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llamar la atencién de los poderes publicos
acerca de deficiencias graves, caracteristicas,
desgraciadamente, de nuestra administracién.

Tenemos por costumbre achacar todos los
males que aquejan al pais & la acciéon esencial-
mente politica de los gobiernos & de los parti-
dos, hallandose muy generalizada la idea que
esta tierra seria una Jauja perfeccionada si care-
ciésemos de gobiernos electores y de partidos
revolucionarios.

Esta constante preocupacién ha producido, sin
duda alguna, sus frutos, pero semejante exclusi-
vismo ha sido funesto por otra parte pues, €l
es causa de haberse despreciado un factor im-
portantisimo en toda nacién regularmente cons-
tituida: queremos referirnos a nuestra organiza-
ciéon administrativa, que no es aventurado consi-
derarla en panales.

En efecto, no pasa dia del afo sin que un
hecho cualquiera venga & confirmar esta premi-
sa; podridmos citar infinidad de ellos, produci-
dos en todas las esferas de la administracion na-
cional, pero 1as columnas de esta publicacién
serfan exiguas si nos propusiésemos tratar el tema
con toda la amplitud que requiere: por lo de-
mas, solo nos guia el deseo de plantear una
cuestién cuya dilucidacién corresponde & otras
personas mas caracterizadas, y, en condiciones
de iniciar su solucion.

Nos limitaremos, pues, en nuestras referencias,
4 lo que atafie las obras publicas, por ser este
nuestro tema de predileccién, y, haber tenido,
quien suscribe, ocasién de pulsar sus deficien-
cias, durante doce afios de servicios relaciona-
dos con las mismas. ’

Debemos [principiar por hacer resaltar la in-
conveniencia de que las obras publicas dependan
del Ministerio del Interior. Las reparticiones
anexas al . mismo, son: Direccién general de Cor-
reos y Telégrafos, Direccién general de Ferro-
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carriles, Obras de Salubridad de la Capital, So-
ciedad de Beneficencia, Departamento de Policia,
Gobernaciones, Departamento Nac. de Higiene,
Museo Histérico, y Departamento de Obras Pu-
blicas.

¢Puede admitirse que un ministro, por mas
diligente que pueda ser, sea capaz de atender
debidamente, servicios tan complejos, diversos, y
numerosos?. La respuesta es obvia; la seccién
de obras publicas, sola, para que estuviese some-
tda a una accién administrativa eficaz, requeri-
ria toda la dedicaciéon de una secretaria de es-
tado.

Pero hay otra causa por la cual resulta ma-
yor la inconveniencia de que las obras publicas
dependan del Ministerio del Interior: es el ca-
racter politico de este ministerio, lo cual puede
ser, en determinados casos, muy contraproducente
para los intereses publicos; por lo demds, esta
inconveniencia es comun & todos los servicios
de cardcter técnico.

Serfa una medida acertada la que dispusiese
que, mientras la Constitucién nacional no permita
la creacion de un ministerio de Obras Pblicas,
éstas pasasen 4 depender del de Relaciones Ex-
teriores, el menos recargado de los cinco.

Bajo esta nueva dependencia, podria  entonces
surgir una organizacién racional y completa que
d'ese fin al maremagnum reinante, pues, basta-
ria un estudio meditado, y, la firme resolucién
de traer las cosas & su quicio, para que el P. By
procediese & someter esa infinidad de reparti-
ciones atingentes con las obras publicas, ¥, cuya
subdivisién ha alcanzado un grado alarmante, 4
un plan determinado.

Ahora diez afios, en la épocca en que se ini-
ci6 la construccién de la mayor parte de las
obras publicas hoy terminadas, la tnica reparti-
cion encargada de proyectarlas, dirigirlas 6 vigi-
larlas era el departamento de Obras Piblicas;
este contaba, ensu organizacién interna, con las
secciones de Ferrocarriles, construccién y explo-
tacién; Hidraulica; Puentes y Caminos; Arqui-
tectura; Geodesia y Minas y Geologia.

Como se vé, no le faltaba ninguna pieza 4 la
maquina; para ponerla en movimiento apenas
se requeria el combustible, es decir, mas perso-
nal y atribuciones que luego se dieron & otras
reparticiones de flamante creacién. Estas repar-
ticiones, se formaron sobre la base de particulas
disgregadas de aquel organismo: la Inspeccién
General de Arquitectura, convirtiése en Direc-
cién Nacional de Arquitectura y Edificios Publi-
cos; la modesta seccién de Minas y Geologia en
Departamento de Minas y Geologia, que conti-
nia hoy con su modestia primitiva, menos en el
nombre; la seccién de Ferrocarriles dié lugar 4
la formacion de la Direccién General de Ferro-
carriles Nacionales, legandole la parte adminis-
trativa para quedarse unicamente con la técnica,
Ys........ no hubo mas disgregaciones, porque,
segiin dicen, no se presenté ningtn otro preten-
diente & director general 6 presidente de direc-
torio.

Hay ciertas cosas que, por lo feas, invitan 2
cubrirlas con espeso manto, pero cuando ellas
son de interés publico, lo mis conveniente es
dejarlas a4 descubierto para que los artistas de
buena voluntad traten de corregir sus deformi-
dades. . .. <

Poco despues de estas disgregaciones, y, no
habiendo ya, “probablemente, quien desease el
cargo de Director de Arquitectura, desaparecen
las poderosisimas razones que mediaran para
la creacién de esa nueva reparticién que, cual
hijo prédigo, volvié 4 ser una secciéon del De-
partamento de Obras Publicas.

Ademds de estas reparticiones, se han forma-
do, en distintas épocas, algunas otras como ser:
la seccion de Geodesia del Departamento de
Tierras, Colonias y Agricultura, y la oficina Hi-
drografica.

Ahora bien, ¢se halla justificada esta profusién
de reparticiones publicas que suelen tener atri-
buciones frecuentemente, discutidas entre dos 6
mas de ellas?

En el proximo ntimero de la REVISTA TECNICA
vamos 4 demostrar que, absolutamente, no lo
esta, y, que este estado de cosas existe debido
4 la completa desorganizacién administrativa rei-
nante,

Ch.

CARTA ABIERTA

SOBRE EL PUERTO DE SANTA FE

Al sefior Ingeniero D. Santiago E. Barabino.
Buenos Aires,

Apreciable colega y amigo: En la tan debatida cuestién de
puerto para Santa Fé tuvo Vd, la deferencia de contestar 4
una, constlta mia, con la esposicion de las ideas generales de
hidrdulica que rigen la materia, esposicién que, como mi
informe sobre Ia direccion que debe darse al canal de acceso
4 dicho puerto, fué publicado en la Revista T¥cnica; de am-
bos trabajos, se desprende no estar suficientemente estudia-
do, técnicamente, el punto en cuestién; 4 pesar de haberse
formulado ya proyectos definitivos en que parece mds bien
haberse querido dar forma 4 ideas preconcebidas que 4 estu-
dios sérios de una cuestién tan importante:

Dejando 4 un lado la solucion cientifica del problema para
cuando pueda hacerse efectiva la buena voluntad espresada
por el Exmo. Gobierno Nacional en su decreto de fecha 12
de Marzo del afio ppdo. reglamentando la ley nimero 3220
de Enero del mismo; 6 para cuando la Provincia se halle en
estado de hacer efectiva la ley de su Legislatura de fecha 6
de Febrero del 95, en cuyos unicos casos se podrian obtener
elementos suficientes para realizar tan importantes estudios de
un modo completo y sin que obedezcan 4 sugestiones intere-
sadas: me permitiré molestar .su atencrén trasmitiéndole algu-
nos antecedentes, que bien analizados y discutidos podrdn ha-
cer luz para decisiones ulteriores: ellos, como mi informe an-
terior, serdn ratificados 6 rectificados por esos estudios, pero
sometiéndolos 4 discusién pondran en evidencia la necesidad
de préacticar aquellos, impidiendo ademds aceptar 4 priori, y
sin control, trabajos que si pueden ser perfectos, pueden tam-
bien ser erréneos, ¢ inducir su adopcion, inhabilitando para
siempre el puerto en Santa Fé.

Persisto, pués, en mi antiguo proyecto de dotar & la actual
Santa Fé de puerto cdmodo y barato, que sin atacar intere-
ses creados, ni legarle un foco de infeccion, responda 4 las
necesidades presentes y de un futuro remoto, que siendo ace-~




quitle 4 nuestros medios actuales, sea, ademds, construido
con elementos propios, dejandolo preparado al mismo tiempo
para servir al intercambio fluvial que inevitablemente debe te-
ner lugar en su seno; fundo mi ‘conviccidén en que, la red fer-
rocarrilera, completa yd, ha poblado en gran parte el desierto

-y que creo debe empezarse 4 pensar en complementarla, pa-

ra darle vida, con una red de canales que haciéndose cargo
de la materia prima que 4 aquellos no les es dable trasportar,
por su gran volumen 6 por su escaso valor, permita 4 la

industria manufacturera desarrollarse en el interior de la Pro--

vincia y aun en los Estados vecinos.

