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mercaderia y por toda la distancia en que ha
verificado el transporte. Esta cantidad F llama-
mosla Aefe. Como unidad de peso tomaremos la
tonelada métrica (1 tn. — 1000 kg.), indicando
entonces constantemente con F el flete por tn.

Si dividimos F por la distancia recorrida, que

llémaremos x, la cantidad —Z— — f es la farifa,

b sea el precio medio del transporte de cada
tonelada y por cada unidad de distancia reco-
rrida. Tomaremos siempre como unidad de lon-
gitud el kilémetro (km.), indicando entonces con
/ la tarifa por tonelada y kilémetro recorrido,
6 como se dice abreviadamente, la tarifa por
tn. km.

Debemos observar aqui, que, como se vera
mas adelante ( §. 7.), la cantidad f es en gene-
ral uua funcién de x, 6 lo que es lo mismo,
que F es una- funcion en un grado cualquiera,
de la distancia de transporte.

La tnica condicion 4 que por ahora debe
obedecer esta funcion de x, es que sea directa,
es decir, que al aumentar la distancia x aumen-
te tambien el flete F. Mas adelante resultaran =
otras condiciones de que no es posible hablar :
por ahora. Lo que acabamos de indicar resulta
de la lbégica de las cosas y de que, en caso
_contrario, el flete obedeceria 4 una ecuacion en ‘
pugna con la ley. - >

En general, indicaremos la relacion entre el
flete y la distancia por

F = o (x).

8§ 2. -

GASTOS DE EXPLOTACION

a.)—Preliminares. Como la fijacion convenien- = =
te de una tarifa depende en primer lugar de
los gastos de explotacion, analizaremos estos li-

geramente.
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~Para reconocer su influencia en la formacion
- de las tarifas es conveniente -clasificarlos en
«gastos wndirectos> y «gastos-directos»

Los gastos zndirectos comprenden los zntere-
ses del caprtal invertido en la- construccion de
la via, los de su conservacion 'y servicio de las
estaciones 'y los de Direccion. Su importe es
mas 6 menos constante; cualquiera que sea el
trafico 6 la carga transportada.

Los gastos directos se componen de los gas-
tos de #renes y locomotoras (movimiento y trac-
cion) y su importe es variable, es decir, que au-
menta y disminuye proporcionalmente al to-
nelaje.

De la Estadistica de  Ferro-carriles correspon-
diente al afio 1893, resulta:

GASTOS INDIREC10S
En % de
: Totales gastos totales
1) Intereses del capital
iy s ‘$ oro 23.300.844
2) Conservacion, esta-

ciones y Direccion »  7.401.833

$ ore 30.702.679 % 83

GASTOS DIRECTOS
3) Trenes y locomo-
toras (Movimiento

y traccion)....... » 6.444.629 % 17

Como se vé, los gastos indirectos forman el
83 % de los gastos totales, y por esta razon
ellos determinan la tarifa. ‘Pero como la dismi-
nucion de la tarifa fomenta & su vez el desar-
rollo del trafico, resulta un efecto reciproco, es
decir, que dependiendo el aumento de trdfico
de la fijacion de tarifas bajas, el aumento de
trafico hace posible la disminucion de tarifas y
hasta lo hace ventajoso, porque generalmente
se produce un aumento tal de trafico que, re-
sulta, en definitiva, una ganancia liquida mayor
de la que se hubiese obtenido con tarifas
elevadas. Este es el criterio que nos guiara al
desarrollar mas adelante las reglas que deben
observarse para la determinacion de las tarifas.

b.)—7nfluencia de los gastos indirectos en la
tarifa.

Para determinar la tarifa mas conveniente
basta conocer los gastos dzrectos, es decir, que
los constantes 6 wndirectos no influyen en dicha
determinacién, lo que puede demostrarse del
modo siguiente:

Sea Q el nimero de toneladas de carga co-
rrespondientes 4 una estacién, situada 4 la dis-
tancia x del mercado a donde se dirije la carga;
siendo f la Zar2/a por tn. km., la empresa co-
brara la cantidad

$0Q. x. f

Siendo f, el gasto directo de transporte por
tn. km., la empresa tendra que desembolsar en
total, como gasto directo, la cantidad

$.0.-x £

y ademds una cierta cantidad de $ Y como
gastos indirectos.

Supongamos ahora que la tarifa f desea esta-
blecerse de tal manera que resulte para la em-
presa una ganancia maxima.

La ganancia 6 utilidad U de la empresa, pro-
veniente de las Q toneladas antedichas, sera
segun lo anterior: :

Uise Qo a6, ) oo ¥

y la tarifa mas conveniente buscada para la es-
tacion de que se trata sera la que resulte de la
ecuacion

dU
df

Al efectuar esta derivacion debe tenerse pre-
sente que los valores f, , X, ¢ Y son constantes,
y- que en cambio () es una cierta funcion de la
tarifa f, pues se comprende inmediatamente que
cuanto mas baja sea ésta, tanto mayor sera la
produccion Q) y vice-versa. Por tanto, al efec-
tuar la derivacion se cbtiene:

= O

AR dQ a0
e Lt O] fop o
6 sea

d Q

Q—{—(f—ﬁ,)—d—f—:o

ecuacion de la que obtendriamos f,y en la que
Y no figura.

Este resultado simplificara mucho las averi-
guaciones y calculos.

c.)— Gastos directos J costo de transporte.

El gasto directo de transporte (Movimiento
y traccion) depende de las condiciones alti-pla-
nimétricas de la linea y puede expresarse (Ana-
les de la Sociedad Cientifica Argentina, tomo
XL, pags. 133-134, férmulas 123 y 119) como
término medio de todas las lineas de la Rept-
blica, del modo siguiente:

1) f, = 0,204 2s-49s, por pas. km.% peso

2) fs 0,15 +2s-7s, » tn. km. )bruto
féormulas en que f, resulta en centavos oro, y
en que s y s, son respectivamente la pendien-
te determnante y pendiente equivalente de la
linea (Anales citados, tomo XL, pags. 112-120).

Las férmulas anteriores nos dardn el costo de
transporte por tn. km. & por pasajero km. (en
adelante pas. km.) de peso bruto y - trataremos
ahora de establecerlo por unidad de peso util.

Se llama peso vt/ de un wagon al peso que
este wagon recibe, y que esta limitado por su
resistencia etc. si es de mercaderias, 6 por su
capacidad si es un coche de pasajercs.

Se llama peso muerto del wagon, su peso
propio. es decir, completamente vacio.

Y se llama peso bruto a la suma de los dos
anteriores, es decir, al peso del wagon con su
carga.

Se comprende que una empresa procederia
en falso y en contra de sus intereses. si tomara

Il i
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como base de sus tarifas el costo de transporte
por peso bruto, pues este costo se invierte no
solo en arrastrar la carga 6 pasajeros,sino tam-
bien los wagones, siendo asi que solo sera re-
munerado el primero de estos trabajos; y debe
por lo tanto calcular el costo de transporte por
peso ditil, es decir, repartir el costo de trans-
porte obtenido por peso bruto, en la carga 1til
transportada; 6 sea multiplicarlo por la relacion:

peso bruto _ peso muerto - peso util
pesoutil peso util

para obtener asi el costo de transporte por pe-

so util.

La relacion que acabamos de imdicar se lla-
ma coefictente de carga. Su valor depende so-

bre todo de la forma en que se utiliza el vehi- .

culo, y serd tanto menor cuanto mas favorable
sea esta utilizacién. Lo designaremos con k'
cuando se trata de pasageros y con k” cuando
se trata de mercaderias, de modo que podemos
escribir:

3) fh.=XK' (0.20-}-2s-}-g s, por pas.km.| peso
2)-f, =k"(0.15-+2s-}F7s, » tn. km.] atil

En adelante, siempre que hablemos del «coséo
de transporte /, » se sobreentendera que se re-
fiere al peso util, salvo indicacién en contrario.

Para la Republica Argentina puede adoptar-
se como término medio. (Pub. citada, tomo XL
pag. 85.)

2 ==1,10 i == 25y
segun lo cual las (3) y (4) daran:

5) fo = 0,29 -} 3 s + 13 s, cvs. oro por
pas. km. peso util.

6) f, — 0.39 -+ 5 s -} 14 s, cvs. oro por
tn. km. por util.

Resumiendo: el gasto de transporte f, de-
pende de las condiciones altimétricas de la linea
(influencia de s y s, ) y de la utilizacion con-
veniente de la capacidad de carga del vehiculo
(influencia de k.)

A. SCHNEIDEWIND.

(Continuara.)

Monumento a Aristobulo del Valle

El arquitecto sefior Alfonso Castagna, residen-
te en el Rosario de Santa Fé, nos ha remitido
el boceto de monumento & Aristdbulo Del Va-
lle que hoy publicamos.

Como pueden juzgar nuestros lectores, este
monumento, en medio de su extrema sencillez,
no carece de elegancia, siendo muy feliz la fi-
gura alegdrica que se destaca 4 su frente, por
la intencién 4 que responde y el relieve que
acusa; conduce ademas, naturalmente, la vista
hacia la estatua de! esclarecido orador cuya
memoria se quiere perpetuar.

La actitud de Del Valle no es caracteristica;

no ha sido estudiada con detencién; se conoce
que el arquitecto no ha querido invadir el cam-
po del escultor.
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(F16. 1.) Proyecro pE MONUMENTO A ARISTOBULO DeL VALLE

En cambio, la alegoria principal que acaba-

mos de citar, simbolo de la gloria que le ofre-
ce un gajo de laureles, om'tiendo defectos de
detalle y de dibujo, tiene una actitud muy sig-
nificativa; otra figura alegodrica, colocada en el

mismo 'plano que la anterior, en el frente opues-
to, ha sido adoptada por el autor para signifi-

car la elevacién de las ideas de Del Valle, para
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(Fig. 3.) BasE DEL MONUMENTO A ARISTOBULO DEL VALLE

lo cual ha simbolizado su pensamiento por me-
dio de una 4guila sosteniendo un escudo con el
lema latino: Virtus Omnia Vincit.

