 — El jurado superior serd compuesto de los represen-
tantes de los jurados de grupo 4 que se refiere el articulo ante=
rior, cuyos miembros deberdn ser aumentados por el nfimero de
personas que se considere conveniente 4 juicio del Comité Ejecu-
tivo. Szrd presidido por el vicepresidente de la Comisién Nacio-
nal del Centenario.

Art. 35 — Los jurados de grupo empezardn 4 funcionar al
abrirse la Exposicién, debiendo expedirse dentro de los cuarenta
dias subsiguientes. El jurado superior terminard sus tareas vein-
te dias después de conocido el fallo de los jurados de grupo.

Art. 36 — Los premios 4 acordarse 4 los expositores consisti-
rdn en Gran Diploma de Honor, Medalla de Oro, Medalla de
Plata, Medalla de Bronce y Menci6én Honorifica. Estos premios
se hardn constar en diplomas, pero solo se entregardn medallas
de bronce, fac-similes de las acordadas.

Art. 37 — Los pro‘cedimientos 4 seguir por los jurados en cuan-
to se refiere 4 su organizac.6n y al procedimiento 4 adoptar en
las clasificaciones y otorgacién de premios, serd materia de una
reglamentacién especial que hard oportunamente el Comité Eje-
cutivo.

Art. 38 — Los industriales que formen parte del Comité Eje-
cutivo y de los jurados, que expusieren productos, deberdn colo-
carlos fuera de concurso.

Art. 39 — Los diplomas correspondientes 4 los premios acor-
dados, serdn firmados por el Excmo. Sefior Ministro del Interior,
el Presidente de la Uni6n Industrial Argentina y el Comisario
General y distribuidos en acto pfiblico oficial.

ARl g oL

BIBLIOGRAFIA
OBRAS Y FOLLETOS

Canal de Navegacion del Norte, entre Mar Chiquita y Parana de las
Palmas.—Se trata de un informe sobre el estado de las obras y los
medios de conseguir la factibilidad del ya tan comentado Canal
del Norte, presentado en cuatro grandes tomos por la comisién
de vocales del Departamento de Ingenieros de la Provincia de
Buenos Aires, presidida por el Ing. Enrique dc Madrid.

. Bl primer tomo estd destinado al informe en si y 4 los antece-
dentes del asunto y va acompafiado de numerosas fotografias de
las obras existentes.

El segundo y el tercer tomo estdan destinados 4 los cOmputos
métricos, de las obras de arte y del movimiento de tierrgs respec-
tivamente.

El cuarto tomo finalmente constituye un atlasen que se detallan
los planos de las obras de arte, planimetrias, perfiles longitudina-
les y transversales y diagramos del transporte de tierras.

La comisién informante fué designada por decreto del Poder Eje-
cutivo de la Provincia feehado el 10 de Junio de 1907 y tenfa por
misi6n el estudio de la parte;administrativa y técnica de la obra.
Divide su dictdmen en este ¢oncepto, en dos partes.

Para la primera se requeria una medicién Jexacta’de las obras
existentes, medicién cuyas operaciones detalla el informe en su
comienzo. g

Pasa enseguida 4 la decripcién de la obra, y aunque la REVISTA
TECNICA se ha ocupado con bastante detenci6n de este canal tan
discutido, (1) creemos no carezca de interés el recordar los raz
gos principales de esta obra y su trazado general. ¥

(1) Véase ntimeros 215, 216, 217, 219 y 221, de la REVISTA
TECNICA,
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La idea fundamental del proyecto es aprovechar las aguas de
los Rios Arrecifes y Salto y de las laguuas Carpincho, Gémez y
Mar Chiquita, para un canal interior entre esta dltima y Bara-
dero.