El puerto de Santa Fé, situado por la naturaleza en la
desembocadura de una inmensa cuenca hidrografica, estd pre-
cisa y necesariamente llamado 4 jugar el doble rol de mari-
timo y fluvial, y, si las exigencias solas del intercambio ma-
ritimo exterior de la region Norte de la Provincia, Estados
septentrionales de la Nacién y paises limitrofes en ese rumbo;
reclaman inminentemente su construccion, el progreso material,
iniciado por las vias férreas, reclama tambien elementos de
trasporte cuyo factor principal en vez de ser el - tiempo, sea
la capacidad; en prevision pués, de esta nueva exigencia de
nuestro progreso, debemos desde ya estudiar los médivs de
adoptar el trasporte fluvial para nuestro intercambio mari-
timo.

Cual es el medio?

En mi entender, seria la adopcién de un proyecto de puer-
tc que reuna en si capacidad, seguridad y economia, consul-
tando al mismo tiempo la facilidad de que concurran los tres
elementos de trasporte.

Uno de los argumentos que aducen los opositores al puer-
to proyectado por el actual gobierno de Santa Fé, para im-
pugnarle, es que, su poco costo no permite construcciones
estables, 'y, en su empefio de cntregar su estudio y ejecucién
4 casas estranjeras, consienten en elevar su presupuesto 4 su-
mas tales que llegan 4 hacer irrealizable aquella obra 6, en
caso de realizarla harian tan honerosos los derechos que de-
bieran exigirse para poder pagar los intereses y amortizacién
de los capitales invertidos, que nos encontrariamos con un
lujoso puerto de que huiria el trdfico.

Creo pués, obra de patrictismo, en todo sentido, el que la
realizacion de esa obra se lleve 4 cabo con elementos pro-
pios, aceptando el que ella sea modesta 4 trueque de factible,
combinada de modo que permita su mas &amplio . desarrollo
cuando las exigencias del trdfico lo reclamen y sirva de base
4 construcciones més dispendiosas el dia que su rendimiento
permita esa ostentacion.’ :

Todo depende de la adopcion de materiales adecuados y de
la forma general que se dé 4 las construcciones dentro de
las prescripciones de la ciencia y con sujecion a4 las indica-
ciones de la naturaleza.

Se comprende que casas estrangeras prefieran la construc-
cion con elementos estrafios al pais; en primer lugar, porque
con ellos estdn acostumbrados 4 trabajar; en .segundo, por
las multiples y cuantiosas comisiones 4 que dd lugar el em-
pleo de mucho pino, mucho hierro, mucho portland; porque
la mayor parte de esas casas no conocen los elementos del
pais en materia de elementos de construccion y si han
oido hablar de ellos no conocen sus aplicaciones; para ellos
es un sarcasmo pretender que el quebracho, supera al pino;
que las cales hidrdulicas de Cdérdoba, son iguales 6 mejores
que las célebres de Theil, etc., etc.

Otro de los argumentos de que se hace uso para impugnar
lo econémico del ante-proyecto adoptado por los poderes pi-
blicos de esta Provincia es que la primera creciente destruiria
todas las obras ejecutadas 6 en vias de ejecucion; no se ha
discutido aun la forma y bases de esos trabajos y yd 4 priori
se juzga de su estabilidad.

Cudl no sefd, querido amigo, la avalancha que se descar-
gue sobre -este mi informe trabajo, esplorador destinado al sa-
crificio, soportando la critica de tanto hombre competente y
tantos intereses en juego! pero llenaria mi ambicion el verle
pulverizado 4 trueque de discutido, siempre que esa discusién
diera mdrgen 4 la adopcidn y ejecucion de otro mas prac-
tico.

Entraré, pués, en materia, y, 4 fuer de 13jico empezaré por
establecer las necesidades que debe satistacer este puerto para
de ellas deducir su capacidad y demds condiciones generales.

De los proyéctos que he tenido oportunidad de consultar,
solo en un escrito del Dr. Zapata, ex-Interventor en esta Pro-

.vincia, patrocinando ante los poderes ‘publicos Nacionales uno

de ellos, se aprecia el trdfico anual 4 que debe servir el puer-
to de Santa Fé; calculado actualmente en 1.200,000 toneladas,
estableciendo ademds un progreso anual de 30 4 35 0/0 4
ese trafico: aumento medio que se calcula por afio en el drea
de los terrenos que se destinan 4 la agricultura con rela-
cidn al existente. ;

Ese aumento implicaria triplicar la produccion, en diez afos
lo que es muy posible, pués, puede calcularse que solo ia
cuarta parte del territorio de la Provincia estd destinado ac-
tualmente 4 la agricultura. Cooh

El encarecimiento del terreno, consecuencia ldjica de la de-
manda, harda modificar los sistemas de cultivo trasformando
en intensivo el rudimentario de estensivo actualmente en prdc-
tica. ;

Con la modificaciéon de los sistemas de cultivo y las ma-
yores facilidades de trasporte, se hardn acequibles 4 la agricul-
tura las mds distantes comarcas de la Provincia y de las ve-
cinas que encuaentren facil salida 4 sus productos.

Todas estas razones hacen presumir para un futuro no muy
distante, un trifico de cinco miliones de toneladas anuales 6
sea un numero redondo de 14 mil toneladas diarias, lo que im-
porta un movimiento maximo de tremnta buques de 500 &
2000 toneladas de desplazamiento, con un calado de 14 piés
que es el que permiten en aguas bajas los distintos pasos del
Parand y al cual debe proyectarse el puerto.

Antes de pasar adelante y con el objeto de que no se pre-
suma de temeraria la cifra de cinco millones de toneladas
anuales con cuyo trdfico beneficio el movimiento del futuro
puerto, permitame hacer conocer la regién hidrografica del
Salado y demostrar que si presiento para este puerto, con es-
clusién de todo otro en esta regién, un porvenir tan consi-
derable de movimiento y riqueza es con perfecto conocimiento
de causa, porque su situacién en la desembocadura de la
mayor y mds rica regién hidrogrifica de la Reptblica me au-
torizan 4 ello.

Y que es, la mayor cuenca hidrogréfica.de la Reptbiica, se
hace evidente al solo exdmen del gran plano publicado por
la Direccién General de F. C. Nacionales, el que pone de ma-
nifiesto las zonas altimétiicas de la misma; ese examen debe
complementarse con el estudio de la publicacién oficial hecha
por aquella misma reparticion sobre las altitudes de las dis-
tintas estaciones de F. C. C. en toda la estensién de la Re-
pliblica; trabajos ambos que han servido de base 4 este es-
tudio y que ponen de manifiesto la cuenca hidrogrifica cuya
baguada es el Rio Salado.

Ei perimetro 6 linea divisoria de las aguas de esta cuenca,
cuyo punto inicial arranca 4 pocos kilémetros al Sud de
Santa Fé,entre Santo Tomé y Coronda, como puede consta-
tarse tambien por los perfiles del F. C. Provincial y los del
Buenos Aires y Rosario; se estiende asi al N. O. pasando por
la Colonia Pilar, de donde hace rumbo directo al Oeste hasta
llegar & la altura de San Francisco, en la linea divisoria de
la Provincia de Cdérdoba (el perfil del F. C. Buenos Aires y
Rosario da la mayor altitud en Zenon Pereyra); desde ese
punto se dirige al Oeste S. O. por Quebracho herrado, Cor-
ral de Ignacio, India muerta, etc. hasta las inmediaciones de
la Estacién Oliva del F. C. Central Argentino, de donde ha-
ciendo rumbo nuevamente al Oeste pasa por Soconcho y se
dirige al Cerro Champagni del maciso Central de la Sierra de
Cordoba.

La linea asi formada divide aguas: por el Sur, al Rio Ter-
cero, Carcarafid, Colastiné, etc. que descargan directamente en
el Parand; por el Norte: al Rio Segundo, Mar Chiquita~ y 4
las innumerables cafiadas de los departamentos de las Colo-
nias y Castellanos que hacen su descarga directa 6 indirecta
en el Salado; al Nor-Oeste: divide aguas 4 las Salinas gran-
des por los innumerables arroyos que de la sierra de Cordo-
ba se dirigen al Oeste; la vertiente oriental de esa divisoria
forma los Rios Primero, el Sali, Dulce, Saladillo 6 de Santia-
go que todos esos nombtes lleva, el que con sus numerosos
afluente recorre desde la Sierra del Aconquijd hasta la laguna
y bafiados de la Mar Chiquita y de los Porongos, en quese
pierde.

