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CERROCARRH=ES

Seccién a cargo del Ing. Sr. Emifio Rebuelto

LA FUSION DE LOS FERROCARRILES SUR Y OESTE

Estando d punto de considerarse en la Honorable Cdamara de Dipulados el proyecto de ley de
ston de los Ferrocarriles Sur v Oeste, v habiendo” publicado ya esta revista la opinion del director
meral de Ferrocarriles, ingentero Nogués, sobre esta fusion, consideramos oportuno reproducir igual-
nte la de los asesores técnicos del gobicrno de la Provincia de Buenos Aires, en cuyo territorio
desarrolle la casi totalidad de la red de las dos Empresas. 71al es la razon que nos induce @
licar el siguiente informe del inspector general de ferrocarriles de la Provinewa, ingeniero Fn-

we De Madrid.

r Ministro de Obras Piiblicas de la Provincia,
ctor don José Tomds Sojo.

E acuerdo con las indicaciones ver-

bales!del sefior Ministro, he procedido

4 estudiar con detenimiento el pro

blema que plantea para la provincia de

Buenos Aires la fusién de las dos
presas ferroviarias del Sud y del Oeste, que
mopolizan la mayor parte del trafico de la
Sma y cuya operacién va d constituir quizas
organismo industrial mas poderoso de Sud
érica. Debo hacer presente que para no usar
“datos erréneos, prefiero usarlos algo atrasa-
, tomandolos de la tltima estadistica nacional
blicada, que es la de 1909,

La Direccion.

Kl capital realizado era en

el ano precitado para el

Ferrocarril del Sud de.. $ 200.464.671 o/s; por kilometro § 45.297 o/s
Para el Ferrocarril del

OBSIO s e v s ovinn it o s < 108.695.997 « « » <« 50.866. «

Lo que daria un total de.. $ 309.164.668 o

En la misma época el capital realizado por el
Ferrocarril Central Argentino era de pesos
191.246.197 oro sellado y el del Ferrocarril Bue-
nos Aires al Pacifico, incluyendo la Seccién
Bahia Blanca y Noroeste y Gran Oeste Argenti-
no, era de pesos210.758 940 oro sellado.

Producida la fusién van & quedar las grandes
lineas de trocha ancha del pais en manos de
tres grandes sindicatos ingleses que manejahan
ya, en 1909, los siguientes capitales realizados:
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,Sistema del Ferrocarril del Sud y Oeste............ $
> > Central Argentino....... »
Buenos Aires al Pacifico. »

309.164.688 o/s
191.246.197 >
210.758.940 >

$ - 711,169.805 ofs

Este es el capital efectivamente realizado, aun-
que haya que deducir cantidades de importan-
cia, si se considera el empleo de los capitales,
con diferentes destinos del de la explotacién de
las vias propiamente dicho, asi como sumas per-
cibidas por venta de ramales de un ferrocarril
a otro. Asi por ejemplo, en el capital del Ferro-
carril del Sud figuran cerca de seis millones de
pesos oro, dados en préstamo al Dock Sud; en
el del Oeste figura el importe de varios ramales
vendidos al Sud y al Central Argentino, etc.

Con todo, y tomando en cuenta todas las de-
ducciones arriba indicadas, se llega 4 un capital
invertido en aquella épocade pesos 632.521.437
oro sellado (que hoy habra ya alcanzado 4 la
cifra dada mds arriba) cuando el total de los
capitales invertidos por las demés empresas y
el Estado, sélo alcanzaba 4 pesos 900.000.000.

Estd pues el 70 por ciento de las vias fé-
rreas de ia Republica manejado por sindicatos
con asiento en Londres, que no tardarin en
constituir una Direccién tnica, formando uno
de los trusts mas enormes conocidos.

Si estas grandes cifras pueden balagar nues-
tro amor propio, ya que los grandes medios
de transporte dan idea de la enorme produc-
cion y trafico que acarrean, deben, por otra
parte, llamar la atencion del estadista, pues
en un pais en que los habitantes todos, estin
gravados por diferentes impuestos en propor-
cion bastante elevada, se ven capitales tan
enormes, empleados en empresas que han lle-
gado 4 una situacion prospera & fuerza de pro-
teceion por parte de los poderes piiblicos, subs-
traerse en el pais de su aplicacion 4 los im-
puestos de aduana y 4 todos los demds ya
sean nacionales, provinciales o municipales,
cuando en el pais de origen los capitales em-
pleados en fines andlogos estin sujetos 4 todas
las obligaciones que se imponen 4 la industria
privada, La Repiiblica debe en gran parte sus
progresos a los ferrocarriles particulares, pero
ha pagado estos servicios con esplendidez y
seguramente si se sumara lo que la Nacion y
los Estados y Municipios han dejado de perci-
bir por concepto de impuestos, se llegaria al
resultado “de que con ello hubieran podido
construirse todos lov ferrocarrilss existentes.

‘Es realmente una aberracién, que prueba el
poco tino de nuestros capitalistas y casas ban-

» >

Jon un total de........ %

carias, que no inviertan sus fondos de reserv
en estas grandes empresas con sitnacién pri
vilegiada mientras duren los efectos de la Le
5315, y que no vean que no solo es patridtic
sino necesario para ellos, cuya fortuna depen
de de la produccidn, cooperar en todas las for
mas & que se nacionalice, siquiera en parte
una industria que por sus entradas represen
to en 1909 un impuesto de transporte, regula
do por el extranjero, de mas de ciento cuatr
millones de pesos oro sellado.

Volviendo al estudio de la fusién debe ha
cerse notar que ella no es atacable en si mis:
ma por varias causas:

En primer lugar, no representa un hech
nuevo desde el momento que los accionista
del Ferrocarril del Sud y del Oeste pertenece
hoy 4 un mismo grupo financiero inglés, |
que se comprueba al simple examen de |
composicién de los dos directorios en Londres
en los cuales las mismas personas ocupan lo
cargos de mayor importancia. La fusiGn, por
lo tanto, no serd mas que la legalizacion de
una situacion de hecho; y como Ja unidad de
direccion es provechosa en todas las grandes
empresas, ella redundarda en beneficio de los
accionistas, lo que por si solo no puede ser
perjudicial al pais.

Por otra parte, las zonas de explotacién de
ambas empresas son perfectamente definidas y
aunque hubieran estado en poder de sindica
tos extraios el uuo al otro, la competencia
nunca se hubiera prodacido. El hecho de la
competencia, que como es sabido, nunca per-
duva entre empresas particulares ferroviarias, 1o
hubiera podido producirse y al fusionarse am-
bas no desaparecen por lo tanto ventajas de
ninguna clase para el productor. ]

No se introduce variacién alguna en el ré
gimen actual del trafico ya que se trata de
empresas que explotan zonas absolutamente
independientes, cuya vinculacién puede traer
beneficios 4 las mismas, si ella se verifica con
la atencién debida por parte de las empresas
y el control indispensable de los poderes pi
blicos.

Para establecer cudl debe ser la parte de la
Provincia en lo que & dicho contralor se re-
fiere. debemos establecer el estado actual de
la explotacién de las lineas que cruzan el te-
rritorio de la misma.

Las lineas principales del Ferrocarril del

Oeste corren de Este 4 Oeste cruzando ne to-
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extension la Provincia para entrar por
0 puntos distintos en Ja Pampa Central.
grandes arterias estan vinculadas entre
r ramales bien trazados, que contribuyen
ager casi absoluto el monopolio del trafico
ma enorme zona. Esta queda limitada al
e v al Oeste por el sistema del Pacifico,
| Sud por los ferrocarriles de trocha aun-
Compafiia General y Midland, en su
erminal, y en la parte proxima 4 la Ca-
por el Ferrocarril del Sud. La empresa
pste tiene entrada directa al puerto de la
tal Federal y como todas ias Jineas que
1 su cabecera en la metropoli, tiene en
solo detalle, el mds poderoso seguro para
xplotacién. Al vincularse con el Ferroca-
del Sud, los producto% de esta zona podran
ir segiin las conveniencias del trahco. su
bor'adun en cualquiera de los puertos de
0s Aires, La Plata, Mar del Plata, Neco-
‘0 Bahia Blanca, con gran ventaja para
mpresas v para los cargadores que veran
parecer el aumento del flete impuesto
jre por las empresas distintas en sus
ps de empalme y que no habria razén
je subsistiera al formar las des una sola
. hneas del Ferrocarril del Sud abarcan
gona mucho mayor ain que Jas del Ferro-
‘del Oeste, pudiéndose decir que manejan
ralor ui competencia alguna la mitad
superficie de la Provincia. La zona por é1
jada no es menor de 150.000 kilémetros
ades como puede verse & la simple ins-
de un plano de la misma. Esta zona
itada: al Norte, por el Ferrocarril del
Midland y Compaiiia General; y al Oeste,
ferrocarril Buenos Aires al Pacifico.
cada la fusién, ella explotard casi las
rtas partes de Ja produccion de la pro-
de Buenos Aires y para contralor de esta
10n no tendrd mis elementos el pro-
esto en zonas muy limitadas, que el
il Rosario-Puerto Belgrano con cabe-
I Rosario y Bahia Blanca. la Compabia
en sus dos lineas de Villegas y Salli-
Ferrocarril Midland de Buenos Aires,
do por las empresas fusionadas, y el
il Provincial. El capital empleado por
errocarriles en las lineas que compiten
i de Ta fusion, y que mno llega a cien
§ de pesos oro sellado, poco permite
Cpor el momento de la regularizacion
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de servicios y tarifas que pueda acarrear la
competencia, de modo que en realidad queda
la fusion como verdadera reguladora del co-
mercio de la Provincia.