El monumento ha sido proyectado de grani-
to; la estatua y las dos alegorias de bronce. Su
base ocupa una superficie de 6,50 m < 6,50 m =
42,25 m?, siendo su altura total de 10,00 m,
de los cuales 6,80 m corresponden al monumen-
to y 3.20m a la estatua.

Su base y contrabase seran de albaiileria co-
mun revestida de granito; el pedestal sera tam-
bién de granito, como ya se ha dicho, pero
monolitico.

-La obra ha sido presupuesta, préximamente,
en 40000 $ 4, de los cuales corresponden $
2.500,00 & los cimientos; 12.000,00 a-la~ obra
de granito; 18.000,00 a la escultura en bronce,
y, la diferencia, 4 gastos de direccién € impre-
vistos.

C/n

Botadura de un tramo metdlico de puente fijo

Las publicaciones «The Engineer> y la «Re-
vue du Génie Militaire» han dado la descripcién
de la botadura de un tramo metalico de puente

bien podria presentarse la ocasiéon de aplicarla
en la construccién de puentes sobre alguno de
nuestros rios principales.

La botadura de uno de los dos tramos del
puente Alberto, recientemente reconstruido so-

Botadura de un tramo de puente (1:2.200)

| (Fig. 2.) Pravo indicando las maniobras efectuadas para la traslacién del tramo.

fijo, efectuada en condiciones especiales, por cu-
yo motivo creemos Tttil su trascripcién, pues,

(*) Hemos vertido la expresién francesa «lancement» por la espafiola
<botadura» por parecernos esta la mis apropiada, 4 falta de otra que
traduzca extrictamente la primera,

bre el rio Brisbanc, en Indooroopilly (Queens-
land), presenta algunas analcgias con la cons-
truccién de un puente de caballetes por el mé-
todo de la balsa de maniobras.

El antiguo puente, destruido en 1893 por
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una iimunda.‘cién, téenia ocho arcds, uno de 48.8,.
seis ‘de 24,4 y uno de 12,2. No habiendo sido
llevados por las aguas los 4 arcos de la orilla

‘derecha, fueron previamente consolidados pro-

visoriamente para soportar el andiamo destina-

“do 4 la construccién, en el lugar mismo, del

tramo de la orilla derecha. El nuevo puente,
en efecto, solo tiene ahora dos tramos de 103,7
de luz cada uno, descansando sobre un pilar
central y dos estribos de mamposteria. Cada
tramo, de acero dulce, pesa 610 toneladas; lo
constituyen dos vigas principales cuya

"El dia de la botadura hubo ‘una marea de -
1,5 m. y cuando la marea subié 1,5 m. el tra-
mo se hallo suspendido sobre los trucs y el
barco. Para que este pudiese desplazarse late-
ralmente - se voltearon las dos filas de pilotes
extremos p. p, operacién que duré una hora.

‘La chatafué amarrada aguas arriba y abajo por
cadenas @ de 180 m. de largo, y, fijas a anclas
de 3 ton. Se atd, asimismo, un cable a dos ar-
boles para prevenir la accién del viento oeste
que habria podido levantarse durante la operacion.

platabanda superior es cilindrica, y, la
inferior, rectilinea, son unidas por mon-
tantes verticales y tirantes oblicuos;
en el centro, las vigas tienen 12,6 m.
de altura y 6 m. 55 en sus extremos;
transversalmente, se hallan distantes
8,25 entre ejes.

Para facilitar la botadura del tramo
de la orilla izquierda, completamente

armada sobre esta, se le dispuso en la
prolongacién del eje del puente hacién-
dolo descansar en parte sobre la orilla
y, en parte, sobre pilotes entre los cua-
les se dej6 el espacio suficiente para
que cupiese entre ellos un caballete
armado sobre una chata 6. (fig. 1, 2
y 3.)

En la orilla, cada viga principal des-
cansaba, por medio de un eje y de un

galapago sobre un truc ¢ compuesto
de 4 ejes de acero de omis de diam.
colocados sobre ruedas de fundicién
de omy5 de diam. Estos trucs, que soportaban
un peso de
via de 1m6 constituida por rieles dobles fijados
sobre longrinas apoyadas sobre durmientes de
madera de om38)>{om38; .estos, & su vez, des-
cansaban sobre tablones de madera dura de un
decimetro de espesor y una capa de balasto
de omis. \ 2

Gatos hidraulicos de 200 ton. situados 4 2,4
m. de la extremidad de cada viga, podian le-
vantar 6 bajar el tramo y hacerlo descansar so-
bre los trucs & sobre los apoyos permanentes,
siendo la diferencia de nivel de 1,2 m.

La chata 4, de 1600 ton. de desplazamiento,
debia soportar parte del pesodel tramo,sea 320
ton. préximamente, el peso del andamio y 200
ton. de lastre. Este habia debido limitarse en
vista del poco fondo cerca de la orilla, pero,
para aumentar la estabilidad de la chata se le
agregaron cuatro piezas de balsa de 10 ton. ca-
da una, uniéndosele, por lo demas, sélidamente
a las vigas principales por cables de acero g
de 3 cm. de diametro. La parte media de los
andamios soportados por el barco, coincidia con
la prolongacién del tercer montante vertical de
la viga, 4 10,35 m. de su extremidad. La altura
de estos andamios fué prevista de modo a ha-
cerlos alcanzar el nivel inferior del tramo en el
momento preciso en que la marea se hallase en
la cuarta parte de su valor.

140 ton., se deslizaban sobre una .

(Fig. 3.) Botadura del tramo en el momento en que descansa sobre

os trucs y los caballetes de la chata.

Cuatro cuerdas &, en fin, constantemente ten-
didas por medio de guinches # colocados a
bordo, contribuian 4 mantener el barco en una
posicion conveniente.

Para trasladar la chata 4 4 su posiciéon defi-
nitiva b, un guinche T de 20 toueladas, movido
a brazo, fué colocado en el eje del tramo de la
orilla derecha. Sobre este guinche se arrollaba
un cable flexible /%, de acero, de 2,5 cm. de
didmetro asegurado solidamente a la extremidad
del tramo. A su otra extremidad, estaba adhe-
rido un cable ¢ de 3 cm. de didmetro que se
arrollaba sobre un otro guinche T' 4 vapor, de
8 caballos, y, situado en la orilla izquierda; su
objeto era hacer retroceder el tramo hasta ocu-
par su posiciéon primitiva en caso de falsa ma-
niobra, pero no fué necesario recurrir a él.

La chata fué colocada el dia de la botadura
en 4 4 las 11 h 30 a. m., con marea baja; 4 las
4h 25 p. m. se iniciaba la operacién que quedd
terminada wna /hora y media mas tarde.

EL DIQUE DE SAN ROQUE

(Continuacion)

PERCUSIONES EN LOS DESARENADORES

En nuestro articulo anterior hicimos el paralelo
y anotamos las diferencias, entre los desarena-




~ dores de este dique y el del Pantano del Tibi ;
. que parece haberse tomado por modelo; pero

aunque ello sirva como explicacién de los fend-
menos observados, no bastaria para dar idea de
- los medios de evitarlos, para lo cual se necesita
estudiar el movimiento que han debido tomar las
aguas al pasar las galerias, en los distintos casos
que han podido 6 puedan presentarss.
~ Esos distintos casos podran ser determinados
por el paso de aguas puras, 6 que arrastren gran
cantidad de cuerpos pesados; por tener las gale-
rias un desagtie libre, 6 que hubiese delante aguas
represadas que las llenasen parcialmente 6 hasta
las bévedas. . -
Tomemos, en primer lugar, el caso ocurrido:
~que las galerias se han llenado hasta la béveda,
y, veamos como se iniciaria el movimiento al
abrir las compuertas. Para simplificar, supon-
dremos el paso de agua pura, con lo que pode-

mos prescindir de la resistencia de frotamiento.

Sea s,.la seccién mas estrecha, que es la de

entrada, de 2 mc. 24 y s la mas ancha, 6 de

salida, que sabemos es de 6mc. 84, Yy $ una sec-
ciéon intermedia cualquiera.

Sea 1 la longitud de las galerias; sea u la ve-

lpcidad que toma el agua en la seccién mas es-
trecha s.; u, la que toma 4 la salida en la seccidén
s: v la que toma en la seccién intermedia s, al
cabo de un tiempo t desde el momentode abrir
las compuertas. :
: Por un cierto tiempo, el movimento seri con-
tinuo y las galerias permaneceran llenas, tomando
el agua que contienen un movimiento acelerado.
En ese tiempo, para un mismo momento t se
tiene el producto s v constante para toda la
extensién de la galeria, y, por consiguiente s v
—:So u = s, u.