Contintia atn el limite esterior de la cuenca del Salado es-
tendiéndose desde la interseccién con la sierra del Barro Ne-
gro, hécia el Norte por los nevados de Cachi el Cerro Gordo
el de Tolar al nevado de Acay (4 la altura de Pastos Gran-
des) continuando hasta el Nevado Chani, su estremo limite
Norte, desde donde baja por el Cerro Morado, el Bayo y el
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Negro de la Sierra qué dividen los Valles Calchaquies descen-
-diendo hasta el Pasaje, hace rumbo al Este y luego al Norte
hasta llegar al Cerro de la Lachiguana de la Sierra del Alum-
bre, donde toma al Sud-este atravesando todo el Cha,co en el
que divide aguas al Bermejo y al Salado, viniendo 4 cerrar
su circulo por el Oeste de la Estacién Colmena del F. C. Pro-
vincial al Paralelo 28; siguiendo el Albardon que deja el Este
de Cafiada del Garabato corre entre el Toba y el Malabrigo,
se prolonga entre el Saladillo Dulce 'y el San Javier hqsta
terminar en Cayastd 6 en la Laguna de Guadalupe, conside-
rable recipiente natural que 4 mi modo de ver recoje las
aguas subterraneas de esa inmensa cuenca por donde efloran
nuevamente la superficie del suelo.

Esta dltima parte del circuito esterior de la cuenca. del Sa-
lado, dd origen por el Sud al mismo rio que bajo los nom-
bres de Cachi, Pasaje, Juramento, y Salado recorre la bagua-

da de esta cuenca en una estension de préximamente 1.500 .

klos. y por el Norte dd aguas al Rio Grande de Jujui, Mojo-
toro, del Valle y otros que alimentan el Tenco y el Bermejo.

A esta inmensa cuenca pués, que descarga por el Salado,
son directamente tributarias las: provincias de Santa Fé, Cor-
doba, Santiago del Estero, Tucuman, gran parte de Salta y
una porcién considerable del Chaco, € indirectamente las de Ca-
tamarca y la Rioja, pués la tnica descarga natural de la cuen-
ca-que forman estas tltimas, es la de las Salinas Grandes que
le permite hacerlo en el Rio de Santiago por el abra com-
prendida entre Totora lejos de la Sierra’ de Cérdoba y La
Guardia de la Sierra de Ancaste.

Con lo que creo haber probado no ser. una quimera pre-
decir para el puerto de Santa Fé un trifico anual de 5 millo-
nes de toneladas, desde que su puerto es el paso obligado de
as aguas de una cuenca geografica de una estensién super-
ficial de quince mil y pico de leguas cuadradas, es decir, de
una superficie 3 veces mayor que la total de la Provincia.

Permitame Vd. ahora una nueva digresién. Al cerrar el pe-
rimetro de esa inmensa cuenca h: dejado comprendido dentro
de ella la zona de los Saladillos-Amargo y Dulce de la Pro-

-vincia de Santa Fé, sin seguir como parece natural debiese
haberlo hecho por la -altiplanicie. que divide aguas al Salado

-y & esos Saladillos; pero es que reputo que atn cuando este-

riores actualments, 4 su cuenca, han formado parte de ella an-
teriormente, descargando en un lecho comun, cuyo estudio
me permitiré ‘esbosar, pués, que 4 mi juicio. su dilucidacién
formaria el proceso de Ja actual descarga del Salado y de la
hidrografia de avulsion de los aluviones que forman lo que
podriamos llamar” su delta en el Parand.

Si, viniendo de la Regién norte de la Provincia por la alti-
planicie que recorre el F. C. Provincial 4 Reconquista, se de-
tiene uno al sud de la Colonia Tobal en los campos de Las-
saga y Sud de la Colonia Llambi Campbell; se nota una de-
presion considerable del terreno, no menor de 20 4 25 metros,
que aunque no tan pronunciada se estiende por toda la regién
Sur hasta Santa Fé y entre el Salado y Cayastd; estudiando
bien esa zona, llega uno al convencimiento de que el antiguo
lecho del Salado en vez de seguir al Sud como actualmente
lo hace, se ha dirigido al Este, por el Sud dela Colonia Llam-
bi donde estd atin. marcada su ex-baguada por una série de
lagunones que se prolongan por el campo de los Doldanes,
Gomez, Iriondo, etc., 4 la que se unia la Cafiada del Naré
(que hoy ha formado el Arroyo Aguiar) con las de Asco-
chingas y Andino que caen 4 las Lagunas de San Pedro y
Leyes, formando la descarga comtn en la Laguna de Guada-
lupe, que era entonces parte integrante Jel Parand. Los terre-
nos comprendidos entre esa baguada hasta Cayastd por el
Norte y Santo Tomé por el Sud fueron, en un principio, bajos
fondos, esteros mds tarde, y, elevdndose paulatinamente, han
formado los terrenos de aluvion moderno en que reposa hoy
la zona mds rica de la Provincia y cuyas mayores altitudes
no pasan de 20 4 25 ms. sobre el nivel del mar, mientras
que los terrenos circunvecinos no bajan de 45y 50 ms., sien-
do tan brusca la transicién que entre las estaciones Manuel
Galvez y Lassaga hay una depresidn de 25 4 30 ms. que se
preduce en un espacio no mayor de 8 klos., lo que me in-
duce una vez mds 4 creer que fué aquel el verdadero lecho
del Salado en una época remota; en las otras dos direcciones
de esa zona (al N. y al S.) el terreno asciende lentamente
hasta encontrar aquellas altitudes y mucho mayores aun por
el Sur Oeste.

Cudl fué la causa que motivs el aterrage de esa zona?

A mi modo de ver, la contestacién es obvia.

Las avenidas del Parand, mds poderosas en grado superla-
tivo que lus del Salado, empezaron por ‘detener su curso en las
épocas de crecientes del primero ¢ de ambos 4 la vez: en la
estoa 6 momento de inercia producido por esa lucha, se ce-
dimentaron los aluviones arrastrados por ambos y, se cedi-
mentaron, formando primero barra al menos poderoso; al abri-
80 de esta siguieron produciendose los cedimentos del Salado en
el interior del que podriamos llamar su estuario’ entonces yen
la parte que quedaba abrigada da las corrientes del Parand.

Los canales de descarga que, en un principio, siguiendo las
leyes fisicas de gravitacién, debieron ser normales al Parang,
lo que estd demostrado tambien por la situacién topografica
(de la ex-baguada) fueron corriendose mds y mds al Sud so-
bre el estuario, pués los canales que en el estiage abrian al
empuje natural de la corriente, eran cegados en las crecien-
tes y trasportados mds al Sur segun la resultante de ambas
fuerzas; hasta que, por un lado encontr apoyo en los terre-
nos yd formados en la parte Sur de esa cuenca Yy por otra,
abrigo en los aluviones formados 4 sus espensas en el lecho
que habia abandonado.

Si la laguna de Guadalupe se sustrajo 4 ese aterraje gene-
ral, fué debido & que las ‘venas liquidas subterraneas, cor-
riendose por el terrean permeable que formaba el antiguo le-
cho del rio venian 4. eflorar su dlveo, impidiendo  aquella
cedimentacion, permaneciendo desde entonces como receptdaculo
terminal indirecto de las aguas de aquella cuenca 6 region
hidrogréfica y solo de una parte de las corrientes subterra-
neas de ella.

He creido deber éntrar en todas estas consideraciones y
poner de munifiesto todos estos antecedentes porque ellos de-
ben influir poderosamente en la eleccion del local destinado al
puerto de Santa Fé, asi como en lu forma’general que debe
darse 4 las construcciones y he debido hacerlo con ‘tanta mds
razén cuanto creo que para nada se han tenido en euenta en
la confeccién de la mayor parte de los proyectos hasta hoy
presentados y como una esplicacién 4 la terminacidn. del se-
gundo parrafo de esta carta, pués, efectivamente, no prevéer
hoy su destino seria anularlo para el futuro.

Contra mi propésito, he sido en estremo difuso en esta, la
que termino por hoy, esperando de su benevolencia me auto-
tice 4 continuarla después.

Soy con tal motivo de Vd. A. y S. S.

Roporro Pavracros
Marzo de 18g6.

Un Ferrocarril curioso

Damos, a4 continuacién, un grabado tomado del
«Cientific American», representando una vista de
un curioso ferrocarril construido en Nueva Es-
cosia.

Se trata de una linea de 21 kil. de longitud,
la tercera del género construida en esta provincia.

La via estd construida por troncos de pinos,
desbastados, colocados en prolongacién uno de
otro, de manera que un extremo delgado coin-
cida con uno grueso, y unidos por medio de
muescas y espigas; los troncos tienen didme--
tros de om20 4 o™25 en sus extremos mas dé-
biles; estos 7zeles descansan directamente sobre
el terreno natural, en las zonas planas 6 poco ac
cidentadas, asentandose, naturalmente, la via des-
pues de ser recorrida varias veces por un tren.