El Ferrocarril Midland, caya direccién puede
decirse que estd en manos de las empresas
fusionadas, no puede tomarse por el momento
como factor apreciable va que solo su empal-
me con el Ferrocarril Provincial puede ento-
narlo. Su cabecera cerca de Buenos Aires
donde debe entregar sus productos al Sud y
al Oeste por trasbordo, asi como su terminal
en Carhué, donde debe hacer lo mismo con
los productos que van a Bahia Blanca, lo con-
vierten por hoy en tributario de la fusidn.

La Compaiiia General, mas poderosa, no ha
podido todavia iniciar la construccién de su
gran linea 4 Bahia Blanca que le permitird
dominar una gran zona de produccién y re-
partirse el trafico de una docena de partidos
importantes del Sud de la Provincia con el
Ferrocarril del Sud, tnico alli establecido. Aun
on el caso de que eso se produjera, la compe-
tencia seria pronto un mito, ya que los arre-
glos para la distribucién del trifico no tarda-
rian en .sobrevenir.

Otro tanto puede decirse del Ferrocarril Ro-
sario - Puerto Belgrano.

Queda asi demostrado que las empresas
fusionadas van & carecer en las tres cuartas
partes de la Provincia, del debido contrapeso
en el desarrollo de sus operaciones. La facultad
de reglar el comercio que atribuye al Congre-
so el articulo 67 de la Constitucién, se bha
convertido en el hecho en una delegacién 4
las empresas que dispenen del 3 por ciento
de sus entradas liquidas para arreglar los ca-
minos que mas les convienen, que transportan
toda la produccion desde la estacion 4 puerto
y que pueden dar preferencias en las entregas
de vagones 4 determinados cargadores, como
pueden preferir determinados puertos para
girar las cargas. Como las mismas empresas

“disponen de embarcaderos propios en la ma-

yoria de Jos casos, puede decirse que todo el
comercio de la provincia de Buenos Aires se
mueve, desde los puertos 4 los lugares de
consume v desde la chacra 6 estacién 4 los
puertos, sin que nadie note que hays mds re-
gulador del comercio que las empresas ferro-
viarias.

Por mas que se trate de nociones axiomati-

cas es bueno recordarlas, ya que en estas

L
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cuestiones se ha llegado a convertir los sofis-
mas mas visibles en aforismos econdémicos, ¥
es necesario entrar aqui en su estudio, pues
la extension y riqueza de la Provincia,
como la extensién de sus costas maritimas y
fluviales, obligan & sus poderes publicos a
fijar en ellas la atencién, con casi iguales
deberes que si se tratara de los poderes na-
cionales.

Los partidarios de la industria privada para
Ja explotacién delferrocarriles pretenden que
ella garantiza tanto los intereses de las em-
presas como el interés general. Nada es mas
incierto. La tarificacion privada no tiene interés
en aumentar el nimero de los tr'ms‘p()rtes por
medio de una rebaja de precios sino cuando
el efecto de ésta sea unaumento en las utih-

asl

dades liquidas de la explotacion, lo que es
contrario 4 los intereses generales. Suponga-

mos que una empresa, cuyas utilidades liquidas
sean del 4 1/2 por ciento anual, pueda conser-
varlesta misma utilidad rebajando los precios
del transporte en un 10 por ciento y que esta
rebaja acrezca en un 30 por ciento la produc-
cion de la zona que no podia producirse por
los fletes anteriores. Pues bhien, si con la baja
de los fletes se calcula que seguird ganando
solamente el 4 1/2 por ciento, ninguna empresa
lo hard, porque ningun interés tiene en aumen-
tar su tr abajo para conservar sin variacion sus
utilidades. Rebajara la tarifa solamente en el
caso de que sus dividendos pasen por lo menos
de 4 1/2 4 4,75 por ciento y no hay por ello
nada que reprocharle, ya que la direccion, solo
con tales procedimientos, puede responder 4 la
confianza que en ella depositan los accionistas.

Asi se ve que una empresa que en ciertos
puntos teme la competencia, servird esos pun-
tos en detrimento del resto de su linea, como
ha sucedido con el Ferrocarril del Sud en
Saladillo y sucedera en todos los puntos en
que tema la competencia del Ferrocarril Pro-
vincial. No puede decirse que una empresa
sirva los intereses generales cuando para res-
tarle trabajo 4 otra en provecho propio deje
sin vagones ciertas localidades para acumu-
larlos en los puntos competidos. Tampoco pue-

de pedirseles que en las épocas de desastres

econémicos producidos vor las epizootias en
los ganados 6 las pérdidas de cosecha, con-
tribuyan sino en escala muy pequefia 4 levan-
tar de la postracion & la zona que los alimenta,
ya que estas crisis disminuyen sus entradas
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y llevan la desconfianza sino el panico 4 sus’
consejos de administraciéon. En lo que se re-
fiere & recorridos. siempre las empresas ferro-
viarias en contraposicién del interés general,
veran con gran desagrado la apertura de nne-
vos puertos y procuraran desatender las nue-
vas relaciones comerciales que cada puerto
nuevo traiga aparejadas, ya que un puerto.
nuevo serd siempre un elemento que, redu-
ciendo sus recorridos, disminuye sus entradas
y las obliga 4 rehacer todos sus procedimien:
tos en el movimiento de una gran parte de
sus convoyes. Basta con esta lijera enumera-
cién para mostrar cuan® inconveniente es
abandonar, sin contralor quficiente, 4 la indus-
tria privada el comercio: de una region tan
importaute como la que va 4 dominar la fu-
sién, mixime cuando esta industria privada
no tiene de tal sino el nombre, ya que se trata
de una industria que substrae los mas ingen-
tes capitales que el pais ;ve moverse con ul
fin duico, al pago de todos los impuestos gne
el resto del pais debe pagar con el recargo
consiguiente.

Podrd suponerse que en las leyes exista al-
gin medio para prevenir que estos males
prosperen ya que no es posible cortarlos, pero
por mas que en ellas se busque, nada se en-
contrard que pueda representar siquiera ul
principio de atenuacién 4 tal estado de cosas.
Dos son las leyes principales que rigen los
ferrocarriles nacionales, las 2873 y 5315 y am?
bas propenden 4 la mayor prosperidad de los
intereses smdl(‘ados antes que a l()b ,mtereseﬂ
oenerales. " Fueron sancionadas. en  épocas  en
que el riel era_considerado como el_bienveni-
do,*costara lo que costara, y de] ahi [que se
acumularan franquu,las sobre franquicias par"
las beneméritas empresas que debian explotar
su industria.

Ninguna disposicion que ponga un limite
4 la natural avidez de las’ empresas podrda en-
contrarse en el titulo III de la Ley 2873 y si
alguna vez se inserta en ella alguna disposi-
cion terminante, las excepciones que pueden
cobijar 4 un administrador hébil para proeeder
como le convenga, aparecen en el mismo ar-
ticulo ¢ en el siguiente (véase en el Capitulo
II, pagina 17, el articulo 45 inmediatamente
contradicho por el inciso 1. del articulo 46; y
el primer apartado del articulo 49, anulado por
el 2.0 del mismo).

Asi tambien hay empresa que contra el texto
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- expreso del articulo 67 ha gestionado lo que
€l prohibe y en el articulo 68 se encuentran
,cortaplsaq para las que pretenden establecer

avifas de competencia.
A pesar de las deficiencias de las leyes que
' tantas libertades permiten 4 las empresas, és-
tas salen fuera de sus limites, amparadas por
la desconfianza que los individuos aislados tie-
‘nen de afrontar se omnipotencia. Nada mas
elocuente al respecto que el andlisis de cual-
“quier demanda, que por retardo en el trans-
“porte se les entable; pero para citar una auto-
‘ridad insospechable de animosidad bacia las
empresas, copiaremos un parrafo de la Memo-
‘ria del Ministerio de Obras Publicas de la Na-
clon que traia los datos comprendidos entre

unio de 1907 y Marzo de 1908. En ella se da
‘cuenta de 829 quejas presentadas por el publi-
‘¢o sobre demoras en el transporte de carga y
después dice: <A este respecto, es oportuno
‘anotar que las resoluciones de la Direccién se
Jimitan 4 declarar la responsabilidad 6 no de
Jas Empresas, sin que ellas tengan fuerza
gjecutiva, debiendo por lo tanto los interesa-
‘dos recurrir 4 la justicia, 4 fin de hacer valer
sus derechos. Este modo de ‘proceder, en la

