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blicas (1899), que contiene el informe sobre los rios
Negro y Colorado, presentado en setiembre ultimo &
ese ministerio por el ingeniero César Cipolletti, y del
cual nos ocuparemos detenidamente mas adelante,
como que dicho informe es el que nos ha inducido
& eseribir estas lmeas‘

" “Sin embargo, como no podmamos llenar nuestro
objeto sin hacer siquiera un ligero esbozo de la re-
gién de que vamos & ocuparnos, trataremos de con-
densar, en el menor espacio posible,

res, que solo accidentalmente se interesen por la mis
ma, el recurrir & otras fuentes descriptivas :

El rio Negro,
fluencia de los caudalosos rios Limay y Neuquén, de
donde, con rumbo NO. SE. y describiendo una am-
plia curva con su convexidad hacia el Norte y cuya
cuerda es de 527 kilometros, llega al Atlantlco en el
que desemboca 4 la altura del paralelo 41° S. con un
desarrollo total ‘de 636 kms.

En cuanto 4 sus poderosos aﬂuentes
que es el mas importante,
desague natural de los numerosos lagos_ y lagunas
permanentes que existen en la Cordllle‘ﬁ& Andina,
entre las latitudes extremas de 38° & y' 4198, de los
cuales son los mas 1rnportantes»l(ns lagos Nahuel-
Huapi, Trafui, Filohuehen, Metiquina, etc., &l Sud
del Lacar, y los de Aluminé, Quillen, Tromen, Huechu-
Lafquen Lolog, etc., al norte del mismo ; el Limay,
que nace en el Nahuel Huapi, 4 380 kms. aguas arriba
de la confluencia y 740 m. sobre el nivel del mar
recibe, en su recorrido hasta confundir sus aguas con
las del Neuquén, los poderosos caudales de los rios
Traful y Collén-Curd, desagiie el primero del lago
homoénimo, alimentado el ultimo por numerosos rios
y arroyds de los que es el mds importante el rio
Aluminé, que forma su curso superior, siendo tam-
bién dignos de mencién, el Mallen, el Quilquehué y
€l Caleufu.

El Neuquén tiene, también, su origen en la Cor-
dillera, hallandose las cuencas hidrograficas de sus
principales tributarios en la zona limitada por los
meridianos 12° y 13° O. de Buenos Aires y las lati-
tudes extremas de 36° 20" y 38" 40’, siendo los mas
importantes el rio Agrio, y el Malbarco que desagiia
el lago Malbarco- Campo 5 mtaremos ademds, el Cu-
rileubu, que echa en él sus aguas un poco al Sud
de Chosmalal; - el lago Malbarco- -Campo se halla &
unos 380 kms, en lmea recta, de la Confiuencia. A
unos 35 kms. al Este de ese lago,

el Limay,

con el Grande, forman el Colorado.

El curso del rio Colorado es paralelo al del ‘Neu-
quén prlmero y, luego, al del rio Negro, hasta que
desemboca en el Atlantico, & unos 170 kms. al Norte
del altimo, despues de haberse acercado & él hasta
una-‘distancia no mayor de 40 kms., mas 6 menos
en la mitad de su recorrido.’

Volviendo al rio Negro, haremes notar que desde
la Confluencis hasta el mar no recibe ningtn afluen-
te, atravesando una zona que puede llamarse seca,
pues la cantidad de agua caida anualmente en ella
es inferior 4°0.20 m., con excepcién ‘de la faja costa-

de 1 4 4 metros;

los elementos
més indispensables 4 fin.de ahorrar & nuestros lécto- .| 1.06 m. de-velocidad media;
“cirse hasta 441 m?® y 0.93 m. de velocidad media en
_{etiempo de las mayores bsjantes ;

toma este nombre desde*]a con- T

~be hasta 3900 ms3

se halla formado por el |

se' halla el de
Carrilauquen, que dosagua en el rio Barrancas' que,

‘nera, en la que varia de 0.20 4 0.45 m. En la region

de los lagos,'la cantidad de lluvia caida es de unos
dos metros término medio, variando, segan los afios,
inmedidta & esta zona maés lluvio-
Sa, sigue otra, intermedia entre ella y la que hemos
denominado seca, de unos 80 kms. de ancho, en la
cual las lluvxas van decreciendo desde 0.60 m. hasta
0.20 m.

En_cuanto 4 su . caudal,
tiempo de aguas normales,

el rio Negro lleva, en
unos 710 m? por 1”’, con
este ‘caudal suele redu-

en cambio, se cal-
cula que en las inundaciones. extraordinarias- su-
(1), adquiriendo una velocidad
media de 2,09 m.

La enorme masa de agua que constituye & este
caudaloso rio, corre en un valle profundamente en- ,
ca]onado con un ancho entre barrancas principales
que varia de 6 4 20 kms., en cuyo centro y forman-
do vueltas y meandros caprichosos, se halla su thal-

weg; el ancho de este es de unos cien metros
término medio y 2,50 m. su profundidad en aguas
normales, aun cuando se hallan, frecuentemente,

honduras de 6 y 7 m., y anchuras de 300 & 400 1n. ;
la diferencia entre el nivel del rio y el de las cuchi-
llas es muy variable :- un poco al Sud de Roca, por
ejemplo, es de unos 70 metros ; en este mismo pun-
to, en la margen izquierda del rio, después de la
barranca del mismo, .de unos tres metros de alto,
principia una rampa suave que remata a los 7 kms.
mas 6 menos, al pie de la barranca grande que limi-
ta el valle por el Norte, estando situado-el pueblo de
Roca sobre este plano inclinado, & unos 4 kms. del
rio.

A ambas margenes del Negro, se destaca una
faja verde, cubierta de lozana vegetacion, en la que
priman los_pastos tiernos y montes de sauces, y las
que. forman un notable contraste con el resto del
valle, el que aparece bajo ese color ceniciento pro-

- pio de la vegetacién raquitica en que abunda la

jarilla, la zampa, el junquillo, el piquillin y otros ar-
bustos de sierra, entre los cuales aparecen, a trechos,
manchas de erraticos médanos.

La Confluencia se halla & la cota 260 m. sobre el
nivel del mar, siendo este el desnivel total entre los
extremos del rio, cuyo desarrollo es, como hemos
dicho, de 636 kms., lo que d& una pendiente média
de 0,40 por km; pero dard mejor idea del perfil del
rio decir : que la pendiente de los primeros 50 kms.,

. desde el mar, es de 0,16 m. por km., mientras la

del altimo trozo, de igual longitud, é inmediato & la
Confluencia, es de 0,67 m. por km.

Tal es, & muy grandes rasgos, el esbozo topogra-
fico' del valle del rio Negro, donde han ocurrido
tltimamente las inundaciones de que pasamos ‘ ocu-
parnos.

(1) La relacion entre el caudal de aguas ordinarias y el de las cre-
cientes extraordinarias del rio Negro, comparada con la de los mismos

. en el Nilo, que tantas analogias tiene con aquel, es mucho mas des-

proporcionada, pues, en éste, el caudal en aguas ordinarias es de 4750
m.3 por segundo y el de creciente es de 13.400 metros ctibicos.
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Desde fines de diciembre del afio pasado 4 julio
del presente, se han sucedido hasta cuatro grandes
inundaciones en el valle del rio Negro, las que han
producido perjuicios de verdadera consideracién en
toda la regién bafiada por ese rio, caudaloso tanto
cuanto indémito cuando aumenta repentinamente. su
volumen con las aguas reunidas de las crecienfes
extraordinarias de los rios Limay y Neuquén.

Estas inundaciones han superado en importancia
y por la gravedad de los perjuicios causados, & la
de 1879, que puso en peligro & toda una divisién del
ejército nacional expedicionario mandado en jefe por
el actual Presidente de la Republica, asi como & las
ocurridas durante los anos 1845-47 que, segGn los

indios moradores del rio Negro enténces, habian si- |

do las méas perjudiciales de las que se produjeron
desde principios del siglo.

Lo cierto es que, en la .nayor creciente de 1879,
el agua llegé apenas & unos 300 metros de la Coman-
dancia de Roca, mientras en la ultima ocurrida este
ano, el nivel del agua ha subido hasta un metro en
las calles de ese pueblo, siendo necesario proceder
al salvataje de sus habitantes con el auxilio de em-
barcaciones.

En Viedma, las ultimas crecientes han causuado
perjuicios de gran consideracién y los han sufrido,
igualmente, los pueblos de Choele - Choel, Pringles,
la parte baja de Patagones y otros.

Fuera de las poblaciones, el rio ha arrazado, en
varios kilometros de extensién. & ambas margenes,
todo lo que ha hallado 4 su paso devastador, produ-
ciendo una mortandad enorme entre las haciendas,
llevandose los plantios é inutilizando los ftiles -de la-
branza. Un solo hacendado, Don Ernesto Buck-

land, que reside frente & Pringles, ha perdido 20.000

ovejas.

La via del ferrocarril al Neuquén, terminada 4&
fines de mayo, y cuya inauguracidén oficial estaba
anunciada para los primeros dias de junio, fué des-
truida en gran parte de la seccién que abarca desde
Choele-Choel hssta la Confluencia. La comitiva pre-
sidencial, que tuvo noticias  del suceso  estando en
viaje, se vié obligada & retroceder, sin poder visitar
los altimos 170 kms. de la linea, con el consiguiente
desagrado — por parte de los miembros del P. E. sobre
todo y del Gral. Roca particularmente — al no poder
recorrer, en el moderno vehiculo simbdlico del pro-
greso, ese- valle del rio Negro conquistado hace
apénas 20 afos por el ejército nacional y librado por
¢l 4 la influencia de la civilizacion.

Ahora bien, ;cuantos anos de ruda labor y de
sacrificios, serdn indispensables & los pobladores del
valle del rio Negro para reparar las pérdidas sufri-
das en las Gltimas inundaciones ; para ver renacer las
esperanzas y la alegria que reinaron otrora en mu-
chos de esos hogares que son hoy sitio de desolacién
y de miseria?.... '

Pero ; cudles son las causas ocasionales de estos
desastres, sobre cuya magnitud creemos inatil in-
sistir 2.

Por lo que respecta 4 la Gltimas crecientes, las
mayores, se ha comprobado que uno es el origen de
tantos males, y muy conocido : ellas se habrian

producido debido & las persistentes lluvias que caye-
ron durante todo el mes de mayo, lluvias abundan-
tisimas que se generalizaron en la cuencas hidrogra-
ficas de los lagos de la Cordillera, donde se alimentan
todos los afluentes del Limay y del Neuquén, los
que se hallaban ya muy crecidos, 4 lo cual débese
agregar la alta temperatura que, contra lo ordinario,
se mantuvo en los meses de mayo. y junio,  impi-
diendo la congelacién de las aguas pluviales en vas-
tas zonas en las que se producen generalmente
fuertes nevadas durante los meses indicados.

En cuanto 4 la frecuencia con que se producen
estas crecientes extraordinarias, y & juzgar por las
de que tenemos conocimiento en el presente siglo,
ellas deben repetirse cada veinte &4 treinta afios, pero
debe tenerse presente que desde la tan mentada
ocurrida en los afnos 1845-47, no se tiene noticias de
otra inundacién de importancia hasta la de 1879, es
decir, en un periodo de 33 afios, mientras el intérva-
lo entre las dos ultimas ha sido sélo de 20 afios, de
modo que bien pudiera la préxima sobrevenir 4 los
quince y tal vez antes, 6 sea, cvando los pobladores

“del rio Negro hayan conseguido apénas reparar, en

lo posible, y con una labor de dos lustros, los per-
juicios sufridos en la Gltima inundacidn.

En tales condiciones, como bien se comprende,
la poblacién de ese valle se hace imposible, 6, por
lo menos, ha de producirse muy lentamente. 3

Vale decir. que esas fértiles tierras estdn expues-
tas & conservar indefinidamente sus elementos fecun-
dantes; & que no se haga sentir en ellas la accién
auxiliar del arado y 4 no ver surgir, abundantes, las
doradas espigas de la semilla confiada por el honra-
do labrador & su prolifico seno........

3 Es posible que no haya medio de prevenir este
resultado, y, si lo hay, que no se tomen, sin dilacién,
las medidas conducentes & tal fin 2.

*
* 3

El 31 de Diciembre dec 1898, precisamente en uno
de los dias que se iniciaba la primer creciente de las
que tantos dafios han causado. este afio en el terri-
torio del rio Negro, el P. E. resolvia encargar al in-
geniero César Cipolletti el estudio de los rins Neu-
quén, Limay, Negro y (iolorado, bajo el doble punto
de vista de la irrigacién de esos valles y de preca-
verlos contra las eventualidades de las inunda-
ciones. : :

No exageramos lo mas minimo, al afirmar que
ese decreto, dado en cumplimiento de la ley namero
3927 del H. Congreso, estd llamado & ser una de las
resoluciones de mayor trascendencia de la actual
administracién si... como tantas otras iniciativas
muy plausibles, no resulta esta -una iniciativa sin
ulterioridades.

Pero debemos reconocer que el decreto & que
nos referimos ha dado ya un resultado: este es, el
informe presentado por el ingeniero Cipolletti, quien
ha producido un trabajo interesante, que es segura-
mente una de las verdaderas obras de valer entre
las que forman la bibliografia cientifica oficial.

En ese extenso trabajo, en el que no huelga, sin
embargo, un solo paragrafo y donde se hallan los
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datos indispensables para que pueda formarse el
criterio de quienes se preocupen de la solucién de
los diversos problemas que lo han informado; en
ese trabajo decimos, hemos encontrado los suficientes
elementos de juicio para presumir de la posibilidad
absoluta de evitar, en lo sucesivo, la repeticién de
los' desastrosos sucesos que han motivado estas
lineas. : :

Y esa posibilidad absoluta & que nos referimos, la

fundamos en el hecho de ser, & nuestro juicio, rea-

lizables las obras propuestas por el ingeniero Cipo-
lletti, tanto bajo el punto de vista técnico como del
de su faz econdmica..

En efecto, y prescindiendo de las medidas paliati-

vas también indicadas por el ingeniero Cipolletti, por’

cuanto creemos, como él, que - ellas expondrian
siempre 4 los pobladores del valle del rio Negro
d perder el trabajo acumulado durante una genéra-
cion, para considerar tan solo las medidas de ca-
racter definitivo que propone, diremos que estas
consisten en ejecutar obras de embalse en los prin-
cipales lagos del Limay, con el fin de regularizar las
crecientes de este rio,
Vidal, sobre el Neuquén, en caso que aquellas no
resultasen suficientemente eficaces.

Las razones técnicas que da el ingeniero Cipolletti
‘para apoyar la idea de embalsar los lagos del Limay,

asi como en la cuenca de.

revisten todos los caracteres de seriedad y de com-

petencia necesarios para convencer & los poderes
publicos de la conveniencia de no dejar para las ca-
lendas griegas el confirmarlas con datos experimen-
tales mas precisos de los que se tienen ya, datos que
seria cuestién de muy pocos meses el reunirlos, su-
poniendo que ellos sean indispensables para tomar

una resolucién en el sentido de asegurar la realiza-

cién de obras cuya ejecucién estd ya méas que
suficientemente fundada & nuestro juicio.