Cuando la via debe cruzar un arroyo @ hon-
donada cualquiera, se la establece en la forma
indicada en nuestro grabado, empledndose por
todo material, troncos y lefios sin desbastar si-
quiera; se prescinde, por completo, en esta clase
de construcciones, de todo desmonte haciéndose ;
escalar las pendientes por la via. :
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La locomotora empleada es de suficiente po-
der para arrastrar cuatro wagones cargados so-
bre rampas de cierta consideracion; en la recien-
te inauguracion de esta linea, han podido tras-
portarse 8o pasajeros, imponiéndo al motor todo
su poder y cubriendo constantemente los rieles
con arena. :

El tren rodante es construido especialment
para esta clase de vias; las ruedas son anchasy
tienen una garganta bien acentuada para poder
abrazar perfectamente la forma del riel.

Cuando la carga que debe ser arrastrada es
un tanto pesada, se coloca la locomotora en me-
dio del convoy; en esta forma, cuando se hace
necesario salvar una rampa algo fuerte, la loco-
motora se desprende de los wagones que tiene
tras ella, conduce los delanteros hasta el plano
superior de la rampa y vuelve por aquellos.

El costo de esta clase de vias varia entre 250
y 800 pesos el kilémetro, segtn las  circunstan-
cias locales, y, prescindiendo de los trozos de
via accidentados como en el caso de nuestro gra-
bado; no existe, indudablemente, un medio mas
econémico de traccién a vapor.

Naturalmente, estas vias pueden solo ser con-
venientes en las regiones montuosas donde se
explotan maderas de construccién.

Se han establecido ya bastantes lineas de este
tipo en los Estados Unidos, donde abundan los
grandes bosques y se explotan con singular ac-
tividad.

P. Rico.

NUEVO TIPO DE FERROCARRIL EN Nova-Scoria

CONSTRUCCIONES NAVALES

No puede negarse que, una de nuestras prin-
cipales preocupaciones actuales la constituye la
formacion de una respetable marina de guerra,
cuyo poder defensivo nos ponga al abrigo 'de
posibles aventuras temerarias por parte de algin
vecino incémodo que parece no querer avenirse,
de ningun modo, a resolver amistosamente, y,
de conformidad con compromisos anteriormente
contraidos, las diferencias que son causa de nues-
tra reciproca aprehensién desde hace afios; es-
tado de dnimo inconveniente para uno y otro,
pués, €l es la causa principal que nos impide
seguir el camino cuyo recorrido debia conducir-
nos, paralela ¢ independientemente, 4 la meta de
nuestras aspiraciones como naciones sabiamente
constituidas, y, arbitros de los destinos de medio
continente americano.

A esta justificada preocupacién, responde la
adquisicién de poderosas naves como el Buenos
Aires, el Garibaldi, el San Martin, y, alguna
otra, tal vez, si las circunstancias exigen de nues-
tro patriotismo mayores sacrificios, que en este
capitulo no hemos de quedarnos cortos, ni per-
mitiremos se nos aventaje en lo mas minimo.

Dado, pues, el principal interés presente por
todo lo que concierne cuestiones de marina, Yy,
siendo conveniente todo juicio, discusién 6 criti-
ca que contribuya & generalizar el tema, tanto
mas que ello puede tener una influencia favora-
ble en el mejor acierto de quienes cargan con
la enorme responsabilidad de colocar nuestra
marina 4 la altura requerida por los aconteci-
mientos; hemos creido oportuno dedicarle algu-
nas columnas de la REVISTA TECNICA.




Al efecto, vamos & trascribir las op‘niones
vertidas por un oficial de marima de los E. U,
- las cuales se nos ocurren muy atinadas, habien-
do sido expuestas ante la experiencia adquirida
por los resultados dados por los cruceros «Ra-
Icihg» «Cincinnati» de la marina de !guerra
norte-americana:

La velocidad es una cualidad importante para
un buque de guerra. Si fuese posible obtenerla
sin sacrificar sus cualidades ofensivas y defensi-
vas, si fuera una simple cuestién de perfeccién
y desarrollo de los aparatos, la velocidad y
el poder de un buque, cualquiera fuese su
dimension, podrian ser tan grandes cuanto lo
permitiera la resistencia de materiales. El pro-
blema serfa sencillamente mecanico y no le afec-
taria ninguna otra consideracion.

Pero es imposible aumentar la velocidad pres-
cindiendo absolutamente de ciertas necesidades
practicas que son de .la mayor importancia para
el valor de un buque de guerra. En los ultimos
.afios, se ha sacrificado todo, manifiestamente, al
desarrollo de la velocidad de los buques: esto
ha llegado 4 ser una verdadera locura. Y se ha
llegado, en ciertos casos, a una tal debilidad de
los cascos y 4 tales defectos en los buques, que
lns hombres de oficio, tanto en Estados Unidos,
como en Europa, principian 4 protestar y 4 en-
contrar que los limites en este sentido han sido
sobrepasados. Hay, ahora, entre los oficiales de
marina, un sentimiento de reaccién que aumenta
constantemente.

La velocidad d espensas del valor ditil delbu-
gue—DMuchos oficiales piensan que el dessarro-
llo anormal de la potencia motriz en relacién al
desplazamiento de ciertos buques hd, finalmente,
concluido por disminuir sériamente el valor ge-
neral de estos buques bajo el punto de vista del
combate.

El «Cincinnati> y el «Raleigh», por ejemplo,
representan un tipo nuevo de la flota de Esta-
dos Un'dos, en el cual la velocidad y el poder
de la mdquina han sido llevados al limite estre-
mo. Con un desplazamiento de 3.200 toneladas,
estos bugues tienen maquinas de 10.000 caballos,

_mientras que el «Baitimore» de 4.000 toneladas,
tiene igualmente 10.000 caballos y el «Texas»,

de 6.300 toneladas, tiene solamente 8.600 ca-
ballos.

Durante un crucero reciente de uno estos bu-
ques, que formaba parte de la escuadra del al-
mirante Meade en el mar de las Antillas, se to-
mo nota de las cifras siguientes: en 134 dias,
tanto de mar como de fondeadero, et buque
consumié 2.285 toneladas de carbon, ¢ sea una
media de 17 toneladas por dia. De este periodo
de 134 dias, 101 han sido al ancla y 33 en el
mat. En el puerto, se gastaba para la cocina,
alumbrado eléctrico y condensacién de agua, 7
toneladas por dia, 6 sea, en todo, 707 toneladas.
Restan; pues, 1.578 toneladas; consumidas du-
rante 33 dias de mar, lo que d4 48 toneladas
por dia. La distancia total recorrida fué de 6.910

millas 6 240 mﬂlas por dia, lo que dd una me-
dia general de g millas por hora:® :

Pequenes del radio de accion.—El camino re-
corrido durante estos 33 dfas, esapenas el doble
de la distancia entre la Europa y los Estados
Unidos. Necesitarian, pues, el «Raleigh» 6 ‘el
«Cincinnati» 800 toneladas de carbon .para ha-
cer esta travesia.

Mas atin, durante todo el tiempo pasado en
el mar, las condiciones fueron excepcionalmente
favorables; el tiempo fué casi siempre muy bue-
no con vientos lijeros y mar calma; nunca su-
tri6 el buque golpes' de viento 6 mar gruesa.
No tuvo ni 48 horas de tiempo un poco malo
durante el crucero. El buque no usé nunca siné
a mitad del poder de sus calderas y navegd con
el andar mas econdémico. Su casco, 4 la partida,
estaba en espléndido estado, era nuevo y estaba
en las mejores condiciones para obtener buenos
resultados.

Segun lo que acabamos de ver, estos buques
gastan, término med'o, 48 toneladas de carbon
por dia para una velocidad de g millas. Como
no se puede embarcar mas que 333, tienen & lo
sumo carbon para 11 dias, lo que les dd un ra-
dio de accién de 2.310 millas, suponiendo que
quemen hasta el ultimo trozo de combustible.

En otros términos, segun esta esperiencia de
33 dias de mar, el «Raleigh» 6 el «Cincinnati»
no deben alejarse & mas de 1.200 millas de la
costa para estar seguros del viaje de ida y
vuelta; lo que quiere decir, que su radio de ac-
cién, medido de un punto carbonifero, no es
superior 4 1.200 millas en tiemp> de paz.

Cruceros que no pueden mantenerse en el
mar.—Es necesario pensar que las obligaciones
resultantes del estado de guerra disminuiran atn
mucho el radio de accién de un crucero. No po-
dra, en efecto, andar siempre con la velocidad
mas econémica, 6 al ménos no podrad arreglar
su consumo diario 4 un minimum tan débil co-
mo el del tiempo de paz. Aun navegando con
la mitad de sus calderas, los otros fuegos debe-
ran estar encendidos, de modo de poder aumen-
tar 1apidamente. la velocidad paradar caza 4un
buque enemigo 6 mercante, 6 aun para comba-
tir segun el caso.

Anclado, igualmente, sus fuegos deberan estar
listos ,para poder zarpar en algunos minutos; las
falsas alarmas seran frecuentes y la cantidad de
carbon gastado en todas esas ocasiones, en que
la velocidad debera ser aumentada, sera consi-
derable.