‘mayor parte de los casos, deja muy poco s: -

tisfecho al publico, el cual desearia ver termi-
nadas sus actuaciones con la resolucién admi-
trativa; y para casos de menor cuantia,
equivale 4 dejar impune el reclamo. pues di-
ficilmente el ptublico se resuelve 4 acudir 4 la
justicia y prefiere no dar curso & sus quejas».
" A cualquiera se le ocurre que si un particu-
lar prueba ante una administracién piblica
que ha sufrido un retardo perjudicial para sus
intereses, retardo que le ha producido averias
en la carga entregada 6 perjuicio en la venta
de la misma, por cualquier otra causa, debe-
lan existir disposiciones legales que penaran
gse mal servicio aunque el particular no si-
lera el juicio, ya que un gran ndmero de
nfracciones de esa naturaleza hieren intereses
generales y afectan aunque sea en. pequefia
parte la riqueza del pais. Se ve también que
un homicidio -por imprudencia es penado por
la Ley, pero cuando muere un individuo por
ulpa de una empresa ferroviaria, ésta no tiene
$ pena que la indemnizacién casi siempre
icula que abona 4 los deudos de la victima,
ando éstos se resuelven 4 entablarle juicio.
- La Ley 5315 que di6 cuerpo 4 todos los bene-
icios que otorgaban sus concesiones 4 las em-

presas ferroviarias, no tiene para ellas mas
limitacién que el articulo 13 del decreto regla-
mentario que permite al Gobierno Nacional no
rebajar las tarifas, sino intervenirlas cuando
durante tres afnos, los dividendos dec]alddos
hayan superado al 6,8 por ciento.

Cualquiera empresa lanzandose & gastos de
ampliacién no reproductivos inmediatamente,
puede sin faltar a la ley, retardar & voluntad
estas intervenciones periddicas que sélo se pro-
ducirdn cuando buepamente y en su propio
interés deseen la intervencién y consulta de
los técnicos del Gobierno en materia tan de-
licada.

Fluye de las consideraciones anteriores la
necesidad de tomar medidas para evitar una
ptogresién creciente eu los males que puede
traer un monopolio tan sélidamente anclado en
la economia del pais; y la Provincia, que ha
contribuido tan poderosamente al desarrollo de
las empresas, estd obligada y puede coadyuvar
4 que esas medidas sean eficaces.

Entre esas medidas hay muchas que muy
lejos de perjudicar 4 las empresas, las ban de
beneficiar al par que favorecen 4 la zona tribu-
tavia y otras que no tienen otro objeto que re-
ducir su futura expansién sin perjudicar los
derechos adquiridos.

Vamos & exponerlas sucesivamente:

De la descripcion hecha en lo que se refiere
4 las lincas del Sud y Oeste surge como coro-
lario obligado la necesidad de que el Gobierno
de la Provincia vele porque se establezca cla-
ramente en la ley que autorice la fusién, que
deben desaparecer todos los recargos de flete,
por terminales, actualmente existentes. Debhe
también el Gobierno preocuparse de que en
igualdad de circunstancias, se prefiera el giro
de los vagones cargados con frutos de expor-
tacién 4 los puertos de La Plata, Mar del Plata,
Necochea y Bahia Blanca que 4 la Capital
Federal. La conveniencia parala Provincia al
fomentar. el movimiento de los mismos esta &
la vista y en cuanto a losintereses nacionales,
seran también beneficiados por la mayor facili-
dad que en todaslas operaciones traera siempre
cualquier medida que tienda 4 la descongestion
del puerto de Buenos Aires. En mi opinién, las
empresas tampoco tienen por qué resistir medi-
das de esta indole ya que sus vagones no sufri-
ran en ningun puerto las estadias que soportan
en el de la Capital y que las privan de gran
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parte de su material rodante en las épocas que
mds lo necesitan.

Otra necesidad que es necesario llenar, es la
comunicacién directa de los pueblos del Oeste
de la Provincia por medio de los empalmes exis-
tentes, con la capital de la misma y con Bahia
Blanca, ya que los trasbordos que actualmente
se verifican para pasajeros, bagajes y enco-
miendas, no tendrian explicacién cuando las
lineas empalmadas pertenezcan & una misma
empresa. Por mas que la obligacién de las
empresas de proceder en esta forma no deberia
discutirse, hay que recordar lo que sucedid con
el ramal de Ringuelet-Ferrari que, vendido por
el Ferrocarril del Oeste al Sud, quedd en poder
de éste en la misma forma que antes, como si
fuera una linea de otra empresa, verificandose
en Ferrari un trasbordo de pasajeros, bagajes
vy encomiendas, incémodo en todas épocas. Casi
con seguridad puede establecerse que no ha-
biendo ninguna ventaja en el pasaje y siendo
actualmente mucho mas incémodo el trashordo
en Haedo, ningun pasajero para Chivilcoy, Nue-
ve de Julio, Trenque Lauquen, Bragado, etc,,
deja de tomar la via del Sud que lo lleva 4 la
Capital Federal con el consiguiente recargo de
sus gastos. Con la misma via del Sud, sucede
hoy que los numerosos pasaieros que en verano
van de La Plata & Mar del Plata ninguno toma
la via de Ferrari con recorrido de 44 kilémetros,
prefiriendo irse por la Capital Federal con aumen-
to de recorrido de 100 kilémetros, porque alli
encuentran todas las facilidades para que el
viaje resulte mas c6modo Esta es una de las
deficiencias que es légico y justo que desaparez-
can con la nueva organizacién del trifico & que
debe dar lugar la fusion.

Continia.

LAS CAJAS DE RETIROS Y PENSIONES
EN LAS COMPANIAS FERROVIARIAS
EN INGLATERRA

Halldndose a la consideracion del H.
Congreso un proyecto de pensiones y jubi-
laciones de los empleados ferroviarios, v
considerando de intereés para las Compa-
itas ¥y los empleados que, al legislarse en
la malteria, se aproveche de las lecciones
que la experiencia ha dado en otros paises,
nos proponemos reunir en estas colwmnas
un acepio de elementos conducentes d ese
Jin, d cuyo efecto iniciamos hoy la tarea
traductendo un informe publicado en el nii-
mero de Setiembre ppdo. del Boletin de los
Actuarios franceses.

LA REDACCION.

N 1908, el «Board of Trade» (Ministe-
terio de Comercio), encargé 4 una co
misiéon de Actuarios el estudio de la
constitucién, reglamentos, administra-
cién y situacién financiera de las Cajas
de retiros creadas por las Compaiifas de Ferro-
carriles en favor de su personal, y de examinar
si habria ventajas en uniformar la organizacion
de todas esas Cajas, en cuanto se refiere 4 los
beneficios prometidos y 4 las cotizaeiones, 6 si
Convenia introducir modificaciones en ellas.
Los trabajos de esta comisién han sido resu-
midos en un informe que principia historiando
la vida de las Cajas de retiro organizadas por
las Compaiifas de Ferrocarriles, que analiza
luego los diferentes procedimientos actualmente
en uso y los diferentes medios de determina-
cién de las pensiones.
El ponente concluye expresando la opinién de
que es imposible obtener una uniformidad, en
cuanto se refiere 4 la organizacién de las Cajas

~de retiro.

El estudio se ha efectuado sobre 32 Cajas y
se han examinado los puntos siguientes:

1°. Constitucién; 2°. Administraccién; 3°. Es-
tadistica: A. Cargas y recursos; B. Miembros
activos y miembros retirados; 4° Contabilidad
5% Situacién financiera.

Las 32 Cajas estudiadas pueden dividirse en
dos grupos distintos, a saber:

15 Cajas creadas en provecho de los eﬁ?ﬁ-
dos (salaried staff) y 17 Cajas creadas en pro-
vecho de los obreros (wages staff) Los principios
segun los. cuales las Cajas son constituidas di-
fieren bajo muchos puntos de vista en las dos
clases, habiendo ademads, en cada clase, diferen-
cias de detalles, entre las Cajas de las distintas

Compaiiias.
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A.—CAJAS CREADAS EN PROVECHO DE LOS
EMPLEADOS

Caracteristicas de las Cajas en su origen:

Desde el origen de las Cajas, que data més
6 menos de 1850, la afiliacién a las mismas de
los empleados se hizo obligatoria para todos
los nuevos agentes que ingresaran al servicio
de la Compaiiia; en algunos casos, sin embargo,
- la afiliacién era solo obligatoria para los que
~ingresasen al servicio no alcanzando una edad
determinada.

Los empleados estin por el principio de la
afiliacién obligatoria.’ ' :

Los descuentos hechos sobre los sueldos de
los empleados estaban fijados originariamente
en 2,5 % del sueldo; esta cifra ha sido conser-
vada, por lo demads, en la mayoria de las Cajas
como tasa de descuento para empleados que
ingresan 4 una edad mediana. Las Compaiifas
concurrian, en general, con’ una subvencion
igual al total del aporte de los empleados. Los
descuentos, con ¢ sin interés, eran devueltos 4
todo empleado que abandonase el servicio an-
tes de cumplido el tiempo requerido para el
retiro.