El recorrido de este canal es el siguiente:

Arrancando del riacho de Baradero, aguas arriba de la desem-
bocadura del rio Arrecifes, sigue el curso de este y del Salto uti-
lizd 1dolos en su mayor parte, hasta pasar por el pueblo de este
tiltimo nombre. Desde este punto sigue de Norte 4 Sud hasta en-
frentar la esqnina Noroeste del ejido de Chacabuco, desde donde
toma una direccibn Sudoeste pasando la via del ferrocarril del
Pacifico frente al mojén 12,500 del camino general de Chacabuco
4 Junin. Siguiendo esta misma direccién se aproxima al valle del
Rio Salado, continuando luego paralelamente al curso de éste
hasta cruzar el costado Norte de la laguna del Carpincho. Ense-
guida corta las chacras y quintas situadas al Sud del pueblo de
Junin, descendiendo al valle del Rio Salado hasta llegar 4 la
desembocadura del desagiie de las lagunas de Gomez,

_Desde este punto sigue una direccién Noroeste costeando el valle
Morotes hasta terminar en la boca de desagiie de la laguna Mar
Chiquita,

La secci6n _transversal es trapezoidal con 9 m de ancho en el
fondo y 2 m de profundidad hasta el nivel del camino de sirga,
con taludes de dos de base por uno de altura.

El informe estudia con detalle las lagunas, la formacién geol6-
gica de los terrenos que atraviesa el canal, las obras de arte exis-
tentes, y después de una medicién prolija y de comparar los re.
sultados de la misma son los certificados pagados al contratista
sefior Luis Defilippi, llega 4 las siguientes conclusiones.

1° Que de lo percibido por la empresa resulta un saldo & favor
del fisco igual 4 775.777,33 $ m/n,

2° Que como parte de pago de este saldo 4 favor del fisco el
Poder Ejecutivo podria tomar los planteles y los materiales de la
empresa acopiados en la obra.

3° Que, dado el estado general de las obras, deben estas termi-
narse por administracién,

Pasa luego 4 indicar los beneficios que la obra podria reportar
4 la provincia, haciendo de paso algunas consideraciones sobre
la conveniencia y la necesidad que existe entre nosotros, como en

todos los otros puises del mundo, de no considerar que la via férrea -

es el finico medio de transporte moderno y de que los caminos b d
canales deben desaparecer por su desarrollo., Sostiene en efecto
con citas de pafses extrangeros, que los ferrocarriles y los cana-
les navegables pueden y deben coexistir, reservdndose éstos para
el transporte de la materia bruta, de la materia prima que no
necesita de la gran velocidad que proporcionan aquellos y cuyo
bajo precio no puede soportar con ventajas las tarifas de los
mismos.

Entra finalmente el informe en el estudio de la factibilidad de
la obra, llegando 4 las siguientes conclusiones:

1° Que la factibilidad de la navegacién en el Canal del Norte,
de Mar Chiquita 4 Baradero, se asegurard fdcilmente dentro del
plan general de ejecuciGn establecido en los estudios para la cana-
lizacién en los Rios del Salto y Arrecifes y Riacho Baradero.

2° Que la navegaci6n en el Canal de la planicie se aseguraré
igualmente con la profundizacién del primer tramo, que debe lle-
varse por lo menos 4 la cota 72 metros.

3° Que la realizaci6n de las obras, introduciendo un medio de
transporte nuevo en el pafs, contribuird eficazmente 4 la regu-
larizacién de las tarifas ferroviarias y, por lo tanto, al desarrollo
de la riqueza pdblica,

Como és sabido, las conclusiones de este intorme han sido refu,_
tadas muy formalmente por el Director del Departamento de In-
genierds de la Provincia Ingeniero Bengamin Sal y por el repre_
sentante del mismo en el terreno, ingeniero Besio Moreno, quienes
han formulado 4 su vez informes terminantes en el sentido dec
desaprobar esta obra, haciendo 4 la vez cargos graves contra sus
direztores técnicos y constructores, cuyos fundamentos nuevos el
Gobierno_ de la Provincia se preocupa actualmente de poner en
claro.