Un comandante, por otra parte, no puede ha-
cerse cuenta que quemara su carbon hasta el
ultimo grano antes de llegar al puerto. Debe
tener siempre en vista el mal tiempo, la mar
gruesa 6 el viénto contrario; puede, tambien, en-
contrar al enemigo entre él y el puerto al cual
quiere arribar. El comandante del «Raleigh» 6
del «Cinc'nnati» no podra pues, en su calculo
para saber hasta qué distancia le serda posible
alejarse de una estacién carbonifera en tiempo
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de ,gﬂ.'uet"-t‘aa,‘cbntar sino sobre un " gasto de 450

toneladas, mas 6 menos, suponiendo que zarpa
con sus carboneras repletas; 85 toneladas no es
mucho, en efecto, como reserva, dado el caso
de encontrarse en condiciones desfavorables al
fin de su crucero. Como conclusiéon, no es pro-
bable que ¢l radio de accion prdctico de este
buque, en tiempo de guerra, pueda sobdrepasar
de 1.000 ‘millas.

Comparacion de los nuevos cruceros con los
antiguos.—Es interesante el ver a donde nos lle-
va esta consideracitn de la estadfa en- el mar
de estos buques. Son cruceros, y, no pueden man-
tenerse en el mar mas de 10 dias; son com-
merce destroyers; y no pueden alejarse mas de
1.000 millas de! puerto, en tiempo de guerra.

Deben, segun los planos, desarrollar un an-

dar de 19 4 20 millas y les seria imposible-

desarrollar 15 upna mar medianamente grue-
sa; y 3 meses despues de su salida del dique,
su velocidad ha disminuido en 3 milias. Todo
esto justifica la declaraciéon hecha recientemente
por su distinguido capitan -de nuestra marina
(E. U....) que el crucero moderno y los commer-
ce destroyers, comparados con los eruceros- de
tipos antiguos han perdido completamente su
independencia de accion.

Nélson, estuvo una vez dos afos sin ponet
pié en tierra. El «Alabana» navegaba por lar-
gos perfodos sin entrar en puerto alguno; des-
truyé muchos buques enemigos porque su punto
de crucero era siempre desconocido y porque
los buques unidos en su persecucién ‘no sabian
donde encontrarlo. La mejor cualidad de un
crucero 6 de un commerce destroyer es la de
poder mantenerse en mar el mayor tiempo
posible. Si un buque de est: género debiera vol-
ver al puerto cada 1o dias, su punto-de cruce-
ro seria sefialado por tel3grafo al mundo entero.
El «Raleigh» 6 el «Cincinnati> serian ménos
temibles para el comercio enemigo que un «Ala-
bana» y serfan tomados 6 bloqueados mas fa-
cilmente.

Calor inlenso en -las cdmaras de fuego.—
Por ocupar demasiado espacio, las maquinas
nas y calderas de estos buques, no solo resulta
que su aprovisionamiento de carbon viene a ser
insuficiente; el calor en- las camaras de fuego,
ain con la mitad de los fuegos y tiraje natural,
y abiertas las puertas de los fuegos y con todos
los medios de ventilacién, ha alcanzado a cerca
de 90°; para remediiar este mal se le han agre-
gado ventiladores al «Raleigh», con lo que la
temperatura ha bajado & 65°. Se hara otro tanto
en el «Cincinnati»; pero es necesario hacer no-
tar que estos ventiladores estdn colocados sobre
la cubierta blindada. Un pequefio proyectil pue-
de destruirlo por completo durante el combate
y entonces los foguistas deberan soportar go° de
calor 6 abandonar sus puestos. Evidentemente,
semejante remedio solo puede servir para tiem-
pos de paz.

Estos buques jamas han sido sometidos & una

prueba 4 toda fuerza, ni se 4 esperimentado ja-
mas . las duras condicionés en que se encontrard
en tiempo de guerra. Con las puertas de fuego
cerradas, la maquina 4 toda velocidad y con ti-
raje forzado, es de preguntarse hasta donde su:
bird el termémetro en las maquinas y cdmaras de
fuego de estos buques; Un ensayo de este géne-
ro seria indispensable para darse cuenta del valor
de sus mdquinas en las condiciones de combate.

Otro resultado nefasto del hacinamiento de
calderas y maquinas tan poderosas en un casco
demasiado estrecho, es que ciertas partes no son
accesibles para las reparaciones; las junturas,
véalvulas 6 tubos, encima ¢ debajo de las calde-
ras, no pueden alcanzaase sin poner los fuegos
atras y dejar que estas se enfrien. Muchas jun-
turas no pueden ser reparadas sin que se abran
otras para alcanzar las que estan averiadas Pue-
de ser de una importancia vital para un buque
el que toda su maquinaria pueda szr rapidamen-
te separada sin que sea imprescindible desarmar
enteramente la maquina.

Falta de espacio reservado para el alojamien-
to dé equipaje—El calor en las maquinas y en
las camaras de fuego de estos buques no solo
permite dudar que los mecinicos y foguistas
puedan soportar durante un cierto tiémpo el es-
fuerzo requerido por las exigencias del comba-
te; el resto del equipaje queda tambien sometido
4 pesadas molestias a causa del poco espacio y
del’ calor de los- compartimentos que se ha po-
dido dejar como alojamiento despues de haber
colocado 4 bordo 10.000 caballos de fuerza,y,
debe reccnocerse que las condiciones morales y
fisicas de un equipaje tienen una gran influencia
en el resultado de un combate.

Aquellos que estudian la guerra naval y los
que proyectan buques de guerra, deberian pasar
una noche de mal t'empo en esos alojamientos.
Aprenderian asi muchisimas cosas que no pue-
den conocer desde sus bufetes; y podrian tomar
ahi ideas que podrian tener su influencia en los
combates del porvenir.

'Los cuerpos de inspectores harian igualmente
bien en ocuparse de esta cuestidn.

Una maquina perfecta y poderosi no es mas
importante para el combate que hombres .en
buen estado fisico y moral.

La locura de la velocidad ha traido un tal
afinamiento de lineas, que la estabilidad ha dis-
minuido en gran parte. En el caso del «Machias»
y del «Castine», estos efectos han sido desas-
trosos y para impedir que estos buques volca-
ran ha sido necesario aumentar su longitud.

Hay otros buques conocidos, igualmente, por
no poseer la estabilidad deseable.

Relacion de la velocidad con el desplazamien-
to.—Los graves defectos del «Raleigh» y del
«Cincinnati»: muy poco aprovisionamiento de
carbon, y, por consiguiente, radio de accién muy
limitado; calor intenso en las maquinas y las
cimaras de fuego; dificultadés para efectuar re-
paraciones; poco y mal repartido espacio para
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chas maquinas en un casco muy pequafio.

Con maquinas de 5.000 caballos solamente,
todos estos defectos desaparecerian, y los buques
dominarian una accién mas eficaz sea en'.la paz
como en la guerra.

Un andar de 17 -millas es todo lo que se
puede exijir de un crucero de combate de estas
dimensiones. Un buque semejante podria llevar
carbon suficiente para atravesar el Atlantico, su
radio de accién se enchancharia mucho, el equi-

paje podria estar confortablemente alojado y se.
podria bajar la temperatura en las cimaras de

fuego 4 un grado que serfa soportable 4 los
hombres.

El rol de estos bugues en tiempo de guerra.

—¢Cudl sera el rol de estos buques en tiempo
de guerra? ;

No pueden mantenerse largo tiempo en el
mar; son demasiado pequefios para emplear to-
da su velocidad holgadamente; son demasiado
grandes y de mucho calado para poseer las
ventajas tdcticas de un buque de poco calado &
lo largo de las costas. No son ni buques de
guerra, ni guarda-costas, ni buenos commerce des-
Zroyers; sus baterias son muy poderosas para un
crucero de escuadra. En resumen, son: muy pe-
quefios para hacer el servicio de un gran bu-
que; muy grandes para hacer el servicio de uno
pequefio, no han sido bien estudiados ni como
cruceros ni como guarda-costas. o

Estos dos buques son victimas de una idea;
la velocidad.

Esperamos que tan atinadas observaciones sean
consideradas por nuestros funcionarios encarga-
,dos de la dificil misién de colocar nuestra arma-
da de guerra 4 la altura que las circunstancias
actuales requieren.

Chalet para los alrededores
de Buenos Aires

Debemos & la atencién de un amigo, que se
halla viajando en estos momentos por el viejo
mundo, los originales de los grabados que pu-
blicamos 4 continuacién.

En la carta que acompafia estos disefios, su
-autot nos manifiesta sus simpatias por esta sen-
cilla pero elegante construccién que halla muy
-adaptable para cualquiera de los pueblos ribe-
refios de los alrededores de Buenos Aires, mo-
tivo que lo ha inducido 4 conseguirlos y remi-
‘tirnoslos.

Segin los datos que & su respecto nos co-
munica, resulta lo siguiente:

Este chalet, edificado en la playa de Veules-
en-Caux, en medio de numerosas y elegantes
villas, aunque mas modesto que la mayoria de
estas atrae gratamente la vista por su aspecto

~ mejor de lo

alegre que se debe, sobre todo, al motivo cen-
tral de su frente principal, 4 las diferencias de
altura de sus fachadas, 4 un feliz movimiento
de sus lineas horizontales, 4 sus bien marcados
angulos entrantes y salientes y al empleo de

-~ ladrillos blancos y rojos que, recuadran gracio-

samente las ventanas y los frisos 4 denticulds,

‘cornisas 4 modillones, ‘etc.

La distribucién interior, ha sido hecha con
toda inteligencia, pués, era dificil aprovechar
que ha sido tan reducido espacio
edificado. e i

Desde cualquier punto del interior en _que uno
se halle, domina primorosos panoramas debido
al numero de ventanas abiertas 4 t-dos vientos.

Ademés de los dos pisos cuyas plantas pu-
blicamos, este pintoresco chalet cuenta con un
sotano donde sé halla instalada la cocina y otras
dependencias del servicio; por la escalera de la
torrecilla se llega al piso sows-comble.en el que
se hallan dormitorios de nifios y otros destina-
dos 4 la servidumbre; existe, en fin, un granero
como se acostumbra alli en esta clase de cons-
trucciones.

La distribucién interior ha sido cuidadosa-
mente estudiada, y, satisface plenamente las exi-
gencias relacionadas con los destinos de la cons-
truccion.

En lo que el arquitecto ha dado pruebas de
especial previsién y competencia ha sido en la
eleccién de materiales, pero no insistiremos sobre
este punto porque aquellos difieren de los que
aqui se emplean.

Nuestro obsequioso colaborador promete en-
viarnos algunos nuevos grabados, y, nos mani-
fiesta que su primera remesa responde, en no
pequefia parte, & la facilidad con que ha logra-
do conseguir los disefios que hoy reproducimos.

Que cumpla, son nuestros deseos, Y, segura-
mente, lo serdn también de nuestros lectores.

Estadistica de los Ferrocarriles en Explotacidn

(aX0 1894)

La direccion general del ramo, acaba de
publicar el tercer tomo de la «Estadistica de
Ferrocarriles en Explotacién» correspondiente
al afio 1894.

Pocas ‘obras publicanse anualmente, por cuen-
ta del tesoro publico, tan ttiles como esta, y,
que mas honren nuestra administracién; entre
todas las de esta naturaleza que ven la luz en
las principales naciones del mundo, no conoce-
mos una, no diremos que la supere, sino que.
sea tan completa como esta.

Solo tiene en su contra, como lo hicimos ya
notar al ocuparnos del tomo correspondiente
a 1893, el defecto de su retardada aparicién,
lo cual es un defecto en una obra llamada &
tener benéfica influencia en la explotacién de
nuestras vias férreas. Solo octurrensenos dos
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motivos de este atraso: el primero, escasez de

personal, deberia ser inmediatamenté subsana-

do, en caso de existir, en obsequio 4 la rara
importancia de este trabajo, y, el segundo, la
tardia remisién de los datos por parte de las
_empresas, deberia tambiénevitarse en cualquier
forma, conminandolas & remitir sus formularios

en un plazo perentorio, y, si fuese necesario,

con la intervencién de la Direccién General de
Estadistica, 4 cuya reparticién otorga la ley
medios contundentes para obligarlas a contri-
buir, en una minima parte, y, sin que ello les
importe mayor incomodidad 4 la confeccién
de un trabajo que son las mas intercsadas en
fomentar. - :

Antes de pasar a reproducir algunos datos
_principales de esta interesante obra, queremos
felicitar al sefior Ingeniero Alberto Schneide-
wind y 4 los inteligentes colaboradores que le
secundan eficazmente en tan 1til labor.

Hemos de omitir aqui algunos detalles ¢ cuadros compara-
tivos que publicamos ya cuando aparecié el tomo anterior,
Y, en los cuales se hallan datos que han sufrido muy leves
alteraciones:

Las lineas en explotacién son 32, subdivididas en:

Lineas principales 29
“ secundarias 3

Totaly w80

La longitud total de estas lineas alcanzd, 4 fines de 1894,
4 14029,552 kilémetros, resultando un aumento de 176,763
kil. sobre el afio 1893.

OBRAS DE ARTE Y EDIFICIOS

Total en 1894

7361 alcantarillas con luz total de

1296 puentes et
127 viaductos bR T
13 tuneles AR

8797 obras de arte ¢ “ &% 88762 ¢

En servicio publico hay 880 estaciones, es decir, 22 mds
-que en 1893. Las lineas, disponen para el servicio publico de:
52 edificios para las administraciones.
516 % “  empleados.
86 galpones “ wagones y coches.
738 % ¢ carga.
128 depdsitos de locomotoras.
50 talleres.
700 estanques y
1089 casillas de camineros.

19280
38077
7795 ot
1610 %

metros.
“

LOCOMOTORAS

El nimero de locomotoras en servicio fué de 1112 en
1894, mientras fue de 1132 en 1893; de estas solo prestaron
- servicios 761 6 sea 0,54 locomotoras por 10 kil. de via.

78,10 %

12,90 “
6,12
1,08
0,81
0,36
0,18
0,45

COCHES DE PASAJEROS

La existenci# de coches de pasajeros fué de 1456 en 1894,
correspondiendo 4 10 kil. de via: 1,04 coches; 3,86 ejes,
51,26 asientos y 18,87 toneladas de peso muerto; 4 un eje
~de coche de pasajeros corresponden 13,30 asientos y 4,89
ton. de peso muerto.

Provienen de Inglaterra:
Estados Unidos
Francia

Bélgica

Canadd

Republica Argentina
Alemania

Procedencia desconocida

el total
“ “

- 824 coches provienen de Inglaterra
235 5 - “ Estados Unidos 16
SRS e i “ Rep. Argentina 12 & °

0B ecd < ” Francia o

3 2 EERS § procedencia desconocida g
El coche mds pesado, del F. C. Central Argentinn, de 6

ejes en boggie tiene un peso propio de 33,00 ton. c/u.

56 o/, del total
“ “ “

“« “
“« “«
“« “

FURGONES

La existencia' de furgones ha sido de 937 en 1894, siendo
ellos de procedencia: 0y
Inglesa
Rep. Argentina
‘Estados Unidos
Francia
desconocida

445 O sea el 47 o/,
Bal el 8% 95«
73 “ “ “ 8
36 “« “ “«
149 Kok

WAGONES DE CARGA

“
«
“

4
16

La existencia de wagones en 1894 ha sido de 31039; el
nimero total de ejes 86.525; de peso muerto 212,190 ton.,
de carga médxima 320,334; de superficie 502,420 metros cua-
drados, y, de volimen, 644,931 m. ciibicos.

Los ferrocarriles que tienen menor niumero relativo de wa-
gones de carga, son:

El Andino con 5,62 wag. por 10 kil. de via
“ Trasandino € P BRY B e e e
“ Cérdoba y NorOeste “ 5,66 ¢ B e e

los que tienen mayor nimero, son:

Oeste de Bs. Aires con 47,72 “ &
Bs. Aires y Ensenada “ 55,37 « ST BT
Central Cordoba (s. Este) 58,78 ¢ St S T e

El peso muerto medio,
carga maxima, de 3,70 ton.
La procedencia de los wagenes de carga,  es:

17,940 6 sea el 58 o/, -
B, 821 %0 e g
Estados Unidos 1,496 ¢« « « 5 «
Francia I el R
Proc. desconocida 3,917 ¢« « « 19 «

La distancia médxima entre apoyos no articulados, se en-
cueitra en 34 wagones del F. C. Buenos Aires al Pacifico, y
es de 6,08 metros.

La distancia mdxima entre centros de boggies se encuentra
en 100 wagones del F. C. Bueros Aires y Rosario y es de
7,52 metros.

Las ruedas de mayor didmetro se encuentran en un wagon
de 3 ejes construido en los talleres del F. C. Buenos Aires y
Rosario, y al servicio de dicha linea: tienen 1,07 metros de
diametro.

De los 31,039 wagones, 27358 estaban provistos de frenos
4 mano, en un total de 68422 ejes, 6 sea el 88 /o de los
wagones y el 79 o/, del total de ejes. :

El wagén mds pesado, se encuentra en el F. C. Buenos Aires
y Puerto de la Ensenada, en ntumero de 20 ejemplares de
cuatro ejes, en boggies y bastidor de madera; su peso es de
16 toneladas y su carga maxima de 12 toneladas.

Los wagones de mayor carga mdxima, existen enlos Ferro-
carriles Sud de Buenos Aires y Villa Maria 4 Rufino en el
primero en numero de 150 ejemplares, de cuatro ejes, basti-
dor de acero, carga madxima 25,00 toneladas y peso propio
de 10,50 toneladas, es decir, un coeficiente de carga de 2,38.
En el segundo, cn numero de 2 ejemplares, de cuatro ejes,
bastidor tubular de acero, carga médxima 25,00 toneladas y
peso propio de 10,04 toneladas, es decir, un coeficiente de
carga de 2,49. . :

Los wagones de mayor superficie de piso ,se encuentran en
el Ferrocarril Buenos Aires y Rosario, en nimero de 100 ejem-
plares, de 4 ejes; teniendo 30,057 metros cuadrados.

El wagén de mayor volimen de caja, existe en el Fer-
rocarril Sud de Buenos Aires, en ntimero de 1 ejemplar, de
4 ejes, fabricado por la misma Empresa para el trasporte de
hacienda; su volimen es de 82,315 metras ctbicos.

por eje, fué de 2,46 ton., y, la

Inglaterra
Rep. Argentina

KILOMETROS RECORRIDOS POR LAS LOCOMOTORAS Y TRABAJO
EFECTUADO

De las 1102 locomotoras dtiles existentes en el afio 1894,
771 prestaron servicio en término medio por mes, recorriendo
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en todo el afio 28.335,232 kildmetros 6 sea 36.751 kiléme-
tros por locomotora en servicio.
El trabajo efectuado en toneladas kilémetros ha sido

Afio 1894
Peso: util. 7ol B ey i 1319448002
i SR R ... 4378894370
Peso total........ 5698342372

UTILIZACION DEL TREN RODANTE

Locomotoras.—Se ha calculado la utilizaciéon de 1 locomo-
tora con relacién & su recorrido normal y con relaciéon 4 su
fuerza de traccion.

Para lo primero, se ha tomado 36000 kilometros como re-
corrido normal de 1 locomotord en 1 afio, lo que correspon-
de 4 240 dias de trabajo, con un recorrido diario de 150 ki-
16metros. Este recorrido normal es el que resulta del término
medio de todas las lineas.

La mayor utilizacion se encuentra en los ferrocarriles nacio-
nales sin garantia, siendo de 122 ©o/,, y la peor en los fer-
rocarriles de la Nacion, siendo de 71 ©°/o, lo que se explica
si se tiene en cuenta que los ferrocarriles nacionales sin ga-
rantia, pasan por regiones muy pobladas y de mucho- trifico,
lo quz no sucede en general con los ferrocarriles de la
Nacidn.

Para determinar la utilizacion de la fuerza de traccion, se
ha buscado la relacion que existe entre la traccion que re-
sulta de la superficie de calefaccion y la efectiva que proviene
del consumo total del carbon. Del cuadro se ve que los fer-
rocarriles Oeste Santafecino y Argentino del Este, tienen una
utilizacidon elevada, mientras que es muy deficiente en el F.C.
Noroeste Argentino (4 la Rioja).

Coches—La utilizacion con relacién al recorrido normal de
1 coche se ha determinado, fijando este en 320000 kilémetros
por eje y por afo.. Con relacion 4 los asientos disponibles,
comparando los asientos ocupados.

Furgones y wagones—De. igual modo se ha fijado la utili-
zacién de los vehiculos de carga, calculando la relacion
entre el recorrido de los mismos y el recorrido normal, y la
carga trasportada con la capacidad total de los wagones;
aceptando como recorrido .normal 36000 kilémetros por eje
de furgén y 10000 por eje de wagdn. La comparacion de la
utilizacién del tren rodante en los datos del 2.0 tomo no se
ha efectuado, por haberse modificado en las locomotoras, co-
ches y wagones, el nimero de kildmetros: que corresponde al
recorrido normal, cifras .que en la estadistica del afio 1893
se fijaron demasiado altas.

RELACION ENTRE EL PODER CALORIFICO Y EL COSTE DEL
COMBUSTIBLE

El tnico ferrocarril que ha consignado datos derivados de
pruebas efectuadas expresamente es el Ferrocarril Central de
Cordoba (Secciéon Norte) de las cuales resulta que:

1 kilégramo de quebracho colorado evapora 5,11 4 4,64
kilog. de agua. Por cada 10000 toneladas kilométricas de pe-
so bruto arrastrado, el gasto de quebracho es de 2,023 m3
siendo la velocidad del tren de 38,9 kiloms. por hora y el
peso de 1 m3 de quebracho colorado de 593 4 552 Kkildg.

1 kilégramo de quebracho blanco evapora 3,86 4 3,61 ki-
légramos de agua. Por cada 10000 toneladas kilométricas de
peso bruto, el consumo de quebracho blanco es de 2,241 4
3,544 m3 4 una velocidad de 41,5 kilédms. por hora, siendo
el peso de 1 m3 de 470 4 520 kildgs.

MATERIALES EMPLEADOS

En los afios 1893 y 1894 los ferrocarriles de la Reptiblica
han empleado:
En la conservacion y removacion de la zia:

Ao 1893  ARo 1894
ielessatonieladas < kol Saan TSR 3091 2321
Durmientes de fierro, acero 6 sillas de
BUBRGION Y 0 s S oo 3359 6991
Durmientes de madera, ndmero...... 121592 64533
Cambios y cruzamientos............ 275 170
En la traccion:
GREDaGl toneladas. . .. ... ... .. 166445 194860
Lefia, metros ctbicos............... 530745 501829

Ageite, Kilogramos .. ;. vichminis T 663285 627528
Grasa B e oA A R 295440 329975
Estopa B R S T Rk e 120459 126612
Remoseneclitras iyl LIy g 42983 48732
En el movimiento para los tremes: ;
Aceite, kildgramos ................. 600062 554581
Grasa, S e e B e 149963 288213
§ O SR M e P 31459 35130
Continuara.)

JURISPRUDENCIA

LEY RS DRERCRETOS  ETE

Reglamento General de Ferrocarriles. — El P. E. ha re:

. suelto aceptar las siguientes modificaciones 4 este Reglamento:

Suprimir el tercer parrafo del articulo 50 del reglamento y
sustituirlo por un denominado -articulo 504, cuyo texto es:

Art. 50 A. En el caso de perderse una combinacién, las
empresas deberdn conducir hasta su destino 4 los pasajeros
que tengan boleto directo, asi como el empleado conductor
de la balija postal, de acuerdo con las siguientes reglas:

1.0 Zodo tren general que deba conducir pasajeros ce un
tren de combinaciéon que viene atrasado, deberd esperar 4 éste
durante uza hora, siempre que no tenga aviso previo de que
aquel llegard con un atraso de mayor consideracion. Pasada
una hora, el tren saldrd 4 su destino, haciéndose constar asi
en el acta justificativa, prescripta por el articulo 14 de la ley
y 42 de este reglamento general.

2.2 Cuando el servicio de combinacién con el tren atrasa-
do, se haga por un Zren lcal, cuya salida preceda de mis de
una hora @ la de otro trem, general 6 local, en cuyo itinerario
flfrure el punto ‘de destino del tren local de combinacién, éste
esperard al tren atrasado durante weinte minutos, siempre que
no tenga aviso previo de que aquél llegara con un atraso de
mayor duracion.

3.2 Cuando un tren con pasajeros para el de combinacién
por cualquier causa llevare un atraso tal que no pudiera lle-
gar 4la estacion de empalme Zasta una hora 6 veinte minutos,
segun los casos, -después de la marcada en el horario para la
salida del otro tren de combinacidn,la empresa respectiva dard
aviso de ello 4 la del tren de combinacién, 4 fin de que éste
dltimo no le aguarde inttilmente durante el tiempo reglamen-
tario, prescriptos por las reglas 1.2 y 2.2, segtn los casos.

Al propio tiempo, y con toda la anticipacién posible, una
vez producido el atraso que haya de durar mds de una hora,
la empresa del tren atrasado pedird 4 la empresa de combina-
cién, que aliste una locomotora para formar un tren especial
con los coches que llevan pasajeros de combinacién, furgones
de equipajes y balijas de la correspondencia, observandose al
respecto y en cuanto atafie 4 los coches dormitorios lo dis-
puesto en el articulo 158. En cuanto 4 los salones, se agre-
gardn al tren especial los necesarios para la totalidad de 1.2
y de 2.2, con boletos de combinacion.

4.2 Sx por ser de distinta trocha la Tinea de combinacién 6
por cualquier causa, fuera imposible remolcar sobre ella los
vehiculos del tren atrasado, la empresa de éste ordenard & la
de combinacién y con la anticipacién mencionada en la regla
3.0, la formacién de wun tren especial con suficiente nimero de
coches dormitorios, furgones, etc.,como para conducir con las
comodidades habituales, 4 los pasajeros de combinacidn, sus
equipajes y las balijas postales.

5.2 Si la totalidad de los pasajeros de combinacion, tanto de
1.2 como de 2.2 clase, consintieren en aguardar en la estacién
de empalme el tren de - horario siguiente al de combinacién
perdido y que los conduzca al mismo destino, la empresa del
tren atrasado quedard eximida de la obligacion de formar el
tren especial, indicado en las reglas precedentes.

El indicado consentimiento se hard firmar por escrito y bajo
la firma del jefe del tren y la de todos los pasajeros que su-
pieren firmar, en un libro talonario duplicado, - denominado
“Libro de actas de combinacién,” cuya férmula suministrard-

la Direccién General de Ferrocarriles y que cada tren de com,
binacién debera llevar, anotdndose en él, el nimero del tren”




_ la fecha y causa del atraso, nombre y domicilio & fodos los
p‘gja/e(n.r, numero del boleto, con especificacién de la estacién
de partida y de destino. : : / :
62 El consentimiento de que habla la regla anterior, debe
ser requerido tan luego como se produzca el accidente que
causare el atraso, 4 fin de que si no llegare 4 prestarse por
todos los pasajeros coa boleto de combinacién, haya tiempo
sufiziente para expedir 1a orden de que habla lu regla 4.2
7.2 Cuando la combinacion tenga lugar entrc tres 6 mds
lineas, y el atraso provenga de la primera, las otras esperaran
al tren atrasado con sujecion 4 lo establecido en las reglas
1.2 y 2.2 Ademds, cuando la linea de combinacion inmediata
- con la del tren atrasado reciba de éste la orden de alistar una
locomotora 6 un tren especial, retrasmitird 4 su vez esa orden
4 la siguiente linea de combinacion con toda la anticipacién
- posible; ésta 4 su vez la retrasmitird 4 la siguiente, y asisu-

. cesivamente hasta llegar 4 la Wltima linea de combinacion para*

- el punto de destino de los pasajeros de la primera.
. 8.2 Los gastos que ocasione el alistamiento del tren espe-
cial indicado y su recorrido, serdn 4 cargo de la empresa que
‘hubiera ordenado dicho alistamiento. Esta, 4 su vez, cobrard
dicho importe y los gastos que ella misma hubiera hecho por
igual causa, 4 la empresa de quien hubiere recibido la orden
de alistar el tren especial, y asi sucesivamente, de manera que

" el monto total de los gastos ‘por trenes especiales que se for-
men en el caso de la regla precedente, sea satisfecho por la
empresa cuyo tren sufrié el atraso.

9.2 El hecho de que un tren vaya atrasado,no da derecho

4 la empresa para reducir /e media hora de- costumbre para
almorzar 6 comer, pero si impone la obligacién de que el
conductor del tren procure recuperar el tiempo perdido, acele-
rando la marcha con sujecién 4 las disposiciones del ar-
ticalo 51.

Con fecha 29 de Febrero tltimo, el P. E. ha aprobado, tam™
bién, la siguiente modificacién al mismo reglamento:

Agregar al articulo 102 las siguientes prescripciones:

“Estos libros se sujetardan al formulario que la Direccién
suministrard, en forma de talonario, de modo que las actas
de quejas sean hechas por duplicado. Las paginas serdn nu-
meradas progresivamente y rubricadas por la Direccidn. El
querellante llenard el formulario del talén, consignando la fecha,
lugar en que se produjo el incidente, motivo de la queja, nom-
bre y domicilio del querellante y testigos si los hubiere; firma
de aquél y de éstos al pie de la queja; nombre y empleo de
la perscna que ha motivado la queja y una explicacion deta-
llada de lo ocurrido, anotando posiblemente las pruebas con-
ducentes 4 la mejor constatacién de los hechos. Estos datos los
consignard el querellante con su propia letra 6 por un tercero
4 su ruego si no supiere 6 no pudiere eseribir, y, siempre
que pueda, el duplicado; en caso contrario, la empresa llenard
este ultimo; en ambos casos, la empresa remitird el duplicado
al inspector de la linea dentro de las 24 horas siguientes de
la fecha de la queja. En la cubierta exterior del “libro de que-
jas,” se insertard esta disposicién reglamentaria para guia del
reclamante, aparte del nombre de la empresa del ferrocarril y
de la estacién 4 que pertenece el libro”.

MISCELANEA

Nombramientos—En reemplazo del ingeniero sefior Matias
G. Sanchez, cuyo fallecimiento ha impresionado fuertemente 4
'SUS nuMmerosos amigos, asi por las simpatias que supiera
conquistarse, como por Jo prematuro, pues, era el sefior San-
chez relativamente joven aun; el P. E. ha tenido el acierto de
nombrar Administrador del ferrocarril Andino al ingeniero se-
fior Guillermo Dominico que lo era hasta hace pocos dias de
las lineas de Dean Funes 4 Chilecito y de Chumbicha 4 Ca-
tamarca.

En este cargo, el Sr. Dominico ha sido, 4 su vez, reem-
plazado por el Sr. ingeniero D. Otto Niebuhr, Sub-Adminis-
trador de esas lineas desde principios del corriente afio, é
Inspector de la Direccion General de Ferrocarriles anterior-
mente.

Sub-Administrador de las mismas, ha sido nombrado ¢l
Sr. Ingeniero D. Emilio Schickendanty, de la misma R:par-
ticién. ‘

e aad

Puerto de Montevideo—El Sr. Ingeniero D. Santiago E.
Barabino, nos comunica no serle posible publicar en el pre-
sente nimero la continuacién de su estudio sobre el puerto
montevideano, por hallarse ausente de esta capital.

En el préximo nimero, pues, tendremos el agrade, de pu-
blicar su juicio critico sobre los proyectos de la casa Luthery,
el de los ingenieros Guérard y Kummer, asi como el que se
ha propuesto formular, introduciéndoles importantes modifica-
ciones que le ha sugerido su reconocida preparacion en la
materia.

LS ad

Dique San Roque—En el préximo numero de la RevisTA
TEcxica, publicaremos, también, un trabajo del sefior Inge-
niero D. Julidn Romero, Presidente del Departamento de Inge-
nieros de la Provincia de Buenos Aires, é ilustrado profesor
de hidrdulica en la Facultad de Ciencias Exactas, Fisicas y
Matematicas de esta capital, sobre el dique San Roque, alre-
dedor del cual se ha hecho tanto ruido, y, el que ha dado
lugar 4 una profusién de dictimenes y variadas opiniones.

haad

Estadistica Nacional—Hemos recibido el anuario publica-
do por la direccion general de la estadistica nacional, corres-
pondiente al afio 1895.

Entre los interesantes datos que contiene, nos ha llamado
especialmente la atencién la profusién de multas impuestas 4
las empresas de ferrocarriles por no cumplir con las obliga-
ciones que la ley de la materia les impone; de 32 empresas,
existentes en la Republica se aplicaron muitas por esta causa
4 28 de ellas, muchas de las cuales sufrieron la imposicién
de otras, duplicadas, por reincidir en no cumplir con ura ley
de la Nacion.

Nos llamé, también, la atencidn, el hecho de haber sido ne-
cesario conminar 4 algun)s gobiernos provinciales y comunales
para conseguir, no siempre, la remisién de datos estadisticos
requeridos por la direccion de estadistica.

Estos hechos son inexplicables, pues, no puede admitirse
ignorancia, por parte de los infractores, respecto de la conve-
niencia nacional de poseer una estadistica que se aproxime lo
mas posible 4 la verdad.

Toda medida que, para modificar este estado de cosas se
adopte, estard plenamente justificada.

L%

jCarbdén de piedra en Tucumén!—Se nos ha comunicado
que el senor Virgilio lopez Garcia, de Tucumén, ha hallado
varios yacimientos de carbon de piedra en el Aconquija, re-
lativamsnte cerca de esta ciudad. 2

Parece que por medio de un anélisis, se ha comprobado
que el combustible hallado arde con la llama caracteristica
del carbén de piedra, aunque deja bastante residuo; se espe-
ra que, tomado & cierta profundidad, aumenten sus cualida-
des combustibles.

Deseamos que la noticia se confirme y que tan util ele-
mento de progreso se incorpore- de una vez al indice de la
produccién nacional.

b

El adoquinado de madera.—El adoquinado de madera estd
en voga en las principales ciudades del mundo. Londres tiene
casi todas sus calles revestidas con este sistema de empedra-
do; la madera empleada, ha sido, hasta ahora, el abeto del
Baltico, pero desde hace dos afos, se ensaya una nueva ma-
dera llamada Kandif, que es una especie de conifero extre-
mamente denso, procedente de Australia occidental. En Nueva
York se hacen igualmente ensayos con la misma madera:
se emplean blocs de 0,076 X 0,101 X 0,228, que son aser-
rados en el mismo lugar de produccion; esta madera, es par-
ticularmente pesada, tiene una coloracién roja y un olor re-
sinoso. :

En Paris, la ciudad mas recalcitrante hasta hoy al adoquinado
de madera, se estd reaccionando 'y se estd empleando con
preferencia, empledndose el pino de Londres.