El monto de la pensiéon dependia del sueldo

medio percibido por el empleado durante todo
el periodo de su afiliacion 4 la Caja, siendo
igual 4 un porcentaje de ese sueldo medio,
aumentando con el niimero de aflos de servicio.
La mayoria de las Cajas habian adoptado, en los
primeros aiflos, una escala de pensiones que
daban derecho 4 retiros variando del 25 % del
sueldo medio despues de 10 aflos de servicio,
~ 4 67 % del sueldo medio despues de 45 afios.
1 Segun los reglamentos de las Cajas, la edad
de 6o afios, 6, en algunos casos, la de 65 afios,
era la edad minima desde la cual los emplea-
- dos podian~acogerse 4 la pensidn.
Retiros prematuros podian acordarse sin em-
- bargo despues de 10 aifios (algunas veces 20)
~ de servicios, en casos de mala salud que impi-
~diere al empleado seguir en ellos. Parece que,
“durante los primeros aflos, ningun reglamento
.~ obligaba 4 los empleados 4 retirarse 4 una edad
* determinada. Los reglamentos tenfan disposi-
ciones para que cada cinco afios se hiciesen in-
\ ventarios. Estaba prescripto, en general, que
todo déficit seria colmado aumentando las coti-
zaciones 6 disminuyendo las pensiones.

’

‘Desarrollo posterior de las Cajas:

Las precedentes disposiciones parecen haber
~ estado en vigencia, en general, desde la crea-
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cién de las Cajas hasta 1896 mds ¢ menos. En
esa dpoca se introdujeron cambios importantes
que han influido considerablemente en el desa-
rrollo posterior de las mismas. Las causas de
esos eambios parecen haber sido las siguientes:

Durante algun tiempo, el descontento de los
empleados ha ido en aumento debido 4 lo re-
ducido de las pensiones acordadas. Esos em-
pleados parecen haberse impresionado por el
crecimiento constante de las reservas, que ha-
bria, segun ellos, justificado un aumento consi-
derable de la tasa de pensiones, y se produjo
en algunas compaiiias cierta agitacién, entre el
personal, en el sentide de obtener este aumento.
Este movimiento parece haber sido més pro-
nunciado en 1896 y 1897. Una opinién general
parece haber prevalecido entre los empleados,
en el sentido de que pensiones mayores que las
autorizadas por los actuarios podian ser acor-
dadas sin inconvenientes, El aumento de capi-
tal de las cajas era comnsiderado como un in-
dicio suficiente de que las estimaciones de
esos eran demasiado pesimistas, y
la mayoria de los interesados estaban aparente-
mente convencidos que un aumento de las pen-
stones no harfa correr ningun riesgo a la se-
guridad de las Cajas. ,

Antes de 1896, las Compafias de ferrocatri-
les no tenian la costumbre de obligar 4 los em-
pleados & retirarse 4 una edad méxima deter-
minada, pues ello habria probablemente causado
grandes perturbaciones en sus presupuestos,

actuarios

dado lo reducido de las pensiones acordadas
originariamente por las Cajas ILos empleados
quedaban en sirvicio hasta el momento en que
sus fuerzas comenzaban 4 disminuir sériamente.
Esta situacién resultaba naturalmente en bene-
ficio de las Cajas; y en una de ellas, un estudio
actuarial habia demostrado que, manteniendo
las mis mas condiciones de retiro, las pensiones
habrian podido aumentarse en notables propor-
ciones.

En esa época, hubo un cambio profundo en
la organizacién general de las Compaiiias, en
lo que se refiere 4 la edad fijada para el retiro
de los empleados. Se pens6é aumentar el ren-
dimiento del personal, y algunas Compaitias
principiaron 4 hacer obligatorio el retiro 4 la
edad de 65 afios y, en algunos casos, 4 la de
60 afios, con el propédsito de reemplazar los
empleados cuyas fuerzas flaqueaban por otros
mds jovenes y robustos. Un aumento de pen-
siones se hizo necesario para la aplicacién de
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esta disposicién, pues las Compafiias deseaban
tener Ic libertad de poder disponer el retiro de
los empleados en el limite de edad fijado, sin
verse obligadas, por ‘actos de benevolencia, 4
completar, sobre sus propios fondos, las escasas
pensiones acordadas por las Cajas de acuerdo
con -las bases primitivas. ¥

Debido 4 estas diferentes causales, varias Cajas
resolvieron aumentar la escala de pensiones, lo
cual en casi todos los casos, se hizo sin ¢ con-
tra la opinién de los actuarios. El monto del
aumento vari6 considerablemente segtn las Cajas
de las distintas Compaiiias; algunas adoptaron
una nueva escala basada sobre el salario medio
de los siete ultimos afios de presencia, en lugar
del salario medio de todos los afios de servicio;
otras conservaron éste tltimo sistema aumen-
tando en un g0 % las pensiones hasta enténces
acordadas. ILas mismas causas indujeron algu-
nas Compaiiias 4 constituir sus cajas sobre una
base enteramente diferente de la anteriormente
adoptada, en la cual el activo era suficiente,
del punto de vista de los actuarios, para equi-
librar el pasivo correspondiente 4 los miembros
existentes;

El «Great Kastern Railway», decidié aban-
donar la base actuarial de su Caja, y substi-
tuirla por la de una garantia de la Compaiia,
que proveeria com sus propios recursos y 'con
el interés de las cuotas de los miembros el ca-
pital necesario para pagar las pensiones y de-
més cargas de la Caja. Fueron tambien insti-
tuidos sistemas 4 base de garantia por las Com-
pafiias de «London, and South Western» y del
«London, Brigton an South Coast», desde el
1° de Enero de 19oo. En estas tres Compaifiias
la escala de pensiones fué, ademas, aumentada.

Hstos nuevos factores asi introducidos han
aumentado fuertemente las cargas de las Cajas
de retiros, .No solo el monto de las pensioncs
era aumentado, sino que, por la fijacién de un
menor maximum de edad para el retiro, las
Cajas perdieron el beneficio de los aportes de
los tltimos afios de servicio, y el de la capita-
lizacién prolongada de los mismos; ademads, de-
bia hacerse el servicio de las pensiones durante
un mayor numero de afios.

El efecto de las nuevas condiciones fué puesto
ep evidencia algunos afios mds tarde para al-
gunas Cajas que fueron inventariadas por los
actuarios. Es asi que en 1903, el déficit de la
Caja del «Great Northern» era de 560.528 li-
bras; en 1905, la Caja de la Compafifa del

«Midland Railway> tenia un déficit de 843.202
libras y, en 1906, la del «Great Western Ry,
acusaba un déficit de 893.130 libras.

A fin de colmar estos déficits, fueron intro-
ducidos nuevos cambios en la escala de los des-
cuentos y de las pensiones.

Varias Compafiias aumentaron los descuentos
sobre los salarios de los empleados, de 2 1/, 4
3 j de los mismos; otras aumentaron las sub-
venciones acordadas 4 la Caja; las mds, en fin,
revisaron la escala de pensiones disminuyendo-
las. Ademads, el sistema de la garantia fué apli-
cado por nuevas Compaiiias, despues de obte-
nidas las autorizaciones legales correspondientes,
de 1900 4 1908.

(Continua).

+

LA NUEVA KESTACION DEL <«PENNSYL-
VANIA R. R.» EN NUEVA YORK

principios de Febrero de 1913 se inau-
gur$ en Nueva ‘York la gran estacion
del Ferrocarril de Pennsylvania, el edi-
ficio de su clase mds grande y mo-
numcntal de los de su género cons-

truidos hasta hoy.
A ella llegan los trenes por 4 tdineles exca-
vados bajo el East River, isla de Manhattan,

“por dos tuneles bajo el Hudson River y otro

més bajo el Bergen Hill. LLa misma compaifiia
tiene otros dos tineles mis que, juntos con los
anteriores, unen el centro de la ciudad de
New York con Brooklyn, Jersey City y Harrison.

El edificio de la estacion propiamente dicha .
se levanta entre las séptima y octava avenidas,
y las calles 33 y 34, es decir en el centro mismo
de Broadway, en el barrio mds comercial é in-
dustrial de Nueva York: tiene 240 metros de
frente 4 las calles 33 y '34, por 136,50 4 las
dos Avenidas citadas. I.a altura media del edi-
ficio es de 23 metros. )

Tiene tres pisos, uno al nivel de la calle, (del
cual publicamos la ‘planta) y dos 4 un nivel
inferior. :

El estilo arquitecténico del edificio es roma-
no-dérico. La fachada principal es la que da
sobre la septima Avenida: estd compuesta por
un intercolumnio dérico doble en el ingreso
central y en les laterales. I.as columnas tienen
un didmetro de 1,35 m. y y 10,50 m. de altura.

Sobre el arquitrabe de la entrada principal,
hay un reloj de 2 metros de didmetro. s



A traves de este intercolumnio de ingreso se
1 llega 4 un enorme vestibulo, seguido de una
* galeria central que conduce 4 la sala principal de
- espera, que tiene go m. de largo, 33 de ancho
- ¥ 45 de altura: se calcula que caben en ella, hol-
. gadamente, mas de 30,000 personas.
~ En la iluminacién v decorado del techo de
- esta sala, hay mds de 25.000 ampollas eléctricas.
La cubierta es una verdadera béveda, que re-
-~ sulta ser asi la mayor del mundo por la super-
ficie que cubre.
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ha trabajado en las obras de decorado, servi-
cios accesorios, vias y unién con los tineles.