LIBROS Y FOLLETOS

Curso de Termodindmica y Tecnologia del calor, por JuLio R. Cas-
TINEIRAS. — 2 VOLUMENES CON UN TOTAL DE 564 PAGINAS 290
FIGURAS. — Alberto Monkes, Buenos Aires.—Dada la diversidad
de temas tratados en el curso de Termodindmica y Tecnologia
dictado_en nuestra Facultad por el ingeniero Eduardo Aguirre,
ha existido siempre una gran dificultad para su estudio, no te-

niendo los alumnos un libro de texto que seguir y viéndose en
la necesidad de consultar una gran cantidad de obras. .

Estos inconvenientes han sido subsanados por este libro, en
que su autor, el joven Julio R. Castifieiras que es uno de los es-
tudiantes mds brillantes de dicha Facultad, ha recopilado de
una manera concienzuda todo cuanto sea necesario para contes-
tar 4 los programas, asi como los complementos indispensables
en las aplicaciones de la vida préctica del Ingeniero.

Divide la obra en dos partes que se ocupan respectivamente de
Termodindmica y de Tecnologfa del Calor.

Consta la primera de trece capitulos cuyo contenido resumi-

mos 4 continuaci6n:
. En el Capitulo I comienza por.las definiciones generales, hace
un estudio de la naturaleza del calor indicando las distintas his
Ditesis y teorfas emitidas hasta la actualidad. Pasa después
4 hablar sobre la energia, el principio de su conservacién y de su
degradaci6n.

En el Capitulo II se ocupa del principio de la equivalencia.
Resefia una serie de experiencias nuevas para encontrar el equi-
valente mecdnico. Da filnalmente el corolario de este principio,
la representacién grafica del trabajo externo en las transforma-
ciones de los cuerpos y el modo de medirlo en las méaquinas 4
vapor con el indicador de Watt.

En el Capitulo siguiente estudia los distintos parametros p, v, ¢
que determinan el estado de un cuerpo ¥ la expresi6én analitica
del principio de la conservacién de la energia. Termina, dando
el valor del equivalente mecdnico en distintas unidades,

En el Cap. 1V se ocupa del principio de Carnot-Claasius ¥ del
rendimiento tebrico y prédctico de las mdquinas 4 vapor.

El Capitulo V trata de las temperaturas absolutas, del teore-
ma de Clausius, de las expresiones analiticas del principio de
Carnot y de las temperaturas absolutas y de la naturaleza de la
entropia. 4

El Capitulo siguiente trata de la aplicacién de los principios
de la termodindmica, 4 los cambios de estado, Halla la ecua.
cién general de Clapeyron y estudia la fusién y la vaporizacién
tanto tebrica como experimentalmente,

En el Capitulo VII se ocupa con toda detencién de los gases
perfectos y de la teorfa cinética de los gases.

En el Capftulo VIII hace un estudio de los gases reales y del
punto erftico. Termina ocupdndose de la liquefaccién de los gases;
comienza por una resefia hist6rica de la misma y da los distin-
tos métodos empleados : de Dewar, de Linde, de Pictet y de Clau-
de. Finalmente habla sobre las propiedades y el transporte del
aire liquido. b

En el Capltuo IX se ocupa de los vapores saturados, de lag
mezclas de vapores y liquidos y de los vapores sobrecalentados,
para pasar enseguida en los capitulos siguientes, 4 la aplicaci6n
de los principios de 1a Termodindmica.

Asf en el Capitulo X estudia las méquinas 4 vapor. Después
de algunas generalidades, se ocupa de las monocilindricas, estus
diando el cielo perfecto, las distintas causas que en la préactica
lo modifican, y el ciclo real, Pasa después 4 las méaquinas de
miltiple expansi6én, dando sus ciclos teéricos y practicos y resu-
miendo sus ventajas € inconvenientes. Finalmente se ocupa del
rendimiento préctico de las médquinas 4 vapor, de los modos para
levantarlo, vapor sobrecalentado, etec.