Por lo que respecta & la cuenca de Vidal, las
conclusiones & que arriba el sefior Cipolletti coinciden,
en lo principal, con lo manifestado en las columnas
de la REvisTA TECNICA por el ingeniero Constante
Tzaut, (') muy conocedor de esos parajes, los que

ha recorrido "en varias ocasiones practicando ope-

raciones topograficas de todo género. :
Ejecutadas estas obras, base fundamental de

cualquier iniciativa que quiera tomarse en beneficio |

del territorio del rio Negro y del Neuquén mismo,

quedarian de hecho resueltos los problemas relacio-

nados no sélo con las inundaciones de los mismos,
sino también- con su irrigacion y viabilidad, asi
como el de la navegabilidad del rio Negro, & cual

mas trascendental, y factores importantes todos ellos

de 11 futura colon17a01on intensiva (e ese valle y de
una vasta zona de la costa maritima.
Algunas cifras bastaran para demostrar
sencillo y eficaz es el medio propuesto :
“Embalsados los lagos principales del Limay me-
diante diques de altura apropiada y de un tipo semi-
movible, adecuado y econémico (se propone el
sistema P01ree), se podrd retener en aquellos alre-
dedor de las 2/; partes de las cracientes del Limay,

cuan

(1) Véase Nos, 83 y 87,

es decir, unos 1600 m?* por segundo, durante mas 6
menos 20 dias, en cuyo periodo podrian pasar con
holgura las crecientes ‘del Neuquén, evitandose asi la
concurrencia & un mismo tiempo de las de los dos
rios, hecho que ha sido hasta hoy causa de las
grandes inundaciones.

En caso de no ser completamente eficaz esta
providencia, podriase aun recurrir, eomo ya lo he-
mos dicho, 4 la- transformamon en depdsito del
antiguo lago de Vidal, con lo cual conseguiriase
desviar del Neuquén' unos 1500  m?® por segundo, y
tal vez mas, durante otro periodo de 20 4 30 dias.

Es decir que, se podria disminuir oportunamente
el caudal del rio Negro en unos fres mil metros cii-
bicos, cifra que representa alrededor de las ?/, partes
de su caudal en épocas de crecientes extraordina-
rias, sin contar que, con prever los diques para em-
balses mayores que los. propuestos, podriase aan
aumentar el volamen de agua detenida segun fuese
conveniente.

Esto en cuanto al medio de precaverse contra las
crecientes y consiguientes inundaciones, pues por lo
que respecta & la navegabilidad del rio y 4 la irriga-
¢ién de su valle, debemos decir que, embalsados con
las obras propuestas cerca de mil millones de metros
cubicos de agua eén los lagos del Limay, seria posible
reforzar el caudal del rio Negro, en los meses de
mayores bajantes—enero & marzo — en cerca de 200
m?® por segundo, lo que equivaldria 4 un:-aumento
igual 4 la mitad de su volamen de- estiaje.

Ahora bien, si se tiene presente que las obras refe-
ridas serian la base fundamental de toda iniciativa
tendente 4 trasformar el territorio del rio Negro, hoy
poco menos que desierto relativamente, convirtién-
dolo en emporio de riqueza, en semillero futuro de
ciudades'y pueblos populosos, pletéricos de - vida y
de prosperidad ; si se tiene bien presente que estas
‘obras podrian realizarse sin que su ejecucién importe
un sacrificio sensible para el erario de la Nacién —
las obras de embalse en los principales lagos del Li-
may y en la cuenca de Vidal, han sido .valuadas en
un millén y medio de pesos moneda nacional esca-
samente,—si se tiene en vista todo esto, ['ser4 posible,
repetimos, que no se proceda, sin dilacién, 4 tomar
medidas conducentes 4 la realizacién, en el mas bre-
ve plazo posible, de estas obras que importan una
solucion. eminentemente préctica y que tiene sus con-
tornos de maravilla si se ‘considera cuanto ha puesto
de si la naturaleza para permitir al limitado poder
humano el facil usufructo de tantos beneficios !

*‘
* 3¢

Nuestro convencimiento respecto de la trascen-
dencia de estas obrus es tal, que deseariamos tener,
siquiera por un instante, una pluma encantada de ]a
cual fluyesen raudales de elocuencia que hiciesen
vislumbrar, & quienes pueden contribuir &4 su reali-
zacion, el brillante porvenir que espera al valle del
rio Negro una vez ejecutadas aquellas y las que las
complementen.

Quisiéramos tener el don de los profetas hebreos,
para poder predecir lo que los futuros émulos de

Herddoto y de Diodoro refieran de ese valle que tanf
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tas semejanzas presenta con el del clasico Nilo, des-
pués que, como éste, aquel haya tenido sus Menés y
sus Moeris, que, embalsando y encauzando sus aguas,
regularicen su curso y su distribucién por las tierras
hoy é&ridas, convirtiendo en elemento util esa fuente
antes causa de miseria y desolacidn.

Entreveriamos entonces, seguramente, en medio
de otros hechos dignos de mencién, la poderosa in-
fluencia ejercida sobre todo el resto de la Republica
por la transformacién del valle del rio Negro; nues-
tra intuicién nos revelaria tal vez hasta capitulos de
crénica del porvenir, en que muy posiblemente se
leerian parrafos de este tenor :

...« Pero uno de los periodos mas brillantes de la
historia de esa gran nacién americana, de ese pueblo
que cuenta hoy ciento cincuenta millones de almas
y es factor importante del progreso del mundo, de esa
casta de hombres producto de una mezcla en’la que pri-
man las antiguas razas greco-latina y céltica, providen-
cialmente modificada su esencia en ese crisol donde
se facilité su amalgamacién mediante instituciones
esencialmente liberales, poderosamente coadyuvadas
por las magnificencias de la naturaleza, y en la cual
desaparecieron los mds salientes defectos originarios
de aquellas; uno de los periodos més brillantes, repe-
timos, de esa gran nacién Argentina, de esa Repu-
blica cuyas costas del Sud las baflan dos Océanos vy,
en el Norte, verdea su territorio la flora de las ar-
dientes zonas de los trépicos, fué, precisamente, ese
primer tercio del siglo XX en el cual se echaron de-
finitivamente los cimientos de la futura prosperidad
de ese entdnces diminuto pais, que contaba apenas
un siglo de vida independiente, casi deshabitado y
ningun influjo tenia en los sucesos politicos del mun-
do; pues fué por esa época que se iniciaron en todo
su territorio aquellas grandes obras publicas que per-
mitieron movilizar las fuerzas vivas naturales del
mismo, entre las cuales sobresalen sus obras hidrau-
licas, sobre todo las de irrigacién, cuya iniciacion,
segin cuentan los méas veridicos historiadores, partié
de ese legendario valle del rio Negro que nos ha he-
cho olvidar al Nilo de los egipcios, de ese valle donde
florecen hoy tantas populosas cuanto ricas ciudades,
en el que se formé esa pléyade de hombres doc-
tos en la préctica del aprovechamiento del en todo
tiempo principal elemento de vida del hombre, los
que, esparciéndose por todo el pais, lo dotaron de
un sinnimero de obras andlogas & las que habian
aprendido & ejecutar y & perfeccionar alli, poniendo,
ademas, & contribucién, el poderoso auxiliar de la
electricidad, ese fluido casi misterioso enténces, cu-
yas aplicaciones principiaban & difundirse ya....»

Pero, ya que no nos es dado invocar vidente-
mente al porvenir, echemos una mirada hacia el
pasado, hacia el pasado americano, y recordemos
las obras de los antiguos habitantes de estas tierras,
de aquellos indios, subditos de poderosos imperios
incéasicos, cuya barbarie habia producido obras gran-
diosas que la civilizacién europea dejé desaparecer
sin sustituirlas por otras que les fuesen comparables.

Es sabido, en efecto, que en materia de hidrauli-
ca sobre todo, los hijos del Sol produjeron obras de
un atrevimiento tal que seria dificil ejecutarlas hoy

dia, & pesar'de los elementos que provee la ciencia
de la construccién; sus canales de conduccién de
agua, acueductos y taneles, de los cuales quedan atn
vestigios importantes en Cuzco, Trujillo y en otros
muchos lugares del Pert, han causado mas de una
vez la admiraciéon de cronistas y viajeros desde de
Leon, Garcilasso y Zarate, hasta Humboldt, Prescott,
Cronau y Wiener. :

Por lo demés, no es indispensable ir hasta el Pera
para hallar ‘muestras del espiritu industrioso,y em-
prendedor de los antiguos hijos de América; aqui
tenemos no pocos ejemplos que acusan ese espirilu ;
entre otros: el ya casi desaparecido camino del Tu-
cumdn al valle del Cuzco ;  los seculares socavones
de las minas, de que estidn sembradas: las faldas de
los Andes, y mil restos de otras obras que revelan
la inteligencia de quienes las realizaron ; en otra oca-
sién, hemos. citado un dique de embalse de cuyos
cimientos hallamos vestigios en el paraje Hamado
Huaco, préximo & la Rioja, precisamente en el pun-
to que la topografia de la localidad indicaba como
méas adecuado para establecer una construccién -de
esta indole y en muchas leguas & la redonda ; | quién
sabe cuéntos siglos hace que ha desaparecido esa
obra de aquella tribu de gigantes de que atn habla
la leyenda, obra que bastaria hoy mismo para resol-
ver el problema més serio que envuelve la prosperi-
dad de una importante zona de esa provincia !

En el Norte de la Republica, hemos tenido oca-
sién de ver asombrarse & més de un ingeniero ante
la habilidad de los indigenas para abrir acequias en
las faldas de los cerros, sin ayuda de niveles de
Egault, ni siquiera de albaiiil ; y hemos visto, también,
disefiarse méas de una sonrisa maliciosa y desprecia -
tiva en algan rostro tostado por ese Sol que fuera
simbolo divino de otras generaciones, ante el apara-
toso tripode, manejado pretenciosa y afectadamente,
sobre todo, desde que se ha generalizado la historia
de cierta acequia que, debiendo llevar el agua ‘4 la
plaza principal de Tucumdn, sirvié, luego de librada
al servicio publico, para el desagiie de la misma!...

Precisamente, estudiando las leyes y costumbres
de los que fueron primitivos duefios y sefiores de
América, encontrdramos tal vez una solucién para ob-
viar el mayor de los inconvenientes que podria difi-
cultar, en el presente, la expansién de la agricultura
en el valle del rio Negro ; nos referimos & la actual
forma de la subdivisién de la tierra que, poniendo
vastas extensionés en manos de unos pocos terrate-
nientes: sin los capitales necesarios, en la mayor
parte de los casos, para hacer frente 4 los grandes
gastos que demandaria el cultivo de tan vastas pro-
piedades, “afectaria el resultado econdémico de toda
empresa que emprendiese la ejecucion de canales de
riego en ese territorio, de los que resultarian muchos
kilémetros sin aprovechar en la proporcién conve-
niente, circunstancia que no debe perderse de vista
al tratarse de la ejecucion de las obras de embalse, las
cuales, como hemos dicho, tienen el doble objetivo
de las inundaciones y de la irrigacidn.

' Pedro Pizarro, el Gen. Miller y Prescott, hacen
constar, en efecto, que las leyes ‘peruanas determi-
naban no solo la cantidad de agua que 4 cada cual
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correspondia ; sino que los inspectores reales & cuyo
cargo estaba su distribucién, vigilaban que toda el
agua se aprovechase en el riego por los que fuesen
favorecidos con canales de irrigacién. ;No se podria,
con una ley bien concebida, exigir que, ejecutadas
las obras de riego, los poseedores de vastas exten-
siones de terrenos en el rio Negro regasen una su-
perficie dada de los mismos y, en su defecto, los
subdividiesen enagendndolos & terceros ?.

Otro punto, que se presta & meditarlo, es el de la
intervenciéon del Estado en la ejecucién de obras de
esta naturaleza. El ingeniero Cipolletti plantea la
cuestién y hace muy atinadas observaciones relalivas
4 las veniajas € inconvenientes que ella presenta.
A nuestro juicio, debe partirse de una base que faci-
litaria grandemente su solucién: las obras de em-
balse, cuyo objeto es precaver al valle de las inun-
daciones y proveer de un caudal de agua que ase-
guraria su irrigacién ademés de la navegabilidad del
rio Negro, deben ser consideradas como obras de
bien comin y ser ejecutadas por la nacién ; las obras
de irrigacién, canales y demdas dependencias, deben
ser realizadas por empresas particulares, que podrian
ser también empresas colonizadoras, y cuya forma-
cion se fomentaria ofreciéndoles garantias equitativas ;
& estas mismas empresas podria confiarse, igualmente,
la administracién y conservacién de las obras de
embalse.

Pero, por de pronto, y mientras se resuelve defi-
nitivamente respecto de la ejecucién de las obras de
regularizacion de los rios, urge se proceda & ejecutar
ciertos estudios que no admiten dilacién.

Podrad haber distintos pareceres respecto de la
oportunidad de efectuar los estudios definitivos de
las obras y canales de riego y, atn, de la ejecucion
de una nivelacién de precisién; podran hallarse
prematuros los estudios relativos 4 los grandes ca-
nales de San Antonio y de San Blas; pero no es
admisible que haya discrepancia de ideas respecto
de la imprescindible necesidad de proceder, sin pér-
dida de tiempo, 4 la colocacién de los hidrémetros y
& efectuar los aforos definitivos de los rios—los que
requieren un largo plazo que no puede acortarse,
como el de los demés estudios cuya pronta ejecucién
depende del personal en ellos empleados—asi como 4
los reputados necesarios en los lagos, 'para poder
proyectar las obras de embalse de los mismos, tra-
bajos que importarian la exigua cantidad total de
65.000 pesos, 6 sea quince mil pesos menos de lo
que se ha invertido hasta hoy en buscar la solucién
del trascendental problema de que nos ocupamos.

Ademéas de disponer la inmediata ejecucién de
estos estudios, el ministerio de obras publicas debe-
ria, 4 nuestro juicio, tomar medidas para evitar se
levanten construcciones ¢ se ejecute, por particula-
res, cualquier clase de obras en una zona determi-
nada de las riberas de los lagos, 4 fin de evitar
oportunamente las errogaciones que demandarian
expropiaciones que no habria .que efectuar hoy dia,
siendo esta una de las condiciones econdémicas favo—
rables para el embalse de esos lagos.

Con estas medidas, ademds de aproximarse la
fecha de ls ejecuciéon de tan importantes obras, se

contribuird 4 aminorar la desmoralizacién bajo cuyo
peso se hallan los habitantes del valle del rio Negro,
la que es un factor de atraso, porque nadie piensa,
con la amenaza de las inundaciones periddicas, en
hacer obra duradera que habria de ser, dia méas dia
menos, destruida por las crecientes.

ENRIQUE CHANOURDIE.
Diciembre de 1899.

NOTA — En numero anterior prometi ocuparme mas ampliamente
de la obra del ingeniero Cipolletti, sobre los rios Negro y Colorado,
pero habiéndoseme pedido escribiera sobre el mismo tema para e]
‘“ Boletin del Instituto Geografico Argentino ’ asi lo hice, y como «ra
imposible escribir también para la TEcNicA, sobre el mismo tema, sin
incurrir en numerosas repeticiones, he preferido esperar que apareciese
el articulo escrito para el Boletin y reproducirlo luego en estas colum-
nas, como se hace.

<>
-

JFERROGARRILES

ESTUDID COMPARATIVO DE LAS TROCHAS
EN LO3 FERROGARRILES CHILENOS

NTRE los temas fijados para las discusiones de las
E sesiones generales de 1899 en el Instituto de Inge-
nieros de Santiago de Chile, figuraba el 8' cuyo lema
era « Trocha mas conveniente para los ferrocarriles
del Estado», tema que ha sido objeto de una inte-
resante conferencia dada en enero ultimo en el re-
ferido Instituto por D. Enrique Vergara Montt uno
de los ingenieros chilenos més competentes en ma-
teria de ferrocarrriles.

Al estudiar este asunto bajo sus distintas faces, el
ingeniero Vergara Montt no ha omitido hacerlo bajo el
punto de vista estratégico dando, por el contrario, toda
laimportancia que se merece & esta faz de la cuestion.

Pero no se crea que un ingeniero chileno, al ocu-
parse de cuestiones de estrategia, vea infaliblemente
limitado su horizonte por reminiscencias de politica
puramente de vecindad y que en esle caso hayan
salido & re]ucu- como tema obligado, las relacxones
argentino - chilenas. El Sr. Vergara Montt, mirando
las cosas desde mas alto, desde donde debleran ob-
servarlas todos los politicos sudamericanos, ha tenido
ocasion de fundar ‘la conveniencia de estudiar las
vias férreas chilenas bajo el punto de vista estraté-
jico ademas del industrial y econémico.

Bajo esa faz y como estudio técnico, la conferen-
cia del referido ingeniero, que reproducimos & conti-
nuacion, es realmente interesante :

Para nadie es un secreto que la fijaciéon de. las
condiciones técnicas de un ferrocarril es una cues-
tién por deméas compleja desde que entran en ella
factores de diversa naturaleza.

En el terreno econdmico hay que considerar el
valor del interés y de'la amortizacién, el monto total
de primera instalacién y la influencia del ferrocarm]
en el desarrollo de la produccion,

7K
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En el érden técnico influyen las condiciones topo-
graficas del terreno por reconocer, el trafico proba-
ble y la importancia 6 longitud de la linea.

En el o6rden politico estd comprendido el valor
administrativo, estratégico y social, no dejando de
tener importancia estos factores en los grandes fe-
rrocarriles.

Basta con imponerse de este conciso programa
para convencerse de que el estudio meditado, no digo
yo de una red de ferrocarriles, de uno solo de me-
diana importancia, presenta un problema bastante
complejo.

No es posible abarcar, pues, el problema en un
corto espacio de tiempo y cuando hay que resol-
verlo es necesario hacer el 4nimo & entrar.en un
Jargo desfile de ntmeros y ccnsideraciones que, si
& veces son cansadores, sl final presentan un cuadro
generalmente agradable.

Por fortuna, un asunto al parecer tan sencillo como
es el enunciado de fijar la trocha de un ferrocarril
es, en cuentas ultimas, el resimen de todo lo concer-
niente & su establecimiento, encerrando asi todos los
problemas y cuestiones del programa formado, de los
que muchos se prestan 4§ estudios que no tienen la
aridez. de los netamente cientificos ¢ técnicos.

Pero al tratarse de un conjunto de ferrocarriles
que formsn una red, cuyo caréacter deja de ser de
interés local, pasa del industrial y aun estralimita un
valor regional para tomar en toda su fuerza el valor
nacional, es imposible desentenderse en su estudio de
todas las circunstancias que influyen en la fijacién
de las condiciones propias de la obra.

Es por esto que considero como la primera cues-
tibn que debe resolver el Instituto si la fijacién de la
trocha de los ferrocarriles del Estado ser4 la resul-
tante de los diversos aspectos en que pueda ser
estudiada la cuestion & se puede simplemente consi-
derarla escluyendo una ¢ més érdenes de ideas fun-
damentales.

¢; Debemos construir lineas netamente econdmicas,
6 més bien baratas, en que todo se subordina 4 la
idea de reducir 4 un minimum el capital de instala-
cién? ¢ Debemos sacrificar capitales para tener lineas
de grandes velocidades y gran capacidad ? ;Debemos
construir ferrocarriles propiamente econémicos en que
las condiciones técnicas son fijadas en vista de la
importancia comercial de la empresa ?

Hé aqui diversos aspectos de la cuestién que hay
por considerar pero que no siempre se presentan,
pues no siempre tienen los ferrocarriles los mismos
caracteres.

Una divisién natural permite clasificarlos asi :

1) Ferrocarriles netamente comerciales ;

) 1d. 1d. politicos ;

3) 1d. politico-comerciales.

En el estado en que hoy se presentan las cosas
los primeros son los llamados vulgarmente industria-
les, de interés local y secundarios, cuya misién es
unir las grandes 'ineas & centros de produccién cer-

2anos, 0 poblaciones secundarias 4 principales pro-

Ximas, y cuya importancia aislada es insignificante,
sin embargo de que en su conjunto forman grandes
unidades, como acontece con la Sociedad Nacional

de Ferrocarriles de Bélgica y con la red de ferroca-
rriles de via angosta de la Campina de Milan.

En estas lineas se ha llegado & adoptar -la trocha
de 0.75 metro, que con pequefias velocidades acepta
radios hasta de 40 metros, pudiendo asi. culebrear,
siguiendo las sinuosidades que se quiera, salvando &
bajo precio todas las dificultades, entrando en fabricas,
talleres y bodegas y haciendo sumamente facxl Y
barato el flete.

Pero saliendo de estos ferrocarrlles es raro el que
no tiene importancia politica.

Y entrando en este orden de ideas ya las condi-
ciones de establecimiento presentan exigencias que
desequilibran la cuestién econémica.

-Entran en juego los factores velocidad, capacidad
especifica y seguridad, que bajo el punto de vista
estratégico llevan 4 un.estremo las exigencias.

Y aunque el espiritu econémico nos obligue a

buscar ahorros en todos los ramos del servicio pu-

blico no podemos, en lo que se relaciona con la
seguridad nacional, llegar al estremo que muchos
desearian.

Es un estado del siglo que no podemos evadir.

Por méas que veamos el mal tan grande que nos
hace la cuestion defensa del pais, que consume una
gran parte de nuestros recursos distrayéndolos de
otros usos mas beneficiosos, no podemos olvidarnos
de la preparacion para un conflicto armado y para
la defensa de la integridad del territorio. No se con-
cibe que nuestros antepasados dieran el grito de
independencia y derramaran su sangre por ella sin
que sus descendientes vivieran siempre teniendo
presente aquellos sacrificios que nos dieron esa pre-
ciosa facultad de arreglar nuestros asuntos con la
libertad de nacién auténoma.

Yo no sabria cémo olvidar aquellos generosos
sacrificios para no pensar en la solucién de los
problemas generales, en las medidas que convenga
tomar para mejorar como se puede las - defensas del
pais.

Por naturaleza propia tenemos los chilenos la
esperanza de ser los ultimos absorbidos, si por des-
gracia en los dias de mafiana ideas peregrinas, pre-
tendieran dominar el territorio sud-americano por
otra via que la del comercio, y quizds por esas
mismas ventajas, ayudados con una facilidad de con-
centracion de nuestras fuerzas, pudiera asegurarse
por siglos la independencia é integridad . de nuestro
suelo : deseos que supongo encarnados en el corazén
de todos los chilenos.

De modo que, estando llamados los ferrocarriles
4 servir, en épocas quizds no lejanas, 4 llenar una
misién que durante una época de paz puede consi-
derarse utépica, es de la mas elemental prudencia
pensar en construirlos en condiciones que llenen més
tarde esas exigencias extraordinarias.

Y si bien para muchos se mirard esto como un
absurdo bastard s6lo con recordarles lo acontecido
en 1879 para modificar su modo de pensar. j; Qud
habria sido de Chile si la previsora administracion de
D. Federico Errazuriz no encargara los blindados
Blanco y Cochrane?

Y hay similitud, 6 4 lo menos asociacién de ideas,
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en la situacién de 1879 y la que tarde 6 temprano
puede venir. ;

Chile por sus condiciones geograficas se asemeja
4 Inglaterra : existe en un aislamiento topografico
que es la mejor garantia para conservar su autono-
mia; estd en un rincén del mundo donde es dificil
llegar, de modo que puede pensar seriamente en vivir
libre, y como tal, estar en situacién de acudir presu-
roso concentrando sus fuerzas en el lugar que sientla
mas amagado por una invasién extranjera.

Para los peligros de origen continental quizas
bastaria con las facilidades que puede darle la via
maritima, pero no tiene en un caso ella la eficacia
que tendria la.via terrestre ; y para los que. vinieran
de afuera seria generalmente nula la primera y de
evidentes beneficios la segunda.

% Se debe pensar en que es posible llegue un dia
que nos vea amenazados con un conflicto inter-
nacional?

Después de lo acontecido con Grecia, Espafa vy
Transvsaal en los ultimos afios me parece que lo
natural es estar con la barba en remojo.

Dispuesto el 4nimo 4 tomar muy en consideracién
el aspecto politico de los ferrocarriles viene inmedia-
tamente &4 la mente la cuestion econémica.

¢ Cudl es la influencia de las exigencias estratégicas
en el valor efectivo de un ferrocarril ?

Hé aqui un tema cuya dilueidacion es el quid de
la cuestion. :

El elemento militar apoya naturalmente la cons-
truccién de vias de un solo tipo, de gran capacidad
y velocidad, evitando necesariameute el trasbordo ;
via que debidé ser para todo el pais de 1.68 metros
desde que era la adoptada en los ferrocarriles del
Estado y en los de Coquimbo.

Estas exigencias son perfectamente naturales desde
que una red de ferrocarriles de esta naturaleza per-
mitiria en Chile, en una semana quiz4s, concentrar
el grueso de nuestro ejército en cualquier punto y
asi poder rechazar una invasion.

Pero ;cuinto aumentard con ellas la inversiéon

que debe hacer el Estado para llenar el programa
que se presenta en Chile ?

Sin que se hagan estudios serios y calculos fun-
dados es dificil poder llegar & establecer cifras que
permitan juzgar con base seria y digna de fé.

Creo que, concurriendo 4 este estudio Jos nume-
rosos ingenieros que han proyectado ferrocarriles en
las diferentes zonas en que puede dividirse el pais
podria presentarse un cuadro que, si no completo,
diera ideas aproximadas sobre el mayor costo que
tendrian las vias anchas sobre las angostas.

Me ha correspondido en diversas ocasiones estu-
diar el trozo de la linea central comprendido entrs
Calera y Ovalle, que, & juicio de los conocedores del
pais, es el que mayores dificultades presenta para la
construccidn del ferrocarril, y en verdad son ellas
considerables.

En el informe presentado & la Direccién de Obras
Publicas en 1.° de febrero de 1898 sobre el ferrocarril
de Illapel & San Marcos, tratando esta cuestién, me

expreso de este modo: «Es necesario tomar nota
de las diferencias tan sustanciales que puede haber
en la formacién del proyecto segin sean las condi-
ciones técnicas é industriales que se adopten como
base de él, y es esta una cuestiéon digna por demaés
de tomarse en cuenta.

«Hasta hoy no se ha formado un plan para la
ejecucion del ferrocarril al norte, que reune condi-
ciones peculiares que es de necesidad considerar.

‘«El caracter comercial desaparece ante su impor-
tancia politica, y las dificultades que presenta la
formacién del suelo estarian més para favorecer el
movimiento lento de la carga que né_ el radpido de
pasajeros, todo lo contrario de lo que se necesita.

«Esta observacion lleva 4 pensar cudn conveniente
es reducir la gradiente y aumentar el radio de las
curvas; pero lo primero se obtendria & costa de
grandes desarrollos, y lo segundo de un fuerte mo-
vimiento de tierras, salvo que se pensara en los
grandes tuneles.

« Pero estos serian numerosos y grandes, y su
adopcién retardaria algunos afios la construccién del
ferrocarril & Coquimbo.

« Es, sin embargo, esta tltima la racional que debe-
ria existic y que debe mirarse como el ideal para
cuando nuestra poblacién y nuestra riqueza lo per-
mita : lo que algtn dia ha de llegar.

« Las grandes obras que deberian construirse para
llenar este programa serian :

Metros

« Taneles : Del Melon ; para pasar de la que-

brada de este nombre & la de Reta-
MR i i v e R e 3.000

De la Higuera ; para pasar de la Retamilla
4 la hacienda de este nombré........ 1.500

De la Gurupa; més abajo que el proyec-
tado actualmente..................... 2.500

De las Palmas, bajo la cuesta de este
EOTIDTD & foo e ol hns st SRR e 4.000
De las Astas, para pasar & Choapa....... 4.000
De la Quebrada del Molino............... 5.000
Totalv: ot .. 20.000

« Viaductos: En Tilama, en Mauro y en el
Rincén.

«La distancia de Calera & Ovalle quedaria asi
reducida & 300 kilémetros, en lugar de los 420 que
se obtienen con la via angosta, y el viaje podria ha-
cerse en siete horas en lugar de las 14 que demorara
por la linea de via angosta de precio reducido.

« En este caso la linea pasaria directamente & Ova-
lle por la cuesta de Valdivia.

_«Aceptando un precio de $ 1,000 para el metro de
tanel y $ 125,000 por kilémetro de linea, se tendria
un presupuesto de $ 57.500 000 y la via angosta, por
los proyectos formados, costara de Calera & Ovalle
$ 25.000.000. » %

Estudiando posteriormente estos nameros he visto
que hay alguna exageracién en los precios de via
anclLa, cuyc costo total puede estimarse en cuarenta
y ocho millones, valorizandc en $ 100,000 el kiléme-
tro de linea ; habria asi una diferencia de $ 23.000:000

Y |
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en el valor de la trocha de 1.68 metros y 1 metro,
quedando, por lo tanto, en la proporcién de 100
4 52. :

El sefior Eduardo Barriga ha efectuado, por otra
parte, un estudio comparativo de las trochas de 1.00
y 0.75 bajo la base de una misma resistencia y de
un radio minimo de 100 metros para la primera y de
70 para la segunda, considerando las lineas de Ca-

‘bildo 4 Chincolco, Ligua 4 Papudo, Pedegua &
Limahuida, Illapel 4 Salamanca, Illapel & Combarbal4,
y ha llegado al resultado de que la linea de 0.75
para esta zona es s6lo un 18 %; més econémica que
la de 1.00 metro.

Pero todmese nota de que esta economia es 4 costa
de la reduccién del radio minimo de 106 & 70 metros
y como tal una reduccién considerable en la veloci-
dad de los trenes y en la capacidad de la linea, y
téngase - también presente que esta zona es la que
encierra las mayores dificultades para la construccién
del ferrocarril al norte. e

Me ha agregado el sefior Barriga que, aplicando
la trocha de 0,75 con el radio minimo de 70 metros
al estudio del desarrollo de la linea para pasar la
cuesta de la Gurupa encontr6 una diferencia de 27 %,
en el presupuesto de la infrastructura con el proyecto
primitivo, que consultaba un radio minimo de 125
metros y trocha de 1 metro.

Estos datos se han obtenido después de un estudio
practico y detallado en planos levantados por proce-
dimientos taquiométricos, mereciendo complets fé
la competencia-y seriedad del ingeniero que los ha
obtenido . ,

Por lo expuesto se vé que la diferencia maxima
en el costo de vias de 1 metro y 0.75 ‘metro llega &
18 9, lo que sucede en un terreno excesivamente
montafioso como es la parte norte de la provincia de
Aconcagua y el contrafuerte que separa ios departa-
mentos de Illapel y Combarbala.

Si nos trasladamos 4 un terreno plano, y prefe-
rentemente 4 los desiertos del Norte, llegaremos &
encontrar que esta diferenci« de costo se reduce
4 una cantidad ‘que no vale la pena tomar en
cuenta.

Mientras tanto, si aceptamos la férmula de que la
velocidad es proporcional al ancho de la trocha, ten-
dremos que la velocidad de 40 kilémetros por hora
para la via de 1.68 corresponde & 23.8 para la de 1
metro y 4 17.8 para la de 0.75; y asi supuesto, cons-
truida la linea & Antofagasta con 2.000 kilémetros de
largo, duraria el viaje 50 horas con via de 1.68, 84
con la de 1 metro, y 112 con la de 0.75.

Para entrar 4 analizar las consecuencias 4 que
llevan estos ntmeros se puede fijar como término
medio la relacién del precio kilométrico de las vias
en los numeros siguientes: 100, 60 y 54.

Pero es necesario advertir que este subido precio
de la via ancha representa ‘grandes taneles que au-
mentan notablemente el precio kilométrico, pero que
también disminuyen considerablemente la longitud de
la linea.

Asi, en la seccién de Cabildo 4 San Méarcos una
linea con grandes taneles y viaductos disminuye en
cerca de un 30 9% la longitud, y muy bien podria

suceder que en toda la linea central llegara & un 12
% esta disminucién.

En caso de ser 1.200 kilometros los que quedaran
por construir para completar la linea central & Anto-
fagasta y se aceptara como suficientemente aproxi-
mada la relaciéon de  precio kilométrico establecido,
se tendria que el valor de estas obras subiria & 105
millones con trocha de 1.68, 4 72 con la de 1.00 y &
65 con la de 0.75. =

Como se vé, el lujo de ponernos en 50 horas en
Antofagasta nos costaria de 33 4 40 millones de pesos
de desembolso, por cierto muy subido de precio;
motivo por el que se ha condenado siempre la adop-
cién de la via de 1.68 para la linea del norte.

Pero la diferencia de 28 horas en el viaje entre
las trochas de 0.75 y 1.00 bien vale la pena de au-
mentar en 7 millones el valor de las construcciones :
7 millones en un fisco rico gastado para mejorar tan
considerablemente las condiciones estratégicas de una
linea que atraviesa las provincias de Aconcagua,
Coquimbo, Atacama y Antofagasta no es por cierto
un derroche.

Lo sera tanto como 7 millones en buques y en
armamentos.

Creo que no subiria de 15 millones en todo el pais
la diferencia de precio entre las lineas de trocha
angosta que deban construirse si se hacen de 1.00
metro 6 0.75. :

Faltaria solo saber si la plataforma de los carros

~de via de 1 metro sirve para el transporte de grandes

masas de caballeria, que es la carga mas dificil de
arreglar.

Tratdndose del aspecto econémico de los ferroca-
rriles, para llegar & fijar la trocha més conveniente,
conviene tener presente en qué consiste y se produce
la economia de la construccién.

Dos observaciones racionales se presentan desde
luego. :

Es la primera que una pequefia diferencia de la
trocha en terreno plano no influye considerablemente
en el precio cuando el material rodante debe tener
més 6 menos el mismo peso. El peso del riel es el
mismo, las dimensiones de los durmientes son casi
iguales, la cealzada tiene casi el mismo ancho, las
obras de arte deben sufrir la misma carga y como
tales tener la misma cantidad de materiales. En este
caso la economia en la reduccién de la trocha es
pequefia y generalmente despreciable.

Es la segunda que esta diferencia en terreno ac-
cidentado es més considerable solo y Gnicamente por
el hecho de que la de menor trocha acepta menor
radio ; lo que permite cefirse mejor 4 las inflexiones
del terreno, haciendo més facil el desarrollo para
subir 6 bajar, pudiendo salirse en las lomas y entrarse
en las quebradas, reduciendo la altura de los cortes
y terraplenes y su cubo, lo mismo que el de las obras
de arte; pero es necesario no olvidar que esta eco-
nomia se debe al menor radio. :

Y es el caso que las condiciones técnicas de un
ferrocarril tienen su origen en el movimiento proba-

ble, que define el trafico, el peso util de los trenes,
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el peso muerto del material rodante, la velocidad
comercial y, por Gltimo, las dimensiones del perfil
tipo 'de la via, en el que viene & aparecer la
trocha.

De modo que la base del estudio estd en el mo-
vimiento probable.

Y este para la generalidad de los ferrocarriles en
Chile, estd. representado por su maximo en -el
momento de un movimiento de concentracion  de
tropas.

Por lo que he creido siempre que la fijacién de
la trocha minima de los ferrocarriles del Estado co-
rresponde al elemento militar.

Supongo que los estudios hechos en | 1888 llevaron
4 fijarla en un metro porque se crey6 entonces que
era el minimo para el servicio militar y no sé cémo
podria variar hoy dia la cuestion.

Todavia es necesario llamar la atencién hacia el
hecho de poder adoptar en situaciones especiales
trozos de lineas con fuertes gradientes, 5 4 8 %, que,
servidos con sistemas especiales vendrian 4 salvar
los grandes inconvenientes que se presentan para la
construceion de lineas en ciertas- zonas del pais.

Por mi parte, he preconizado las ventajas que
habria en adoptar la cremallera Abt para este fln y
después han venido & corroborar mis aserciones opi-
niones autorizadas como las  de los inspectores téc-
nicos en Europa sefnores Pretot Freire y Justiniano
Sotomayor.

En el trozo de la linea central que he mencionado
vendria la cremallera & introducir economias que
estimo en 30 & 40 9%, que permitirian aumentar la
trocha sin exagerar los gastos.

Considero para Chile de evidente conveniencia la
aceptacion de este sistema, cuyos buenos resultados
estdn ya comprobados en el Hartz y en la Siria y en
muchas otras partes.

De Calera al Norte encuentra campo de aplicacion
y es de desear que se considere seriamente esta
cuestion de una vez por todas.

La exposiciéon que he hecho me lleva 4 recomen-
dar el mantenimiento del acuerdo de 1888 para adop-
tar dos trochas de ferrocarriles, la de 1.68 en la linea
de Valparaiso & Puerto Montt y la de 1 metro en la
de Calera & Iquique.

En cuanto & los ramales es necesario convenir
que los que van & plazas fuertes como los que estén
llamados & dar gran prosperidad & los puertos en que
terminen es de conveniencia hacerlos de la misma
trocha de la linea central. Asi sucederd con las
lineas & San Antonio, Carahue y Valdivia, pero en el
resto no se vé razén que justifique la adopcién de la
via ancha, lo mismo que en los trasandinos.

En la zona de via de 1 metro no existe la nece-
sidad de modificar la trocha porque, siguiendo los
ramales los valles. trasversales, se encuentran en
situacion de valor tanto de via de 1 metro como de
0.75 y si hay diferencia no vale la pena modificar la
trocha.

No acontece 1o mismo en la zona de 1.68 ; en est
parte los ferrocarriles trasversales deben generalmente
atravesar la cordillera de la costa con grande costo

.y la adopcién de una via econdémica de 1 metro

vendria & introducir fuertes economias.

Asi parece justificado adoptarla en las lineas que
van & Pichilemu, & la costa del Parral, de Sauce &
Lebu, y de Chilldin 4 Tomé, cuyo movimiento no es
ni puede ser de primera fuerza.

Pero, presentando el trasbordo ciertos inconve-
nientes debe establecerse en condiciones especiales,
siendo para esto lo mejor  hacerlo en estaciones de
primera clase de la linea central donde puede facil-
mente adoptarse disposiciones especiales de lineas

. paralelas entretegidas con diversos niveles y pescan-

tes para llegar hasta trasbordar las mismas platafor-
mas si fuere necesario. Una conveniente instalacion
para el trasbordo no es, par cierto, un.inconveniente
grave y en cambio disminuye considerablemente el
gasto de primera instalacién en la via secundaria y
asi el valor del interés y de la amortizacién anual,
permitiendo atender con los mismos recursos un
mayor numero de intereses. ;

Esta tendencia econémica es muy laudable, pero
no conviene exagerarla : no se debe por un momento
olvidar el aspecto estratégico de los ferrocarriles por
lo que es generalmente condenable la adopcién de la
via de 0.75 en los ramales 4 la costa; es una gran
cosa llegar 4 1 metro y con esta trocha debemos
contentarnos.

Para terminar entro & concretar mis opiniones
sobre la materia.

Tomo como base para mis deducciones :

1.") Que la determinacién de la trocha esta basada
en el movimiento maximo 6 extraordinario que debe
tener la linea.

2.") - Que para los ferrocarriles de caracter politico
este movimiento se produce en la movilizacion de
tropas;

3.") Que esta circunstancia obliga & tener un tipo
de via permanente minimo adoptable & una trocha
cualquiera que sea ;

4.°) Que en los terrenos planos no existe econo-
mia bajo esta base en la adopcion de la via de 0.75
cm. y de un metro;

5.°) Que en terreno montafioso se obtiene hasta
un 18 9%; de economia reduciendo de 100 & 70 metros
los radios de las curvas y adoptando la trocha de 0.75;

6.°) Que esta circunstancia disminuye en un 259%;
la velocidad de los trenes;

7.) Que en la zona central y sud del pais se hace
dificil modificar la trocha de 1.68 ya establecida ;

8.°) Que no hay necesidad de construir en esta
parte todos los ramales de via de 1.68, pudiendo in-
troducirse serias economias reduciendo 4 1 metro la
trocha de ellos ; :

9.°) Que en estaciones establecidas conveniente-
mente el trasbordo de¢ la carga no presenta graves
inconvenientes, lo que puede hacerse en puntos de-
terminados de la linea central ;

10.) Que hay evidente conveniencia en facilitar
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el movimiento 4 las plazas fuertes y comerciales ;

11.) Que en los terrenos montafiosos la adopcién
de fuertes gradientes, intercalando la cremallera, per-
mite aumentar la trocha sin gravar el gasto de insta-
lacién ; y : G

12.) Que, siendo el norte montafioso ¢ despoblado
la trocha de 1.68 seria costosa y excesiva.

Por estas consideraciones llego 4 las siguientes
conclusiones :

A—Que la adopcién de la trocha de 1 metro de
Calera al norte es perfectamente justificada ; -

B—Que estando construidos de trocha de 1 metro
los ferrocarriles de Calera 4 Cabildo, de Vilos 4 Choa-
pa, de Ovalle 4 La Paloma, de Serena & Rivadavia,
y de Huasca & Vallenar, .seria injustificado modificar
cstas lineas ; gL

C—Que la adopcién de la trocha de 1.68 -debe ser
general para la linea de . Valparaiso & Puerto
Montt y para los ramales que unan 4 ésta con plazas
fuertes 6 puertos comerciales de gran importancia
presente. 6 -futura ;

D—Que conviene construir de via de 1 metro los
ramales de las lineas del norte, desechando- para ellos
la trocha de 0.75 porque no produce economias
sustanciales ;

E—Que conviene adoptar la trocha de 1 metro en
los ramales adyacentes & la linea de 1.68 cuya im-
portancia estratégica es secundaria, debiendo esta-
blecer el trasbordo en una estacién de importancia
de la linea—tronco arreglando especialmente este
servicio ;

F—Que dada la experiencia que existe en los
ferrocarriles de cremallera es aceptable este sistema
en Chile para salvar las grandes dificultades que se
presentan en la construccién del ferrocarril al norte ;

G—Que, debiendo llegar 4 la costa el movimiento
de los ferrocarriles trasandinos que pueden construirse,
conviene proyectarlos de trocha de 1 metro para
conectar los servicios con los ramales 4 la costa de
via de 1 metro que construya el Estado.

ENRIQUE VERGARA MONTT.

Santiago, enero 9 de 1900.

ESTADISTIGA DE L0 FERROCARRILES EN  EXPLOTACIGN

A aparecido el tomo VII de la estadistica de los

ferrocarriles argentinos, correspondiente al afio
1898 confeccionado sobre el mismo plan de lo que lo
fueron los anteriores, salvo algunas modificaciones. que
consisten en lo siguiente :

1* Reduccién & tres de los cuatro grupos de ferro-
carriles, suprimiéndose el de los «Garantidos», por
haberse englobado 4 estos en los «Ferro-Carriles sin
Garantia», en vista de los arreglos de rescision de
garantia, celebrados por el Superior. Gobierno con
esas empresas. 2° Aumento de los cuadros de Tra-
fico de Pasajeros y Carga. 3' El cuadro de Pasajeros
y Carga de cada Estacién, se ha doblado, agregan-
dose & los pasajeros y carga despachada de cada

Estacion, los recibidos por. las mismas, lo- que per-
mitir4 apreciar con mayor precisién la importancia
de cada una. '4° El cuadro de gastos ha sido ‘modi-
ficado en gran parte, adoptdandose el nucvo Clasifi-
cador de Cuentas aprobado por el Superior Gobierno,
importando una interesante mejora. 5° Se ha agre-
gado 4 esta Obra el cuadro de Productos y Gastos
Accesorios y de cuentas Anexas los que'se anotan
por separado, consultando el nuevo Clasificador y
para poder comparar con més propiedad, los resul-
tados de la explotacién, propiamente dicha.: 6° Se
ha agregado un cuadro comparativo de los resultados
de los Ferro-Carriles de la Reptiblica con los de otras
naciones. :

Hojeando este nutrido ultimo tomo de una obra
cuya importaneia ha sido ya reconocida en estas co-
lumnas, hemos anotado los interesantes datos que
reproducimos, en forma de apuntes, 4 continuacién :

- Extensién de vias

El 31 de Diciembre de 1898, la red ferroviaria
entregada al servicio publico se componia de 24
empresas: con 15450 # kildmetros de via principal y
ramales (sin los desvios, vias auxiliares y segunda
via, asi como también, se excepttia en esa cifra los
ferro-carriles secundarios, tramvias 4 vapor, ete.)
mientras que el 1°-de Enero de 1898 estaba formada
por 25 empresas con 147547 kilémetros, resultando
que en el aio 1898 se ha disminuido una empresa y
aumentado un total de via de 696 % kilémetros.

La empresa suprimida, es la del F. C. de Buenos
Aires y Puerto de la Ensenada que ha pasado 4 fi-
gurar como Seccién Ensenada del F. C, del Sud de
Buenos Aires.

Trocha
Con respecto 4 la trocha, los fce. se subdividian en:
Kilometros
11 de trocha ancha (1.676¢ melros) con una exlension de 9351 425
3 ¢« media (1.435 oyt o8 S0 1958 90)
10 ‘¢ ‘‘ angosta (1.000 Svaghetbes 7O s o 4845 48)
Total kilometros 15450 3
Telégrafos
Kilometros
Ferro-Carriles Nacionales del Estado EM
i s b propiedad . particular 34589
% “  Provinciales 2953
Total kilometros 40726
Trazado y altimetria
La via total estd trazada en :
; Kilometros En /y
Recta e 14.003, 819 91
Cuarva 1.446, 94 9.
Total 15.450, £ 100

Respecto 4 la allimetria, el total de la via se ha-
lla en: .

Kilometros En 0/
Horizontal 1448, 15 20+
Rampa 6864, (11 44
Pendiente 4138, (36 . o7

Total

15450, 823 100
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Obras de arte y edificios -

2

En t. m. corresponden 4 un kilémetro de via :

1,24 metros de alcantarillas
3,25 « « puentes
0,11 « « taneles

siendo la luz media de las alcantarillas, de 2,3 me-
tros y Ja de los puentes de 27,8 metros.

Habilitadas para el servicio publico habia 981 es-
taciones, lo que representa un aumento de 25 esta-
ciones sobre el afio anterior.,

Ademas habia 873 galpones de carga, 97 galpones
para vagones y coches, 150 depdésitos de locomoto-
ras, 43 talleres y 786 tanques.

Locomotoras

Las empresas disponian del siguiente numero de
locomotoras: En el aiio 1895, 1125: en 1896, 1139 ;
en 1897, 1153; en 1898, 1180.

- De las 1180 locomotoras existentes en 1898 eran de:

. ) L& L}
Pasageros | 35, tnder Uo 5 S Sobistts. ol
Mixtas cony R i 571
Carga con 5,4 5 59
2 ejes acoplados 51
Maniobras, sin ténder, dey 3 ,, o 76
( " ” 4

Coches de pasageros

La existencia total de coches de pasajeros, ha

sido de:
Ao 1895 Aflo 1896 Afo 1897 Aflo 1898

coches 1444 1446 1493 1547
ejes 5318 5351 5556 5755
asientos 70486 70001 64979 74593

Con respecto & los coches existentes durante el
afio 1898, correspondia & un eje 12,96 asientos y 4,9
toneladas de peso muerto; & un asiento correspondia
0,38 toneladas de peso muerto.

Furgones

La existencia de furgones ha sido:
En el ano 1895, 944; en 1896, 930; en 1897, 931 ;
en 1898, 921.

Vagones de carga

La existencia de los vagones de carga ha sido de :

En el afio 1895, 31626; ‘en 1896, 31956 ; en 1897,
32425 ; en 1898, 32400.

Resulta que en el ano 1898, en término medio
correspondian 4 :

Un vagoén de carga: 2,84 ejes, 11,86 toneladas de
capacidad y 7,1 toneladas de peso muerto.

Y 4 un eje: 418 toneladas de capacidad, 2,5 tone- ‘

ladas de peso muerto.
De los 32400 vagones eran :

Vagones 0/y del total

cubiertos 15776 49
vagones- cajones 5265 16
,,  plataformas 9085 28
para caballos y hacienda 2274 o
32400 . 100

los que tenian en total 92035 ejes, 384254 toneladas de
capacidad, y 229668 toneladas de peso propio.

Vagones especiales

La existencia de los vagones especiales era de :

Vagones con ejes

vagones estanques 266 - 891

,» Dbescantes 47 124

,» depositos de gas 19 44

,» diversos, (funebres, refrigerantes, etc.) 133 368
Trifico

Pasajeros—El nimero de pasajeros transportados
en los afios siguientes, ha sido.:

En el afo 41895, 14’573037; en 1896, 17°24845%;
1897, 16°410945; 1898, 16°478058.

Durante el afio 1898, en término medio, un habi-
tante de la Republica ha viajado 165 kilémetros,
mientras que en el ano anterior habia recorrido 164
kilémetros.

Encomiendas.—Se han transportado en los afios
siguientes, las toneladas de encomiendas que se
expresan : :

En el afio 1895, 80640 ; en 1896, 105373 ; en 1897,
113659 ; en 1898, 126592.

Carga.—Se transportaron en los mismos anos :

Toneladas 9650272 ; 10°914293; 8981129 ; 9.429141.

Productos de explotacién

E! servicio de pasajeros en los cuatro afios, ha
dado una entrada de $ oro:

En 1895, 6'148723; 1896, 7461519 ; 1897, 7°258147 ;
1898, 8°044212.

E! servicio de exceso de equipajes y encomicndas
ha producido pesos oro :

En 1895, 824529 ; 1896, 1029890 ; 1897, 1082072 ; 1898,
1194150. :

El servicio de carga ha producido pesos oro:

En 1895, 18°210671 ; 1896, 21°218186 ; 1897, 18895093 ;
1898, 22’356420.

El servicio de telégrafo ha producido pesos oro :

En 1895, 149272 ; 1896, 160607 ; 1897, 136684 ; 1898,
189472. - :

Agregando las demas partidas, tales como alma-
cenaje, trenes especiales, Arrendamiento de Confite-
rias y Coches - Restaurant, Colocacion de Avisos y
y Varios resulta el :

Producto total de Explotacion (1) Pesos oro 32’13¢301

Por un un kilémetro de via 5 2094
Por 1000 kilometros recorridos por las locomotoras > 881
Por 1000 ejes kilometros de vehiculos » 24

Por 1000 toneladas kilémetros de peso bruto (excl.

locom) 5 5,58 °

Los productos totales ds explotaeién representan :

De.los gastos totales de explotacion Pesos oro 175
Del capital realizado » 6,14

(1) En el afio 1898 los productos totales se refieren & la explotacion
exclusivamenle, mientras que en los otros afos van comprendidos los
productos de cuentas anexas Yy accesorias.

|
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(rastos de explotacién -

Los gastos .totales de explotaciéon ( Excluyendo
cuentas Anexas y Accesorias ) importan 18.334284. O
sea término medio por:

Un kilometro de via 1194
Mil kilometros de Locomotoras 503
5 £ de Trenes 748
x 5 de Ejes de Vehiculos 13,61
,» loneladas - hilometros de Peso Util 10.50
s ” ” 5 5 Bruto 3,18

De los gastos de explotacién corresponde & :

GASTOS DIRECTOS
(TRACCION Y MOVIMIENTO)

Pesos oro : 8.506185. O sea en término medio por:

1 Kilometro de Via 554,00  pesos oro
1000 o ,,» Locomotoras 223,00 v§ 35
= o5 ,,» Trenes 347,00 5 "
5 53 ,» Ejes de Vehiculos 6,32 5 e
,» Toneladas - Kilometros de Peso Util 4,87 55 o
» » » » 5 Bruto 1,48 PR

GASTOS INDIRECTOS
(ViA, TRAFICO, DIRECCION)

Pesos oro 9°828899. O sea término medio por:

1 kilometro de via 640,00
1000 e ~ Locomotoras 270,00
2 5 Trenes 401,00
& o Ejes de Vehiculos 7,29
,» Toneladas-kilometros de peso Util 5,63
» ” 0 » Bruto 1,70

(Gtanancias y Pérdidas

De donde resulta que los gastos indirectos son un

poco mayores que los directos.

Los Ferro-Carriles que han dado pérdidas son:
los Ferro-Carriles de propiedad de la Nacién, con
excepcion del F. C. Andino, y los FF. CC. Villa Ma-~
ria & Rufino, Nor-Este Argentino, Trasandino y Cér-
doba y ‘Nor-Oeste.

COoncesiones

Durante el aio 1898 el H. C. concedié la construc-
cion y explotacion de las lineas siguientes :

De San Pedro & Necochea, Provincia de Buenos
Aires (Ley num. 3709 de Setiembre 24). Concesio-
nario: D. Esteban Borzone.

De Rosario & San Juan (Ley ntm. 3726 de Octu--

bre 6). Concesionario: D. Victor Pechieu.

Ley nam. 3725 modificando la Ley num. 3442 de
la concesién hecha & D. Emilio Fery, y disponiendo
que la linea concedida lo sea de Villa Mercedes & las
minas de carbon de San Rafael, en Mendoza,
solamente.

Oaducidades

Linea Concesionarios

De Franklin & Melincué A}ej. Leighton
Chivilcoy a Rivas Fco. Baldasare
Parana & M. Caseros C. Della Befra y Cia.
de Circunvalacion L. V. Mansilla
Laguna Color Grande Juan Penco

Sanchez Igarzabal y Cia.
John G. Meiggs Son y Cia.

San Juan a Salta
Pilar & Campana

Terminaremos estos apuntes, diciendo que, como
los anteriores, el tomo & que nos referimos contiene
un buen mapa de los ferrocarriles argentinos divididos
por trochas. i -

En otra parte publicamos un cuadro con los re-
sultados de la explotacién de los mismos durante el
ano 1899. :

BIBLIOGRAFIA

Seccion a cargo del Ingeniero Sr. Federico Biraben
REVISTAS

Experiencias sobre el derrame del agua en las cafierias de acero y de
madera. — En el Cénie Civil dé enero 6 encontrara el lector la tras-
cripeion de una importante ‘memoria presentada 4 la American Society
of Civil Engincers por los sefiores Charles D. :Marx, Charles B. Wine
y Leander H. HopkiNs con molivo de unas muy interesantes experien-
cias realizadas al objeto de determinar la relacion existente entre el
gasto de una caileria y la pérdida de carga entre ciertos puntos bien
definidos.

Sabido es que cuando se tiene que estudiar una instalacion de ca-
tierias de agua al objeto de conocer su efecto util, se tiene por fuerza
que aplicar formulas que contienen coeficientes que la experiencia sola
permite determinar. Pues bien, los experimentos en. cuestion han dado
por resultado una nueva determinacion de buen nimero de esos coe-
ficientes.

Fuera de las explicaciones necesarias sobre los métodos y aparatos
empleados para la evaluacion de las presiones y de los gastos, asi como
de la marcha de los ensayos y de la traduccion y representacion de
los resultados, 1a memoria contiene datos detallados sobre los resulla-

dos mismos de las experiencias hechas, acompanados de diagramas
ilustrativos.

Determinacién experimental de las r de un puente levadizo.—
Sellalamos, siquiera a titulo de curiosidad, un interesante estudio pu-
blicado en el Engineering News de noviembre 30 por Mr. Malverd A.
Howe, profesor del Instituto politécnico Rose de Tierra Alla (Indiana,
Estados Unidos). En él se describe un método experimental empleado

_en la determinacion de las diversas: reacciones de un puente levadizo

metdlico. - Ademds, se comparan los resultados experimentales obteni-
dos con los que proporcionan tres formulas distintas, habitualmente
empleadas en el calculo de las reacciones.

Ocurriosele al ingenioso profesor norteamericano hacer construir en
los talleres del Rose Polytechnic Institut un modelo de acero, & escala
de una pulgada por pie (!/4:), de un puente construido en" 1898, pro-
curando que la reproduccion fuera todo lo fiel posible
menores detalles,

En cuanto al puente, constaba de dos. tramos moviles
lado de una pila central.

La longitud del modelo reducido venia & ser de:

: 4 m. 06 - 0 m. 41+4m.06:8m.53,
Y su a.mcho, medido desde el centro de una ¢ otra de las vigas latera-
les principales, era de 0 m. 41. E] peso era alrededor de 230 kg.

Las balanzas empleadas para medir los esfuerzos daban el 1/, de
libra (1 1. = 0 kg. 454).

, hasta en los

d uno y otro

OBRAS

Die Eisenkonstruktionen der Ingenieur - Hochbauten ; por Max Foers-
TER, profescr de Construcciones civiles en la Escuela técnica superi;lr
qe Dresde (1+ enirega). — Wilhelm Engelmann, Leipzig, 1899 (1 vol
gr. in-8' de 412 p., 175 fig. en texto Y1 lam.; : )

; Ppr. encuad.: 6 marcos.)

oo




W mmmc_l.__.>UOm DE LA EXPLOTACION DE LOS FERROCARRILES ARGENTINOS EN 1899

Longitud en kms. | Capital $ papel Productos Gastos Ganancias | Pérdidas | In. deveng. Pasajercs Carga Tons.

Lineas el Estado 1898 | 1899 | cambio 227.27| papel papel papel | papel |1898]1899| 1897. 1898. 1899. 1897. 1898. 1899.
Nacional Andino.... 340 343 19.671.598 | 1.078.148 737.79%% 340.354 | — 1.80|1.78 59.833 66.690 72.492 | 203.129 268 . 604 340.229
- Central Norte.......| 1.050| 1.084 75.553.271 | 2.011.454 | 2.107.963 — 96.509| — | — 233.986 216.193 245.368 |  374.519 331.509 374.379
Argentino del Norte.| 561 623 36.020.788 257.702 508.114 — 250.412| — | — 24.125 33.732 35.462 40.688 28.428 243 .666

: Totales...| 1.951| 2.050 | 131.245.657 | 3.347.304| 3.353.871 340.354 (346.921 | '— | — 317.944 316.615 353.322 | 618.336 628.541 958.274

Particulangs

Sud y Ensenada....| 3.172| 3.337| 299.643.688 20.759.664 | 8.618.633 [12.141.031| — 6.00(7.50| 5.038.5630 | 5.504.255| 5.617.551 | 1.606.223 | 1.990.063, 1.980.43
Oeste de Bnos. Aires| 969 942 89.774.977 | 9.655.231 | 4.339.353 | 5.315.878| — 5.00/5.92| 3.348.389 | 3.422.642 ! 3.419.848 (1.165.004 ! 1.020.468| 1.072.683
Bs. Aires y Rosario.| 1.495| 1.498| 108.265.151 [11.051.481 | 5.841.641 | 5.209.840 | — . [3.80|4.82} 2.352.968| 2.343.650| 2.968.280| 835.633| 1.024.283| 1.251.093
Central Argentino...| 1.361| 1.361| £ 9.150.795 [14.737.870 | 7.002.697 | 7.735.172| — 4.4116.39| 3.358.784 | 3.285.633| 3.660.823 | 1.174.490| 1.363.560 | 2.085.314%
Bs. Aires y Pacifico. 990 692 58.417.481 | 6.461.600 | 3.154.862| 3.306.738 | — %.20|5.65 455 . 446 473.109 512.041 | 448.888 473.290 507.718
Gran Oeste Argentino| 513 513 48.171.581 | 5.101.139 | 3.058.055 | 2.043.084 | — 5.88 | 4.24 179.321 222.899 269.371| 219.663 257 .504 292.629
V. Maria & Rufino..| 227 227 13.069.114 313.378 266.374 47.004| — — 10.36 11.040 11.936 15.618 31.570 35.619 | 80.355
B. Blanca y N. Qeste 78 348 18.899.773 369.809 406.381 — 186572 — | — 23.802 24.006 16.664 30.900 33.390 21.302
QOeste Santafecino (*)] 211 211 22.945.943 | 1.688.132 927.108 761.025| — 3.53 | 4.04 100.955 98. 450 123.816 | 127.400 188.900 288.610
Sud St. Fe y Cérdoba| 393 387 24.099.934 | 2.405.585| 1.017.276| 1.388.309| — 3.90|5.76 112.147 134.030 142.784| 150.300 211.370 358.363
Argentino del Este.. 161 161 11.660.587 453.010 361.437 91.573| — 2.90(0.78 26.900 27.621 21.884% 74.020 80.300 63.195
Nor-Este Argentino. 470 470 62.865.719 515.365 540.676 — 25.311| — | — 27.858 33.502 44.050 52.741 71.522 89.774%
Central Coérdoba i
(Seccion Norte) .. .. 886 886 53.157.000 | 2.513.635 ; 2.206.000 307.635|  — 1.20(0.56 182.977 178.747 187.000 | 511.744 372.905 356.000
Cérdoba y Rosario. . 289 289 24.418.816 | 2.137.144 ! 1.399.502 737.642| — 1.04|3.02 42.311 52.700 79.904 | 261.617 278.807 404.779
Prov. de Santa Fé.| 1.308| 1.308 66.478.111 | 4.381.147 | 3.467.431 913.716 | — 1.50 (1.37 216.430 304.335 319.272 | 219.464 71.162 667.644
Trasandino.......... 121 121 11.122.230 122.591 252.970 — 130.379| — | — 7.941 8.928 10.034 6.102 3.787 1.676
Central del Chubut. . 70 70 2.290.882 | 36.486 29.547 6.939! — 0.90(0.30 805 742 1.738 6.974% 6.506 5.767
Central Entre Rios.. 622 622 36.758.741 | 1.348.232| 1.007.302 340.930| — 1.30/0.93 33.19%4 51.730 166.405 | 236.365 275.420 286.820
Nord Este Argentino

(La Madrid)....... 195 195| 13.170.278 612.892 486.006 126.886| — 2.90(0.96 311.326 264.161 254.236 | 617.429 396.463 213.502
Central Cérdoba
(Seecién Este)....... 241 211 14.660.000 | 1.249.343 590.000 659.343| — 3.75 | 4.50 63.757 65.2%1 83.500 | 307.678 291.915 317.000
Cérdoba y Nor-Oestel 153 153 14.067.983 197.280 211.606 — 14.326| — | — 44.211 41.141 38.547 23.604 25.43Y 26.458

NOTA — Constandonos-que los cuadros referentes i los resultados de la 3638&.@: de los ferrocarriles en 1899, insertos en varias publicaciones, se hallaban plagados de errores, nos dirijimos & las Adminisiraciones
de Tos mismos para obtener las cifras verdaderas, con el fin de presentar & nuestros lectores un cuadro veridico que reflejase el resultado de la explotacion de nuestros ferrocarriles durante el afio vencido.
Presentamos, pues, el cuadro adjunto, haciendo, sin embargo, la salvedad de no haber podido verificar las cifras correspondientes & varios ferrocarriles, cuyos administradores no han tenido la deferencia de
comunicarnos sus observaciones al cuadro ue con tal fin les remitimos. Estos son: El Argentino del Norte (del Estado), Sud .y Ensenada, Buenos Aires y Rosario, Buenos Aires y Pacifico, Villa Maria a
Rufino, Bahia Blanca y N. Oeste, G. S. de Santa Fé y Cordoba, Argentino del Este, Prov. de Santa Fé, Central del Chubut y Central de E. Rios.

(*) EI Oeste Santafecino tuvo en 1889, $ 1.263.627,92 M/ de entradas y $ 814,922,69 M/ de gastos.
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Segun el Génie Civil de diciembre 30 ppdo., esta obrifa que ha de
aparecer en 6 entregas, responderd & la ensefianza de las Escuelas téc-
nicas superiores alemanas 4 la vez que & las necesidades de los hom-
bres practicos.

En esta primera entrega el autor estudia ante todo el empleo, en
las construcciones, del hierro bajo sus diversas formas: hierro, fundi-
cion y acero, y sus principales propiedades técnicas; luego trata las
cuestiones de resistencia y las nociones que de ellas derivan aplicables
4 las diversas piezas. Pasa luego en revista los elementos de las
construcciones de hierro: remaches, bolones y ensambladuras, colum-
pas y vigas simples, tanto desde el punto de vista del calculo, como
de sus dimensiones y ejecucion. Estos estudios suponen, por otra
parie, un conocimiento previo de la Estatica grafica y de la Mecanica,

Estudio sobre los Ferrocarriles sud - americanos y las grandes lineas
internacionales: PUBLICADO BAJO LOS AUSPICIOS DEL MINISTERIO DE FOMENTO
DE LA REPUBLICA O. DEL URUGUAY Y ENVIADO A LA EXPOSICION UNIVERSAL
DE CHicAGo; por Juan José CAsTro. — Montevideo, Imprenta La Nacion.
1893 (1 vol. in - 8) gr. de 651; 1 mapa y 14 lam.): :

Nada mejor podriamos hacer para dar cuenta al lector de la razén
de ser y objeto de la presente obra, que trascribir los parridfos de la
comunicacion del Sr. ingeniero Castro al Ministro de Fomento ingenie-
ro D. Alberto Capurro, (fecha de febrero 16 de 1893), en que el autor
expone eso mismo y el plan de su notable trabajo.

«Dos grandes pensamientos — dice el Sr. Castro — sefialan el mo-
vimiento progresista del nuevo mundo en estos ultimos afios del siglo,
que no concluira, seguramente, sin haber contemplado la inauguracion
de los grandes trabajos que demandan : el ferrocarril intercontinental y
cl ferrocarril interocéanico sud-americano. Tiene el primero por obje-
lo vincular con comunicaciones directas & todos los pueblos de Ame-
rica, desde el Canadia hasta el Estuario del Plata y Chile, -— y esta
destinado el segundo & reducir el tiempo de las comunicaciones del
Pacifico, del Plata y del Brasil con el continente europeo, desenvolvien-
do ademas nuevas corrientes de comercio propio entre las Republicas
que abrace la nueva linea férrea.

«La Repuablica O. del Uruguay, por su situacion geogrifica y por
el trazado y las condiciones técnicas de sus ferrocarriles esta llamada
4 ocupar una posicion ventajosa en la ejecucion de los dos proyectos
indicados; y partiendo de esta idea fundamental, que es obra de pre-
vision y patriotismo difundir entre los pueblos de Ameérica, V. E. se
ha servido encomendarme la redaccion de un Estudio que debe enviarse
a la Exposicion Universal de Chicago, y en el cual quede aquella idea
comprobada por el estudio comparativo de los ferrocarriies de Sud -
américa y de los demas elementos que deben apreciarse en la solucion
de tan vastos problemas.

« No serdn esos problemas, Excmo. sefior, ‘lejanas cuestiones de un
porvenir incierto y por consiguiente de dudoso interés practicos.

«Respecto del ferrocarril intercontinental, esti garantido el éxito
por la iniciativa de la poderosa y emprendedora nacion que cuenta en
su territorio, en extension de lineas férreas, casi otro tanto de la que
corresponde & las demas naciones del mundo.

«Aprobado el pensamiento en el Congreso Pan-Américano de 1889,
los Estados Unidos no lo han dejado de manos un solo mstante; —
la practicabilidad de proyecto estd ya demostrada por las comisiones
de ingenieros designados en aquel Congreso, y los estudios llegan hasta
la altiplanicie de Bo'ivia. En cuanto al ferrocarril inter-oceanico, la
construccion en la region de los Andes. en la parte de territorio chileno
§ argentino, esti proxima a terminar, concedida y estudiada en su
totalidad la del territorio del Uruguay, y concedida y estudiada en
parte la que debe venir desde Pernambuco hasta nuestra frontera de
San Luis. Para el Brasil tiene esa linea trascendental importancia, y
los vastos recursos y el crédito de que justamente goza esa gran na-

cion aseguran la realizacion de la obra, apenas detenida hoy por
causas accidentales.

«Hay pues utilidad verdaderamente practica en el proposito de las
nformaciones que ha ordenado V. E. y no tienen ellas interés exclu-
sivo para nuestro pais. Antes al contrario, es de alto interés sud-amé-
ricano y hasta universal presentar en una forma sintética los adelantos
en las vias férreas de la América meridional, la distribucion y las
condiciones de las lineas de cada Estado -y el destino que pueda caber
4 estas lineas en la construccion y combinacion solidaria de las grandes
lineas internacionales que se proyectan ».

Intencionalmente, hemos trascripto integros estos parrafos pues

dan una idea, siquiera ligera, del estado de las grandes empresas de
que se trata hacia 1893.

Dara una idea del estudio del Sr. Casiro la siguiente enumeracion
de sus numerosos eapitulos:

T Ferrocarrilés de la Republica O. del Uruguay.

1I. 5 B 3 Argentina.

III. = ,» los Estados Unidos del Brasil.
V. o ,» 1a Republica de Chile.

V.  Ferrocarriles de’ la Republica del Paraguay.
VL % Sy o de Bolivia.

VIL 5 Wit L del Peru.

VIII. Linea Intercontinental.
' IX. ,, Interocéanica.

X. Poblacion de los Estados Sudamericanos, — motivos demografi-
cos y de otro orden que justificar el trazado de la linea interoceanica.

XI. Los puertos y las lineas férreas de la Republica 0. del Uruguay
como elementos necesarios de las comunicaciones rapidas de la Repu-
blica Argentina, Chile, Peru, Bolivia, Paraguay y Rio Grande del Sud.
: XIL. Conclusiones generales. \

El Sr. Castro ha completado su Estudio con una carla general de
los ferrocarriles de Sud-América, en oxplotacion, en construceion 6 en
proyecto, — con la cual cree patentizar también, en forma grafica tan
clara como elocuente, la inmensa y excepcional importancia de los
ferrocarriles del Uruguay bajo el punto de vista de las comunicacio-
nes internacionales. Agregaremos algunos datos interesantes sobre la
construccion de esa carta.

La escala es la de 1/4.0:¢.00c. La proyeccion esla de Bonne, habién -
dose tomado como meridiano principal el de Montevideo (eje de la
torre Norte de la Catedral) y por paralelo medio para el arrollo
conico el paralelo de latitud 23° Sud. La parte del es‘eroide representa-
da resulta ser la comprendida entre los paralelos 6° y 40° de latitud
Sud y los meridianos 219 de longitud oriental y 24 de longitud occiden-
tal del meridiano de Montévideo. En fin, las posiciones principales de
los costas han sido determinadas por medio de las coordenadas geo-
graficas que contiene el Annuaire du Bureaw des Longitudes de Paris
correspondiente al afio de 1892; y la hidrografia y orografia de toda la
region estan trazadas de conformidad & los mejores mapas geograficos
de los diversos paises que comprende.

Mucho lamentamos que la limitacion obligada del espacio de que
nos es licito disponer en esta seccion de mera bibliografia, no nes
permita extendernos en mayores consideraciones respecto de este nota-
ble estudio del conocido y progresista ingeniero oriental, tanto en lo
relativo 4 los numerosisimos datos que encierra, como por los resulta-
tados que el autor expone. J

‘Sin embargo, contrariando la regla en obsequio del interés que pre-
sentan, trascribiremos 4 continuacion algunos de los cuadros estadisti-
cos numeéricos con que el Sr. Gastro ha eariquecido su ultimo capitulo
— en que expone las conclusiones de su largo {rabajo. Aunque algo
anliguas ya, — en razon del rapido progreso de los paises & que se
refieren - - esos datos conservan siempre cierto interés para los hom-
bres de estudio.

LLARGO ABSOLUTO DE LAS ViAS FERREAS

Extension en
ESTADOS ] FECHAS explotacion
en Km.
Estados Unidos de N. A.|Enero 1* de 1892 275.270
Dominios del Canada. » DELD ) 22.553
Republica Argentina. » » » 1893 12.994
» Méjico. Septiembre de 1892 10.660
» Brasil. Enero 1° de 1892 10.281
» + Chile. En 1891 2.824
» Uruguay. Enero 1° de 1893 1.602
e Pern. » » » 0y 1.532
» Bolivia. » NSy 923
» Venezuela. » » » 1892 480
» Colombia. » DI ) 320
» Costa Rica. | » » » 0y 259
» Paraguay. » » » 1893 252
» Nicaragua. »-  » » 1892 145
» Honduras. » e ) 111
» Ecuador. By 92
»  Salvador. » » » » 90

_—
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CAPACIDAD COMERCIAL

- ‘] POBLAGION COMERCIO
EN POR HABITANTE
ES Lol U8 . (891 IMPORTACION EXPORTACION e bl ans

............................ gk 750.658 99.453.572 26.649.805 74,87
gg‘sltgau%ca ............................... 262.400 8.351.029 9.664.607 68,66
Argentina . ... .. WS e el 4.326.155 119.602.856 98.685.256 50,45
Dominio del Canada.:. .S ., ey 4.829.411 113.345.000 88.081.000 41,65
Chile s s e o e i st S S 3.200.000 61.982.729 (_32 441 .330 38,89
Estados Unidos............ Ll <5 64.500.000 844.916.000 872.270.000 26,62
NICATAGUE s 0o, oo - 298.968 2.780.000 3.500.000 21,00
Brasils s o i e .| 14.568.120 619.745.160 143.021.000 18,50
Beuadoba v ol i e e et e 1.332.000 10.861.553 8.822.160 15,15
Pargguay. ~ n i i e 350.000 2.962.666 2.574.333 15,82
Nenezuela. .o oo Ll 2.323.527 . 14.722.882 20.183.467 14,90
Salvador . & i oods S R 777 .895 2.401.000 _’7.5'Z9 .000 12,82
Mofteo ity S R i e c 11.885.607 44.000.000 75.467.715 10,05
Colombia = .oi . il ks Pl e 4.000.000 13.241.438 19.829.751 8,27
PBrl . 2N i i RN St 3.980.000 14.172.712 12.354.536 6,66
Boliviai sl o i R e e 2.442.841 3.569.280 7.650.240 4,59

CAPITAL QUE REPRESENTAN LOS FERROCARRILES
A 5 KILOMETROS TROCHA | PRECIO MEDIO Ve
o POR
s il . EXPLOTACION. DOMINANTE KILOMETRO EN DOLLARS

Argenting .= h.. L e s 1892 12.993 km 500 1.m 676 30-629 397.684.593
Beoalle oo e e 1891 10.280 « 420 1 m. 29.726 305.596.190
Chifle, .12 sral 10 i iR 1891 2.823 « 600 1.m 60 46.010 129.915.009
HRUguay . vl o 1892 1.601, « 840 1'm 44 30.599 49.013.908
Paraguay . oiidh. i e 1892 252 « 000 1.m 44 30.000 7.560.000
Bolivias2 0 o 0 i 1892 923 « 000 1.m 45 —_ s
J BLEY (L RER e e SN 1892 1.531 « 425 1.m 44 100.000 (*) 153.142.500

Como se puede juzgar por estas simples trascripciones , el estudio del Sr. Castro es una fuente valiosa
de informacién en materia de ferrocarriles sud-americanos. A ella deberan, sin duda, recurrir los hombres

de estudio del futuro.

(*) - Segun el ingeniero BressoN, en su obra Bolivie (1886).

FEDERICO BIRABEN

+

CRONICA

Produccién de los talleres de Baldwin eu 1899. — Durante el aiio 1899
estos talleres de Filadelfia, EE. UU., han entregado ‘755 locomotoras, de
las cuales 348 eran para la exportacion. De estas 755 locomotoras, 503
eran & simple expansion y 245 compound, de cuyas ultimas 245 erap &
4 cilindros y-las demas & dos cilindros.

Los talleres Baldwin estin montados para producir hasta 3 1/5 loco-
motoras por dia de 24 horas, trabajo que exige una potencia motriz
de 5000 cab.; un consumo de 4900 ton. de carbon y 1900 ton. de hierro
por semana.

En 26 dias de trabajo.del mes de octubre ltimo, estos talleres han
fabricado 10% locomotoras, 6 sea 4 por dia. En noviembre, con 25 dias
habiles, se ejecutaron y entregaron 92 locomotoras.

Los datos que anteceden darin idea de la importancia de esta afa-
mada fabrica norteamericana.

Universidad de Pennsylvania: —En un nimero anterior, nos oeupi-
bamos de la:nueva universidad de San Francisco, cuya construccion se
debe, en gran parte, & la’generosidad de Mrs. Hearst la que ha he- .
cho una valiosa donacion con ese fin. ;

Nos place hoy hacer constar que la universidad de Pennsylvania
contara en breve con un nuevo edificio para su laboratorio quimico,
debido & un legado de 1.300.000 francos que acaba de recibir.

Estos frecuentes legados que reciben las instituciones civiles de
los EE. UU., honran al pueblo yankee, el que mas de una vez ha sido,
sin embargo, tachado de materialista por otros pueblos que estin muy
lejos de.presentar efemplos tan abundantes de altruismo hien entendido,

Los ferrocarriles en lcs EE. UU. del Norte : — Como ciiras comparati-
vas con las que damos en otro lugar relativas 4 nuestros ferrocarriles,
~damos también aqui algunas referentes a las vias férreas norteameri-
canas, correspondientes al afio 7898 :

Longitud total de vias Km.

297,679
Dobles vias, etc. «

97,153

/ _ Total km. 394,832
Longitud de las vias de acero

355,492

» » hierro 39,340
Numero de locomotoras 36,746
» » coches de pasageros 25,844

» » furgones, vagones correo, elc. 8,049

» » vagones de mercancia 1,284,807

» total de vehiculos N 1,355,446
Costo total de establecimiento 64, mil millones de fr.
Numero de viageros trasportados 514,982,288
» » toneladas de mercancias, id. 912,973,853,
& ¢ :

Producto por trasporte de pasageros 1,417,00,0000
» » » mercancias 4,513,000,000°

» varios 562,000,000

PR Any

i Total 6,492,000,000

Producto neto total 2,569,000,000

Se deduce de las cifras que anteceden que el costo medio del hm.
de via es de 215,000 fr.; que el producto bruto medio por km. es de
24,800 fr. y que el interés medio anual devengado es de 4. .

Durante el aho 189g se construyeron 5,750 km. de lineas.



*MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS

DECRETOS

Enero 21: Declarando obligatorio para la recep-
cién de cales hidraulicas y cementos destinados 4 las
obras publicas nacionales, el reglamento de Enero
14 de 1892, en tanto no.se ponga en vigencia el que
por el mismo decreto se enconmienda & una comi-
sién ad-hoc.

Enero 30: Declarando caducas las concesiones
otorgadas & favor de particulares para ocupar la ri-
bera comprendida entre los puertos del Parané y
Corrientes, con muelles, embarcaderos @ otras cons-
trucciones cuyos concesionarios no flguren en la lista
siguiente :

Delpiano Gotuso y C*, terrenos y muelle sobre el
rio Parana en el pueblo Empedrado ( Corrientes).

Fabrica Argentina de extracto de Quebracho en
Pehuajd, terrenos sobre el rio- Parana .cerca de Em-
pedrado ( Corrientes ).

Jorje Nuthall, terrenos sobre el arroyo Amores y
Parana Mini, Provincia de. Santa Fe.

Pedro Parallé terrenos en el puerto de la Paz
sobre el Parana ( Entre Rios).

José Debbiassi, terrenos en e
sobre el rio Paran4 ( Entre Rios).

Manuel Garcia, terrenos en el Puerto de la Paz

Bernardc Quirolo, id. id id. id. :

Clara y Juan José ‘Quirolo, id. id. id. id.

Nicolas Kinel, id. id. id. id.

Juan B. Copello, id. id. id. id.

Manue) Copello, id. id. id. id.

Sebastian Leértora, id. id. id. id.

Juan Gareia, id. id. id. id.

Santos Ferreyra, id. id. id. id.

Nicolas Lértora, id. id. id. id.

José Schiappa Petro, id. ‘id. id. id.

Nicolas y Sebastidn Lértora, id. id. id. id.

Tedfilo Bugliolo, id. id. id. id.

Agustin Viver, id. id. id. id.

Lorenzo Quirolo, id. id. id. id. :
. Compania de Productos, Establecimiento Salade-
ril situado en Santa Elena, sobre el Rio Parana—La
Paz—E. R.—Muelle Kemmerich.
_ Compaiia de Productos, Establecimiento Salade-
ril en San Javier ( Helvecia )’ Santa Fe. Muelle.

Febrero 5: Reconociendo en el-caracter de miem-
bros del directorio local del F..C. de Villa Maria &
Rufino, hasta el 30 de Junio proximo, & los sefiores
Guillerzao T. Danon y Guillermo B. Harding Green.

1 Puerto de la Paz

Febrero 7: Reconociendo en el cardcter de miem-
bros del directorio local del F. C. Bahia Blanca y
Noroeste, hasta el 30 de Junio préximo, & los seno-
res Guillermo B. Harding Green y Guillermo F. Da-
non.

Febrero &.: Autorizando & la Administracién del
F. C. Argentino del Norte 4 invertir hasta la cantidad
de 65.000 $ m/n, en la reconstruccion de las alcanta-
rillas que han sido destruidas por las tltimas crecien-
tes entre los kms. 340 y 390 del ramal & Chilecito y
((ionlstru’ccién de las nuevas que requiera el desagte
de la via.

.-
-9

Febrero 9 Aprobando la licitacién del 29 de

Noviembre ultimo para la provisién de 1500 pernos

Jas obras de

g 4700 bujes para las dragas del Riachuelo, aceptan-
ose la propuesta de Schneider, y Cia. del Creusot,
que ofrecia hacer dicha provisién por once mil pesos
oro. :

Febrero 9: Autorizando 4 la Administracién del
F. C. Argentino del Norte para adquirir materiales
de repuesto para locomestoras y coches, por valor de
11690 $ oro.

Febrero 9: Disponiendo que todo emolumento
que devengue todo Inspector encargado de la recep-
cién del tren rodante para el F. C. Andino contrata-
do con D. Raggio Carneiro, corra por cuenta del Te-
soro Nacional. .

Febrero 9 : Encargando 4 los Empresarios F.
M. Rojas y Cia., de la reparacién de los muelles del
Riachuelo en la vuelta de Badaraco.

Febrero 10 : Incorporando al Ministerio de Obras
Pablicas los vaporcitos: Ayacucho, Inspector, Posa-
das, Corrientes, Tucuméan y David Saravia y la lan-
cha Sgo. del Estero. z

Febrero 12 : Autorizando & la Administracion del
F. C. Andino para adquirir dos calderas para loco-
motoras, pudiendo invertir hasta 14.000 pesos mone-
da nacional; y 6640 $ oro en la adquisicién de 240
llantas, 200 ejes tipo Standard y 400 elasticos.

Febrero 12 : Autorizando 4 la Administracion del
F. C. Andino para transformar 6 plataformas G, en
vagones cubiertos, reconstruir 25 plataformas, cons-
truir 4 furgones tipo pasageros y dos coches mixtos
empleando plataformas existentes, asi como el mon-
taje en Rio 4° de una bascula para locomotoras exis-
tente en almacenes, pudiendo invertirse en estos
trabajos hasta la cantidad de 69.550 $ m/n.

Febrero 13: Reconociendo & D. Angel Fiorini el
derecho de cobrar intereses por la demora sufrida en
el cobro de los certificados correspondientes 4 las
obras de ensanche de la entrada Sud del puerto de
la Capital. -

Febrero 13 : Aprobando el contrato celebrado con
los Empresarios Weill Hnos, para la ejecucién de
intura y decoracion de la Casa de -Go-
bierno, licitados el 22 de Diciembre ultimo.

~ Febrero 14 : Aprobando los planos presentados
or la Empresa del F. C. Bs. Aires y Rosario, para
Fa constru)ccic‘)n,de un puente levadizo en el Tigre.

Febrero 14 : Disponiendo que la inspeccién de
las pesas y medidas en los ferrocarriles nacionales
est4 librada & la Direccion de Vias de Comunicacién.

Febrero 15: Concediendo 4 la Empresa del F.C.
Santafecino permiso para establecer una canaleta de
embarque en el puerto del Rosario,
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Febrero 16 : Disponiendo se saque & licitacion la

construceién de un dique y boca-toma en. Villa Mer- .

cedes (San Luis), de acuerdo con el proyecto apro-
bado. : y

Febrero 17 : Se aprueban los planos de un desvio
entre los kms. 242 y 243 de la linea del F. (.. Gran
Sud de Santa Fé y Cérdoba y se autoriza su ejecucion.

Febrero 17: Concediendo & « The River Plate
Frehs Meat C° Ld.», tres meses de prdoroga para
terminar las obras -de ampliacién del” muelle en el
puerto de Campana. ; ,

Febrero 18: Reglamentando la inversién de los
797.364 $ m/n que deben tomarse de rentas generales
para cubrir el déficit que deja la explotacion de los
ferrocarriles del Estado. : :

Febrero 18: Se acepta la renuncia de los miem-
bros de la Comisién encargada de la construccion
del edificio para el H. Congreso, Senadores Drs. Car-
los Pellegrini y Manuel F. Mantilla, Diputados don
Marco Avellaneda y Dr. Ramén Santamarina.

Febrero 19 : Aprobando el presupuesto mensual
de gastos formulado por la Administraciéon del F. C.
Andino subdividido en esta forma: Administracion
5.500 $ m/n; Trafico y movimiento 11.470 $ m/n; Vias
y obras 13.560- $ m/n; Traccién y talleres 32.950 $ m/n;
Total: 63.480 $ m/n mensusles.

Febrero 20: Autorizando 4 la Administracién del
F. C. Andino para renovar 80 kilometros de via &
razén de 1200 $ por km.; & ejecutar las variantes
proyectadas en los desmontes «Viscacheras» y «Chucul,
4 terminar la construccién del alambrado, tranqueras
y guarda ganado, & la colocacién de senales sema-
foricas y 4 terminar la Est. « Gral. Deheza»; acep-
tandose el presupuesto de $ 261.600 w/n.

Febrero 20 : Autorizando & la Empresa consiruc-
tora del puerto militar para retirar 20 mil pesos oro
de los fondos retenidos para indemnizaciones & los
obreros, previo depdsito de igual cantidad en titulos
nacionales.

Febrero 20.: Disponiendo que el Minsterio d¢ Obras
Puablicas corra en 1o sucesivo con todo lo referente &
la construccion de la casa del Congreso, debiendo la
direccién técnica quedar & cargo del Arquitecto D.
Victor Meano.

Febrero 20 : Declarando vigentes, con anteriori-
dad del 1° de Enero, varios decretos organizando las
comisiones de estudios de los rios Parand y Uruguay.

MOVIMIENTO DEL PERSONAL

Enero 29: Nombrando en la Inspecciéon General
de Navegacion y Puertos: Ingeniero de 1° clase &
D. Fernando Segovia; de 2* clase & D. Manuel Or-
dofiez ; Dibujante de 2' clase al Inspector de obras
D. Juan M. Guerra y D. César Bazurro; Contador
de 3 4 D. Pablo C. Massone y auxiliar de libros a
D. Manuel Pasel.

Febrero 3: Declarando cesante al Ingeniero de
la Comision de Estudios del Rio Uruguay D. Nicolas
Lucero. ; : 45 ‘

Febrero 3: Confirmando  en sus puestos & los
empleados del servicio del dragado y navegacion
del Puerto de la Capital y Riachuelo : Ayudante Jefe
D. Julio Alizon, Ingeniero Ayudante D. José Saglio,
Magquinista Inspector D. Antonio Malmer, Dibujante
D. Luis Posth, Conatador de 3* D. Adolfo Vasquez,

Encargado de la estadistica D. Jorge Seguez, Auxi-
liar de libros D. Casimiro Fonlenla y Eseribiente D.
Juan Buttini. :

Febrero 16 : Decreto nombrando al Ing.™ Ricar-
do Duffy encargado de la direccién y vigilancia del
dique de Villa Mercedes, que deberd construirse pre-
via licitacién publica.

Febrero 20 : Nombrando con anterioridad del 1°
de Enero al siguiente personal de la Insp. Gral. de
Arquitectura : Arquitecto de II* al Ingeniero Enrique
A. Bancalari. Ayudante & Dn. Alfredo Olivieri. Dibu-
jante de I & Dn. Fernando Disudorias. Dibujante de
2* 4 Dn. Leon Walls 'y de 3° & Dn. Alberto Favor.

. Febrero 20: Confirmando en sus puestos, al jefe

‘del dep6sito central de materiales de la Insp. G. de

Navegacién y Puertos D. Carlos Salado y de Apun-
tador A D. Vicente Garcia.

Febrero 23: Decreto nombrando los -siguientes
empleados : Ayudante de la C. de estudios de las
obras del Puerto dei Rosario, en lugar de D. Alfredo
Goltero que ha renunciado: al Ingeniero D. Gustavo
Jolly ; Dibujantes de la misma Com., D. Oscar Blet
y D. Hipdlito Beveraggio. ;

Ingeniero de 2' clase en las obras del Puerto del
Uruguay 4 D. Santiago Pigazzi y Ayudante & Don
Enrique Ducos.

Ingeniero de segunda eu la Comisién de estudios
del Rio de la Plata 4 D. Agustin Merean, quedando
suprimido el puesto de jefe de la misma que desem-
peniaba el Ingeniero Federico Barzi y creandose dos
de ayudantes para las cuales se nombra 4 D. Rodolfo
Hensel y D. Humberto Canale y Dibujantes & D. Car-
los Beyer y Uliico Biedermann, .quedando también
suprimido el puesto de sobrestante que desempefiaba
D. Domingo Filardi.

Dibujante de la Comisién de estudios del Paranéa
inferior & D. Bartolomé M. Raffo.

RESOLUCIONES

Febrero 16 : Desestimando la reclamacién inter-
puesta por D. Antonio Grillo, sobre cobro de 55.216.93 $
por indemnizacion ‘de perjuicios sufridos como con-
tratista del puente sobre el rio «Tunuyanu ».

Febrero 19: Ordenando'se entregue & D. Eduardo
Madero una letra de Tesoreria por valor de 73.612,46 $
oro contra devoluciéon de certificados expedidos por °
las obras de conservacion del Canal Norte del Puerto
de la Capital. -

Febrero 19: Ordenando se pague 75.000 $ para
la conservacion y ensanche del puerto del Rosario
durante el primer trimestire del corriente afo.

Febrero 19 : Ordenando se pague & la Direccién

‘de las Obras de Salubridad 9579,80 $ m/n destinados

al pago de reparticiones; 2389,11 para las obras de
salubridad en el Departamento Central de Policia,
2799,24 para las obras domiciliarias en el colegio na-
cional (casa ceniral) y 4391,45 para las obras de
ampliacién de C. de la Casa de Aislamiento.

Febrero 20: Ordenando se pague & los Empre-
sarios Dirks, Dates y Van Hatten 116.180,57 $ oro
importe del certificado N° 20 de trabajos ejecutados
en el puerto militar.

Febrero 21: Autorizando al F. C. Buenos Aires y
Rosario para construir un muro en el Rosario de
Santa Fe, desde el km, 303,640 hasta el paso & nivel
«Las Cadenas». j
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PRECIOS DE OBRAS Y DE MATERIALES

DE CONSTRUCCION
Seccion & cargo -del Arquitecto-Constructor Sr. Emilio Limendoux

- Materiales

El Ministerio de 0. P. ha cnmpradoiw '}, weasa, Gei \de Bary.y Cia.
4300 klg. aceite de maquinas < Vacuum Oil» por 825g§rm/n. L

. Por decreto de Febrero 28 el P. E. ha aceptado la propuesta de la
Compaiiia_General de Eleciricidad de la Ciudad de Buenos Aires para

la instalacion de luz incandescente en dos de los depositos del digue N’ 4. !
La instalacion debera hacerse en el plazo de 15 dias por cada de- .

osito, al precio de 3 $ oro por limpara de 16 bugias, sin artefactos.
| servicio de estas limparas lo hara la misma Compafia 4 razon de
0,45-$ oro por kiw-hora. Por conexion de cada galpon se.pagara ade-

mas 5 $ oro. Al aflo pasara la instalacion 4 poder del Fisco.

El Ministerio de 0. P: ha adquirido & la casa Negroni Hos. dos ma- |
quinas ‘de punzonar .4 mano, con punzones y matrices, por 80 $ oro |

las dos.

i

. La Municipalidad de la Capital ha acépt:ido la propuesta de los Srs. 1

S. Martinez y Cia. para la provision de los materiales' siguienles:
1000 metros lineales via Decauville & $ 2

4 zorras plataforma. . . . . . 7 33
3 cambios completos. e o BT )
i bomba centrifuga y canerias. . . , 600

A e 1 200
1 maquina’ de quebrar.piedra. . ., 900
1 aparato degluz Durr. . . . .-, [ i00
4 gatos Brulitk, ..o . A S ores i)
3 »odiversos. | TN Baalaceaiung)

JUAN SPINETTO (hijo) GINOCCHIO y Cia. ORO & 230

Alfajias madera dura 1x3 0,42 mt. lineal

,» - Dino tea 5 0405515

o »  Sprus T R R S e T 0,09 ., o
Alajias 'yeSeroAXIXAB Ui h L ve s < 2.70 c/atado
Azulejos ‘blancos y azules 0,45 x 0,45 ......0 ... 5 835.— millar
Baldozas piso Marsella (0,2X0,2) #.........c..uu.. 5 60.— el millar

4y« techo id  (0,2x0,20).. »w o A=

s pais [ SRR S Vo Pdadaash BB

» _ refractaria 0,30x0,30 .....0..... ... s 0.55 ¢/una
Barricas Portland varias marcas (125 4 135 ky . 5.— a 7 c/una

o = marca Caballo (150 kilos)480... |, 9.25 a'10 ,
Bocoyes ‘tierra Romana amarilla (260 k.) ......... ,, = 13. -
Caballetes fierro........... s i Lol i R 1.20 =
Cal ‘apagada ‘del Parana ................0......... i 2.20 1oo kilos
s Viva del Azul........ ¥ 2:40 =
w iy de Cordoba £50-03160 o
Cordon granito (0,125x 0,40 a 0,60 alto) vo. . eniii v ", 1.85 mt. lineal
Ladrillos refractarios (0,11x0,24x0,075)...... ....... » 90— el millar
Ladrillos - ue. maquina prensados, dim. com. ...... e e

tE)

Machimbrado tea 1x3 (100 ms=4000 piés) ........" ,, 142 mill, piés

% Sprus 1x3 a 1x6 ........ s B O "
Piedra del Azul:i.i.ot i s i vsins i i 2.70 metro2

,» Hamburguesa R, 5.50 ,,

»»  DPicada del Azul labrada a la martelina.... ', 380.—
Tahlgs Sprus (0,025X0,305) . .o .o vvsvinerine o »  lco.— mil piés?
Tablones ,, (0,0375x0,305) » 100.— e S
Tablas y tablones N. 8 pino” americano ........... » loo.—

» » 3950 v » o ABB—

”» i1} ” 5 iH} ” 9, 200.— ”»
Tejas francesas P S.iiee i i e e 3 130.— millar

Tirantes tea surtido
»  Sprus ,,
5,  Mmadera dura 3x9

» 05— mil piés?
ni 90— .,
s . 1.25 mt. linea

S T e CinEren cen e A ST e | P

- PR (e OB 4 090 -,
Zocalo Pin0; “AX6.eais vireineisany ie i B 030
Chapas de fierro galvanizado...................... 5 - 29.50 los 100 k1

(Las dimensiones de estas chapas son de 6,7,8 9y
total por 0 m. 50 de ancbo util. Su peso. es el siguienle:
9 klg. y 1 klg. mas por cada pié de aumento ep el largo).

10 piés de largo
las de 6 p.

CASA PEDRO VASENA

Tirantes de acero: perfiles normales «..o....eevevennvsn. $70.00 oro ton.
: i, id. {0 B v i) v EREREER | 7 e
5, 100 »- 0,680
5 120 CI0NI8E N
5, 140 S H000 55 05
5 160 T
,, 180 » B3 20
5 200 » 1.8 ,,
1 220 »EBIAY L s
» 260 Rt e
5y 260 » 8930
4 300 » 3.800a e
Vidrios de piso: lisos de 0,50 por 4,00 por 0,025  metro  » 7.— m/n ¢/u
= de 0,45 por 0,90 por ,,  cuadrado » 6.75 ,, ,;
59 de 0,50 por 1,00 por 0,023 $14M/y » 6.75 ,, ,,
5 de 0,45 por 0,90 por ,, » B0
% a cuadritos de 0,50 por 0,50 por 0,025 m2 » 555 ,, -,
3 Ly de 0,45 por 0,45 por , » 588 T
L + de 0,30 por 0,30 por ,, : L 0 e
Vidrios con tejido para claraboya................. » 65055 0,
Cafios de lluvia de 1,80 de largo: de % pulgadas... » 2,70 m/n. *
5 B dead s L5 » 388 L
5 . ST REIE »240
Columnas de fundicion mayores de 0,20 cm. de dia-
b7k s IR R, S8 0 T T D e R R R TR $ 0,11 el Kg.
Columnas ff de galerias desde 0,07 & 11 cm. de diam. ,, 30.— a 75 c/u
Rejas-balcones de dimensiones generales.......... 5 - 20— 'a 480 %,
Persianas a canaleta de chapa de acero ondulada, !
acinta, mayores de:5 m2. IRy, oL S0 00l 5 Ch— M2
Persianas a celocias: precios convencionales. - °
Columnas armadas y remachadas hidraulicamente
(SR TR TR CR BT SR I e e = 0.22 a 0,27 et.
Tabiques de hierro de 1,60 chapa N. 14, con un frente ,, 11.— mt. lineal
” ” * 395 509% ” dos 2 ” 13.— ’”
Vidrieras de vestibulos, .........oocai@asi i »  A5.— por m2

Ascensores eléctricos, «Waygood y Cia.» London, precios convencionales.
Id sistema de la Casa con guinche para tra-
bajar & MAano «v.cvevievvienvais eavanaane. ..o precios convencionales
Columpa sistema «Vasena» con expanded Metal para reveslir.
« Pedir referencias especiales.
Para mayor exactitud y precios exactos del dia ocurrir al escritorio

. central Belgrano 1736.

Precios diversos

Ladrillos comunes (segun diSt.) «..cooeevvnivnnnnns Ps. -~ 20 — a 25 mill

Arena del rio = 5 e SR A hataie, e 5 3.80— a4 m3
,, oriental (con facil descarga)................. = 6.00 S
= 5 descargada en la calle............. o 5.80 o

Poive-de 1adrillo puro .. s e tiiiie iy 5.— 3
% S MOZEINA0 voi v iiivstio v sinevopst gy b— 5

AISIDDIE DATA COLCOS oo voyvnnes sossonsssorssnsontn gy 2.10 rollo

Ladrillos de maquina no prensados ............... - millar

4. DUECOS, 2 AZUJEIOS...:ccevvrerreaneeneran R o

= 5 para bovedilla.........ccoe0vaess sy A~
Carbon Cardiff a 7.00 ps. oro ton. a bordo en el Riachuelo.
Idem fragua, New-Castle, a 7 ps. 7.30 oro la tonelada a bordo.
Coke fundicion, a 41 ps. oro ton. a bordo er el Riachuelo.

Obras

ALBANILERITA
Escavaciones con trasporte, afnera de la obra,
e SRR RN BRI RPR E  o T Ps. 1.40
Excavaciones de pozos hasta el agua........... » 1.50
Id. pudiendo el Carro eNtrar..........eeeeeuuees s 15452 1,65
1d. de cimiento, entra en los precios de la mam-
posteria.

1d. en el terreno con trasporte en el mismo.... ,, 0.80 » t.—
Mamposteria con barro y ladrillos 1/3 cal. . . ,, 6.50 & 7.00
Id. con mezcla: 1 parte cal, 2 parles arenra y

1L polyo “1adfillon > .. - (o wiir i arime 5o gy - 12,0028 44.00
En el centro de la ciudad.......ovoveevnnnannns $ 13.50 ,, 14— M3
En la Avenida de Mayo: sotano y primer piso.. ,, 14.— -

Id. id. segundo y tercer PiSO..c..ceovveeveuees 5 18.— ,, 15.50 .
 Id. id. cuarto y quinto PiSO «eevvv cevani aniie y» 16.—,,16.50
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Revoques lisos, mezcla 2 partes cal, 3 arena
oriental, 4, polvo de ladrillos, el metro2. . . ,,

Cerca de 1a: Boca ¥ ROUIre ccoeeemacis oo cudapos e

En- el eaBIE0 .5 Jaidian o i rppionio et S5 o ksian o 098, H—
Revoque tomando juntas .......eeeeeeeeeannnnns vy 1 00 5 m2
Id. id. juntag exteriores ... @ ... i dfveiadieis, To— ) ,':
Id. - vestibules =i ool O R e 2.00
I, do BBHaR. ot o i PR P TR 5 2.—,, 3 Vs
Id. frentes sin adornos. . . . . . . . . ., 2504330
I, eStaendo, ..o\ oen o i in oottt 0 8 T
Id. imitacion piedra. . . . . . . . . . . , 4.00 4 6.00
Asfalto vertical, comprendiendo ladrillos de canto. ,, 2.20

KDAIIRSOLAN08) . « ox oo o svvos snbi winmas Tuan dusss Py - D40 5, b
Asfalto horizontal v, ....uene.. i e e P os = Aa30 ., s
Entrepisos con tirantes de acero y bovedillas de

ladrillos de ana 0 dos hiladas, el metro2. ,» 6.00 4 7.00
Bovedillas sin hierro, sencillas. 4 1.75
Id. dobles . GE e n e B e 3.00
Asiento de granite trabajado en cuatro caras... ,,170.—,, M3
Piedra so0la de granito ... ..............e. oy 90.—gdoe
Hechura y colocacion de la parte trabajada..... ., 95.—,, 440.— M2
Azotea con madera dura, baldosas extranjeras. ,, 8.00 4 9.00
Id. id. id. con tirantes de acero................ ,, 9.50, 40.— ,,
Pisos de concreto, contrapiso de cascotes el m2. ,, 3.00"

Id.  baldosas de Marsella. A 1.25
Id. de piedra hamburguesa..........ccveiveeene 5, 7.—,  8i—
Id. de mosaico del pais, primera clase, todo f

colocado (con CONIrapiSo) «....ceweseescecicce o,  6.00 7.00 |
Id. mosaico id. id., segunda clase, .. o 4.50 580 |
Id. piedra granito, ..................ogi » 48.00 20.00
Id. mosaico extranjero, cuadritos .chicos,...... ,, 44.00 18.00
Id. id. id. de baldosas de 0.20 we..eeswuneooee o, 20.00 30.00
Id. de vidrios con armazones de hierro........ ,,  20.00 25.00
Techos de hierro galvanizado, con hilada de la-

drillo y tirantes de pino tea el metro2. s 6.00 & 7.00
recho de zinc comprendida la armazon........ w w400 12.00
Molduras de zinc estampadas (0.45 4 ©.25 de |

BO) T 1ii s 4oL SR aloBe VORGE ki s n b i e B 4.00 6.00 M1 |
Adornos de zinc de ©.50 4 0.70 de alto .. » 400 13.00 , |
Ventanitas (ojos de buey). cu.... il e cee 4, 4500  60.00 C/u
Techo de pizarra liso, comprendido armazén, ,, 43.00 14.00 M2
Techo de PizZarTa CUIVA........ccusussesmennnse o, 4500  47.00 ',
AzuleJos COMNUES.......ceevviiiinreeeeenaenees 4, 9.00 40.00 ,,
Id., 0081 sBE 000, o ive s s e » 12.00 i4.00 ,,
Id. extra.......... o R TN i R o gein » '47.00 18.00 ,,
Méarmol de o0.04 espesor, sin colocacion ....... 5 16.00 18.00 ,,
Sl 6 i0.02 BTG : . o v uvnias e e . 13.00 th.00 ,, |
Balustes de marmol ..............cciiveviinenss o, 12.00 14.00 c/m

CARPINTERTA

Escalera de cedro con baranda de hierro, ancho Ps. m/y m,,

41 mio, Cada €SCalon ..... .oocvevevevnvusoone ,  H6.00 18.00
Id. de cedro con baranda de madera de cedro,

ancho 4 m 40, Cada escalon ................ ,, 20.00 25.00
Id. de pino tea con baranda de hierro, ancho %

4m 1o, Cada @Scalfii ..... ;ocevvetvasipessrie s 12i00 14.00
Id. id. baranda madera, id. id.........cc00uun ., 18.00 17.00
Id: deportlapd, fid. 4d............o o viiiliivs » 10.00
Id. marmol sin baranda [marmol lustrado] y

cotrafrente acanalado, con zocalo de 0.30 de

alto, ancho 1.50, Cada escalon ......... .. s 2600  27.00
Clelo raso de madera pino tea de 4/2 pulgada, ,, 3.80 4h.00 M2
Piso de madera pino tea machimbrado 1 por3

tirantillos 3 por3 p tea el metro?. i 3.60

por 0.075 y tirantes de 0.075 por 0.7, id.... ,, 3.80 iy
Piso id. [forma punto de Hungrial............. $ 7.0 7.50 M2
Piso de madera [parquet]..... cc.cciiue voveane ,, 48.00  20.00 %
Zocalo de pino spruce, de0.20,....ccvvevunencn o, ©.70 Ml
Puertas pino blanco num. 5 con banderola, con-

tramarco, marco algarrobo, de 1.20 x 5.20 (luz). ,, 4500
Id. id. de ©.80 por 3.20. 5 o %0.00
Ventana id. id. id. 1.10 por 2,30. 2 %0.00
Id. dtablerelos . cooooovieoiniint o, &80 52.00 ,,
Puerta de pino mum. 5 y contramarco num. 7,

a tablero, de .80 por.3.20 y eon banderola y» 45.00 50.00 ¢/u
Id de w. c., 4 persiana, de 0.65 por 2.20...... 5 30,00 %
Celosias de pino, de 4.20 por 3.20......cecee ,, 60.00  65.00 c/u

0.70 4 0.90

Idiadi L por s ian v sl LS i g 48,00 K000
Puertas de cedro con postigos de pino mium. 5

¥y contramarco num. 7. de 1.20 por 3.20, eon

g Mnderolas oo U » 65.00  70.00 ,,

paild. id. id. de 0.80 Por 3.20...:..civiiiinnnnn ,» BB.00  60.00 ,,
Celosias de 1.20, POr 3.20,cceceeveieiniennnes » 70.00 75.00 ,,
Puertas de cedro, de calle, de 1.30 por 4.00,

SN @SCRIBITA oo < i arosmdlimis mminie s pmimien i s iyt SR0:00 - 30,000
Id. id. id. sin escultura, de 1.80 por 4.30..... ,, 300.00 350.00 ,,
Id. id. de 1.30 por 4.00 con escultura........ 5 300.00 350.00 ,,
Id. id..de calle, de 1.80 por %.30, con escul- 3

IR i i o7 conms Same iwp vl o s r e 5oy 1 H00.00% 7 700J00: ;.
Puerta eancel 1.30 por 3.20, sin escultura...... ,, 80.00 120.00 ,,
Id. 1.30 por 320, con esonlﬁua, cada una..... s, 120.00 200.00 ,,
Puerta y vidiiera de pegl o R SR » 200.00 250.00 ,,

Nota.— stos precios-de carpinteria son con
iherrajes fuertes, pero comunes
. HERRERTA
“'Cg}ucacién de columnas, {tirantes de hierro,

WREBE, BOL. o < s cinmionis v cnwnmen maninawnsns senesss 5 00,00 Bo.s0%6n.
Baleon de hierro, . 5 45.00 100.00c/u
Baranda de hierro,............ ,» 12.00 20.00 M1
Tobique de chapa [altura 4.6 -y 2200 d400 ,,
Armazones de vidriera...... - 4 lo.00 1%.00 M2
Persianas de hierro...... . 18.00 35.00 c'u
Armazon de techo para vidrios. .  6.00 B.o0 M2
Armazones de €larabOFa.....cc oo nenntiannonn 5 40.00 15.00 ,,

Y -
B o

LICITACIONES

PENITENCIARfA NACIONAL

El 30 de Marzo se abrirdn propuestas en la Direc-
ciéon de la Penitenciaria por los siguientes materiales
de construccion :

250 Tablas de pino spruce de 4 metros de largo y

de 0.30 x 0,026.

200 Metros tirantillos de pino de tea de 0,10 x 0,10.

8 Tirantillos de pino de tea de 8 metros de largo

‘e/u., y de 0,225 x 0,10.

10 Tirantillos de pino de tea de 8 metros de largo
c/u., y de 0,25 x 0,10. ¢

4 Tiranfillos de pino de tea de 14,20 metros de

largo c¢/u.,"y de 0,225 x 0,10.

12 Tirantillos de pino de tea de 7 metros de largo
c/u., y de 0,15 x 0,10.

14 Tirantillos de pino de tea de 13 metros de largo
¢/u., y de 0,10 x 0,10.

75 Metros lineales de cedro de 0,30 x 0,36.

180 Tablas pino N* 8 de 4 metros largo c/u., y de
0,30 x 0,025.

80 Metros lineales pino N° 8 de 0,30.x 0,036. 2

22 Paquetes puntas de Paris: 2 de 0,10, 2 de 0,075
4 de 0,062, 12 de 0,050 y 2 de 0,025.

400 Vidrios de 0,35 x 0,35.

1 Barrica tiza.

100 Chapas fierro canaleta de 3 metros largo c/u.

125 Chapas fierro canaleta de 2,66 metros largo c/u

150 Chapas fierro canaleta de 2,33 metros largo c/u.
7000 Ladrillos de cal.

1500 Kilos cal viva de Cordoba. :

18 Metros cubicos de arena Oriental mediana.

24 Barricas de cemento Portland, marca «Guanaco»,
y de 125 kilos c/u.,z

17 Chapas de zinc N° 14. ;

. Las propuestas deberan ser presentadas & las 2
p. m., con el sello correspondiente ‘($ 5 m/n ), acom-
paiadas de un certificado de depdsito en el Banco
de la Nacion 4 la orden del Director de la Peniten-
ciaria por el 5 %, del valor total de la propuesta.

Las propuestas seran por el total de los articulos
y estos de 1* calidad. .