Se calcula haber empleado 13.200 metros
ctibicos de granito, 1.800 metros ctlibicos de
marmoles, 48.000 toneladas de ladrillo, y mds
de 500.000 barriles de cemento.

El niimero de trenes que pasan diariamente
por la Estacidn es mayor de 1000, de los cuales,
600 son del Ferrocarril Long Island y 400 del
Pennsylvania, El trafico.de pasageros se calcula
en 250.000 diarios.
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. De la sala de espera se pasa 4 la de acceso
directo 4 los trenes, donde se encuentran las
escaleras y ascensores que conducen 4 los via-
jeros que parten hasta los dos andenes de los
pisos inferiores donde se encuentran las vias.
A los lados extremos longitudinales del edi-
io se han dispuesto dos pasajesreservados para
coches y automdviles. _

- La construccidn de los trabajos de albafileria
empezé el 15 de junio de 1908 y se terminaron
el 31 de julio de 1909: desde entonces aqui se

11

La nueva estacion del “Pennsylvania R. R.", en Nueva York: Planta al nivel de la

K ' ’ i
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calle.

I.a obra es debida principalmente al empefio
de Mr. Cassatt, presidende del Pennsylvania
Rail-road, que se habia propuestc llevar las
lineas del Pennsylvania hasta el corazén de Nue-
va York.—Cassatt murié en 1906, cuando los pri-
meros trabajos se iniciaban en el terreno.

Una gran estatua en bronce, colocada en
el vestibulo de la nueva estacién, recordara
4 muchas generaciones yankees los empefios
del principal promotor de este grandioso edi-
ficio.
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PUENTES Y CAMINOS

LLOS CAMINOS DE LA PROVINCIA
«  DE BUENOS AIRES

OBRAS REALIZADAS EN IQI2

(Fin.—Véase ntim 272;

Estudlos y proyectos:

Se han efectuado los estudios técnicos nece-

sarios para la macadamizacién de los siguientes

caminos:
Long. metros
T Plata 4 7Los ‘Hornos. . ........ 6.027 .40
In Plata:d Villa Elisa........... 14.081.00
Temperley 4 Adrogué............ 2 .735.25
Ramos Mejia 4 San Justo........ 3.909.52
Setegud Chirvilcoy, o .o 00 L 24344700
Florencio Varela al camino afirma-
do La Plata 4 Avellaneda...... 4.937 .96

Estin por terminarse:

La Plata hacia Magdalena.

Villa Elisa & Quilmes.

Avellaneda 4 Quilmes, por el Tropezon.
Saladido & Saladillo Norte.

Moron 4 Moreno, por Ituzaingo y Merlo.
Moron 4 Pilar.

Piano de los caminos de la Provincia:

En cuanto 4 la construcciéon del plano de los
caminos de la provincia, dispuesta por el ar-
ticulo 7, inciso 12, de la ley de 8 de Marzo de
1910, que realiza la oficina «Mapa Topografico
y Geol6gico» dependiente del Ministerio, con
el concurso de la Direccién de”Caminos, ésta in-
forma lo siguiente respecto al estado de los
trabajos.

Las cinco comisiones en campaifla han re-
corrido los siguientes partidos:

En ¢l norte: —Arenales, San Nicolds y Per-
gamino.

En el sur:—Dorrego, Tres Arroyos, Juarez,
Necochea, Loberia, Geneaal Alvarado, Pringles,
Laprida y Tandil.

Los planos parciales de todos esos partidos,
asi como los de Salto, La Madrid, Azul, Ola-

varria, Pergamino, Loberfa y General Alvarado,
se encuentran en la Seccién Cartogréfica de la
citada oficina, listos para que se puedan dar
4 la publicidad parciaimente, 4 la escala de
1:200,000 v simultdneamente se estdn reuniendo
esos planos en el general de 1:400.000.

Reéursns y pgastos: ]

Los fondos percibidos durante el afio 1912
por la Direccién de Caminos, ascienden & pesos
4.085.302,03 ™. Contaba, ademds, un saldo dis-
ponible proveniente del ejercicio de 1911, de
pesos 656.585,97 M.

El total invertido durante el afio fué de
pesos 4.292.940 ™, cifra que se descompone asi

x $ m/legal
En alquileres abonados durante

el A0 S e S R 27 .469
En mobilario: n/as compras. .. .. 7.122
En instrumentos técnicos: njas ~

COTTPTASRAR L i . s BTN 1.688
En herramientas y fttiles nj/as '

COMPIASHERE. ot L8 & s Rlsg, 113.208
En bibliotecas: n/as compras. . .. I138
En maquinarias: njas compras. . 11.980
En puentes metdlicos n/as pagos

durante el anos .. ine S0 58.844
En depésito y almacen de La

Plata: construcciones y mate-

Flaleg:, & i la'ws § vidhin s Shd b0 17,653
En vehiculos: njas compras..... 3T.55I
En sueldos de administracién: co-

rrespondientesalafio.......... -~ 480,212
Eu salarios y jornales: correspou-

popdienites al ano.'ceiiina s e 2.270.304
En salarios y jornales: {camino

general del sur) correspondientes

allanorenie i e inssr i g 136.023
En pasajes: abonados durante el

ANO ot T G s 19.300
En fletes y acarrcos: abonados

durgiiteelbai LEN i tin L 27 12T
Iin reparaciones de herramientes:

durangeiel safiofic e o S e ~2.018

En combustibles y gaslos para




maquinas: total invertido. .. ..
En gastos y reparaciones de ve-
. hiculos: total invertido...... ..
En gastos de viaje v movilidad:
el invertido.. .. ... ...
En gastos de pagadores: total
invertido

Engastos generales: total invertido
fallas: extravio de una or-
B 170 . . ... e
in publicidad: total invertido . ..
fn direccion del Mapa Topogra-
* fico y Geolégico N/A: contribu-
Enmateriales y gastos para alcan-
. tarillas: total invertido........
En preparaciones de puentes, se-
| gn detalles: total invertido. . .
kn puentes en construccién: total
Wvertido....................
En fibrica de adoquines y pe-
~dregullo: invertido en el afio. .
fin instalacién de abrevaderos:
“invertido en el afio...........
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/ metro cuadrado renova-

ci6on de cubierta como

Eexcimum . ... ... ... ... % 10,60

| metro cuadrado renova-

¢ibn mne ‘cubierta como

Binimum. . ............ $  8go

‘El promedio es el siguiente:

lmetro cuadrado de reno-

Wvacion de cubierta. .. .. # 9,52 »

metro lineal de cordén :
B rbanp oG » 13,81 »

1 metro lineal de corddn
DGy - TR $

I metro cuadrado de chapa » 9,83 »
~ » cabico de hormi-
igon suplementario....., » 36,35 >

7928
130137
58.832
15.617

22,243
29.108

1.000

715
72.000
40.393
TTH20D
19.564
9583

L.236

' LA PAVIMENTACION DE LA CAPITAL

Memoria de la Inspeccién General de Calzadas (aho 1912)

@ las renovaciones de cubiertas de madera.

en bonos

»

»

14,57 en bomnos

»

»

Para los asfaltados de Trinidad.

FEl metro cuadrado de as-
faltado Trinidad
maximum

de

Kl metro cuadrado de as-
falto de Trinidad mini-
ML SRS e
Promedios:

El'metro cuadrado de asfal-
to de Trinidad......... .

El metro ctibico de movi-
miento de tierra..:....

Fara asfallado natural.

El

metro cuadrado de as-
falto natural, como mini-
DI b, &t o o Sy e o
El metro cuadrado de as-
falto natural, como maxi-
5104051 Il LR
Promedios:
FEl metro cuadrado de as-
falto natural

El metro lineal de cordén
CITVORCHE St s
El metro ctbico de movi-
miento de tierra. . .. .. o

OBRAS CONSTRUIDAS MEDIANTE CON’I'RATOS
DIRECTOS ENTRE VECINOS Y EMPRESAS

Adoquinado de graniio con base de hormigon de

cascotes vy cal.

Los precios han variado entre $ 17,55 el m?
como maximum y 1597 como minimum. I
promedio tomando en cuenta los precios de los
diferentes contratos aprobados en base 4 los
cuales se han ejecutado las obras resulta:

Metro cuadrado de adoqui-
nado con base hormigén

de cascotes y cal......
Metro lineal de corddn recto
Sy » » CUrvo

» cubico de movimiento
de tierra

»

”

»

»
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17,80 » » ; N
16,40 » »

17,00 en bonos

14,65 » »

14,87 » »
3372 »

16.10 en bonos

17.80 » >

16,05 en bomnos
T4 5O iw 1 nn
e RSV
4;56 > iy

El

16,844 en bonos

12,504 bt
23574 4

2,613 » »
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Para los asfaltados de Trinidad construidos por
cuenta exclusitva de vecinos.