En el capitulo siguiente se ocupa de las turbinas 4 vapor
Después de una breve resefia histérica y de dar la clasificacién
de las mismas hace su comparacién con las mdquinas de ems
bolo, tanto del punto de vista te6rico como prictico. Se ocupa
enseguida de los tipos existentes, deteniéndose en los de Laval,
en la A, E. G, (Riedler-Stumpp), en la Parsons, en la Rateau, en
la Toelly y en las A. E. G. de ruedas miilt ples.

En el Capitulo XII se ocupa de los motores de combustién in-
terna. Después de haber dado su principio y una resefia hist6-
rica, hace su clasificacién. Luego estudia los distintos tipos, co-
menzando por los de explosién sin compresién; sigue con los de
exposicién con compresién, con el Diesel y con los atmosféricos y
mixtos. Se ocupa después de los ciclos practicos de los distine
tos combustibles ; gas de alumhrado, gas pobre y de agua, gas
de los altos hornos, acetileno, petr6leo, bencina, gasolina kero-
sene, alcohol, etc. Termina ocupdndose del rendimiento y de
algunos detalles, como el carburador, la inflamacién de la mez-
cla gaseosa, etc.

Finalmente en el diltimo capitulo de la primera parte se ocupa

de las maquinas frigorificas. Da primeramente ciertas generas

lidades sobre el frio industrial y sobre los distintos modos de
producirlo y se ocupa enseguida con toda detencién de las mé-
quinas 4 condensacién, dando las propiedades de los fluidos em.




n sobre los metales, y los detalles de los com-
sadores, refrigerantes, ete. Finalmente estudia
rificas y los frigoriferos.

pitulos de que consta la segunda parte, se ocupa
del Calor.

el primer capitulo con la transmisién del calor,
rticular y en general los distintos modos en
¢ verificarse: conductibilidad, mezcla, conveccién y
leyes para los distintos casos asi como las f6r-
las con los coeficientes necesarios para el cdlculo

6n. g ’

ulo que sigue se ocupa de la aplicacién de las teo-
8 4 la transmisién en los distintos casos que en la
presentarse, Trata después de las substan-
estudiando en particular las principales de

ulo IIT se ocupa de la transmisién 4 través de una
fluidos en movimiento, dando las aplicaciones
rrespondientes,

IV tiene por objeto el estudio de los combusti-
8 de las ideas generales, se ocupa del poder calo-
s ¥ los aparatos para su determinacién, acompa=
en que consigna su valor para los principales
industriales. Pasa luego 4 hacer en detalle el es-
neipales de éstos tanto sélidos como liquidos y

0 siguiente se ocupa de los aparatos de combus-
: *yjaségenos. Da con todo detalle los hogares in-
ogares exteriores de parrilla y estudia después ho-
uidos y gases. Hace un estudio de los distintos
0s en los gas6genos, como los gases de aire, agua
pa luego del gas6geno Siemens y de los distin-
s6genos de Rinyeccién, como del de Strache, el
Mond, el Yonhers y el Dellevik .Fleiseker. Termina
enos de aspiracién y el gas Riché,

itulo VI comienza estudiando los productos de la
| aparato Orsot, para hacer su an4lisis y la pro-
imo. Se ocupa después de los hogares fumivoros,
principales tipos. Trata finalmente del empleo
do, estudiando el economizador de Green y los
[peradores de Siemens, Posard y Cooper. Termina
1 horno Hotfman.

ulo VII se ocupa dela circulacién por los conduc-
8 y vapores estudiando la pérdida de carga en los
jages singulares.