La fuerza viva que anima el liquido limitado en la seccién s, por dos planos normales situados

a la distancia d¢, sera expresada por

Sv—zdg:
28

Sg U’

S E =

y la suma de elementos andlogos dara la del liquido que llena las galerfas. Para integrar notemos
que por su forma trunco cénica puede ponerse s=a¢® so = ag,? § = ac,’

So? u?

e T S

8. 2g

J’Q\Sozuz de Zispoue (1 1)
G @ -28 &% AR e 5

2
So2u_$

2g a¢’

T ;o.s = EE

(e}
a Go gl g S\ 2g

El incremento que esa fuerza viva recibe en un tiempo dt estara expresado por

se u du
Loga Nt s
s slgdtdt :

En el mismo tiempo, entra 4 las galerias un volimen liquido s,u dt que bajo la presién del
embalse de altura h, representa un trabajo dado por hs,u dt, saliendo otro igual con velocidad

> : ulz So? U2
u, y fuerza viva s, u —dt = s, u — — dt.
2g S* 2g
El principio de las fuerzas vivas da

T s

\/2g B lﬁ = log n 2 V’—z_g_h—{— T
o So V2gh-— sou

e % V/2gh tah \/2gh§ —

t
21

/

Con los valores numeéricos conocidos, con h — 30

u = 74 tah 0,28, t

-

R L e




on una tabla de las funciones hiperbdlicas como la XVII de la hidraulica de Flamant, se vé
que esta expresién crece rapidamente para valores pequefios de t; para valores grandes, tah 0,28 t
tiende 4 la unidad y la velocidad u seria la que corresponderia al movimiento permanente, que en
.la seccién de salida diese la que determina el principio de Torricelli; pero antes se cambiard la

forma del movimiento.
Se tiene en efecto

So So So
NS e M ST S e
- = 74 = tah 0,28 t
lo ‘cual da
dv Sa So So ‘
— =2 u=-—2 — u= — 148 —
% =5 5 4 = tah 0,28 t
'i Ademas
du 74 > 0,28 20,72
dt coh? 0,28t coh® 0,28t
¢ v - So du So 20,72
4 dt s dt S coh?® 0,28t

Y siendo la aceleracién de una molécula

v s v gy dv =
“am e o w

e e oy

e i A )

So 20,72 So
s coh? 0,28t

— 10952

SZ

2
tah? 0,28 t
S

Se vé que el movimiento, acelerado cuando t es pequefio, se hace retardado cuando t aumenta.
Si p es la presién en el filete superior se tiene también

dp g
dg g
y con los valores encontrados
dp So 20,72 10952
S SO e S . t hz 5
de ac? g coh? o,28t+a2g5g ah oot

sién es la atmosférica p,, se tiene

Integrando con respecto & ¢ y notando que para ¢=g, es decir, en la boca de salida, la pre-

y con los valores numéricos respectivos

O &
b= p, o o300

] Suponiendo p,=— 9,20 esta expresién se anula
para 0,28t — 0,40 6 'seat — 1,43, para cuyo caso
u — 28 metros, que es tambien la que da el prin-
cipio de Torricelli, para la vena liquida que sale
impulsada por la altura del embalse, mas la pre-
! sién atmosférica.

: Para valores mayores de t la presion resultaria
4 negativa, y como eso no es posible, indica que
‘ se cambia la forma del movimiento; que se forma
un vacio que va agrandandose desde la seccion
mas estrecha hasta la de salida, 6 hasta un punto
en que el resalto que limita ese vacio, satisfaga

coh? 0,28 t

L &6 So 20,72 2738 8% — So*
i = Py = —_ So? tah? 0,28 t
B Po age, g coh? 0,28t g 825t
Para la seccién mds estrecha, con s=s, da
b= - 307 2738 802
= p; ki — 1 =— — ) tah? 0,28 t
p p + g \/5\ coh? 0,28 t g ( S’ )

— 249 tah? 0,28 t

las condiciones de un movimiento permanente.

La rapidez con que se agranda ese vacio, esta
relacionada 4 los datos por ecuaciones mas difi-
ciles de integrar; pero lo que mas interesa es ver
su limite para conocer la energia de la fuerza
que produce las percusiones.

Formado el vacio, el agua entrara con la ve-
locidad correspondiente 4 una altura de 39 6 40
metros, esto es de 27,70 & 28 metros.

Siendo la seccién s, = 2mc. 24, con un coefi-
ciente de gasto de 0,92 este sera de 57 m. cub.
por segundo, y con un coeficiente de reduccion

\




de 0,96 (Graéff, tabla V) la veloc1dad real sera
26,60.

Con la resistencia de las paredes, cuando se
conservaban intactas, ella se reduce & 26 metros.

La condicién, para que un resalto tome una
posicién fija, sera dada, segun el principio de
las cantidades de movimiento, si p, esla presién
exterior que contrarresta la velocidad, por la
ecuaciéon

u—u

s, u e AL o)
o | |
g

6 bien puesto que s, u=s U,

(s — g—%n
Poniendo los datos con001dos S, U = 57 m cub;,
57

u:zéms‘,:s—‘;—l—lzgzz,rg, §.=—10.8¢

B ==0,22 % :o,22><o',93 2g(h +p°

—=0,41 (h-+p,)
>

Resulta p, — 16, que es superior a la presién
atmosférica aumentada de la del agua represada;
luego ese resalto seguira avanzando y el vacio
extendiéndose hasta llegar 4 comunicarse con la
atmoésfera en cuyo momento la entrada brusca
producira la percusion.

Siendo el hueco de las galerias de 108 m.cub.
y de 53 m. cub. el volumen que llenaria la co-
rriente que pasase con gran velocidad, el vacio
podra alcanzar &4 55 m cub, y para una presién
atmosférica equivalente 4 una altura de agua de
9 metros, la entrada representa una fuerza viva de
500 mil kilogrametros que produce la percusion.

Aunque el agua detenida en las galerias no
llegase 4 las bdvedas, sucederia lo mismo, por-
que las llenarfa la ola formada por el choque de
la que viene animada de gran velocidad, y cuya
altura, en virtud de la propiedad de las olas ex-
plicada por Flamant, de establecer una altura
equivalente 4 la que da su fuerza viva, teniendo
ademas un punto mas alto que forma su entrada,
podra alcanzar & 3/8 de la del embalse.

El hecho se repite por el paso de piedra, troncos
6 en general por las alternativas de aguas mds
puras 6 mas cargadas de tarquin.

Cuando despues de producirse una percusién
el aire llene el hueco de las galerias, la vena
lfquida seguird entrando con la velocidad que
corresponde en la altura del embalse mismo, que,
con las correcciones indicadas sera de 23m 3o.

Una piedra, aparte de la resistencia que sufre
al resbalar sobre el fondo, debe entrar con ve-
locidad menor, como sera facil verlo aplicando
el teorema de Bernoulli: En su forma mas general
se escribe.

P b
——I—Z—]—z—g_

Siendo 3 el peso especifico del liquido que for-
ma la vena, v la velocidad en un punto cualquiera
de un filete, z la altura del mismo sobre un
plano de comparacién, p la presién que sufre y
H una constante.

cierta distancia de la abertura,

Si el plano de comparacién se toma 4 la altura
de las galerias, para todo punto situado 4 csa
altura se tendra z —o. Tomando ese punto &
donde el movi-
miento convergente es -insensible, es decir para

~v:osetiene}—;:

La presién p es la debiba al embalse mas la
atmosférica, en suma 39 toneladas por metro cua-
drado. Pasando piedras, sin su resistencia de
frotamiento, se moverfan como un liquido de la
misma densidad, de modo que para ese efecto
la constante H sera una altura dada por el co-
ciente p: 3. Si la densidad 3 es 2,5 la altura H
serd 15m 60,

Aplicado a la seccion de salida en que la
presién p es la atmosférica, siendo z — o da.

e R ( ﬂ_v £
5 +2g_H = Ceog{H 5] = 28 12=14,25

La piedra corre pues con menor velocidad que
el liquido que la rodea, y de esa diferencia re-
sulta un choque, movimientos irregulares y pér-
dida de fuerza viva.

Si, en lugar de una piedra, pasa una cierta can-
tidad de arenas ¢ tierras del desprendimiento de
asientos formados, el agua saturada tendra una
densidad mayor, de la que resultard una disminu-
cién de velocidad en proporcién & la raiz cua-
drada de esa densidad. Para una densidad de 1,25
la velocidad se reduce a 20m. 8o que da una
diferencia. de 2,50 con la que corresponde 4 agua
pura, diferencia que se aumenta por la mayor
resistencia de frotamiento.

Si luego vuelve & pasar agua clara, su movi-
viento relativo forma una ola: la parte afectada
por esta toma una velocidad intermedia que da
una diferencia de 1,25 con ambas.

Si 3 es la a'tura normal de la corriente y %
la de la ola, el prmmplo ya citado nos indica

que siendo (3 | 3') 'j;) la fuerza viva de una

12

faja de la ola y %— la energia que representa la

elevacion de su centro de gravedad se tiene

2®+wﬂgﬁ

que da 3’ — 0,08 v 0.0094 - 0.16 3

y para ¢ = 1,50 da ¢' = 0,58. A esta altura,
se agresa la mitad mas y alcanza & 0,87 la de
la primer prominencia explicada prr Flamant para
una afluencia rapida, y dala total de 3 + 3' =
2,37, y nuestra que por lo menos en un tercio
de la longitud de la galeria se llena hastala bé-
vena; es facil ver que ello basta para producir
la succién que eleva la velocidad al maximo cal-
culado en 26,60 cuya diferencia produce una ola
mayor que llena las galerias en toda su exten-
sién, y que corriendo como un émbolo dija el
vacio detras de si.
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Semejante en su resultado, aunque distinta la
manera de actuar, es el efecto del paso de un tronco
4 un monton de ramas entretegidas; aparte siem-
pre de las resistencias de frotamientoy tropiezos,
por el hecho de no poder deformarse segun las
inflexiones que siguen los filetes liquidos.

Cuando un extremo se acerca a la parte en
que el agua tiene la velocidad de 23 metros, el
otro se encuentra -donde su movimiento es insen-
sible. Sea w su seccién 1 su longitud 3 su densidad;

i o
su masa serad — impulsada por la presion: del

embalse que actia en el extremo posterior o h.
tomard un movimiento definido por w h dt =
3 e dv. Un tronco de 5 & 6 metros de longi-
tud necesitara medio segundo para adquirir la
velocidad del liquido, y durante ese tiempo habra
entrado menor volumen a la galeria, dando lugar
en cambio 4 que en el momento siguiente entre
un volumen mayor, como.atraido por el extremo
posterior que de antemano ha adquerido velocidad.
En un tronco 6 enredo de ramas que pueda pre-
sentar un didmetro de 30 6 40 centimetros, un
retardo 6 aceleracién, aunque se mida en frac-
ciones de segundo, viene a tener gran influencia
en una corriente cuya velocidad casi puede com-
pararse a la de una bala.

A todo esto se agrega que, en presencia de
una corriente tan rdpida, sobre todo porque
arrastra piedras, y con mayor razén por las per-
cusiones mismas que se produzcan de un modo
accidental, es imposible que los paramentos de
las galerias conserven su regularidad primitiva;
que la menor alteracién en ellos producida dara
lugar a un resalto que toque la boveda, haciendo
mas frecuente la formacién del vacio y las per
cusiories consiguientes, explicandose asf el enorme
desprendimiento producido. '

Lo peor es que, si se admite que el golpe seco
de una piedra, como el de una bala 6 un mar-
tillo, puede desprender un pedazo de piedra 6
una 6 varias piedras enteras sin afectar la mam-
posteria que la rodea, cuando se ve que las pie-
dras no han podido causarlo porque venian con
velocidad menor y no en direccién de chocar
sin6 de resbalar, y que el desprendimiento es
causado por el golpe enérgico de un cuerpo fluido,
que sin tocar un punto determinado mas que otro,
ha debido producir un sacudimiento, hay motivo
para temer que la mamposteria ha sido afectada
en un radio mayor que el que se ha visto por
el desprendimiento.

Ademas, la vibracién causa un esfuerzo que,
aunque momentaneamente, se combina con los
que de un modo regular actian sobre la mam-
posteria que ha tenido que resistir 4 ambos.

Sosteniendo, como creemos, que el pasode las
piedras y troncos es el que, aun sin el re-
presamiento del agua que pasa las galerias, ha
de producir las percusiones, debemos apresurarnos
4 decir; que una idea que hemos visto publicada,
de formar delante de los desarenadores una es-

pecie de enrejado que les obligue & detenerse

no solo no seria una solucién, siné que seria el
mas grave de los errores, y crearia un peligro
serio é inminente, si esas piedras 6 troncos lle-
gasen efectivamente & ser detenidas por tal en-

rejado. :
Analizadas las causas del mal, creemos que sera

facil combinar un agregado que impida la for-
macién del vacio, aun para el caso que el agua
llegue & las bévedas, porque esto nos parece mas
dificil evitarlo de un modo permanente.

JULIAN ROMERO.

(Continuard.)

- Accidentes y choques en ferrocarriles

Los meses de Julio pasado y el actual, han
sido fatales en materia de accidentes sobreveni-
dos en vias férreas. Apenas ha habido dia en
que los 6rganos de la prensa diaria no regis-
traran un telegrama dando cuenta de alguna
catdstrofe, siendo numerosas las desgracias per-
sonales que con tal motivo han ocurrido.

Norte- América, Francia, Rusia, Inglaterra,
Ttalia,. ... casi seria mas facil enumerar las na-

~ Fig. 1—Descarrilamiento de Snowdon. (Caldera de la locomotora.)

ciones de la tierra donde no se ha producido
un descarrilamiento de consecuencias funestas
durante los pasados sesenta dias.

iSiquiera, en homenaje 4 tanta victima, nos
preocuparamos de evitar que su nimero aumen-
te con nuevos accidentes!

Por lo que a nosotros toca, conviene no es-
peremos se produzca el escarmiento en cabeza
propia y aprovechemos la ensefianza que tales
hechos ‘dejan tras si.

Para quien conoce el estado de nuestras lineas
en general, la escasez de accidentes en ellas
ocurridos es realmente inexplicable, 4 menos
que se dé la debida participacién 4 la divina
providencia.

Para no abundar en citas, nos limitaremos a
recordar que la Administracién del Andino ha
suptimido parte de los trenes que hacian el
servicio de esa linea debido al pésimo estado
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en que se halla y la falta demm'sos para po-

nerla en las condiciones de seguridad en que
debiera estar, y, que el Central Norte no ha
mejorado en lo mas minimo desde algunos afios
atras, en que se pusieron de relieve las criticas

Fig. 2 —Descarrilamiento de Snowdon.
(Armazon, cilindros y rusdas de la locomotora.)

condiciones de muchas de sus obras de arte, la
falta de defensas contra rios torrentoscs, mala
calidad del material de terraplenes, escasez de
obras de desagiie, etc., etc., todo lo cual no
puede remediarse, indudablemente, con el redu-
cido producto de 1la explotaciéon de la linea,
aparte de que no média, tampoco, autorizacién
para la inversibn en tan dutiles y necesarias
obras de los sobrantes de la misma.

*
* ¥

En el nimero 19 de esta Revista, en

B

la cremallera dejando huellas de 18 milimetros.

La locomotora recorrié asi 405 metros antes

de abandonar la via; se v& que las ruedas han -

saltado de un durmiente 4 otro 45 metros pré-

ximamente antes de abandonar el terraplén, en
una extension de 10 4 12 metros; en este
instante, las ruedas del lado interior de Ila
curva sabieron sobre la cremallera, haciendo
asi un trayecto de 13 metros con sus colle-
ras entre las barras que la forman, m'entras
las ruedas opuestas dejaban una huella bien
marcada en la extremidad de los durmientes,
fuera del riel. Por fin, las ruedas interiores
abandonaron la cremallera y, poco después,
la locomotora salia- por completo de la via,
ciyendo al vacio.

Pueden verse en los grabados adjuntos to-
mados del «Engineer» la caldera de la lo-
comotora & 6o metros de la via, y, su ar-
mazén, cilindros, ruedas, mecanismo, etc:; =30
matros mas bajo aun.

La caldera no se ha quemado y aparece
en buen estado.

El accidente se p-odujo en una curva de
200 m. de radio, cuando la locomotora y los

vehiculos empleados podian inscribirse muy bien
en una curva de 8o m.

x
%k ¥

Nuestro grabado adjunto, nim 3, representa
el resultado de un choque entre un tren y un
wagon, choque por demas original, y, que ocu-
rri, naturalmente, en la tierra de los clasicos
accidentes ferrocarrileros.

Un tren de pasajeros que recorria a toda ve-
locidad 1la linea de Barclay (E. U.) hall en la

la Seccién Variedades, dimos cuenta del
descarrilamiento ocurrido en la linea 4
cremallera Abt, establecida en el Snow-
don, la mds elevada montafa del pafs
de Gales. '
Teniendo mayores detalles sobre este
accidente, creemos ser nuestro deber par-
ticiparlos 4 los lectores dela R, TECNICA.
Del sumario instruido por Sir Douglas
Fox, resulta haberse constatado una seén-
sible depresién de la via, debida al des-
hielo producido después de una fuerte
helada; el riel interior de la curva se ha-
116 mas bajo de lo que debiera estar, te-
niendo en cuenta que la sobreelevacién
normal corresponderia de 12 milimetros;
los dos durmientes que preceden al sitio
en que la locomotora salié de la crema-
llera se hallaron un tanto hundidos y se concibe
que el peso de esta haya acentuado atn mas
esta depresién.
~_ La cremallera parece haber sufrido poco; los
frenos automaticos entraron en juego inmediata-
mente de producido el accidente y en razén de
la gran velocidad adquirida; no pudieudo enton-
ces girar los pifiones, han arado el centro de

Fig. 3—Resultado de un choque en Ics Estados Unidos.

via, poco antes de llegar & la Estacién Towan-
da, un wagoén de carga abandonado en ella por
descuido. En vez de destrozarlo, .como parece
debia suceder dada la velocidad del tren, la lo-
comotora lo levanté de tal modo que este que-
dé asentado sobre ella siendo, en tan cémoda
postura, conducido hasta la estacién préxima,
donde, por medio de fuertes gruas, se le bajd,
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siguiendo el tren su marcha con la misma lo-
comotora, pues, apesar de tan smgular manio-
bra sufri6 muy pocos desperfectos.

P. Rico.

QUIMICA INDUSTRIAL

Fabricacién del sulfuro de aluminio.—Las experiencias
de Bucherer han demostrado que el sulfuro de aluminio se
presta muy bien 4 la fabricacion del aluminio purc por-la
electrolisis. El sulfuro posee sobre el oxido varias ventajas; la
mds importante reside en que su descomposicién exije mucho
menos energia que [a del oxido.

No siendo susceptible de una aplicacién técnica, el sulfuro
de aluminio no fué fabricado hista ahora siné en pequefias
cantidades. Se prepara esta sal calentando al blanco una mez-
cla intima de carbon y alumina y haciendo pasar una cor-
riente de vapor d: azufre al traves de la masa incandescente.
La reaccidn tiens lugar segin la icuacion:

2e 3 a3
Alo +3C+8S=A1S +30C0

En pequefia escala este procedimiento da buenos resuitados,
pero no es del todo apropiado & la fabricacion en grande.
Cuando se emplea la alumina natural, es preeiso que sea pu-
rificada de toda traza de fierro y silice. Si la alumina es
preparada artificialmente, es igualmente necesario que sea tan
pura como sea posible. El empleo del azufre hace la fabrica-
cién’ tanto mds costosa, que es imposible evitar pérdidas con-
siderables de esta materia.

Sin embargo, es posible preparar directamente un bafio de
sulfuro de aluminio por la electrolisis, sin tener que hacer
frente 4 estas dificultades.

Cuando en el sulf.ro de sodio en fusién se introduce por
pequefias porciones, cloruro de aluminio y de sodio, se forma
cloruro de sodio y sulfuro de aluminio.

El fluoruro de aluminio se comporta exactamente como el
cloruro:

2 2 6 2 53
3Na S+ Al FIl = 6 NaF!l 4+ Al S

Es por este procedimiento que puede fabricarse directamente -

sulfuro de aluminio con la criolita. Pero el empleo de la crio-
lita no disminuiria el costo de la fabricacion. Para llegar 4
este resultado, se necesitaria poder utilizar toda materia prima
que contenga una cantidad suficiente de aluminio.

La arcilla ofrece una materia prima de esta naturaleza. Por
la accién del acido sulftirico sobre la arcilla, se obtiene el
sulfato de aluminio. H.ciendo fundir éste eon fluoruro de so-
dio, se forma sulfato de sodio y fiuoruro de aluminio ¢
criolita.

2 43 . 2 6 2 4
Al (So)+ 6 NaFl+ Al F1 +3Na So

- 2 43 6 2 2 4
6 Al So) + 12 NaFl—Na Al —3Na So

Seria muy largo v muy ccstoso aislar el fluoruro de alu-
minio.

Es mucho més préctico reducir directamente el sulfato de
sodio al estado de sulfuro, lo que se realiza facilmente, intro-
duciendo carbén en la mezcla en fusién. El sulfuro de sodio
formado, entra en reaccién con el fluoruro de aluminio, dando
fluoruro de sodio y sulfuro de aluminio. Es imposible separar
estas dos sales, y por otra parte, esta separacion ns es nece-
saria, pues la mezcla puede ser empleada directamente al es-
‘tado fundido naturalmente, como bafio electrolitico para la
fabricacion del aluminio.

En la fabricacion del sulfuro de aluminio, es preciso tener
en cuenta que los fluoruros como los sulfuros, atacan todos
los metales refractarios, lo que tiene por resultado impurecer
los productos obtenidos. Se evita este inconveniente, operando
la fusién en un hornillo, cuyo foco, que se halla en contacto
con la masa fundida, es de fierro, y pueds ser enfriado inte-
riormente por medio de una corriente de agua, el foco se ca-

-

bre asi de una capa de sales que protege el fierro contra la
acctén de la masa en fusidn. : :

Purificaciéon de la resina—Varios procedimientos estdn en
uso. Uno de ellos consiste en hacer pasar por la resina fun-
dida ura corriente de gas cloroso, acidificar la masa con

{-+dcido sulftirico, lavar con agua caliente y finalmente con agua .

_caliente que contenga dcido nitrico.

Otro procedimie to consiste en fundir y hacer hervir la re-
sina con una solucidn saturada de sal. Se la hace hervir en
seguida durante algunos minutos, sea con una solucién de
dcido crémico, sea con una solucién de bicromato de potasio
'y de acido sulfdrico. Finalmente la resina es lavada con agua .
ligeramente amoniacal.

Otro método consiste en calentar la resina con una mezcla
de tiza, bixiodo de manganeso y bicromato de potasio; se. fil-
tra sobre arena. Se ha propuesto igualmente calentar la re-
sina con polvo de zine, con 6 sin bisulfato de soda. En fin
se ha ensayado el empleo del dcido sulftrico y del cloruro
de zinc 4 alta temperatura.

Parece que el mejor procedimiento consiste en filtrar pri-
mero la resina para separar las materias insolubles, en se-
guida calentar’a 4 1500 c. con 5 °/o de cloruro de zinc du-

“rante una hora 6 dos y agregar 12 o/, de bicromato de po-
tasa en polvo. Despues de calentar suficientemente, se deja
bajar la temperatura 4 1000 c. y se filtra.

Debemos mencionar un procedimieuto de purificacién por
el acido sulfirico anhidro bajo presion, y 4 alta temperatura.
Se emplea para esta operacién un autoclavo de hierro pro-
visto de un manchon en donde circula vapor en extremo ca-
lentado.

Este aparato resiste 4 una presién de 5 kilégramos. Se co-
loca en el 100 kilos de resina 4 purificar. Se calienta hasta
fusién del producto y cuando la presiéon ha llegado 4 4 kild-
gramos se introduce el dcido sulfdrico. El todo es calentado
a4 1000 c. durante una hora, se deja enfriar y se lava el pro-
ducto con agua caliente.

G. P

OBRAS PUBLICAS

RESOLUCIONES DEL CONSEJO
(DEPARTAMENTO DE INGENIEROS CIVILES)

Puerto del Riachuelo.—El Consejo ha resuelto se levante
~0m.30 el nivel actual del coronamiento de los muelles del
Riachuelo, para poner 4 las inmediaciones de este puerto 4
cubierto de las innundaciones.

Ferrocarril del Sud.—(Linea de Bahia Blanca al Neuquen).
—El Consejo ha aprobado los planos y estudios" relativos 4
los 175_primeros kilémetros de esta linea,

Diques de carena,—(Casa de. Bombas).—El Consejo ha
aprobado los planos referentes 4 modificaciones por introducir
en la casa de bombas, para la instalacién de las maquinas y
calderas, con el objeto de poder desagotar los diques en
horas 3,50.

Tranvia 4 vapor.—El Consejo ha elevado al Ministerio del
Interior, el proyecto de contrato segtin el cual deberd formu-
larse la concesién-del tranvia 4 vapor desde .la boca del rio
Chubut hasta Paso de los Indios, de que es concesionario el
sefior Arturo Dyson.

Extraccién de objetos abandonados en los puertos de
la capital y del Riachuelo.—Ha sido informada favorable-
mente la solicitud del sefior José Venturini, para extraer y
negociar los objetos en las aguas del Puerto. La concesion no
importara privilegio.
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VIDA CIENTIFICA

Facultad de Ciencias Exactas, Fisicas y Naturales de
Buenos Aires — Por decreto de fecha 2 de Julio ppdo. el
‘P. E. ha aprobado la adicién propuesta por el Consejo Su-
perior Universitario al articulo 78 de lcs Estatutos; segin la
cual los alumnos de las Escuclas Militar y Naval de la Na-
cién que hayan terminado en ellas los estudios correspon-

dientes 4 sus respectivos planes podrdn incorporarse 4 la Fa-

cultad de Ciencias Exactas, Fisicas 'y Naturales y continuar
sus estudios concernientes 4 las profesiones de Agrimensor,
Ingeniero Civil y Mecdnico, pero no podran obtener los di-
plomas correspondientes 4 esas profesiones mientras no hu-
biesen cumplido con todas las obligaciones que tengan con-
traidas con la Nacién.

El sefior Luis V. P. Cilley, ha solicitado revalidar su titulo
de Ingeniero Civil expedido por la Facultad de Maine, Esta-
dos 'Unidos. ¥

El Consejo Superior de la Universidad ha concedido licen-
cia por un afio, sin goce de sueldo, al catedrdtico de Resis-
tencia de Materiales ingeniero D. Miguel Iturbe y al catedrdtico
de Complementos de Algebra ingeniero don Marcial R. Can-
dioti desde el 10 de Julio hasta el 15 de Noviembre préximo.

H biendo renunciado el director de aula don Arturo Ochoa,
se nombra en su reemplazo al interino don Juan P. Ochoa y
en sustitucion de este 4 don Gonzalo Correa mientras dure
la ausencia del ingeniero Pelliza, titular,

s

Facultad de Ciencias Exactas, Fisicas y Naturales de -

Coérdoba,—Hemos recibido la Memoria de esta Facultad, cor-
respondiente al afo escolar de 1895, de la cual extractamos
los datos que publicamos & continuacidn:

ESTUDIANTES

En el afio escolar de 1895, el ntimero total de alumnos
matriculados ascendié 4 60, todos argentinos, distribuidos asi:

Curso preparatorio . . . 12
Primer afo de Ingenieria . 9
Segundo e ¢ gl )
“Fercero=ist.= % e 8
Cuarto., % -« Y odrngany
Quinters K v.¥ & i e
Ciencias naturales FERL e

Total S e

Concurrieron también varios oyentes (6) los que han ren-
dido exdmen en calidad de estudiantes libres.

ExAMENES

En el afio escolar de 1895, se tomaron 290 exdmenes par-
ciales entre alumnos oficiales y libres, que dieron el resultado
que expresa el cuadro siguiente:

CLASIFICACIONES OFICIALES LIBRES TOTAL
Sobresalientes . . 24 — 24
Distinguidos . . . 116 27 143
Buenos gt ald 65 32 97
Regulares. . | . 11 11 22
Reprobados . . . 2 255 4

Total: 218 72 290

La comparacién de las clasificaciones con el afio 1894, es
favorable al de 1895 y revela un adelanto gradual y relativo
de parte de los alumnos en general.

Las clasificaciones médias por curso resultan:

- Para el afio preparatorio

6.76
¥ “ primer afio . 6.17
“ “ segundo ¢ L 6.51
Rl T SR e s e R B
Y% ewatto - ¢ el R S ]
A I L R e R B T S (L
“ “ Ciencias Naturales . . 7.50

Tomando ahora el guarismo de 7.086, que corresponde como
promedio general de los exdmenes parciales,— oficiciales y
libres; puede, con recto criterio, asegurarse que tal resultado
es altamente satisfactorio para la ensefianza y que llena en
parte las aspiraciones del Cuerpo Docente del Establccimiento.

En el cuadro siguiente se detallan también, con el resultado
obtenido, el numero y calidad de los exdmenes generalesy de
proyectos tomados durante el afio.

=R =
=S | 8ls
CLASIFICASIONES Selias ok =] s e STOTAL

= e e e -

oA e = £3

2| = =
Exédmenes generales . G 16 8| 2 18
- de proyetos . | 3 1 1 0 0 5
ToraLEs. 3 7 7 312 23

" Provecros

Los proyectos para finalizar la carrera de Ingeniero. Civil,
que durante el afio escolar fueron aprobados con la clasifi-
cacién que se expresa en cada uno, han sido presentados por
los siguientds ex-alumnos.

Sr. GREGORIO E. ARAUJO
Clasificacion obtenida: distinguido (siete puntos)
PROYECTO

Proyecto de un edificio para cuartel de policia y cuerpo de
Bomberos, para una ciudad de 50.000 habitantes.

Calculo de resistencia de los muros y cubiertas.

Especificacidn, cubicacion y presupuesto general.

Sr. MIGUEL DECKER
Clasificacion obtenida: sobresaliente (diez puntos)
PROYECTO
Estudio y construccién de una médquina & vapor de 100 ca-
ballos de fuerza, con distribucién Zulser y condensacion.
Sr. ADOLFO STEGMANN
Clasificacion obtenida: sobresaliente (diez puntos)
PROYECTO

Proyecto de un puente colgante de 50 metros de luz, so-

portanto una via carretera de 7 metros y dos veredas de un

metro cincuenta centimetros (1.50) de ancho.
La altura del tablero metdlico quedara cinco metros cincuenta

' centimettos (5.50) mds arriba del nivel dz las mayores cre-

cientes.
> Sr. JACINTO DEL VISO
Clasificacion obtenida: bueno (seis puntos)
: PROYECTO

Célculo y presupuesto de un puente carretero de madera,
compuesto de diez tramos de diez metros cada uno, bajo las
condiciones siguientes:

“El terreno en que deberd establecerse el puente es de tierra
arcillosa’ cubierto de una capa de arena con canto rodado, de
un espesor de cinco metros término medio.

La madera que deberd emplearse serd de quebracho colorado,
las vigas seran del sistema Howe; el volimen maximo de
agua que pase en un Segundo por una seccidén transversal &
la corriente, serd de mil 1.000 metros cubicos.

Sr. JOSE ROMAGOSA
Clasificacion obtenida: sobresaliente (diez. puntos)
s PROYECTO

Proyecto de un puente metédlico para atravesar un canal co
dos caminos laterales. 4
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La luz total del puente, que serd de un sélo tramo, es de
cien (100) metros. . :

Esta obra soportard una via de ferrocarril de trocha ancha,
tal que el plano de los rieles esté 4 cuarenta (40) metros so-
bre el nivel de las aguas del canal.

Se consignan también dos ternas de proyectos que han sido
fijadas por la Comisién respectiva y que aun estdn pendientes
del ostudio de otros tantos ex-alumnos, por cuyo motivo no
las indicamos por ahora.

Pran pE Estupios

Las H. H. Camaras Nacionales, en el periédo legislativo de
1895, tomando en consideraeién el presupuesto de la Univer-
sidad de Cdérdoba, acordaron entre otras partidas la creacién
de- las Cétedras de Metalurgia y Quimica Industrial y Teoria
de los Mecanismos dejando pendiente la de Agrimensura legal.

Por este motivo, la Facultad, al proyectar su p.esupuesto del
¢fio préximo, incluye nuevamente la Cétedra de Ingenieria y
Agrimensura legal, por creer su estudio de indispensable nece-
sidad, desde que, para ejercer la profesién se requieren ciertos
conocimientos juridicos, que no pueden por ahora, adquirir los
estudiantes. J

El plan de estudios de la Escuela quedaria completo, si acep-
tada la propuesta anterior, se crease también para el afio pro-
xima, la Céatedra de Electricidad Industrial; asignatura que fi-
gura en el 5° afio y que puede estimarse hoy como indis-
pensable para el completo conocimiento ciéntifico de las dis-
tintas ramas del Ingeniero, y materia, ademds, que por su
reconocida importancia ha hecho de su estudio una especialidad,
en Institutos andlogos. x

Cursos LIBRES

Durante el periédo de 1895, el Dr. Luis Harperath, Profesor’
ce Quimica inorgdnica, ha continuado dictando un curso libre
de Quimica Industrial y Metalurgia inaugurado en Abril de 1894.

Versaron sus lecciones sobre fabricacién de. vidrios, cales,
cementos y productos de alfareria,—industrias quimicas de la
mayor importancia para la Repuplica, y en especial -para Cér-
doba, donde se encuentran en ma Of ntimero las materias
primas que pueden ser utilizadas en estas industrias. Mediante
su implantacién, nuestro —pais podria en tiempo no lejano,
ofrecar con mayores ventajas. frutos legitimos, con los cudles
alcanzaria 4 indepandizarse de las fdbricas extrang ras.

Ademds, y con motivo de haberse formado . en Codrdoba,
un cuerpo de artilleria miliciana, un grupo “de estudiantes,
en su mayorfa oficia’es de aquel Cuerpo, solicité de los Cate-
dréaticos Ingenieros R:nato Duvoy y Fernando Lenglet, el dic-
tado de conferencias libres sobre Fortificaciones y Balistica,
quienas accedieron gustosos 4 este pedido.

Fueron todas estas lecciones, muy concurridas, teniendo
siempre una asistencia regular y rclativamsnte numerosa de
oyentes.

GaBINETE DE Fisica

El gabinetc de Fisica se encuentra en un estado de pobreza,
tal, que el material cientifico de que dispone es apenas para
un curso elemental de Fisica, siendo rara la ocasién que el
Catedratico pueda hacer uso de él, para ilustrar sus lecciones
por medio de experimentos.

Para colocarlo en el terreno d: la utilidad inmazdiata, es ne-
cesario gestionar dei Ministerio respectivo, recursos de alguna
consideracién y con ellos adquirir en el extrangero instrumen-
tos modsrnos,—colocando asi 4 este gabinete en el rango que
le corresponde.

LaBoRATORIO Quimico

El laboratorio quimico estd mal instalado y sus aparatos no
responden 4 las exigencias de la experimentaeion.

GABINETE DE INSTRUMENTOS Y MODELOS

El Gabinete de Instrumentos y Modelos p:rmanece en buena
conservacién . No ha habido en él ningun aumento de instru-
mentos, continuando con los pocos que son de mas aplicacion
en la Agrimensura, y con un pequefio nimero de modelos de
locomotoras, wagones, vias férreas y otros de 6rganos de
maquinas.

Se insiste nuevamente en la conveniencia que habria parala
ensefianza, en adquirir los aparatos para organiZar una Insti-
tucién de ensayos de Resistencia de los materiales de cons._

truccién, cuyas experiencias favorecerian evidentemente 4 la
ensefianza y prestarian grandes ventajas 4 la ciencia en general.

La_ Memoria se ocupa también de la importancia que van
adquxri?ndo cada dia los Museos de Botdnica, Mineralogia y
Geologia, dirigidos por los doctores Kurtz y Bodenbender,
respectivamente. El de zoologia, en cambio, no ha prosperado
en consecuencia, por la falta de recursos que se destinan 4
exploraciones periddicas.

La Biblioteca de la Facultad cuenta con 860 obras en 2660
tomos.

El edificio en que funciona es bastante deficiente para los
ﬁngs 4 que se halla destinado, 4 pesar de las obras de con-
solidacién recientemente ejecutadas en él.

‘Durante el afio eéscolar de 1895, se expidieron § diplomas
de Ingeniero Civil y 3 de agrimensor, obtenidos todos por
alumnos oficiales de la Facultad.

Los rrofesores Dres. Harperath, Kurtz, Doering y Bodem-
bender, produjeron durante el afio 1895, trabajos de positivo
interés cientifico, trabajos publicados en revistas y periddicos
6 leidos en conferencias publicas.

MISCELANEA

’

Ferrocarril 4 Bolivia—En reemplazo del ingeniero Can-
diani que reriuncié, ha sido nombrado el sefior Miguel Iturbe
para presidir las comisiones de estudios del ferrocarril 4 Bo-
livia.

El ingeniero Iturbs es reputaio entre los mejores prepara-
dos de los ex-alumnos de nuestra Facultad de Ingenteria, y,
justamente estimado entre sus colegas y amigos, que lo han
llevado ya 4 la presidencia de la “Sociedad Cientifica Argen-
tina“ en el peniltimo periodo y ven ahora con p acer su d -
signacién para un pussto de labor y responsabilidad, cargo
que solo podii recaer en persona que reuniese coniiciones
reconocidas de compstencia y seriedad.

Felicitamos al sefior Iturbs y desedmoslz éxito completo en
esta mision qus, bien llenada, bastard por si sola para ga-
narle un sitio entre nuestros mds reputados ingenieros.

o ad

Teoria de las tarifas—Iniciamos hoy la publicacién del
trabajo que con el titulo que encabeza estas lineas ha prepa-
rado el sefior ingeniero Schneidewind para la Revista TEc-
NICA.

El nuevo trabajo del infatigable ingeniero, es una teoria
completa sobre la materia de que trata, apenas esbozada en
su dltima obra “Teoria del trazado de fer.ocarriles®, por cu-
yo motivo ha de resultar sumamente interesante para todos
los que se dedican al estudio, construccién y explotacién de
vias férreas.

Para dar & nuestros lectores una idea de la importancia de
este trabajo publicamos el indice del mismo:

§ 1— Definiciones.
§ 2—Gastos de explotacion.
a) Preliminares.
b) Influencia de los gastos indirectos en la tarifa.
c) Costo de transporte; coeficiente de carga.
§ 38— Flete mdaximo.
§ 4— Distancia de transporte.
§ 5— Ecuaciones fundamentales de las tarifas.
a) Principios para el establecimiento de una tarifa.
b) Las tres ecuaciones fundamentales.
§ 6—"Tarifas sencillas.
a) Generalidades.
b) Tarifa sencilla de utilidad maxima.
¢) Tarifa sencilla de produccion méxima.
d) Valores de a, Q, U.
e) Nota. )
f) Observacion.
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a) Preliminares.
b) Tarifa sencilla con cuota terminal.
) Generalidades.
B) Tarifa terminal de utilidad méxima.
Y) Otras tarifas terminales.
3) Nota. >
c) Tarifa parabdlica.
§ 8—Comparacion de las diversas tarifas.
§ 9—Competencia de los carros; tarifas por zonas.
§ 10— Elementos que influyen en la fijacion de la tarifa.
a) Influencia del coeficiente de transporte.
b) Influencia del coeficiente de carga.
¢) Aforo por volumen.
d) Influencia de la pendiente.
e) Tarifa de favor.

§ 11— Ejemplo nwmérico de determinacion de una tabla de
tarifas.

§ 12— Principios generales que rijen la explotacion de los
ferro-carriles.

§ 7—Tarifas diferenciales.

a) Ferro-carriles de propiedad particular.
b) Ferro-carriles de propiedad nacional, y garantidos.
c) Comparacion de las dos clases de ferro-carriles.

§ 18—La competencia en los puntos de convergencia.
§ 14— Kl problema del intercambio.

a) Primer caso.
b) Segundo caso.
c) Resultado.

Apéndice [—Extracto de la Ley de Ferro-carriles.
Apéndice II—Extracto del Reglamento de Ferro-carriles,

Las notaciones adoptadas por el autor, serdn, en el curso
del trabajo, los siguientes:

x longitudes en el sentido de la linea.

Xr longitud en que los carros pueden competir con el fer-
rocarril.
distancia maxima de transporte.

r  distancla de un punto productor al punto de embarque.

T: médximo de r 6 sea tddio de la zona de produccién de
una estacion ‘

fo gastos directos G oosto unitario de transporte.

f tarifa unitaria de ferrocarril.

f> tarifa unitaria de carros.

F flete unitario.

k” coeficiente de carga.

k" coeficiente de carga para pasajeros.

s pendiente determinante.

pendiente equivalente.

coeficiente de transporte ——= m — p.

precio unitario de la mercaderia, en el mercado.

costo unitario de produccién de la mercaderia.

utilidad anual de la empresa ferrocarrilera.

produccion anual de la zona explotada por el ferrocarril.

produccion media anual por Km2 de ‘la zona explotada

por el ferrocarril. :

'd
N
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Instituto Geografico Argentino.—Sigue en esta asociacion '
el impulso de actividad y progreso que la anima de un tiempo
4 esta parte,

Sus vastos salones del flamante local de la calle Florida,
son visitados diariamente por un buen numero de socios, cosa
inusitada en nuestros circulos cientificos, cayos locales se ven
generalmente solitarios y exentos de toda animacidn.

Viajeros distinguidos visitan frecuentemente el Instituto.
atraidos por su interesante, cunque incipiente museo etnogra-
fico y arqueoldgico, su vasia biblioteca y las numerosas publi-
caciones que recibe en canje con su Revista, dérgano que
refleja las iniciativas y trabajos de: tan util asociacién y es
debidamente apreciado en todo su valor. 2

Durante la pasada quincena, visitdronlo la comisién norte-
americana y el profesor De Gubernatis, quien se manifestd
muy favorablemente para el Instituto, cuyos trabajos en pro
del adelanto de la geografia de esta parte del continente ame-
ricano no le eran desconocidos.

En todo el mes de Julio dltimo, han ingresado como socios
activos, los sefiores Carlos de la Torre, Dr. Ismael Bengolea,

w

Dr. Tomds Lopez Cabanillas, Capitdn de fragata, Guillermo J.

Nunez, Ingeniero Carlos M. Ramallo, I. Villamonte, Telémaco
* Gonzalez, José Juan Biedma, Juan A. S:nillosa, Carlos Heise-

cke, Julio Victoriza, José Toso, Dr. Federico Espeche, Floren-
cio Villanova Sanz, Juan A. Aguirre, José R Jaca, Porfirio
E. Rodriguez, Carlos Zedlintz Weyrach, Migael Tqrres Agiiero.

En los primeros dias de Septiembre se verificard la”inaugu-
racion oficial de las nuevas instalaciones del Instituto, con Gna
velada cientifica en la que entre otros atractives, dard una
conferencia ' sefior Conde Antonelli, cuya fama de explorador
es bien conocida.

haad

Velocidad de los trenes.—Créese, generalmente, que los
trenés norte americanos son los que andan con mayor veloci-
dad, lo cual es cierto hasta por ahi no mds, pues en Ingla-
terra y Francia la velocidad de los trenes no es menor y
suelen ser mayores en algunas lineas y en ciertas circuns-
tancias.

En Agosto del afio pasado, un tren recorri® el trayecto en-
tre Londres y Aberdlen. sea 869 Kkilm., on 8 horas y 32 mi-
nutos, paradas inclusive, lo que tepresenta upa velocidad
media de 101 kilm. 8 hec. por hora.

Los norteamericanos no quisieron quedar rezagados, 'y para
mejorar este record, lanzaron de Chicago & Buffalg distante 816
kilm , un tren que recorrié esta linea en 8 horas, 1 minuto, sea
102 kilm. por hora, préximamente la velocidad del tren inglés
Jomo se ve.

En determinados momentos, se alcanzaron 140 y hasta 148
kilm. por hora.

En este caso se trataba de experimentos; pero en Ameérica
del Norte, en general, como en Inglaterra, no se sobrepasa de
80 4 85 kilm., cifra que también se logra en Francia sobie
algunas lineas. El Norte, sobre todo, tiene ua tren, Paris-Lille,
que realiza la velocidad media de 85 kilm. por hora, cifra que
se piensa mejorar este afio en la linea Parig-Burdeos, cuya
velocidad media se la quiere llevar 4 95 kilm,

El estado de las vias y del tren rodante en Francia, permite
realizar sin peligro velocidades reales de 120 kilm. por hora,
velocidades autorizadas desde 1853. . Si no se las mantiene
permanentemente, es que las vias no son absolutamente hori-
zontales, y que para vencer las rampas, las Jocomotoras fran-
cesas son insuficientes para sostener esa velocidad, lo que
hace rebajar la media. Si las locomotoras hubiesen llegado a
un grado de mayor perfeccion, podria recorrerse el trayecto de
Paris 4 Marsella, en 7 G 8 horas; es precisamente  con el fin
de obtener tales velocidades, que se ha.ensayado la locomo-
tora eléctrica, la cual ha dado resultados bastante -satisfacto-
rios para que se construyan otras mejor estudiadas, las cua-
les, probablemente, se experimentaran myy proximamente.

Haremos conocer el resultado 4 nuestros lectores.

Locomotoras eléctricas y locomotoras 4 vapor.— Conti-
nda la discusion en el mundo cientifico europeo. sobre los
respectivos méritos de la traccién eléetrica 'y de [& traccion 4

vapor aplicada 4 los ferrocarriles, siendo necesario reconocer

que numerosos ingenieros tienen muy poca fé en la locomotora
eléctrica.

En un estudio recientemente publicado por el Electrical
Engineer, M. Willam Baxter trata de cemostrar que la Peun-
sylvania Railroad realizaria una economia de mds de 6.700,000
pesos oro por medio de lasubsititucién de la traccidn eléctrica
4 la traccion 4 vapor sobre sy red. Aun cuando el trabajo de
M. Baxter no esté exento de toda critica, resulta interesante
su consulta, pues, toca un punto de la cuestion que hasta
hoy no habia sido muy estudiado, el cual'merece, sin embargo,
una preferente atencion de parte de los ingenieros.

o

Las locomotoras Baldwin en Rusia.—En previsién de
la gran afluencia de gente que el coronamiento delTsar debia
traer 4 Moscou desde todo los puntos del Imperio, la admi-

_nistracién de los ferrocarriles rusos se preocups con tiempo

de proveerse de tcdo el material necesario para el mejor ser-
vicio publico. ;

Entre otras medidas resolvié hacer un pedido de locomotoras
al extrangero, dando preferencia 4 la casa Baldwin de Filadelfia.
Firmado el contrato en 21 de Enero dltimo para la provisién
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de 32 locomotoras, se estipulé que estas debian entregarse en
los primeros dias de Abril. El 1o de Marzo, sean 38 dias
despues de firmado el contrato, 16 locomotoras se hallaban
listas; las otras 16 lo fueron 15 ‘dias mas tard(‘e‘ :

Todas estas locomotoras son de un mismo tipo, & tres rue-
das acopladas y boggies delanteros. :

Esténpproviszas deg un depésito para petrdleo de 8.350 li-
tros. Su peso, en orden de marcha, es de 63 toneladas.

AN

Peso de algunos liquidos:—Una cucharada (de sopa) de
agua comun pesa 20 gr; id. de café 5 gr.; un huevo de ga-
llina recien puesto: 64 gr. term. medio; la clara sola 40 g5
la yema 20 gr. El peso de gotas de agua destilada, obtenidas
cen un gotario, dd 20 gotas =1 gr. y de alcool 4900 = 0,335.

A

Origen de las calzadas:—Las primeras calzadas conocidas
son los antiguos caminos militares de los romanos.

fstos se componian de 5 partes: en el centro, con un ancho
de 5 metros, se hallaba un faja para la infanteria; 2 banquetas
laterales mas elevadas eran destinadas 4 los gefes y otras dos
fajas de 2m. 50 paru la caballeria.

Componian la calzada varias capas de materiales: 10 una
capa de gruesas piedras asentadas, de Om, 25; 20 sobre esta
una capa de mamposteria groseramente ejecutada, de 0m;23;
30 una especie de mamposteria semejante al hormigon actual,
sobre la que descanzaba un empedrado andlogo al que se usa
en nuestros dias, el espesor total de la calzada era de 1m.15.

Naturalmente que, construidas en estas condiciones, las cal-
zadas resultaban caras en relacién con su coste actual.

Precios de materiales de construccion

JUAN SPINETTO (hijo), GINOCCHIO y C.2

Alfajias madera dura 1X3 _.:......... $ 0.12 mt. linea
“  pino tea & S e P B e
# CrapRE TS %0 LR i 40 40 e o
Azulejos blancos y azules 0,15X0,15 .. “ 115 millar
Alfajias . yesero 1X2X12 L.c siesnain. “«  2.80 c/atado
Baldozas piso Marsella. . ............ Se (o el millar
% techo id s e %08 -
« Pais L il A el e e 825050 5
“ refractaria 0,30X0,30 ........ % 0.70 c/una
Barricas Portland varias marcas ....... “ 6.5047.90 c/una
Bocoyes tierra Romana amarilla........ Se16 -
Caballetes fierro.. . ... ..nc i oo dies 502160 &
Cal apagada del . Parand .....i.c-oees “ 2.30 100 kilos
“ viva S5 OAZY Lo e e LR
S de Cordoba. .. . f st shas 8 =880 S
Cordon granito: 2o, .4 e iavaaui i & 128014 %
Cedroen Vigasit . & il st 4 170  mil pies3

& Craserrade Loy 25 U LT SRR %5190 ¥ “
Contramaredi s e o Lali sl ot 30 “ 0.23 mt. lineal
Fierro galvanizado..........soveiic.. “ 26 los 100 kilos
Listones :cofrals oov it i Sevan e “ 110 mil pies

% yesero 1/3X1X12 (... ... “ 370 cada atado
Ladrillos refractarios ................. “ 95 el millar
Machimbrado tea 1X3.........co.... “ 125 millar pies 2

& SprUS. .\ .. St o LTI T
Piedra del Azul™ .. .o, Sae lrsiass “ 2,90 metro 2

“ - Hamburguesa ;... {5 sl o * e 5D0LE %

“ ..picada;del- Azul: . o oo iouete “ 400 “ &
Tablag: " Sprus. i v ibodnigans “ 120 mil pies
Tablones: - “. i ot oo Lo i Sussintune “ 130 % é
Tablas y tablones N.o 8 pino americano “ 130 “ x

“« “ “ “« 7 “ “« “« 170 « “«

“« “ “« “« 5 “« “« “« 240 “ «
ihejas francesas P 'S 'TLL S AR gripia s millar
Tirantes tea surtido.................. “ 115 mil pies

Sauspance st Ll L ediiai e “ 102 £ =

Tirdntes m/d. 3X9.. .. .. .. Bt “ 125 metro linea'
& « 33X e ST TR R 1 S SO “ 1.15. ¢ «
&« “« 3><6 .................. “ 0.90 “ 3
Zoealospino - XSS SN U inEE e OO
PRECIOS DIVERSOS
Tirantes de fierro, perfiles normales. ... ) $ 42 T
Columnas de fundicion (mecdelo 4 parte). ) P Ol
Fierro dulce (labrado).....-.......... 5 0.30 Klg.
Ladrillos comunes (segun dist.) ...:._ .. “ 18 a 20 Millar
Arena del rio # SRR T “de b M3
#uitdel Montevideora il oo c i o v il ¢ G50 &
Polvo de ladrillo pnro................ “ 560 1%
& % e ezelado Tt S 4.50 ¢
Granito del Tandil (labrado 4 la martelina) “ 120.— ¢

Yeso suberoso para tabiques (C. Mayrel)
Unidad: 0.80X0.18 de superficie:
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Puertas de pino num. 7 elegido, de patio, con su marco
ya colocado—2 metros por 0.90 cju ps 24; 2.20 por 0.90,
cju pesos 26; 2.40 por 1, cju pesos 28; 2.60 por 1, cada
una ps 30; 2.80 por 1, cju ps 32 y 3 por 1, clu ps 35.

Puertas de patio num. 7, con banderola con sus marcos
ya colocados, 3 por 1, cfu pesos 36, 40 y 45.

Ventanas de pino nim. 7, con sus marcos ya colocados,
1 por 0.55, cju ps 8; 1 por 0.70, cju ps 10; 1.20 por 0,70,
cu ps 12; 1.40 por por 0.80, cju ps 14; 1:60 por 0.80, ca-
da una ps 16; 1.80 por 0.90, cju ps 18; 2 por 1, cju pesos
22; 2.20 por 1, ciu ps 24; 2.40 por 1, cju ps-26: 2.60 por 1,
clu ps 28; 2.80 por 1, ciu ps 30 y 3 por 1, ciu ps 34.

Puertas de zaguan pino num. 7, con su marco ya coloca-
do, 2.60 por 1.10, cu ps 45; 2.80 por 1.10, ciu ps 48; 3
por 1.10, cru ps 50; 3.20 por 1.10, cju ps 52; 3.50 por 1.10
ciu ps 55.

Puertis -de patio de cedro paraguayo seco, marco algarrobo
y colocadas 2.60 por 1.10, cu ps 48; 2.80 por 1.10 cada
una ps. 52; 3 por 1.10, cfu ps 55.

Ventanas cedro id id id id, 2.60 por 1.10, cju ps 48; 2.80
por 1.10, cju ps 52; 3 por 1.10, cju ps 55.

Persianas cedro paraguayo, colocadas, con su marquito,
2.60 por 1.10, cfu ps 48; 2.80 por 1.10 cju ps 52; 3 por
1.10 cju ps 55.

Puertas de zaguan de cedro con su marco va colocadas,
3.50 por 1.10, desde 80 4 500 ps. cada una.

Puertas de negocio de pino nim. 7, con su marco ya co-
locadas,- 2.40 por 1.20, cju ps 38; 2.60 por 1.20, clu ps 42;
2.80 por 1.20, cju ps 45; 3 por 1.20, cju ps 48 y 3.20 por
1.20, ciu ps. 50 y 55.

Piso de madera, tea, colocado (incluso

o G e S SR R T s $ m/n. 4.— M2
Brea (Compafiia Primitiva de Gas), los
IO Kilgs, v saiaivibion ban sk “« 35.—
Los precios de los mosaicos de “La Ar-
gentina” varian entre...lL.. o Ll . ¢ 3y6.—
Baldoza rayada (para veredas) La Arg. % 3.10,
“  cuadrada = 5 “ S0 %
4 4 dos colores g £ 4 3.20-
4. picadas 0,25 4 & ¥ 31055
Piedra artificial blanca ¢ (0.40X0.40) % 248058
% = colorada “ La Arg. “ 2.— ¢
Piletas imitacion granito de 0.45X0.80. . “  16.— cfu.
. « s 4 0.60X0.50. . b L R Ry
« # % ¢ 0.40X0.50. . o 8.— ¢
Umbrales % La Argentina o 4.50 M!
Azulejos extranjeros; el millar ...._.. 126 4 127 $ m/n

Tejas (marca Sacoman) 48 pesos oro millar al pié obra.

Carbon Cardiff 5y 1/2 4 6 pesos oro tonelada (4 bordo
Riachuelo.

Carbon New-Castle (fragua) 5 4 5.50 pesos oro tonelada (&
bordo Riachuelo).

Carbon Coke (fundicion) 7 y 7.50 pesos oro tonelada (4
bordo Riachuelo).




Escalera 4 la inglesa, comun, armazon algarrobo. y gradas
de cedro, de 1 m. ancho (de 30 escalones) baranda de fierro
con guarniciones de zinc 15 $ m/n por escalon.

Isa misma, toda de cedro, 4 la francesa, con baranda de
balustres de 7 cts. torneado liso, $ m/n 20 por escalon.

ElL ler tipo de pino de tea $ m/n. 13 por escalon.
“ 2.0 ol 143 « .“ « “® 18 “ “

CASA DE MIGUEL GASIPI
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LICITACIONES

Palacio del Congre.so

La comisidén encargada de dirigir la constriccién del Palacio
del Congreso Nacional llama 4 licitacién para los trabajos de
albafiileria y conexos, de acuerdo con el pliego de condiciones
que se entiegard 4 los interesados en la secretaria de la comi-
sion, Balcarce 167.

Las propuestas cerradas deberdn presentarse en la referida
secretaria hasta el dia 10 de Octubre préximo 4 las 2 en
punto de la tarde, hora en que serdn abiertas en presencia de
la;;comision € interesados. : ]

Estas propuestas deberdn sujetarse en un todo 4 lo dispuesto
por la Ley Nacional de Obras Publicas.

La comisién se reserva la falcutad: de aprobar la, propuesta
que considere méds conveniente, 6 no aceptar ninguna y llamar
4 nueva licitacion. :

Solo podran presentar propuestas los siguientes constructores,
que han sido aceptados por la:comisidn, en el concurso que
tuvo lugar el dia 20 de Julio ppdo.

- Pablo Besana y Hnos., Andrés Cremona, .Dirks y Dates,’
Luis P, Stremiz y Ca., M. Antonini, Castello y Scala, C. della
Paolera, Leopoldo Rocchi, A.. Castao, Arnaldi y Ca, Jauregui
y Passicot, A Ghiogna y Ca, A. Rabuffetti; Agustoni Hnos.,
Parcus y Siegerist, Ocampo y -Bovie y Toledo y Maraini.
Buenos Aires, Agosto 20 de 1896.
C. PELLEGRINI.
Presidente.
Adolfo J. Labougle.

Secretario.

Municipalidad de la Capital

Hasta el 24 del corriente se recibirdn propuestas para la pro-
vision de 300.000 adoquites ¢omunes.

Hasta el 26 del corriente se recibirdn propuestas para el ado-
quinado inglés de la calle Santa Fé desde Bollini al Arroyo
Maldonado.

Hasta el 27 se recibirdn propuestas para el adoquinado
de la calle Gazcon de Cérdoba 4 Ministro Inglés.

Hasta el 4 de Septiembre se recibirdn propuestas para la
construccion de la caballeriza calle San Juan 956.

Concejo Nacional de Educaciéon

Lldmase 4 limitacion hasta el 5 de Septiembre para la eje-
cucién de reparaciones en las escuelas n° 1 y 2 del 12 Dis-
trito (San Ju.n 2207).

Intendencia Municipal de Coronel Pringles

Hasta el 25 del corriente se recibiran propuestas para la
terminacion de la iglesia del partido.

Intendencia Municipal del Azul

Hasta el 24 del corriente se recibirdn propuestas para la
provision del servicio publico de alumbrado -eléctrico de la
ciudad del Azul.

Intendencia Municipal del Bragado

Hasta el 31 de Agosto se recibirdn propuestas para la ins-
talacion de la luz eléctrica en la ciudad del Bragado.

Intendencia Municipal de Santa F¢é

Lldmase 4 propuestas hasta el 25 del corriente para la ena-
genacion de dos calderas multitubulares sistema Babcock y
Wilcox de 135 m., de superficie de calefaccion, con todos sus
accesorios y en perfecto estado de uso, existentes enla usina
de luz eléctrica. :

Municipalidad de General Pueyrredon

Se recibirdn propuestas hasta el 29. del corriente para la
construccién de 40.000 m. de empedrado comin y 5.000 ml.
de cordon de vereda.

Obras de Salubridad de la Capital

Hasta el 17 de Septiembre se recibirdn propuestas para eje-
cutar las obras de ampliacion y modificacién de las domiciliarias
en la Aduana de la Capital.

NOTA—Las personas que deseen mas pormenores so-
bre las licitaciones que anteceden, pueden dirigirse & las
oficinas de administraciéon de la Revista Tkcwica.