El metro cuadrado de asfal-

tado como maximun.... $ 1845 en bonos
El metro céadrado de asfal- » 16,95 »  »

Promedios:
E] metro cuadrado de asfal-

tado de Trinidad....... $§ 17,70 en bonos
El metro lineal de cordén

R R s S » 12,60 » >
El metro lineal de cordon

CUIVO . . .......oniine v » 14,70 -» »
El metro ctibico de movi-

miento de tierra....... » 4,00 » >

MOVIMIENTO DE LA PAVIMENTACION
Adoquinados de granito con
base de hormigén de cas-
cotes y cal construidos don-
de antes existian empedra-

R O M2 86.587,38
Id. id. id. antes adoquinado

con base de arena........ » 72.915,33
§@,"3d . antes tierrall. .. .... » 793 .289,94
Adoquinados nuevos de ma-.

dera construidos donde an-

tes existian adoquinados de

hormigén de cal.......... > 28.353,60
Id. id. id. antes adoquinado :

edvena . L e » 15.955,24
Id. id. id. antes empedrado. » 2.428,65
Id. id. id. antes tierra. .. .. » 2.609,93
Asfalto de Trinidad en calle

antes sin pavimentar. . ... » 3.7107,88
Id. id id. antes adoquinados

T TR R » 9.300,18

‘Id. id. id adoquinados base

AFIRMADOS CONSTRUIDOS
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hormigén de cascotes y cal. » 961,13
Id. id. id. antes empedrado. » 2.000,00
Asfalto Natural en cal antes

sin pavimento,........... » 2.376.28
Renovacién de cubiertas de

Braderaalio b om0 . » 62.769,95

M? 1.082.655,55

PAVIMENTOS DE ASFALTO CONSTRUIDOS PREVIA

LICITACION PUBLICA DE ACUERDO CON LA
LEY 709I.

Astalto Natural.

e R S o R e RN 1

Metros cuadrados de asfalto.......... 2.376,28
»> lineales de corddén recto...... 309,60
» clibicos de movimiento de tierra. 991,20

Importe del asfaltoen bonos. 38.258,11 en bonos
> de los cordones en

DONOS, ki s avtesas 4.480,75 »  »
» del movimiento de
s i R R R 4.46040 » >
Total......... 47.206,26 en bonos
Asfalto de Trinidad. '
Cuadrasstio s FIun ) o i s T i o 1
Metros cuadrados de asfaltado....... 3.107,88
»  lineales de cordonm recto. .. ... 335:55
» » » > CULVO... .. .. 13,00

»  cubicos de movimiento de tierra 2.294,68
Importe del asfaltado en bo-

MOS S S o o s e 52.001,05 en bonos
» de los cordones en
DOIOS « -5 oo th o 8.979,43 » »
» del movimiento de
e 6.471,00 en bonos
bl Y EETTeTe EAT 64.451,48 en bonos

: -
MEDIANTE CONTRATO DIRECTO ENTRE VECINOS Y PROPIETARIOS

(LEY 7091)

- | Adoquinado de granito con hase

de hormigon de cal Asfaltado de Trinidad

Metros cuadrados de afirmado.. ..

Metros lineales de cordén recto....................... |
Metros lineales de cordom curvo.................o.oin. I

impoerte del adoquitado enbonos......................
Importe del asfaltado en bonos........................
Fiporte de los cordanes'en bonos.. ...... ... .0 ...,
Importe del movimiento de tierra en bonos............

2.05 1/2 | 3
82.194,35 ‘ 2740,35
45.161,90 600,12

4.178,48 ‘ 62.00
154°887,57 | 587,81

4.781.716,27 ¢ en bonos
1 46,448,93 $ en bonos

9,676,25 .

2.204;29 b

622'393,4] [ “
410.400,55, ¢

$ 5.814,510,23 en bonos | $ 58.329,47 en bonos

Craro C. DASSEN.
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LA PRACTICA DE LA CONSTRUCCION

Seceion & cargo del Ingeniero Enrique Butty

METODO GRAFICO PARA EI, CALCULO
DE LAS OBRAS DE HORMIGON AR-
MADO

(CONTINUACION.—Véase el nimero 272)

PROBLEMA VI

50.— DADA LA ALI'URA / Y LA SECCION /', DE
LA ARMADURA SUPERIOR, DE UNA VIGA DE AN-
CHO 6, HALLAR LA SECCION /, DE LA ARMADURA
INFERIOR DE MODO QUE EL HORMIGON SOPORTE
LA TENSION MAXIMA ADMISIBLE 6p max.

Sobre la vertical 4B =1/ (fig. 23) determine-
mos los puntos C y /) tales que

Cﬁ:{l v E]):[l',

siendo @ y ' las distancias que median entre
los centros de gravedad de las armaduras y las
fibras estremas de la viga, que habremos fijado
de antemano. Tracemos ademds la recta Dy
que nos da los momentos extdticos de la arma-
dura_superior /7, y la parabola A 47 que nos da
el gabarit.

Hecho ésto, supongamos un eje neutro cual-
quiera tal como el V,V,, y tracemos las rectas
de accion de las resultantes 2y /7y de las ten-
siones de compresion en la armadura superior
y en el hormigén, para esta hipdtesis

Llevemos ahora sobre la horizontal que pasa
por A4 una magnitud

/11"42:”’30max

y unamos los extremos del segmento asi deter-
minado con un punto cualquiera R del eje neu-
tro; tracemos ademds la horizontal @,a, distan-
ciada 1 cm. de este eje y determinaremos de
este modo la magnitud
N=aay,
por la cual hay que multiplicar & N/N,” y
N,"N," para tener las intensidades de las fuer-
zas [ y Dy Si fijamos ahora un polo O, al
que corresponda una distancia polar 4, la escala
de momentos de estas fuerzas serd
Ry . & Kgem,
Cc1L
seglin hemos visto al estudiar el problema an-

cm

: ; o 8
terior y siendo e la escala de. momentos

estdticos en que estd construida la pardbola

gabarit.

n aa o

L
i
T

8
a4\
7o

Rig. 23

O,
Oy

l :

Determinada esta escala llevemos sobrela CCy
una magnitud y, = A5, que en la misma nos repre-
sente el momento 47 de las fuerzas exteriores
que acttian sobre la viga v construyamos con
polo O, el poligono K /; /; F, de las fuerzas D
y Dy, de modo que su primer lado pase por K.

Si el eje neutro que supusinios al principio
hubiera sido el que nos resolvia el problema,
el punto Z; habria coincididé con el . Para
el eje neutro Ny/V; corresponde pues un error

& — EpS‘,
que proyectaremos sobre NV, en Z'ySy.
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Si fijamos ahora un segundo eje neutro Nngg’
el valor de % sera distinto del que anterior-
mente calculamos, y por lo tanto la magnitud
KS no representara ya el momento de las fuer-
zas exteriores, desde que suponiendo que con-
servamos la distancia’ polar /4;, ha variado la
escala de momentos.

Por otro lado no necesitamos calcular esta
escala para los distintos ejes neutros; basta ob-
servar que los segmentos anilogos 4 K5 que
nos dan el momento de las fuerzas exteriores
para los distintos ejes neutros, son proporcio-
nales 4 las distancias x;, x,..... que median
entre los mismos y la fibra superior de la viga.

7

En efecto, tenemos que

.3y max‘ b0 123p max‘ ......
/\1 Cov xl o Xa
)\1 Xy
[@] G S
)\.2 X1

lo que nos dice que los valores % son inversa-
mente proporcionales 4 dichas distancias. Por
otro lado llamando y,, y,,... los segmentos re-
presentativos de los momentos para los distin-
tos ejes neutros, tendremos

M
Y= -
Qi by Ry
M
2 —
Gz iihgin oy
TR
Y2 N
v recordando la (a) tendremos finalmente.
o ey
N omy
que era lo que queriamos demostrar.
.Adc:mas para x = o, es decir, para la fibra
superior de la viga, se tiene que
* =0,
Siendo, en efecto,
7nag
b max.
)\ e max 3
X
para este caso, se tendra
5 il max, .~
A= 7 \/: o
o
y_el valor de y correspondiente seré
M
_’)" = ————0
o. 00. %,

segun dijimos.

Sentado ésto proyectemos verticalmente la
magnitud y; = KS en K,.5; sobre el eje neutro
NNy y determinemos el punto 7 en que la

KKj encuentra 4 la fibra superior 4.4,, Si uni-
mos este punto con .Sy tendremos una recta cuyas
ordenadas referidas al eje A7 nos dan los va-
lores de y para los distintos ejes neutros, como
es facil verlo,

Construida pues esta recta, tendremos en
R3S, la magnitud que nos representa el mo-
mento de las fuerzas exteriores para el segundo
eje neutro supuesto Na/V,.