0 siguiente tiene por objeto el estudio de las chime-
és de dar 1a teoria del tiro de las mismas y la in-
as acciones atmosféricas trata de la determinacién
¥ de su seccién. Termina dando los datos précti-
construccién de las mismas.

tulo 1X se ocupa de la calefaccién de las habitacio-
idia primeramente la temperatura necesaria y las cau-
, modifican y de la determinacién de la potencia de los
calefaccién. Se ocupa luego de estos dltimos, enu-
principales modelos. Estudia después la ealeiaccién
nto con aire y agua caliente -como con vapor de
los detalles de las instalaciones y el modo de calcu-

te en el Gltimo capitulo se ocupa de la ventilacién. Es
ro la composicién del aire, su modificacién por la
, transpiracion, etc., la determinacién del volumen
una buena ventilacién y las reglas prédcticas pa-

chimenea calentada y mecédnica.

desarrollo de todos estos temas ha tomado como
an nimero de obras que se detallan en el texto.
onjurto el libro constituye no solo un curso para los
la Facultad, sino una obra suficientemente completa
a y que puede servir como guia en !las aplicaciones
1 Ingeniero.

pasia argentina ante la geologia moderna. — Hemos recibido

presentado por el ING. NiIcorLAs BEsSIo MORENO al

eso Cientifico.

tudia el desecamiento paulatino de la pampasia argen-

_‘ us distintas formas de infiltracién, inhibicién, evapo-
sumisién, contribuyendo asi eon nuevos datos 4 dar

olidez 4 1a teoria general del desecamiento progresivo del
estre.

a indicando los medios generales para evitar este dese-

después de los distintos métodos de ventilacién na-
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camiento. Hstos medios son las obras de irrigacién por una
parte, el favorecimiento de la selvicultura por la otra.

Nociones generales de electricidad elemental, por H. M, LEVYLIER.—
Es una pequefia obrita publicada bajo los auspicios de la Socie-
dad «Uni6n Electricistass en que se recopilan doce conferencias
dadas por el Ingeniero Levylier en la Sociedad «Luz». En su
conjunto forman un pequefio resumen de electricidad practica
para el uso de los obreros.
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‘Nuevo tipo de- bita de amarrazéon. — En el Giornale del Genio Civile
del mes de Julio del afio pasado, se describe un nuevo tipo de bita
de amarraz6n que creemos interesante por las ventajas que tiene
sobre los tipos en uso,

Entre estos los més conocidos son los de columna inferior ver-
tical y aquellos con caja inferior provista de tirantes verticales
6 inclinados para el anclage en el muro.

El primer tipo. que se ha usado en Génova, si bien prcsenta la
mayor solidéz, tiene el inconv:niente de que las bitas deben ser

o 2295 = a0 = 200 .
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colocadas al menos 4 un metro de distancia del paramento del
muro y crear, por tanto, obstdculos al trdfico en una zona por
lo menos de 1,50 m. EIl segundo tipo adoptado en estos filtimos
afios en Nédpoles y en Livornia, si tiene la ventaja de poder colo-
carse al lado del paramento del muro, presenta en cambio gran-
des dificultades para anclar los tirantes dentro del mismo.

El tipo que describe el Giornale del Genio Civile presenta las ven-
tajas de los anteriores, sin tener sus inconvenientes. Es debido al
ingeniero cav. VALENTIN CARDI, quien lo propuso para los nuevos
diques del puerto de Livornia.

Tiene la forma indicada en la figura, de la que se deduce yue,
ademés de poder colocarse 4 raso con el paramento del muro, su
anclage estd constituido del modo mds s6lido y seguro por una
columna vertical inferior, de secci6bn cruciforme, que se une con
la parte superior por medio de una curva, de modo 4 quedar algo
atras de la misma. La colocacién en obra de esta bita se hace de
la manera més fécil, puesto que basta dejar en el muro un hueco
de forma cuadrada de 1,00 m 4 0,80 m, de lado, que se llena
Tuego con hormigén 4 base de cemento.

El peso de cada una de estas bitas es de 1000 kg. méds 6 menos.
Han dado hasta ahora muy buenos resultados; ultimamente han
sido adoptadas tambien por el ingeniero Coen-Cagli en el nuevo
puerto de Antivari,

Nuevo sistema para engrasar los cojinetes y los muiiones.—Un nuevo
sistema para el engrase de los cojinetes, mufiones y apoyos de las
méquinas describe la revista Industria é Invenciones de Barcelona
en su ntimero de 2 de Abril,

Consiste en disponer en la parte inferior del cojinete un hueco
que se rellena de aceite; paralelamente 4 la direccién del &rbol
se practica una ranura en la que encaja un cilindro hueco que
fiota en el aceite y se presenta tangente al 4rbol. Cuando éste gira
obliga 4 rodar tambien al cilindro que por estar sobre el aceite
permanece continuamente engrasado, adhiriéndose al drbol parte
del lubrificante que el cilindro arrastra.

En algunos casos, en vez de un cilindro es una esferita.
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Ferrocarriles americanos.—Su desarrollo.—En los Anales del Instituto
de Ingenieros de Chile del mes de Julio del afio pasado, publica el
Ing. SANTIAGO MARIN VICTNA los datos sobre el desarrollo de los
ferrocarriles americanos, que, 4 pedido del Congreso Cientifico
Sud Americano, mandaron al mismo los distintos paises,

Este desarrollo el 1.0 de Enero de 1909 era el siguicnte:

Canada ;. it LR e B Veivae et SO 28 kit
Estados, Unidos. . vt S0 0nlil s o 860091 T
T FanOVR I . dwvlve s vorss ¢ savn 1.072 »
Méfcotut izt 21,906 »
Guatemala.. s 957 »
Hon I0FRR ST s S ey 92 »
Salvador... ..\ AR e R DA oo i 167 »
NicarAgBHA 1 it i i e 276 »
Costa RIca 5 Flne G T s 748 »
Cuba. S S R e R e T 3,013 »
Santo Domingo 209 »
Haiti.. 225 »
Jamealos T G wn Y AT SRR e 298 »
Paerto RIGo,, &5 w3 SR N 322 »
Martinlea. .. ca. ¢ o A LA 0 T S 224 »
Barbadas:. S vihn L TR a0 SRR 178 0»
Trinigad $vis: J000e St LT 142 »
723 »
778 »
167 »
60 »
467 »
2.150 »
BoWHvvia . o i e 1.129 »
BIASTL L O ve s s ety 20,000 »
Paraguay. 253 »
UTPUGHAY .ol oos cnit sesbranswsphmaridso 2.017 »
L83 £ [ e R B e R R e 5.431 »
Argeubing v . 500 00 e 24.763 »

Total

493,880 km.

De este total, que sc podria fijar en unos 500,000 km. para
tener en cuenta posibles omisiones, se dzduce que en materia de
ferrocarriles en explotacién la América lleva la supremacia al
mundo entero, cosa que se debz principaimente, al enorme kilo=-
metrage de las lineas de Estados Unidos que por si solo sobrepasa
4 la Europa entera.

Puede apreciarse mcjor esta supremacia comparando con- los
siguientes datos, tomados de un cuadro publicados en los Annales
de Ponts et Chausses (1909), que nos dicen que ei desarrollo de los
ferrocarriles era en 1907 de

SRABIO RN .. ot mesrasis Jrilatieromnd s en Europa

SRS o 3 5 il ruumn oS | i ¢ ool BT e e » Asia

28,592 » L k.o > Oceania
¥ 89.798 > soiv . s e e Aol ek ve > Africa

Nuevas pruebas del monorrail sistema Brennau.—El 10 de Noviembre
del afio pasado se han efectuado con €xito las pruebas de un mo-
norrail de este tipo de gran tamafio y que puede considerarse como
definitivo. Los representantes de estas pruebas que se verificaron
en Gillenghan, cerca de Catham, se consignan en la revisfa
Industria é Invenciones del 5 de Febrero del corriente afio, de donde
las tomamos.

El automotor ensayado tiene una longitud de 12 m., un ancho
de 8,10 m, y una altura médxima, por encima del carril. de 4 m,
Pesa 22 toneladas en orden de marcha, y su plataforma colocada
por completo encima de las ruedas, puede recibir una carga de
10 4 15 toneladas.

Unas 40 personas han podido tomar asiento durante los ensa-
yos. La plataforma es conducida por dos bogies 6 frucks de dos
ruedas cada uno y separados de 1,60 m, de eje 4 eje, pudiendo
desplazarse vertical y horizontalmente con relacién 4 la plata-
forma. De igual modo pueden girar alrededor de un eie vettxcal
de manera que puedan facilitar la inscripcién en las curvas.

El carril es del tipo Vignole ordinario, pero su cara de rodadura
en lugar de ser plana, es ligeramente hombeada.

Hay dos mdquinas petroleo eléctricas, una motora de 80 caba.
jlos que mueve los girGscopos de estabilidad, ¥ que da la energia
al compresor del freno Westinghouse.

Cada girfscopo es una rueda que pesa 750 kg. y que gira 4 razén
de 8000 vueltas por minuto en el vacfo, para prevenir el calen_
tamiento debido al rozamiento del aire.

Estos gir6scopos estdn colocados en la garita del conductor gi-
rando en sentido contrario en un mismo plano vertical; su eje in-
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variablemente ligado 4 la plataforma, tiende 4 permaneces

horizontal y 4 enderezar esta plataforma cuando, por una razé
cualquiera, tiende 4 inclinarse.

En los ensayos este automotor ha circulado sobre una via di
32 m, de radio 4 la velocidad de 11,3 km, pcr hora y despué
sin interrupci6n, sobre una via de curvatura inversa de 10 m,
de radio sin desplazamiento apreciable de la plataforma.

Una colocacién asimétrica de las cargas y su desplazamient
durante la marcha no afectan grandemente 4 la estabilidad de
plataforma.

Este automotor sube, dice el inventor, por rampas de 8 por 1
y afiadiéndole un suplemento de maquinaria que pese 4 toneladas
puede subir rampas de doble inclinaci6n.

Dimensiones convenientes para las exclusas del Canal del Panama.-
Tomamos lo que sigue de la revista Industria é Invenciones del
de Febrero del corriente afio.

El aumento constante que sufren los huques modernos tanu
los mercantés como los de guerra, hace que los directores del
Canal de Panamé se preocupen de las dimensiones que han de
tener las exclusas del mismo.

Hace poco tiempo se habfa creido como suficientes exclusas df
274 m. por 29. Hoy dia, se dice, que se construirdn de 305 po
33'50. Hsto trae un gran aumento de gastos, sobre lo que
habia calculado en 1905,

Nueva draga & succion con dispositivo para ia desagregacion de la arcilla:
—Del Génie Civil de 7 de Mayo tomamos los siguientes datos so:
bre una draga 4 succi6n con dispositivo para desagregar la ar
cilla que se emplea en los trabajos de profundizacién del puerto dé
Auckland (Nueva Zelandia) y que piucde tener interés entre noso,
tros para el dragado en la tosca, mds afin teniendo en cuenta la
discusiones que ha originado la draga Carlessimo, de succién-arra -
tre, en su aplicacién al dragado de la barra de Punta Indio.

Hsta nueva draga puede excavar 1000 toneladas por hora 4 I
profundidad de 10 m, y descargar el material dragado 4 trave
de un conducto de 900 m. de largo y 4 una profundidad de 5 n
Su particularidad, consiste en el dispositivo D de desagregaci6
de la arcilla adoptado en la extremidad C del tubo de succifn,
Este aparato consiste como se ve en la figura, en una coron

que lleva una série de lAminas dobladas en arco de circulo, fija
das por una extremidad 4 la circunferencia y por la otra al
tro de la corona. El eje de este aparato forma un dngulo de 150
con el tubo de succibn y su d4rbol termina fuera de este mismo
tubo en una rueda de engranage c6nico qus le da un movimiento
de rotaci6n. ]
En este movimiento la corona desagrega el material arcilloso
que luego es absorvido por el tubo de succién.

E. Bury.
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