Fijando ahora un polo Oy, tal que la distan-
cia polar

0, N," =k,

y habiendo previamente determinado la recta
de accion de la resultante 2y de las tensiones
de compresién en el hormigdn, correspondientes
4 este segundo eje mneutro, construiremos el
poligono funicular K/s/yF, de las fuerzas D y
Dy, como hicimos en el primer tanteo. Deter-
minado asi el punto %, lo proyectamos vertical-
mente sobre le eje neutro NV, determinando
un punto /%’ que si dicho eje neutro hubiera
sido el gne resolvia el problema hubiera caido
sobre N, Repitiendo la misma operacién para
otros ejes neutros obtendriamos una serie de
puntos analogos a los Z,". Z,',... que unidos entre
si por un trazo continuo nos darfan una curva
cuya interseccién con la recta 7.5 nos fija el
eje neutro que resuelve el problema.

En la practica bastan generalmente dos 6 4
lo sumo tres tanteos.

En la figura nos han bastado dos. Uniendo
4" con Zy' por medio de una recta hemos de-
terminado al punto X, por el que pasa el eje
neutro N.N.. Hallada la interseccién N,” de
este eje con la parabola 4/, y unido este punto
con ‘C; tendremos la recta que nos da los mo-
mentos estdticos de la armadura inferior y que
nos permite hallar la seccién f, de la misma,
del modo que se indica en la figura.

51. OBSERVACIONES. — Es necesario fijarse que
el trabajo del hierro en la viga que resulte del
calculo anterior, no pase los limites admisibles,
como bien podria suceder para determinadas
condiciones del problema.

{ En cuanto 4 la aplicacién del mismo 4 las losas
nervadas con viguetas, que puede efectuarse
tanto por el procedimiento aproximado como
por el exacto, ninguna particularidad hay que
agregar, para que pueda hacerse facilmente con
lo que hemos expuesto hasta ahora.

De una manera andloga puede resolverse cual-
quier otro problema que el lector que se in-
terese encontrard en la obrita que sobre este
mismo asunto hemos publicado.

(Continua.)

E. Burry.
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CaLEs ARGENTINAS.—Clasificacion, composicion y rendimiento; con-
tribucion al conocimiento y estudio de los materiales nacionales de
construccion, por el Ing. Mauricio Durrieu.—Buenos Aires, 1913.
Un folleto de 42 pdg.

El 1ngeniero Mauricio Durrieu, bien conocido de los lectores de la

] RevistAa TEcCNicA, enla que lleva publicados numerosos trabajos. ha

enriguecido la literatura ciéntifica argentina con esta nueva obra en la

que da & conocer los resultados de algunos ensayos de laboratorio

P sobre la composicion quimica, rendimiento en pasta por unidad de

] peso, clasificacion, y resistencia de argamasas fabricadas con diversas
L cales argentinas.

4 A lo interesante del tema, se une en este caso la especial compe-

* tencia del Ingenlero Durrieu en esta elase de estudios, el ser inéditos

1@ mayor parte de los datos consignados en la obra que nos ocupa y el

referirse 4 problemas que & pesar de su alta importancia en la prac.

tica de la construceion han sido muy poco estudiados en el pais. Salvo

el folleto sobre Resistencia de las maderas argentinas publicado por la

«Revista Técnica» con trabajos del Ingeniero Emilio Palacio y otros, y

: de articulos diseminados en los 27 tomos que cuenta ya ésta revista,

no hay en la produceidon técnica argentina trabajos de ésta indole dig-

E nos de ser mencionados ni hay tampoco, puede afirmarse, ningtn estu-

3 dio sobre los materiales de construccion del pais que pueda compararse
en abundancia de detalles al trabajo que analizamos,
R La primera parte de la obra comprende una pequeiia introduccion

historica en la que se recuerdan las fechas mas importantes del des-
envolvimiento de la industria de la cal en la Repablica. Tales son
entre otras la de 1878 en que se empez6 cn Cordoba la explotacion de
las famosas caleras del Malagueiio y la de 1883 en que inicio Cerrano
G la instalacion de los hornos Hoffman en la ciudad citada, donde no
: habia entonces mas que tres casas que poseyesen hornos de cal. Hoy
son mds de veinte, con una produccion mensual de 15.000 toneladass.
La industria de la eal, ha alcanzado en la hora presente un gran
desarrollo en la Republica, paralelo al portentoso aumento de la edifi-
cacion: ya no son tnicas en el mercado las cales de Parana, Cordoba y
Azul, y aunque sean todavia éstas las mds difundidas, todas las pro-
vincias restantes y hasta algunas gobernaciones como las de la Pampa
3 ¥ Rio Negro tienen actualmente numerosas caleras en explotacion.
] Entre las cales analizadas en el libro del ingeniero Durrieu, figuran
ademés de las provenientes de las provincias de Buenos Aires, Cor-
doba y Entre Rios, muestras de cales de KEsquit en Catamarca; de la
Merced, Rio Piedras y Osma en Salta; de Las Caiiadas y San Juancito
en Jujuy; de Choya en Santiago del Estero; de Trancas, Tapia, Cadillal,
Sunchal, Chafiar y Saladillo en Tucuman; de Narchel, Estanzuela, Ta-
porco, Larca y el Gigante en San Luis; de Carpinteria, Caucete y Que-
brada de la Zonda en San Juan; de Las Heras, Cerro de la Cal, Sala-
gusta y los Jejenes en Mendo de General Acha en la Gobernacion
de la Pampa: y de Cipolletti y Colonia Lucinda en la de Rfo Negro.
Se comprende ficilmente por esta enumeracion la suma de trabajo
y de pequenas dificultades que han debido ser vencidas para rcuni.r
muestras de produectos de tan distinto origen.
Un resultado fundamental que se desprende de los estudios hechos,
es que en muy pocos lugares de la Republica se producen cales hidrau-
licas; predomina la fabricacion de las cales grasas, y apenas si pueden
llamarse propiamente hidraulicas la de Patagones, en el Sud de la pro-
vineia de Huenos Aires, y otra del Saladillo, en Tucumén, segin ané-
lisis del Dr. Doering en 1883 y de M. Lillo en $910.
Las de Cordoba, son las mas difundidas en el pais:
fabricacion calisas muy puras, que producen una cal
rendimiento, y aplicable 4 todas las construcciones que no requieren
8ino el empleo de morteros aéreos. Sobre 16 analisis de calisas de Cor-
doba hechos sobre muestras expuestas en la Exposicion de Agricultura
del Centenario, tres de ellas acusaban un porcentaje elevado de carbo-
nato magnésico, (hasta 35, 91 9), mientras que las restantes oscila-
ban entre 0, 3 y 7, 29 9. Esta observaeion tiene mucha importanciay,
como dice el autor, debe llamar la atencion de los fabricantes, pues los
ealeareos bien sean de magnesio 6 de cal, producen cales de diversa
condicion segin la manera con que son caleinados,

se emplean en su
grasa de elevado

«Caando la cantidad porcentual de magnesia contenida en el calcareo
. es pequeiia,—dice el autor,—su efecto méas comun es el de enmagrecer
la cal. En proporciones mas elevadas, segtn la forma en que se con-
~ duee la cochura, obtienensé 0 cales atn mas magras, 6 bien cales con
propiedades hidraulicas, si bien no muy pronunciadas, & la vez que de
muy buen rendimientos.

«La obtencion de cal que nfrezca las tltimas propie&ades depende de
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que se verifique mesuradamente la cochura. La deseomposicion del
carbonato magnésico no es completa desde el primer término de la
caleinacion, una vez alcanzada existe tamperatura, cual ocurre con el
carbonato calcico, cuya temperatura téorica de disociacion total es de
825°. Aquella descomposicion es paulatina, forméndose 4 medida que
la temperatura crece, carbonatos basicos mds y mas pobres en !mhidr 5
do carbonico. e

La eal dolomitica deju de tener virtud hidrgulica”si la dlsocmcu‘)n
del carbonato magnésico ha llegado 4 ser completas.

De aqui resulta. que en la mayoria de los casos,la cochura corriente
¥ & la temperatura elevada que se la practica en Cordoba, suministra
cales magras con los caleareos magnésicos: y algunos de estos produe-
tos, los que tengan fuerte tenor de magnesio seran de calidad muy
inferior.

Todas estas deducciones téoricas han sido plenamente comprobadas
por el andlisis de 18 muestras de cales de Cordoba, cuya composieion
centesimal figura en la obra. Caleulados los correspondientes indices de
hidraunlicidad ninguna ofrece tipo de cal verdaderamente hidraulica.

Comparando los porcentajes 4 que entran los diferentes ‘componen-
tes, se observan diferencias muy grandes, que el autor explica por el
hecho de aprovechar un horno piedras de varias canteras, lo que hace
imposible la fijacion de un tipo medio estable, Ademis, la explotacion
sin seleccion y el interés de aprovechar todo el material - disponible
trae hasta los hornos fragmentos de caleareos muy distintos,

Las cales de la Provincia de Buenos Aires: provienen de tres centros
principales de produccion, enya ubicacion, caracteristicas geologicas y
productos, son minuciosamente analizados por el ingeniero Durriéi, En
el extremo sud de Ia Provincia y en algunos parajes de la’'gobernacion
de la Pampa como General Acha, se aprovecha para la produccion de
cal, un caleareo compacto, de color negro y chocolate, ‘andlogo al' ex-
plotado en la region montafiosa de la Provincia de Buenos ' Aires.
Todos estos caleareos acusan en los andlisis una pequeiiisima cantidad
de carbonato de magnesia y hasta en algunas muestras de cales del
Azul falta por completo,

Después de seguir estudiando una por una Ia composicion quintica
de las piedras calizas y de las cales con ellas obtenidas en las dife-
rentes caleras del pais, completa su investigacion eon interesantes de-
talles sobre las toseas calcareas, de las que traseribe catorce afdlis 8,
4 més de algunos de cales obtenidas con estas toseas: los productow
son hidraulicos, cuando la cochura & que se las somete es tal que no
se inicia la vitrificacion de la piedra,

intra después & tratar el rendimiento en pasta, por uuidad de peso,
de las diferentes cales argentinas. haciendo notar que no es el rendj-
miento el elemento que debe predominar para resolver sobre'la aplica-
cion de una cal & una construceion; sin embargo, ‘es interesante el
conocimiento de este factor que puede ser unindicio de calidad ‘de la
cal y de su empleo econdmico. ;

Deseribe primero algunos ensayos de laboratorio hechos sobre.diez y
nueve cales; los resultados pueden considerarse diciendo que las cales
grasas tienen mayor rendimiento que las magras ¢ hidrdulicas; que en
aquellas en las que la cal viva predomina al ser apa
el primer contacto con el agua en activa

gadas, entran desde
combinacion, desarrollando
mucho calor y por consigniente una gran tenuidad en la cal, no esca-
pando ningan grano de oxido calioo & la hidratacion; el esponjamiento
0 aumento de volumen es muy grande; tal sucede con las cales grasas
Yy aéreas.

En cambio, para las cales hidraulicas se observa un
trario: la afinidad quimica para el agua es menor,
acusarse y no alcanza gran intensidad.
pues perjudicial para el esponjamiento,

De estas observaciones y otras andlogas que el auntor estudia con
todo detenimiento, deduce fundadamente que es muy criticable el ge-
neralizar el «emodus operandi» de los métodos de ensayo, pues si este
no varfa en las diversas cales con proposito de comparacion, resulta
desvirtuado precisamente por la diversa indole de los productos ensa-
vados. Las cifras caracteristicas caleuladas para las 19 cales anali-
zadas y que figuran en un cuadro en la obra del Ing. Durrieu, serdn
comparables en forma abstracta. pero técnicamente, como lo advierte
el autor, 4 lo mas pueden permitir una comparacion entre cales de la
misma calidad. «Nos abstendremos de llevar la discusion 4 este te-
rreno,—afiade—creyendo que seran mas atiles y fidedignas las observa-
ciones que se desprenden del conocimiento de los rendimientos préc-
ticos»,

‘Con esta expresion—rendimiento practico— quiere el autor expresar
la eantidad de pasta firme que produce por apagamiento un peso de-
terminado de cal viva. Por la misma definicion ya se deduce que una
misma cal puede dar varios rendimientos segtin el procedimiento em-
pleado para apagarla.

El autor examina los cuatro métodos generalmente empleados y

fenomeno con_
lIa acclon  tarda en
La abundancia de agua resulta

halla
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que el llamado por submersion 6 fusion es preferible para apagar
las cales grasasy el de inmersion (ue mas propiamente podria llamarse
de riego, para las hidraulicas: dentro de cada uno descrribe diferentes
marchas & seguir en la operacion é indica un procedimiento en el cual
se obtiene una gran economia de tiempo y aprovechando mejor el
trabajo del peon encargado de  acarrear el agua hasta las piletas de
apagamiento.

Los resultados numéricos principales son:

Cales de Cérdoba: Por metro cabico de cal en pasta consistente, se
empleau término medio 930 litros de agua y 360 kg. de cal.

Cales del Azul.—Por metro cibico de cal en pasta consistente se
emplean de 106) 4 1350 litros de agua, y 436 4 590 kg. de cal viva,
seglin el procedimiento empleado en apagarla. Como datos positivos
pueden tomarse 1,200 litros de agua y 520 kg. de cal viva.

Cales de Parand.—No han sido experimentadas especialmente por el
autor por no disponer de cantidad de cal suficiente, pero cita el dato
utilizado por los constructores de dicha ciudad: es de 1,600 & 1,709 m*?
de cal en pasta por 1.0 kg. de cal viva. Recuerda también que un
ensayo verifieado recientemente por ln Empresa Philipp Holzmann y
(ia. Lda. en las obras de recalzo del edificio del Colegio Nacional
de Parana dio 1,625 m* de pasta por 1000 kg. de cal viva.

Cales de San Juan y Mendoza.—Los rendimientos practicos utiliza-
dos por los constructores en dichas provincias son:

Para la cal de Las Heras 1.700 m* de pasta por 1.000 kg. de cal
viva: para la de Carpinteria, 2,00 m?®,

Los ensayos hechos por el autor han dado:

Para la cal de Las Heras, 2, 200 m* para la de Carpinteria 1,870 m
en un primer ensayo y 2.228 m?® en un segundo: para la de Caucete
2.167 m?,

Cales de Sailta—A pedido del Ingeniero Durrieu, el Ingeniero Gonzalo
Correa ha verificado algunos ensayos sobre pequeins cantidades de
cal apagandolas segin el sistema usado por los constructores de Salta:
el término medio de dos series de cuatro ensayos ha sido: para la cal
de Osma 1,756 m 3. Parala de La Merced 1,684 m?®

El autor termina su obra tratando de clasificar las argentinas
segin los principios de Vieat; dado el poco namero de datos que sobre
cales argentinas existe, la falta de sistematizacion actual, en estos €s-
tudios y lo mal definido de los tipos, la empresa de clasificar las cales
argentinas ofrece diflcultades muy grandes, de todo género. El inge-
niefn‘Du'rrieu, poniendo 4 -contribucion el resultado de sus investiga-
ciones personales ha podido dar un principio de solucion 4 este com-
plicado problema. El cuadro de clasificacion con gue cierra su notable
trabajo, representa un esfuerzo muy loable.

A falta de espacio para transeribirlo integro,
de la clasificacion que es la siguiente:

Cales aéreas, grasas, con indicios de hidraulicidad variables entre
0,002 y 0,069; tales son:

Cales de Cordoba (Hornos L. Cerrano y Cia, M. Thea y Cia.. Hof-
man km, 2), !

cales

recordaremos la base

(ales de San Juan (Carpinteria y Caucete).
Mendoza (Las Heras y Salagasta)

> >
G > > Tucuman (Tapia y El Cadillal)
» > Salta (Rio Piedras)
> > Rio Negro (Cipolletti)

Cales. aéreas magras—con indices de hidraulicidad variables entre
0,061 y ©, 1189: tales son:

Cales de Cordoba (Hornos L. Cerrano y Cia, Di;\ntln y

Suati).
Cales de Entre Rios (Parana y Diamante) 2
> » Tucuman (La Ramada)
> > San Luis (Narchel)

Catamarca (Esquit)
Cales débilmente hidrdulicas.—con indices desde 0,122 a 0,14D: tales

» >

son:
Cales de Buenos Aires, (Azul y Necochea)
Tucuman (Trancas y Sunchal)

> >
> > Salta (La Merced)
» > Santiago del Estero (Choya)

Cales medianamente hidrdulicas.—Con indices desde 0,1831 a 0,2779
s namero es mas redueido que las anteriores:
Cales de Buenos Aires, (Azul)
> > Tueaman (Chanar y Tapia)
> » Salta (Osma)

Cales propiamente hidrdulicas.—Con indices que van hasta 04219: no
hay mas que dos; una muestra de Patagones, (Provincia de Buenos
Aires) y otra de Saladillo, (Provineia de Tucuman.)

Para todas las cales enumeradas da el ingeniero Durrien la  compo-
sicion quimica centesimal, y para la mayor parte de ellas, los pesos
especificos segin el diferente estado de la cal, el peso de cal viva ne-
cesario para obtener un metro cibico de pasta, el volumen de pasta
producido por una tonelada de cal viva, y muchos otros datos de inte-
rés teorico y praetico.

Como se habra podido juzgar por la rapida resena que hemos hecho,
el contenido del libro que mnos ocupa, es de excepeional interés para
ingenieros, arquitectos, constructores, quimicos y cuantas personas,
por una rozon 1 otra tengan (ue ocuparse en asuntos relacionados eon
las industrias de la construccion. La sintesis de sus investigaciones
que mnos ofrece el ingeniero Durrieu, es una prueba mas de su labo-
riosidad y competencia. s

Sin embargo, el autor coneluye modestamente su
lineas*

« Nuestro trabajo no tiene otra pretension que la de poner un jalon
mas en la linea de investigaciones del vasto y poco explorado campo
de los materiales nacionales de construccion. Séanos permitido expre
sar aqui el deseo de que otros investigadores ahonden y perfeccionen
el estudio de estos materiales, entre los cuales no son los de menor
nterés las cales argentinas ».

obra con estas

E. R:




