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EL SIGLO XX

Cuando circule este nimero de la Revista
TEcNica, que lleva la fecha del ultimo dia del
Siglo XIX, habremos ya traspuesto los diute-
les del Siglo XX.

Nos hallaremos en ese Siglo XX, cuyas
glorias han sido ya, en gran parte, descontadas
por escritores y pensadores, llevados unos por
su febriciente 1maginacion, inducidos los otros
por las realidades del siglo que fenece, las
que, légicamente, deben hacernos esperar pro--
gresos y evoluciones cuyo alcance, ya que
10 su naturaleza. es dificil de prever. Esto,
manteniéndonos, naturalmente, dentro del limi-

e que exigen los actuales conocimientos hu-

manos, pues nadie puede asegurar, verbi-gracia,
que no hayan de ocurrir, en el trascurso del
nuevo siglo, verdaderas revoluciones que, afec-
tando 4 la cosmogonia fisica universal, pudieran
llegar & tener sérias consecuencias para todo
lo que es mundial y 4 afectar las mismas con-
diciones psicolégicas de Ja_humanidad.

Pero. . . . no se alarmen nuestros lectores,
pensando en el fin del mundo; n1 siquiera una
tirada sobre metafisica los amenaza.

Nuestro proposito es, sencillamente, saludar
al nuevo siglo, y rendir, al mismo tiempo,
pleito homenage al que se va, el que tantos
motivos nos deja para fundar halagiiefias es-
peranzas en e! porvenir.

El Siglo XIX, en efecto, que ha sabido con-
quistarse, en buena ley, el nombre de Siglo de
las Luces, ha visto ensancharse prodigiosa-
mente el antes de él estrecho horizonte mds
alld del cual las eciencias humanas se encon-
traban envueltas en espesa bruma. de la que
se destacaban, es cierto, algunos focos lumi-
nosos, muchos de los cuales no debian alum-
brar con toda su luz hasta no ser sometidos
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al criterio eminentemente cientifico y practico
que ha caracterizado 4 este siglo pasado, en-
tre todos los de que tiene memoria el hombre,
al punto de convertir en una irrisién el que
todo un Siglo XIV, por ejemplo, sea designa-
do por la historia con el nombre de uno de
los monarcas que con mas 6 menos gloria se
cubrieron en él.

A la revolucién social y econémica del Siglo
XVIII, el XX ha respondido con una revolu-
cién cientifica!

¢Qué nos depara el Siglo XX?

Por lo que 4 la Repiblica Argentina res-
pecta; al mirar héacia atrds, con una _mu'ada
que abarque justamente & todo ese siglo en
que cabe, integra, su historia de nacién in—
dependiente, no se puede menos de recono-
cer que ¢l ha sido bien empleado. pues no
es mucho un siglo para constituir una nacién
con razgos institucionales propios y con ten-
dencia ya acentuada hacia un Zpo determinado
de colectividad, que es la caracteristica princi-
pal de las naciones. : .

Pero si ese siglo ha sido suficiente para
ver tronchado el cordén umbilical que la re-
tenia, unida con los més estrechos vinculos 4
una raza dentro de la cual tiende & formar un
matiz bien marcado, él no Podia ser. suficiente
para que esa misma nacién pudiese adquirir
derechos 4 la consideracién universal por una
colaboracién descollante en el proceso cienti-
fico general del mundo. : ;

- Sin embargo, si la Republica Argentina no
ha llegado aun 4 admirar 4 las naciones con-'
tribuyendo 4 sus progresos materiales con ge-
nios como Franklin 6 Edison: si no ha salido
todavia de las filas de sus hombres estudiosos
algun Pasteur, 6 algun Marconi, ella no tiene
porqué avergonzarse de su . actual estado de
adelanto cientifico 'y, -por el contrario, puede
vanagloriarse de ver iniciarse, para ella, el si-
glo XX, en condiciones ventajosas, que han de
permitirle inscribir, durante él, el nombre de
alguno, sino varios de sus hijos. en ese libro
de oro en que se estampan los nombres de
los grandes benefactores de la humanidad.

*
TR

En cuanto & la Revista TEcnica, espera-
mos le sea dado contribuir con algunos granos
de arena 4 la ereccion del gran templo que, no
dudamos, ha de erigirse 4 la ciencia, durante
el siglo XX, en la Republica Argentina.

Bajo estos halagadores auspicios, enviamos
nuestro saludo 4 las instituciones cientificas
del pais, que har iniciado ese movimiento, 4 la
prensa, taberndculo en el que se mantiene el
tuego sacro de la investigacién evolutiva bajo
todas v cada una de sus formas, y. en general,
4_los que, como los colaboradores'é suscritores
de la Revista TEcNica persiguen también tan no-
ble fin. : :

La Direccion.

,——0_;*.

"L PUERTO DE BUENOS AIRES

DISCUSION

DE LA

WEMORIA PRESENTADA AL “INSTITUTO DE INGEMIEROS CiVILES DE LONDRES”

POR EL ING. JAMES MURRAY DOBSON
Traducida y Anotada por el Ing. LUIS A. HUERGO

( Continwacion )

Er seXor J. Murprum pensaba que en la
distribucion de elogios podria bien recordarse
que antes que los senores Hawkshaw y Hayter
y-atn antes que el sefior Bateman se hubieran
ocupado de la cuestién, habia un proyecto pre-
parado por los seiiores Bell y Miller, de Glas—
gow y Westminster, hecho 4 pedido de las au—
toridades argentinas;” el que en mucha parte
habia sido adoptado por el sefior Bateman.
Ademés de la declaracién abstracta de la Me-
moria de que el plan-fue adoptado despues de
considerar varios proyectos, él pensaba que de-
bia recordarse que el plan original para esos
diques era el de los sefiores Bell y Miller, en
cuyo estudio él ‘habia practicado en sus pri-
meros afios profesionales, hacia de ello unos
25 anos. El recordaba que el senor Bell le ha-
bia dicho que su proyecto original comprendia
el canal actualmente nombrado como del Norte ;
pero que después de inds detenida consideracion,
se habia convencido que la conservacion de ese
canal era econdnicamente imposible y que, por
consiguiente, habia resuelto que el unico canal
ECONOMICAMENTE POSIBLE _era el que conducia

al Riachuelo. Se habia mencionado que el cos— -

to de conservacién del canal del Norte no era
muy grande; pero él pensaba que cualquier
tentativa que se hiciera para ahondarlo para
las necesidades de los buques modernos, harfa
que la dificultad aumentase de un modo muy
considerable. (®) El estuvo en Buenos Aires en ‘ol

(%) Los sefiores ingenieros Bell y Miller, fueron

los ingenieros que hicieron el proyecto de puerto-

para los sefiores Madero, Proudfoot y C°, que fué
presentado al Congreso en 1869 y combatido tenaz Y
eficazmente, como antes lo he - dichc, por el sefor
general Bartoiomé Mitre.

Es, pues, una rara  coincidencia que el ingeniero
Bell, quien primero proyecté el canal del Norte que
despues adoptaron los ingenieros Hawkshaw, Son y
Hayter en 1884, despues de mas defenida considera-
cion haya repudiado su propia creacién y se haya
manifestado favorable al canal Sud como urico canal
economicamente posible. ;

Esto pone 4 una inmensa altura la honradez pro-
fesional del sefior Bell. °

Cualquiera que examina con criterio sano la costa
del Rio de la Plata, v se da cuenta de la existencia
del banco de la Boca, tiene que convencerse que un
canal construido en su proximidad, con un murallén
corriendo 4 su espalda en la direccién SE. 4 NO.
tiene que ser un hervidero de acciones y reacciones
de las olas en las Suestadas que remueven todo el
lecho del Rio de la Plata y lo conduce al relleno de
ese canal. :




periodo de la marea excepeionalmente baja men—
cionada en la Memoria como ocurrida en 1890,
durante la cual, por més de 24 horas las aguas
quedaron & varias millas distante de la ciudad,
y en la que la drea expuesta se convirtié en
Easeo para miles de personas. Creia que habia

abido perjuicios entonces para los buques fon-
deados en el canal de entrada y para algunas
de las obras provisorias. Seria interesante saber
si el nivel del agua en los diques fué bien man-
tenido en ese periodo.

El seXor L. F. VErxoN HARCOURT, congra-
tulé al sefior Hawkshaw por la terminacién de
la obra con la que habia estado tan intimamente
ligado desde un principio. El Aufor habia di-

cho que toda el agua de los di(éues podia cam-—

biarse dirigiendo la corriente de la marea a
travéz de ellos; pero, era evidente que toda no
podia ser cambiada asi, porque ella se mante-
nia 4 un cierto nivel en aguas bajas, no de-
jando de conocer que era importante al puerto
de crear una corriente para mantener limpios
los pasages y esclusas y renovar el agua. El
Autor habia indicado como resultado de algu-
nos experimentos hechos con cuerpos flotantes,
que la corriente & travéz de los diques era
mucho mejor de lo que se habia esperado;
pero él debia observar que la velocidad obte-
nida, dependia en mucho de la clase de cuer-
pos flotantes que se hubieran empleado y de
los puntos donde se hubieran hecho las obser-
vaciones. En los diques mismos, la corriente no
podia ser grande; pero en los pasages y es-

clusas seria muy considerable. () Era de sen-

No hay, pues, peor parage en la ribera prdoxima
4 la ciudad, para el arranque de un canal, que el
situado al extremo de un malecon, con guia-olas, y
cortandn el Banco de la Boca, como era el proyec-
tado por el seiior Bateman, 6 que, por la increible
simpleza de la introduccién de una curva, corte su
base en el lado Norte.

Nada extrano es entonces que el sefior Dobson
haya dicho antes en la Memoria que, del recorrido
total de 12,02 kilometros linealés de las dragas para
la conservacion del canal, hubo 7,300 entre los K O
y 4, y podia haber agregado que. la mayor parte de

estos 7,300 km. lo fueron entre el K0 y el K 2, 6 sea °

entre el malecén exterior y el Banco de la Boca.
La nota del 7 de julio de 1900, del senor Ministro
de Hacienda & S. E. el sefior Presidente de la Repu-
blica, & proposito de la propuesta Norton, confirma
la importancia del relleno que desde 1872 senalé que
debja producirse en aquel punto, y dice: «Por fin, las
obr#s sobre la Dérsena Norte, que tendrdn una ex-
tension de mil metros mas 6 ménos, fuera de los
actuales malecones, TRAERA LA ECONOMiA DEL DRA-
GAJE DEL PRIMER KILOMETRO DEL CANAL, CUYO COSTO
HOY PUEDE CALCULARSE EN $ oro 120.000 aL aNo.»
Siendo las condiciones del trazado del canal del
Norte en sus primeros kildémetros mucho peores que
los del canal del Sud, y el de los kildmetros siguien-
tes sobre igual naturaleza del lecho semifluido del
Ric de la Plata, es 16gico y natural que, como resul-
ta, el relleno del canal del Norte sea mayor que el
del canal del Sud. :
Honremos la rectitud del ingeniero Bell. — (1d. id. )
(%) Tan benéfica es para la navegacion la corrien-
te EN LA DARSENA Y ESCLUSA NORTE, que tiene de-
sesperados d los marinos hasta tal punto, que en los

Xz
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tirse que si se habia considerado necesaria una
esclusa de 82 piés, la que lo és hoy probable-
mente, los pasages entre los diques no se hu-
bieran hecho de la misma anchura, puesto que
un buqttlle que requiere una esclusa de 82 pies
de ancho podria entrar solamente al dique N° 4
y no & los etros. En la Memoria solo se da la
altura de los muros y mnuelles. La seccién de
ellos es un asunto importante. pues representa
una gran diferencia en el costo de los diques.
El Autor debe ser congratulado por la manera
en que salvo la dificultad al hacer los cimien—
tos de uno de los umbrales de la esclusa Norte,
esto es, eiuso de un cilindro profundizado has-
ta la capa inferior de la tosca, por medio del
cual pudo bombear la arena viva y, por con-
siguiente, evitar su desplazamiento. Todos los
que tenian que hacer con construcciones de
diques, 6 con trabajos hidraulicos, sabian que
si se bombeaba arena viva no se conocia hasta
qué distancia se estaban minando las fundacio-
nes laterales. Otra cosa que valia la pena ob-
servar, era el camino subterrdneo construido
debajo de la esclusa Norte, pues, ciertamente
un tunel impermeable podia establecerse asi;
él creia que era preferible al plan generalmente
usado de una canaleta lateral invertida. Donde
es posible, es més conveniente, aunque sea méas
costosa, la construccion de un tinel. Asi, en
los diques West India, cuya construceién habia

periodicos del 19 de octubre ppde. se lee lo siguien-

“te respecto de medidas que se dice son inspiradas

por el Aufor senor Dobson : « Ha dispuesto el Minis-
terio de Marina que el dia 24 del corriente, en que
llegara el Presidente del Brasil Dr. Campos Salles
SEA CLAUSURADA LA ESCLUSA DE LA DARSENA SUD, A
FIN DE QUE LA CORRENTADA NO IMPIDA LA ENTRADA
DE LAS NAVES DE GUERRA. (!]!)

«EN EL MISMO DIA SERA PROHIBIDA, DURANTE AL-
GUNAS HORAS, LA ENTRADA Y SALIDA DE BUQUES POR
EL CANAL NORTE. »

Abiertas las esclusas Norte y Sud, el agua entra 6
sale por ambas 4 la vez realizandose el nivel exte-
rior del Rio de la Plata, divididas las corrientes en
los exiremos; pero cerrada la esclusa Sud y quedan-
do solo el angosto pasage de la esclusa Norte., la
corriente sera mas fuerte, sea para llenar como ;’)ara
vaciar el total de los diques.

En un articulo de La Nacion de 12 de junio de
1897, se trataba la cuestién de la corriente en la dar-
sena Norte, en eslos términos: La corriente que se
ha observado en la ddrsena SE SUBSANARA CERRAN-
DO LA COMPUERTA DEL DIQUE 4; y para la marejada
serd necesario continuar un malecon de 300 d 400
metros sobre el costado del canal del Norte.> :

Asi se desatina, queriendo curar con cataplasmas
la enfermedad mortal de que estd atacada la darsena
Norte por causa del sistema de obras & que capri-
chosamente se ha sujetado la construccién del puerto
Madero.

Si se cerrara la compuerta de la esclusa Norte, el
nivel interior y exterior del dique N* 4 y darsena se-
ria bastante diferente, y cuando se volviera a abrir se
produciria una correntada en las esclusas mayor que
con el flujo y reflujo ordinario de las mareas.

El mal estd en las dimensiones de la entrada de
la darsena Norte y, sobre todo, en la angostura de
las esciusas y de los nasages, con relacién a la de los
diques. — (Id. id.)
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dirigido, se habian hecho canaletas en la es-
clusa exterior, porque habia otras esclusas &
cada extremo que separaban a la Zsla de los

- Perros. Como en la Memoria se daban las can—

tidades en medida métrica, mientras en las
Actas del Instituto, casi todas las dimensiones,

‘se daban en pies, creia conveniente que se pu-

siera claramente en las laminas que los niveles
de las aguas estaban dados en metros. Z7 con-
venio hecho por los contratistas respecto al

dragado era otro punto digno de ser tomado

en cuenta. Generalmente se suponia que Si un

_contratiste convenia en dragar un canal de

ciertas dimensiones, bastaria medir ese canal
in situ, para asequrarse que el contratista
habia hecho su trabajo; pero. en Buenos

Aires. ellos habian sido més afortunados, por |

que el dragado no se habia medido % situ.

sino que se habia calculado por la capacidad

de las chatas cargadas, como si asi se pudiera
tener el verdadero volumen de lo extraido del
rio; y. sequramente que esto era medir el ma-
terial con la mdzrima ventaja posible, pues
todo el que no fuera depositado en las chatas
era escluido aunque la delerminacion del ver-
dadero voliimen del material DRAGADO i Siti,
PARECIA HABER .DADO LUGAR A MUCHA DIFI-
curtap. (%) Era de lamentar que los um-
brales de la esclusa Norte no estuvieran 4 ma-

or profundidad de 22 pies debajo de aguas
ajas, pues agregando & ella la pequeia ma-
rea ordinaria, alrededor de 2 pies, con una ma-
xima de 5 pies, solo resulta un r_nziximo de 27
pies sobre el umbral. Esto parecia poco como
maximum durante mareas vivas, y creia  que
habria mucha conveniencia en que el fondo de
la darsena Norte se llevara 4 lo menos &4 un

() Aqui debia haber esplicado el sefior Dobson,
como el gobierno argentino contrato, en diciembre de
1884, el dragado de los dos canales de entrada, den-
tro de la suma de $ 17.513.600 oro, «medido segun
las secciones y perfiles de los planos, 6 sea medidos
in situ, NO HACIENDOSE MAYOR PAGO NI ADMITIENDOSE
RECLAMACION ALGUNA, AUN CUANDO LOS CONSTRUCTO-
RES TENGAN QUE MOVER MAYOR VOLUMEN PARA DAR

A LOS CANALES LAS DIMENSIONES FIJADASY; COmMO Y por .
suprimi6 la obligacion del dragado de un.

quienes se st ! 7 3d
canal y medio; como y por quien se cambio la con-

dicion ‘de la medicion segun las secciones y perfiles
de los planos, por la de la medicién en chatas, y
como después de las seguridades de que el canal del
Norte no se llenaria ni seria una‘ hipoteca como el
canal del Sud, cuando el volumen & dragar en el
eanal Norte, asi medido, importaba menos de pesos
9 .500.000 oro, se han pagado ya alrededor de pesos
.000.000 oro. :
P 0%: eoioestos datos ‘el seiior Dobson hubiera agregado
algo sobre las razones que -han tenido los concesio-
narios, sus ingenieros y’ constructores para activar
tanto todaslas deméas obras y para demorar fanto la
excavacion del canal del Norte, que pudieron posterior-
mente hacerla en 15 meses, con el~ moderado benefi-
cio que antes he apreciado, los sefiores miembros del
Instituto de Ingenieros Civiles de Londres habnlan
seguramente hecho MAS INTERESANTE LA DISCUSION,
conociendo mejor los antecedentes, y apreciando la
conveniencia para este gobierno « South Americano »
de prorogar sus contratos-'de dragado por muchos

anos. —(1Id. id.)

nivel tan bajo como el umbral de la esclusa
Norte. :
Habria ayudado mucho para ilustrar la Me-

moria una definicién de la naturaleza de la -

tosca que tanta importancia debe tener res—
pecto de las fundaciones, y tambien alguna

indicaciéon del régimen del Rio de la Plata -

respecto al sedimento que acarrea. (®) La pro-

(®) El ingeniero sefior Vernon  Harcourt extratia
con razon que la Memoria del sefior Dobson no pre-
sente dato algunosobre el voliimen «de sedimento» que
acarrea el Rio de la Plata, por que cree que este sea
el material con que se rellenan los canales-de entrada
al puerto de Buenos Aires, como sucede en Hull, en
los diques de Londres, de Liverpool, Hamburgo,
Saint Nazaire y otros tantos.

La tactica de la Memoria es la del engaiio estu-
diado y concienzudo. En ella se habla Ginicamente de
direccion de las corrientes y siempre de «quantity
of silting»—« that the silting would be»—«amount of
silting»- «greatest silting.» :

En el informe enviago desde Loéndres en 28 de
marzo de 1884, los ingenieros. Sres. Hawkshaw, Son
y Hayter exponian: «El agua del Humber sobre el
cual existe Hull, «es cargada de lodo »; mientras que
todas las relaciones concuerdan en establecer que las
aguas del Plata «contienen poco sedimento, y como
LAS CORRIENTES NO SON FUERTES, ELPELIGRO DE ARRAS-
TRE DE LOS BANCOS NO DEBERIA SER . GRANDE. Queda
el riesgo «del depdsito de lodo» 6 «arena fina» DE
LAS OLAS EN LOS TALUDES DEL CANAL MISMO O EN
bancos existentes en los alrededores. Este riesgo seria
mayor para un canal en poca profundidad de agua.
« Aiguna experiencia se ha ganado en la parte del
canal ya realizado del Riachuelo.» '« Este pasa por
agua-poco profunda y EL DEPOSITO EN AQUEL CANAL
« deberia necesariamente ser mayor,» por la causa
arriba dicha de ser un canal de agua mas honda. »

En la fraudulenta especificacién presentada por los
mismos ingenieros, en diciembre de ‘1885, agregan :
« Si en los canales 6 déarsenas se depositare fango,
sea que dicho fango se deposite por suspensién en el
agua O se escurra de los. taludes 6 se deposite de
otra manera, SE PAGARA AL CONCESIONARIO (EN EL
ORIGINAL EN INGLES DECIA AL CONSTRUCTOR) LA RE-
MocION de dicho fango, segun Ja tarifa, etc.»

Ahora -bien, el material en suspension en las aguas
del Rio de la Plata es tan liviano que no se deposi-
ta en aguas que tengan el mas pequeiio movimiento.
Esto lo evidencia la pequefia ‘darsena de San Fer-
nando, con seccién de 20 metros por 2 de profundi-
dad, construida hace 25 ‘afios y que solo se ha recorri-
do con draga una sola vez, apesar de estar sobre
el rio de Lujan cuyas aguas son mucho més cargadas
de sedimentos qua las del Rio de la Plata; ei puerto
de La Plata, cuyo interior no ha requerido dragado
alguno en 12 afnos de servicio; las mismas darsenas
y diques del puerto Madero que apenas tendran al-
guna muestra de depdsito y tampoco se ha dragado
la darsena Sud en 11 afos, ni el dique N° 1 en 10
afios de servicio ; el interior del Riachuelo en-el que
no hay sedimento por las aguas del Rio de la: Plata,
sino grandes arrastres de la parte superior por efecto
de las grandes avenidas «freshes» ( que, entre paren-
tésis, pueden evitarse sin gran gasto ). .

Lo que dijeron desde Londres, en 1884, los inge-
nieros Hawkshaw, Son y Hayter, lo que cualquiera
podia decir alli 6 aqui porque TODAS LAS RELACIONES
CONCUERDAN, es « que las ‘aguas del Plata contienen
poco sedimento y que las corrientes no son fuertes,
de manera que, por estas causas, no hay depdsito ni
arrastre de materias en los canales ». : il

Con su Memoria, ‘6t Sr. Dobson engaii6 4 ingenie-
ros tan distinguidos eomo el Sr. Vernon Harcourt,
que no han podido ni sospechar que. fueron tratados
con tan poca dignidad.:. Ni la direccién de los cana-
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porcién de 67 yardas de muelle por acre de
agua en los diques de Buenos Aires, era se-
mejante 4 la de los diques East y West India y
los Victoria y Alberto de Léndres; pero la propor-
cién era mucho mayor en Liverpool, Hull y
wvarios otres puertos ingleses. Las aguas altas
de una Santa Rosa, alcanzando a 8 pies 3 pul-
gadas sobre aguas altas de mareas vivas, eran
evidentemente el resultado de la acumulacién
del caudal de agua de los rios superiores acu-
mulado por los fuertes vientos del Sud; y el
nivel de aguas muy bajas, de 8 pies 2 pulga-
das debajo de las' bajantes de mareas vivas,
debe atribuirse 4 la accién inversa de fuertes
vientos'del Norte. empujando las aguas del rio

héacia el mar. En consecuencia, en vez de decir

«que el nivel de las mareas varia considera-
blemente debido especialmente al efecto del
viento. » pareceria mas- cerrecto decir, que los
vientos fuertes, soplando hécia arriba. 6 hacia
abajo del rio, tenian mucha més influencia en el
nivel del Rio de la Plata, que la pequefia oseci-
lacion- de la marea en aquella costa.

Er Sefor J. C. Hawksmaw observg, con
respecto 4 la construccién de las esclusas,
que era muy diferente la varadura de un bu-
que en el fondo blando del Rio de la Plata,
a una varadura en el fondo muy duro de la

les, ni las materias en suspensién en las aguas, influ-
yen en el relleno de los canales.

Las olas'de fondo arrastran el material del lecho
hécia el canal, en los grandes temporales del Sud y
del Sud Este, y por esta razén el lecho del lado Sud
de los dos canales ha sido, en parte, llevado, y tiene
nivel mas bajo que el del Norte y por la misma ra-
z6n es de menor relleno un canal normal & esos vien-
tos. Kl canal mas corto desde tierra, firme al agua
honda, de 16 6 17 piés, es pues, el canal del Sud
de entrada al Riachuelo, como esta trazado segun lo
expliqué en la Memoria de mi proyecto de octubre de
1875y como lo hizo también notar el Departamento
de Ingenieres en su informe de 25 de febrero de 1886.

No hay marino, ni ingeniero hidraulico, que ignore
que, en una playa tendida, la ola agota paulatinamen-
te su fuerza, y que si un canal en ella se protege en
el sentido de la pendiente, por escolleras salientes co-
mo se proyectd, y en parte se ejecutd en el canal

del Riachuelo, no hay arrastre posible de arenas del’

lado de los temporales — vale decir del Sud al Sud
Este en nuestro caso — y menos, por consiguiente, en
el lado Norte, region de los vientos que producen
aguas bajas.

. Pero no hay tampoco marino, ingeniero hidraulico,
ni hombre de mediana instruccién que no sepa el
hervidero que forman las olas en los alrededores de
escollos ¢ bancos, aun en aguas profundas, y sin em-
bargo, el canal del Norte, conN EL RIESGO apuntado
desde Londres por los ingenieros Sres. HAWKSHAW,
SoN Y HAYTER Y DOBSON, HA SIDO TRAZADO. Y DRA-
GADO POR ELLOS MISMOS SOBRE LA PEOR PARTE DEL
FRENTE DE LA CIUDAD NO SOLAMENTE EN LOS ALRE-
DEDORES, SINO AL REDEDOR MISMO DEL BANCO DE LA
Boca — RODEADO POR UNA GURVA — EXISTENTE [ @Sl
designado en todas las cartas marinas del Rio de la
Plata. (Véuse el plano pag. 283). ;

Y todo esto reagravado por la existencia, en.los
alrededores, del malecon exterior de 4500 metros de
longitud, verdadero guia de olas y de « arrastre de
arena fina » en la direccion de los temporales, €s.de-
cir, hdacia el candl del Norte.: SR s

v
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tosca, cuando el buque estaba quiza 4 media
‘earga 6 reciérn empezando & descargar. El no
consideraba prudente dejar varar los buques en
los diques con fondo duro. Habia ahora real-
mente una buena corriente 4 través de los di—
ques desde la ddrsena Norte hicia la del Sud
y creia que las compuertas de las esclusas no
se cerraban con toda reqularidad. Las com-
puertas existian en previsién de una bajante
extraordinaria y para mantener un nivel den—
tro de los diques. El consideraba las tierras
ganadas como mejorando las rentas de los di-
‘ques. que deben producir un muy buen interes

sobre el capital invertido en ellos. Cuando las

obras estaban 4 medio hacer, el Presidente de la
Comisién del Puerto (Harbour Trust) hizo una
declaracion en la Asamblea Anual, de que la
entrada para el Gobierno, derivada de los de—
rechos de puerto y otras, producian una renta
bruta de 3,84 por ciento en el costo total de
£ 3.500.000, hasta fines de 1892, y en aquella
fecha se habia construido solo una parte -de los
almacenes. Eran los almacenes y galpones-los
que realmente pagaban los intereses sobre el
costo,” y no habia la menor duda de que una
vez puestos en buenas condiciones, se obten—
dria una muy buena rents. Respecto 4 la colo—
cacion de esclusas en ambos extremos, BLLA

Ninguna experiencia habian ganado en la parte
del canal ya realizado en el Riachuelo, los que pro-
yectaron, ENCOM!ARON, y ejecutaron el canal Norte.

Y en cuanto & la experiencia que haya ganado el
Sr. Dobson en los 15 anos que ha residido en el pais
dirigiendo la construccion de las obras del puerto
Madero y el dragado del canal Norte, la ha ocultado
cuidadosamente en la Memoria presentada d la dis-
cusion del Instituto de Ingenieros Civiles de Londres.
‘* Los canales se llenan por la accion de las olas' de
fondo en el costado sud y particularmente en los al-
rededores del Banco de la Boca y del Malecon guia-
olas; por el escurrimiento natural de los taludes de la
masa de arcilla, materia de naturaleza viscosa 6 ge-
latinosa, de mayor peso que el agua, y que por su
empuje horizontal camina h4cia el centro de cada ca-
nal, con tanta mayor velocidad cuanto mayor es la
profundidad del dragado; por las corrientes origina-
das por el paso de los grandes vapores, empujando
la ‘masa de agua ¢ precipitandose & llenar el vacio
que, & popa, deja el buque en su marcha, y por la tre-
pidacion de la masa gelatinosa del lecho del rio pro-
ducida por el choque de la columna de agua que el
movimiento de la hélice despide para empujar héacia
adelante la masa del buque.

La experiencia adquirida en- muchas partes del
mundo, en el canal dé entrada al Riachuelo y la
ya realizada en el canal Norte, pondra cada dia en
mayor evidencia que éste se llena mas que el del Sud;
que su construccion nunca fué ni podra ser justifica-
da ; que su introduccion en el sistema de obras es Ila
causa de que Buenos Aires tenga un mal puerto con
una DARSENA NORTE-inservible por sus marejadas y
correntadas, con una darsena Sud y antepuerto del
Riachuelo servibles, con inconvenientes de esclusas,
pasages angostos, puentes giratorios, con muelles sin
acceso 4 los ferrocarriles, sin posibilidad de exten-
siones futuras razonables, ¥y con perspectiva de ma-

yores defectos por la adicién de concesiones como
las de Nortori, que habria sido en su construccién un
nuevo verrugon en las obras de puerto y en el tesoro

publico. — (1d. id:)
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RESPONDIA A QUE EL GGOBIERNO INSISTIO en que
se hiciera un acceso desde el canal del Riachuelo.
Cuarndo se estudié la cuestion de los canales, se
considerd que el canal del Riachuelo no estaba
en la mejor direccion, y que debia hacerse unn
en la direccion del presente canal del Norte,
QUE SE ENCONTRABA MAS EN LA LINEA DE LA coO-
RRIENTE DEL Rrio. El canal del Riachuelo nunca
habia sido dragado ¢ conservado & su completa
profundidad; — nunca habia sido terminado,
mientras que el otro Aabia sido terminado en
Su parte mds dificil — LA PARTE DE POCA PRO—
ruNDIDAD, —y debe haber mucha menor dificul-
tad en el otro extremo, porque hay alli muy
poco dragado que hacer (“).

El agua era més profunda y si un extremo

odia conservarse, no podia haber dificultad en
a conservacion del otro. Respecto 4 las dimen-
siones de las esclusas, debe tenerse presente
que la fecha del primer informe era de 15 afios
_antes, y que fué durante la ejecucion de las
obras, antes que se empezara la de la esclusa
Norte, que se encontrd comnveniente el awmento
de. su ancho. Si la obra fuera 4 empezarse
ahora, es muy posible que se recomendara ma-
yor aumento aun en la esclusa Sud.

El pensaba que detia recordarse que los an-
chos fueron determinados hace quince afios.
Respecto 4 la profundidad del canal, debe tambien
recordarse que en la actualidad no hay 21 piés
de agua 4 la entrada en el rio de la Plata frente
4 Montevideo, asi que, seria de poca utilidad e/
hacer mds hondos los canales hasta que algo

(%) El Presidente del Harbour Trust, en Londres,
habra dicho lo que se quiera; pero la galabra oficial
del P. E. ante el Senado de la Republica, muestra
que la explotacion del puerto Madero produce una
pérdida anual de $ 3.805.000 oro.

Vuelve el Sr. Hawkshaw & hablar de los estudios
que se hicieron para justificar que debia construirse el
canal Norte «mds en la linea de la corriente del rio»
que el del Sud,y veremos c6mo su sécio, el Sr. Dob-
son, concluye por echar la culpa al Gobierno Argen-
tino de la construccién de ese canal Norte.

El canal del Sud nunca tuvo mayor profundidad
de agua (la de 19 piés como minimo ) que la que te-
nia 4 fines de 1885 y principios de 1886, la que se
perdi6 en seguida, porque los concesionarios y sus
ingenieros desacreditaron su ejecucion con la promesa
de que el canal Norte no se rellenaria, lo hicieron
calificar de hipoteca permanente y por ello se nega-
ron recursos para extenderlo 6 mantenerlo ; mientras
que para el canal del Norte y demés obras de la con-
cesion Madero se destinaban millones de pesos oro
aun economizados & la defensa de la Nacion.

Cuando los ingenieros Hawkshaw, Son, Hayter y
Dobson, vinieron & Buenos Aires, en 1885, estaba —
diré también — terminada la parte mas dificil del ca-
nal Sud — LA PARTE DE MENOR PROFUNDIDAD —
la parte en que la unica draga de algin poder—la
Riachuelo — no tenia agua suficiente para trabajar en
aguas bajas, la parte comprendida entre tierra firme
y el km. 2, la que como se vé en el anterior plano,
era mucho mas dificil de dragar que la parte del
Banco de la Boca del canal Norte, la que en las muy
grandes bajanles quedaba completamente en seco.
Esa parte se canaliz6 con el empleo de carros en las
mareas bajas, de dia 6 de noche, creando corrientes

se hiciera en lo que prdcticamente era la barra
del Estuario.

Er Sr. J. M. Dossox, contestando por es—
crito, las observaciones hech:s en la Discu—
sién, observé: que el plano del proyecto del
Sr. Bateman era muy diferente del de la obra
que se habia ejecutado. Respecto 4 la osci-
lacién de la marea en Buenos Aires, y para
evitar cualquiera desinteligencia de Ios da
tos presentados en el Apéndice I— que son
niveles promedios — él habia preparado un dia:
grama mostrando las variaciones efectivas del
mes de diciembre de 1894, por el cual se ve-
ria que el eje de las mareas sufria variaciones
extraordinarias, 4 tal punto que lo que en un
dia era marea alta, era frecuentemente més bajo
que el nivel de la marea baja, en el siguienfe,
Y vice versa. Esta variacién facilitaba mucho
la navegacién del Rio de la Plata en cuanto &
la profundidad de agua, aunque era un factor
del cual, respecto al tiempo, no se podia de-
pender. En cuanto & la razén del Sr. Bateman
para preferir una ddrsena abierta, era porque
consideraba que, si los buques se varaban en
la Rada Exterior, bien podian vararse en los
diques, y ¢él solo podia decir que estaba con-
tentisimo de que no se hubiera llevado 4 cabo
semejante proyecto, desde que la varadura de
los grandes vapores en la rada, donde el suelo
era blando, era muy diferente de si ella ocu-
rriese en la tosca dura de los diques.

Respecto del Riachuelo, el Sr. Parsons ha-
bia dicho que la Memoria mostraba claramente

artificiales, excavando con la pequena draga de 12
caballos de fuerza: la Emilio Castro, con escala de
cangilones proyectando fuera del casco y con la draga
Riachuelo en las muy altas mareas.

El canal del Norte ( medio canal) tiene hasta hoy
solo 9,850 kilometros de longitud, alcanzando en su
interseccion con el del Sud & la profundidad natural
del rio, de 16 piés; el canal del Sud tenia, en 1885,
una longitud de 14,600 kilometros, alcanzando & la
profundidad de 19 piés; « quedaba. la menor dificul-
tad, porque ali hay (y habia) muy poco dragado
que hacer.

Con un aio mas de trabajo como el de 1885 —
de 2.136.000 metros cubicos, — calculadas las chatas,
bien cargadas ¢ inspeccionadas personalmente con
frecuencia por mi mismo, en 100 metros cubicos y
no, como ahora, en 160 metros cubicos —lo que ha-
bria representado 3.417.60 m* — el canal habria alcan-
zado la profundidad de 21 piés en toda su extension.

La responsabilidad del descrédito del puerto de
Buenos Aires, de la expulsion de varias lineas de va-
pores al puerto de La Plata, del gasto ya hecho en
el dragado del canal del Norte y del que se seguira
haciendo en él, de las del pésimo sistema de obras
del puerto Madero, de los perjuicios que él representa
para la navegacién y el comercio, y de la ridiculez
de cerrar las puertas de las esclusas, « en vez de que
la construccion DE DOS CANALES NO IMPORTA SINO
ABRIR DE PAR EN PAR LAS DOS HOJAS DE ESTA GRAN
PUERTA DE LA REPUBLICA ARGENTINA POR DONDE RE-
CIBIMOS LAS NAVES DE TODAS LAS NACIONES», COmMO
decia el seior ingeniero Emilio Mitre y Vedia — Asam-
blea de Ingenieros de 1886 — recae, y de ello se hara
mas conciencia publica cada dia, sobre los concesio-
narios, sus ingenieros y sus amigos. — (Id. id.)




REVISTA TECNICA

&

R

i /..".
ff,s?s

.

=
- a_::nu/
3 N
) nleriore:
N

Chimenza

BUENOS

Fare
-
Aduana

AIRES

Ighosia
SR

3 L Iglesia
n“b e

Rk kg S 1. §x0

ot gt ML it .

CANALES DE ENTRADA

AL

PUERTO DE BUENOS-AIRES |

segun

. Planos lgvantados por €l suscnlo en jos anos 1883 y 1850

——s.

Sucwco-slores, 2000 Nivtinifo < 7805

@Qﬂu&\\-
CBrant

i Chimensa

St o8

0. do Grepmwich”

o
Cloacas

(

legia

\9.-___:@%

58°10"

ano




284 REVISTA TECNICA

que era de absoluta necesidad aislar los diques
del agua de aquél, y habia hecho mencién de
algunas compuertas proyectadas por el Sr. Ba-
teman, que no solamente prevendrian la entrada
de aquel rio & los diques, sino que eran tam-
bién capaces de soportar cualquier resistencia.
Era dificil entender lo que el Sr. Parsons que-
ria expresar, pues, parecia querer decir que las
compuertas exteriores de la esclusa Sud estuvie-
ran generalmente cerradas y no fueran de fuerza
suficiente para resistir la pequefia presién que
tuvieran que resistir, no habiendo nada que im-
pidiera que el agua entrara 4 los diques por el
extremo Norte. :

En la Memoria se habia dicho que las puer-
tas contra las inundaciones, en la esclusa Sud,
eran usadas para impedir que el agua del Ria-
chuelo entrase d los diques cuando estuviera
muy turbia. Esto ocurria cuando la marea era
muy alta y coincidia con fuertes lluvias; en-
ténees las aguas del Riachuelo se represaban
y corrian con las del Rio de la Plata por la
darsena Sud.

Como regla general, sin embargo, el agua
del Riachuelo no corre al interior de los diques
y va al Rio de la Plata por el canal del Sud.
Las compuertas de las esclusas Norte y Sud
se cerraban solamente cuando el agua bajaba
del cero. por cuyo medio se mantenia siempre
en los diques 23 piés 9 pulgadas de agua y en
consecuencia los buques siempre quedaban 4
flote. Respecto al costo del proyecto del se-
fior Bateman, bastaba estudiar el plano y la
seccion. Como proyecto, era naturalmente de
construccién muy costosa, y muy especialmente
el malecon exterior, y en ninguna manera po-
dia compararse con los diques, almacenes y di-
ques de carena que se han construido. La sec—
cién de la darsena del Sr. Bateman, mostraba
muros de piedra y né madera como podria in—
ferirse de las observaciones del Sr. Parsons, y
un talud encachado 4 21 piés 4 pulgadas debajo
de aguas bajas; mientras la profundidad del
dique era tan sélo de 20 piés y né de 23 piés
9 pulgadas como en los diques construidos. Res-
pecto 4 los canos de las aguas de tormenta que
se proponia descargar en la ddrsena propues-
ta, las que estaban estimadas en unos 457.000
metros cibicos por hora, el extinto Sir John
Hawkshaw y el Sr. Hayter eran enteramente
contrarios 4 que se descargaran en los diques,
en razon de la gran proporcion de materias fe-
cales y otras materias acarreadas por esos ca-
n0s. En el de la calle Garay habia siempre
18 PULGADAS DE MATERIAS FECALES, EN EL CANAL
ABIERTO, cortado en la tosca, durante todo el
tiempo que el AuTOR estuvo alli; mientras que
en TODA LA EXTENSION DEL que ahora se ho
terminado, HASTA EL FRENTE DEL OTRO CANO
DE LA CALLE CANGALLO, HAY AHORA UN LARGO
‘BANCO DE 18 PULGADAS DE ESPESOR, QUE - - LLA—
MESELE COMO SE QUIERA — es del caracter mads
ofensivo Y TELIGROSO PARA LA SALUD PUBLICA.

EL Awtor EstaBA SEGURO QUE EL SR. PARrsons
NO SE IMAGINABA LO QUE VENIA POR ESOS CAXOS,
PUES DE OTRA MANERA JAMAS HABRIA ABOGADO
POR QUE SE DESCARGARA EN LOS DIQUES () Tam-
bién se habia dicho que los diques se habian
continuado sin considerar absolutamente que
los cafios de tormenta no se habian empezado.
Sir John Hawkshaw y el Sr. Hawkshaw hicie-
ron cuanto pudieron, antes y después de prin-
cipiadas las obras, para demostrar la necesidad
de construir inmediatamente los cafios de tor-
menta. LAs INSTRUCCIONES DEL GOBIERNO FUE—
RON TERMINANTES SOBRE QUE LOS INGENIEROS DE
LOS DIQUES NO TENIAN QUE OCUPARSE DE ELLOS
PORQUE ESTABAN EN OTRAS MANOS; pero, sabien-
do el Sr. Hawkshaw que las obras intercepta-
rian algunos de los canos, llevd el asunto ante
el representante del Sr. Bateman en Buenos
Aires, y eira perfectamente fdcil, si se hubiera
creido conveniente, el haber presentado obje—
ciones al plan de diques propuestos, durante los
12 meses que estuvieron en discusiOn ; mientras
que en el memorial que el Sr. Madero énvié
al Gobierno, cuando loz planos fueron fresm—
tados, en la fecha del 14 de diciembre de 1885,
aparecia lo Siguiente: « ALCANTARILLAS. Varias
de estas existen 4 lo largo de la ribera para
descargar agua de lluvia frente a4 la area que
va A GANARSE AL Rrio. Debe, por consiguiente,
construirse un tunel permanente para llevar
ESAS AGUAS AL EXTREMO NORTE DE LAS OBRAS.
Como no habria tiempo de construir este tunel
antes que empiese la construccion de los diques,
los constructores de estos tendrdn que construir
un canal de desagiié provisorio para EL AGUA
ENTRE LAS CALLES BrasIiL Y VENEZUELA. Pero,
para concluir las obras del puerto en el tiempo
establecido en las especificaciones, es indispensa—
ble que el antes mencionado tunel permanente
sea terminado dentro de 2 anos después de la
terminacion de los planos. SOBRE ESTE PUNTO, /LS
ingenieros HAN HABLADO CON EL DIRECTOR DE LAS
OBRAS DE SALUBRIDAD, Y NO HAY DIFICULTAD EN
EL ASUNTO.» (") Seguramente, no hay por con-

(™) Pero se puede acumular en un solo punto, al
frente de la ciudad, alrededor de la darsena Norte y
en la proximidad de la toma‘de agua que bebe la po-
blacién ! — ( Id. id.)

(™) La prueba de que NO HABIA DIFICULTAD AL-
GUNA entre los omnipotentes ingepieros de las obras
del puerto Madero, Sres. Hawkshaw, Hayter y Dob-
son y los igualmente omnipotentes de las Obras de
Salubridad representantes del Sr. Bateman, para dis-
poner & su antojo la construcciéon de obras que im-
portaban DOS MILLONES DE PESOS ORO es, que & los
14 angs despues ellas no estdn terminadas y los re-
presentantes de ambas firmas discuten todavia en
Léndres, si han debido echarse & los du(]iues y enve-
nenar sus aguas. 6 a la playa al Norte de las obras

y envenenar las aguas de la darsena Norte y, por un
sistema de circulacién mas que continua, envenenar
las que bebe la poblacion. i e

Es asombrosa la facilidad con que el Sr. Madero
disponia de cual de los dos bolsillos del gobierno de-
bian sacarse «los dos millones de pesos oro» para
esas obras.




R A
< e
i

siguiente culpa alguna de parte de los inge-
nieros de los diques, porque el tunel 6 caiio
no fuera construido durante la ejecucién de las
obras del puerto, y quedasen sin terminar hasta
hoy en que estin concluidas aquellas. El sefior
Parsons se refiri6 mas adelante 4 lo que ha
clasificado de « el interesante punto rela-
tivo al costo de estas obras, que subian &
£7.000.000 esterlinas, y que consideraba una su-
ma enorme para ganar terrenos,» y siguié di-
ciendo que los terrenos habian sido sacados &
remate repetidas veces, y svlo pequefios lotes
se habian vendido de $ 12 4 $ 14 oro por metro
cuadrado, y que el costo del relleno de los te-
rrenos, deducido el costo del dragado, era de
“cerca de $ 4 oro.

costo para formar los terrenos era totalmente
inexacto. An primer lugar, era de la mds
grande importancia que toda obra realizada
por ingenteros se justificase por algin resul-
tado ; el principio tan comin en Holanda
de real};zar obras en cuya construccién se ga-
nasen terrenos valiosos, que en muchos casos
representaba el costo de ellas, era un principio
que siempre que se pudiera deberia tenere en
cuenta. Era mnutil decir que, en todo sentido,
el Sr. Parsons estaba en error. En primer lu-
gar, si el relleno de la tierra hubiera costado
S 4 oro 6 16 chelines por metro cuadrado y
toda hubiera sido vendida de pesos 12 4 § 14
oro, 6 sean lib. est. 2, Ts. 7d 4 lib. est. 2,
15s 6d por metro cuadrado eso Aabria dejo-
do lib. est. 1, °'11s,.7d a k. est. 1,195,
6 d por metro cuadrado, y tomando 296,5 acres ¢
1.200 metros cuadrados rellenados aun 4 lib. est

i = 1, 11s, 7d el menor precio kabria dejado un
E H beneficio de lib. est. 1.895.000. Pero la tie-
: rra no costaba $ 4 oro de relleno; al contra—
rio, se habia rellenado con material dragado,
requiriendo cada metro de superficie como 5
metros cibicos de relleno, para levantarla al
nivel de los muelles, y como la diferencia entre
descargar en tierra, y deseargar en el rio era
de $ 0,3107 oro 6 1s 3d por metro cibico, re-
sultaba que el costo del relleno de cada metro
cuadrado del terreno era de § 0.3107 X 5 =
$ 1.55 oro 6 6s Td que, deducido de lib. est.
2, Ts, 7d lib. est. 2, 15s, 6d daba respecti-
vamente lib. est. 2, 1s, 4 y lib. est. 2, 9s,

Por otra parte, dada la publica notoriedad de la
. carencia absoluta de conocimientos, tanto tedricos
: como practicos, de todos y cada uno de los soécios
; de la firma de los concesinnarios Sres. Eduardo Ma-
dero é hijos, tanto en obras de puerto como en obras
i de salubridad, no se puede hacerles responsables de
H los desatinos que. propusieran en una y otra clase de
5 - obras, puesto que no conocian el dafio que causarian
: al crédito y al comercio del pais ni la amenaza cons-
{ tante que pesaria sobre la salud publica-de la ciudad,
y, en consecuencia, toda la responsabilidad debe re-
caer sobre los gobiernos que trataron con tanta lije-
reza ambas cuestiones, y sobre los ingenieres que pro-
ectat&on} y dirigieron ambas perjudiciales ' obras. —
Id. id.
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Kstas afirmaciones conducian al error, y el
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3d. 6 seaun total de lih. est. 2.480.000 v lib. est.
2.955.000. « DEBE yENERSE PRESENTE QUE EL GO—
BIERNO VENDI0 TERRENO AL BAJO PRECIO DE PE—
sos 12 v PESOS 14 ORO SOLAMENTE PORQUE TUVO
URGENTE NECESIDAD DE DINERO. Ademads, en la
actualidad ha alquilado uNA vAsTA AREA DE TE-
RRENO en el lado Este 6 sea el lado del rio de
los diques, & razén de $ 1 oro ¢ sean 4s por
metro cuadrado, por afio, lo que era un ne-
gocio mds lucrativo que la venta 4 razén de
$ 14 oro por metro cuadrado. El Sr. Parsons
habia dicho, ademas, que este enorme capital
quedaba muerto, improductivo, y era ‘'muy dis—
cutible si tal gasto se justificaba de ninguna
manera. Para probar lo sofistico de tal argu-
mento, basta decir que el malecén exterior era
necesario para las obras y no para el relleno
de los terrenos; y seguramente el traer mate-
rial 4 tierra 4 un costo de § 0,3107 oro y crear
terreno que vendido de $ 12 4 § 14 oro por
metro cuadrado daba todavia una ganancia de
$2,09 ag 249 oro por metro ciibico Era INFI-
NITAMENTE MEJOR QUE ECHARLO AL RIO, lo que el
contratista estaba obligado a hacer ahora porque no habia parage en tierra
donde colocario (). Ademds, no estd fuera de lugar

(7) Ya ven los doscientos mil vgcinos de esta ciu-
dad que han concurrido & los diques del puerto, el 25
de octubre de 1900, & la recepcion del sefior Presi-
dente de los Estados Unidos del Brazil Dr." Campos
Salles, como ellos y los ilustres huéspedes no han
tenido ojos para ver LOS LAGOS y PANTANOS EXISTEN-
TES ENTRE LA CIUDAD Yy LOS DIQUES Y DARSENAS.

Esos lagos y pantanos se habian rellenado por el
Sr. Dobson, en presencia de la Asamblea del 18 de
abril de 1899 del Instituto de ingenieros civiles de Lon-
dres, hasta 2 piés arriba del nivel de los muelles de
los digues, y se habian vendido &4 $ 12 y 14 oro por
metro cuadrado, sin descontar calles y plazas, con lo
que habia salido de apuros al Gobierno Argentino
para la compra de naves de guerra y armamentos
probablemente ; y yA no hay paraje en tierra donde
poner el material dragado que estan colocando 4 la
vista de todos, los concesionarios Sres. Eduardo Ma-
dero € hijos, en los parajes determinados por su in-
geniero en jefe, el mismo Sr. Dobson.

El Diario del 24 de octubre de 1900 debe estar tam-
bién muy equivocado cuando, bajo el titulo Brazil
y Argentina dice : « Que tanto el palco como el pa-
tio de honor, ofrecian un agradable aspecto, rom-
piendo con su grandiosidad aparente, bastante eficaz
y sugestiva, LA CHATURA DESASEADA Y MAL OLIENTE
DE:AQUELLA ZONA DE LAGUNAS PONTINAS Yy BALDIiOS
PROPICIOS AL ATORRANTISMO NOCTURNO ».

Segun el salmo del Sr. Dobson, los habitantes de
Buenos Aires y sus huéspedes fienen ojos y no ven.

Los terrenos vendidos por la urgente necesidad de
dinero del Gobierno Argentino importan la enorme
cifra de doscientos veinte y nueve mil quinientos
noventa y dos pesos oro, comprados en la siguiente
proporcion, por los sefores

James Baggot.......... $ 21.465 oro

‘Hassenclaver 'y C°..... »  56.305 »

Eduardo Madero....... » 151.822 »
Total..... P $ 229.592 oro

En contraposicion, tratdndose hoy de mejorar has-
ta donde es posible el acceso de los ferrocarriles al
puerto, se -proyectan vias auxiliares y estaciones de
clasificacion, que exigén la expropiacién de terrenos
por un valor aproximado de un millén de pesos
oro.—(Id. id). Y
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recordar que en el proyecto del Sr. Bateman, de
que se ha hecho mencién, se encerraba una
gran area, como de 750 acres, y la excavacién
de los diques jamas habria producido bastante
material para rellenar la drea que se pretendia
ganar. Respecto 4 lo que el Sr. Parsons ha-
bia manifestado, que el muelle de la dirsena
Sud y aun los de los diques podrian haber sido
construidos de madera, no de pino de tea, sino
de madera dura cuya duracién era indefinida,
debia decir que si asi se hubiera tentado las
obras estarian 4 medio ejecutar. La cons-
truccién del muelle de pmo de tea de la déar-
sena Sud se debia &4 la dificultad de obtener
madera dura, de dimensiones adecuadas, en el
tiempo fijado para la terminaciéon de las obras,
el cual era muy corto, considerando que la dar-
sena Sud fué empezada en julio de 1887 y ter-
minada en enero de 1889 con un total de 1135
yardas— « mientras la terminacién de esta sec-
cién también exigia la construceion de 1732
metros de muelles de madera del malecén ex—
terior. No habia la menor duda que, cuando
no hay mayores inconvenientes, las obras como
el muelle de la Dérsena Sud deben construirse
de piedra, porque la duracién del pino de tea
es muy corta en este pais, el olmo se pudre
casi con tanta rapidez, y el QuEBracHO, @l
mismo tiempo que es dificil de oblener s raja
y sa tuerce ‘con ol sol. CUANDO, DESPUES DE UNA
GRAN DISCUSION, se consiguid qua el Gobierno conviniera en cambiar
la construccién de madera de pino de tea por la de piedra en el malscdn exte-
rior, ol Autor sintié una excesiva alegria (was exceadingly glad.) (™) El

(™) Ya hemos visto que el concesionario pro-
puso, en- 1882, la «construccion del malec6n exterior
de concreto, desde la base soOlida de tosca; que los
ingenieros Hawkshaw, Hayter y Dobson lo propusie-
ron, en marzo de 188%, «de concreto y, en la parte in-
ferior en la forma de cilindros, que seran profundizados
hasta la tosca », sistema que era costoso, pero que
no podia sustituirse por ofro, y que tiene la ventaja
de ser seguro como estructura y no necesitar gasto
de conservacioun ; que « asi se contrato, de concreto,
en diciembre de 1884 » dentro del presupuesto de
$ 17.513.600 oro ; que « fué sustituido», sin dar razén
alguna, por los mismos sefores ingenieros Hawkshaw
Hayter y Dobson por un malecoén de madera de pino
de tea, que el -Departamento de Ingenieros, en febrero
de 1886, informé que « ese sistema no ofrece la resis-
tencia necesaria»; que el autor de estas notas de-
mostré oportunamente, en la Sociedad. Cientifica, que
no solamente el material no era adecuado al servicio
que la obra debia prestar, sino que era desatinado
hacer ur malecon con 4 metros de vuelo, donde se
embolsarian las olas en las Suestadas y presenté el
plano de la obra que certificaron los ingenieros sefo-
res Guillermo White, Juan Pirovano, Emilio Mitre y
Vedia y Luis A. Viglione en julio 1° de 1886 ; que el
Gobierno aprob6 el malecon de madera de pino de
tea por decreto de 7 de abril de 1884 «por la gran
experiencia de los ingenieros Hawkshaw, Hayter y
Dobson en esta clase de construcciones », « porque el
Gobierno tiens los mas altos testimonios oficiales res-
pecto & su reconocida responsabilidad y experiencia »,
porque «ellos no habrian de tomar sobre si la conclu-
sién y conservacion de esta obra, sino tuvieran tam-
bién confianza plena respecto & su resistencia»; vy,
por ultimo, sabemos que para efectuar el cambio del
malecon de madera de pino de tea por el primitivo

gran dique, al otro lado del Riachuelo, no se
debe ejecutar con madera porque se ha de-
cidido que no es conveniente. (™) En contes-
tacion a las observaciones hechas por el sefor
Baggalley deseaba establecer que, debido 4 las
condiciones existentes en la época en que se
propuesto y contratado, tomé la iniciativa el inspec-
tcr del Departamento de Ingenieros en las obras, lo
aconsejo el Departamento, en enero de 1890, ylo apro-
bé el Gobierno en decreto de abril de 1890.

Iis, pues, absolutamente falso lo aseverado por el
Sr. Dobson ; y «su excesiva alegria » era bien extem-
poranea, cuando los antecedentes veridicos del ma-
lecon exterior ensefian que apesar de todos los testi-
monios invocados en el decreto de 7 de abril de 1886,
los ingenieros Hawkshaw, Hayter y DoBsoN venian
al Rio de la Plata & adquirir recien la experien-
cia de la naturaleza de obras que este exige y la
fuerza de los hechos venia 4 dar la razén 4 los que
impugnamos el malecon de pino de tea en 1886y
obligaba al mismo Gobierno & retirarles, sin confesar-

. lo, la confianza plena respeclo & la resistencia de esa

obra, y & los ingenieros mismos que la proyectaron
un exceso de alegria demostrada fuera del pais por-
que se cambiaba la construccién por la primitiva que
ellos habian sustituido.

Pero la positiva, excesiva, alegria del Sr. Dobson,
fundada mas bien en la perspectiva de otras buenas
utilidades, derivadas del mismo origen, no privan &
los que conocemos la historia del malecén, con sus
« recovecos », del pesar de pagar como contribayen-
tes los errores cometidos por tan distinguido Aufor y
sabio ingeniero.

No solamente el sistema del malecén era pésimo
sino que la madera de pino empleada en su cons-
truceion ha cido mdas pésima, si asi pudiera decirse
de una madera que no ha durado 7 aNos!

Véase sino lo que dice el Sr. Enrique Carmona,
ingeniero jefe de la oficina de movimiento y conser-
;'ggcién del puerto, en su infcrme de 13 de mayo de

7

« Las obras urgentes que deben llevarse & cabo, &
juicio de esta oficina, en el ano 1897, seran las si-
guientes : :

« Cambiar el "malecén exterior desde la calle de
Belgrano hasta su interseccién con la dirsena Sud.

« La construccién actual DE PINO DE TEA debe ser
reemplazada por un muro de piedra igual al existen-
te en e: resto del mismo, pues su estado AGTUAL
hace indispensable que se adopte una resolucion sé-
ria al respecto.

« Cuando me hice cargo de la oficina, esta cons-
truccion estaba ya en el estado en que actualmente
se encuentra y NO PERMITIO QUE SE PRAGTICARA NIN-
GUNA REPARACION POR EL ADELANTO DEL DETERIORO
EN LA MADERA ».

La sustitucién de la obra de pinc de tea por ma-
lecon de piedra, en 2.122 metros lineales, al precio de
916 $ oro pagados por metro lineal & los concesio-
narios importa la suma de $ 1.943.752 oRro.

Este cambio tiene que hacerse mas 6 ménos tarde
y el costo de $ 38.000.000 oro dado actualmente a las
obras del puerto Madero debe, por este item, elevarse
4 40.000.000 $ oro y la pérdida anual que da el puerto
Madero, de $ 8.640.000 m/n,, debe también, por este
item, ele varse 4 la de $ 8.906.480 moneda nacional.

En cuante & quela madera de quebracho «se raja
y se tuerce al sol», esa es falsedad para contada en
Londres, para salic de un apuro; pero en Buenos
Aires todos saben, desde el Plata hasta Jujuy, que ni
se raja ni se tuerce, ni al sol ni 4 la sombra.—(Id.id).

(™) El dock Sud, 4 que se alude, y que estd en
construccion, tiene su entrada construida en mam-
posteria de piedra y el resto se estd construyendo y
ya hay algunos centenares de metros. de muelle, de
madera, por que se ha decidido que alli es conveniente.

T
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lizo el contrato, era necesario que las obras
empezasen por el extremo Sud y ninguno de
los diques hubiera estado concluido si no
hubiera habido una esclusa en el extremo
Sud (),

Se consideraba que el canal Sud no estaba
en la mejor direccion para el mas ventajoso
servicio de los diques una vez que estuvieran
terminados, y ya en el aio 1885 el Sr. Hawkshaw habia
informado que 6l no consideraba que fuera necesaria la consifuccion de
dos canales de aguas prefundas ( « DID NO CONSIDER TWO DEEP
WATER CHANNELS WERE NECCESSARY,»). Al mis-
mo tiempo, se pensé que, desde la interseccion
a la Boca, siempre seria necesario un canal de
poca profundidad para servir & la navegacion
del Riachuelo; en consecuencia, se trazo la linea
del canal del Norte como se consideré mejor
y los ingenieros declararon que el hacer dos canales de aguas profun-
das seria tirar dinoro -por ia ventana (that to make two decp water cha-
nnels would be throwing money away» ) (). Pero el Gobierno

(™) Era conveniente empezar las obras del puerto
por el extremo Sud, porque el canal del Sud tenia
la profundidad de 19 piés y, por consiguiente, permi-
tia recibir todos los materiales del extrangero, con
flete barato y con rapidez en los grandes vapores.

Pero no era necesaria la esclusa Sud para la cons-
truccion de los diques, desde que -no lo fué para la
darsena Sud que quedaba al exterior de la esclusa,
y como no lo ha sido para la de los otros diques,
pues, la esclusa no haevitado que se construyera un
tajamar provisorio en cada uno de los pasages entre
los cuatro diques. El Sr. Dobson olvida que en el
capitulo « Temporary Banks », él mismo expone
que entre la darsena Sud y la esclusa Sud el con-
tratista construyé el tajamar de piedra, tan costoso
para remover, que obligd en realidad & la construc-
cién de otro de madera.

Las condiciones existentes en la época en que se
hizo el contrato, mostraban que no eran necesarios
ni el canal del Norte, nilas esclusas; y el servicio que
presto el canal del Sud, mal conservado por 15 afos,
por culpa de los concesionarios, de sus ingenieros y
del Gobierno, dejo confirmado el hecho para todo hom-=
bre de sana razon y de sentido comun.—( Id. id).

(") ; Mil felicitaciones, Sr. Dobson, por sus decla-
raciones en Inglaterra! :

i Lastima grande que no las hubiera hecho en
su oportunidad, en Buenos Aires !

3 Con qué el Sr. Hawkshaw se pronuncié en con-
tra de la construcciéon de dos canales de entrada al
puerto de Buenos Aires? ; CoN QUE LOS INGENIEROS
DE LOS GONCESIONARIOS DECLARARON QUE EL HACER
DOS CANALES DE AGUAS PROFUNDAS ERA TIRAR LA
PLATA POR LA VENTANA? ; Con que fué el Gobierno
Argentino el que decidié en conira de la opinion de
Hawkshaw, v Hawkshaw, Son, Hayter y Dobson, y
contra la opinién declarada de mas de 90 ingenieros
nacionales y extrangeros de Buenos Aires, que se
tirara la plata por la ventana para que cayera 4 mon-
tones en los bolsillos de los cencesionarios Dobson
ycCc?

Siempre crei que podia llegar & ver condenada la
construcciéon del canal del Norte por el pueblo en
masa de !a Republica Argentina, cuando se hiciera
palpable el derroche de $ 30.000.000 oro en su dra-
gado, en esclusas, en muelles no utilizables, en ma-
lecones podridos, en pantanos pestilenciaies; pero ja-
mas crel que uno de los autores principales de su
ejecucion pretendiera, con tanto aplomo, libertarse de
su culpabilidad, y la arrojara tan deslealmente sobre
el Gobierno Argentino!

i Hic tamen vivit! ;Y este todavia vive de los
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decidi6 como sigue: () 3% « Que habiendo ma-
nifestado el director de ingenieros en su infor-
me de 26 de agosto de 1881 a S.E. el Sr. Pre—
sidente: que aun cuando 4 primera vista apa-
rezca innecesaria la avertura de un canal al
Norte, desde que se dispone del canal del Ria-
chuelo, no obstante hay conveniencia en tener
dos para facilitar el movimiento, evitar recorridas
intitiles y, en el caso poco probable, pero posible,
de que se obstruya uno de los canales, por pér—
dida de algtin buque, se dispondria del otro, lo
que generalmente se acepta en la construccién
de obras de esta naturaleza; lo que fué tam-

$ 750.000 oro anuales que cuesta la conservacion del
canal del Norte ! :

El senor ingeniero Baggalley establecié neta y cla-
ramente la cuestion : « HE couLD NOT QUITE UNDERS-
TAND FROM THE PAPER THE REAL, REASON /[0r making
the northern channel, etc.»

El Sr. Dobson estaba en el deber de dar una am-
plia explicacién al respecto.

El debio explicar que el concesionario de las obras
«reclamé para si la enunciacion de un sistema que
son los principios fundamentales: de las obras pro-
yectadas» entonces, y hoy ejecutadas ; que esos «prin-
cipios eran inconcusos para esta clase de obras »
porque « estaba reconocido que en los puertos arti-
ficiales, como este, que tienen que responder a las
dobles exigencias del movimiento comercial v mili-
tar, si se abriese un solo canal angosto sucesos ines-
perados podrian ocasionar sérias consecuencias ; pues
de la demora de un dia, de una hora, en la entrada
6 salida de una escuadra, de un buque 6 de un con-
voy, puede depender la suerte de una nacién,» y
« por otra parte, porque la excavacion de dos cana-
les, no es lo que recarga mas el costo de las obras.»

Il debié explicar que los ingenieros del concesio-
nario Sres. Hawkshaw, Son, Hayter y Dobson pro-
yectaron el puerto con el canal del Norle, desde
Londres, adoptando el trazado de Beil y Miller, &
Balizas exteriores, y de alli 4 la Barra, de acuerdo
con la enunciaci¢n del sistema reclawnado por el con-
cesionario ; y que después cambiaron el trazado, en
1885, y adoptaron el antes proyectado por el senor
Bateman.

‘Debié explicar que, en Buenos Aires, todos los in-
genieros gue manifestaron opinién, con excepcion de
uno, se pronunciaron en contra de la ejecucion del
canal del Norte, por innecesario en si mismo y por
perjudicial al sistema de obras que él exigia.

Debi6 decir, por ultimio, que la verdadera razén
la dié el mismo concesionario Sr. Madero, cuando &
faita de una plausible, (d real reason), para justificar
la eonstruccion del canal del Norte, confesd, en La
Nacion de 6 de marzo de 1886, que con su supresion
quedaria desorganizado el plan general y las obras
reducidas d ACCESORIAS de las del Riachuelo.

Suprimido el canal del Norte, se suprimian las es-
clusas, los pasages angostos, los puentes giratorios,
parte considerable de maquinarias, y, para una mis-
ma longitud de muelles, se suprimian treinta millo-
nes de pesos oro de costo de los treinta y ocho mi-
llones oro que hoy cuesta el puerto Madero y C-.

i Y las cbras han sido accesorias de las del Ria-
chuelo_hasta que fueron terminadas completamente,
en 1897, pues, hasta entonces, todos los buques en-
traron por el canal del Sud.—(Id. id.)

() El Gobierno decidid, apoyandose en el infor-
me de 26 de agosto de 1881, del cirector de ingenie-
ros Sr. Guillermo White, y en la méas alta autoridad
de los ingenieros Hawkshaw, Hayter y Dobson.

- Y el ingeniero White renuncié la direccién del De-
partamento de Ingenieros, porque considerd -que el
Gobierno lo tratasba con excesiva falta de considera-
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bien tomado en consfderacion en el acuerdo de
4 de diciembre de 1884 ; y ademds, habiéndose pro-
pussto la. excavacion del canal del Norte por los ingenieros de las obras,
(Hawkshaw, Son, Hayter y Dobson) ds cuya competencia el Gobierno tis-
pa los mis altos. testimonios oficiaies, el P. E. concuerda con todo lo
expuesto en este considerando ». Ademds, siempre se en-—
tendié que cuando estuviera terminado el Canal
del Moo, todos los grandes vapores entrarian &
los diques por aquel extremo, bajarian sus pa-
sageros en la Ddrsena Norte, y usarian los di-
ques N° 3 y 4 para la carga y descarga de
mercaderias, pues, naturalmente, no debian co-
rrer el riesgo de vararse si habiera una marea
baja, extraordinaria. Por esta razén, el gobierno
decidi6 hacer .la esclusa norte de 82 piés de an-
cho, aunque realmente el de 65 piés 7 pulgadas
era amplio para cualquier buque de los que ahora

cion en el decreto de 7 abril de 1886, documento que
es una verdadera vergiienza para el pais.

El ingeniero White explico en lo que sc refiere &
esta parte del decreto lo que transcribo ‘de su carta
fecha' 15 de abril de 1886, publicada en La Prensa.

« Sancionada la ley de 28 de cctubre de 1881 que
autorizaba la expropiacion de las obras del Riachuelo
y la confeccion’ del progecto definitivo de éstas,
comprendiendo el canal, los diques, muelles, elc., SE
HABIA LLENADO EL UNICO PROPOSITO Yy OBJETIVO DEL
BOSQUEJO DE LA NOTA DIRIGIDA EN 26 DE AGOSTO DE
1881, A S. E. EL SR. PRESIDENTE, DESDE QUE SE MAN-
DABA ESTUDIAR Y PREPARAR EL PROYECTO DE PUERTO.

« Posteriormente, en 1882, el Sr. Madero se pre-
senté al H. Senado de la Nacion y obtuvo la sancion
de la ley de 27 de octubre de 1882, valiéndose del
«Bosquejo para un proyecto de puerto para la Capi-
tal» computos métricos y presupuesto correspondien-
tes, & que me he referido.

«Cuando en el ano de 1882, la Comisiéon de Ha-
cienda del H. Senado, consulté al Departamento de
Ingenieros y este estudié con detencién el asunto re-
ferente al Puerto, no encontrd aceptable la propuesia
del Sr. Madero.

«Iin 1883, después de haberla estudiado nuevamen-
te, por encargo del Gobierno, con los ingenieros don
Juan Coghlan y D. Hunter Davison y el Dr. D. Juan
Anchorena, confirmé mi opinién y suscribi con di-
chos senores el informe de 21 de marzo».

« En julio de 1885 informé el Consejo de Obras
Publicas respecto de los estudios y proyectos orde-
nados por la ley del 28 de octubre de 1881 indicando
lo que consideraba conveniente se ejecutase.

«Finalmente, en marzo de 1886, se produce el ul-
timo informe razonado, meditado y en que se expo-
ne, clara y terminantemente, la opirion del Consejo
de Obras Publicas, que coincide con la mia y que es
adversa al proyecto définitivo, preparado por los in-
genieros del Sr. Madero.

« Sin embargo de esto, se ha tomado mi nota de
agosto 1881, como mi opinion mds autorizada para
rebatir con ella los informes posteriores que he fir-

. mado después de esfudiar concienzudamente el asunto

y asesordndome de los ingenieros Cristobal Giag-
noni, Juan Pirovano, Matias G. Sanchez, Luis Va-
liente Noailles, Francisco Tamburini, Romulo Ayerza,
fuan Coghlan, Hunter Davison, Santiago Brian, Car-
los Nystromer, Luis Silveyra Olazabasl, Carlos Fader
y los marinos Lemaitre y Noceti, & quienes he con-
sultado en diferentes ocasiones y cuyas opiagiones
justifican el convencimiento en que estoy de que el
CONSEJO QUE HE DADO AL GOBIERNO SOBRE LAS OBRAS
PROYEGTADAS ES LO QUE RACIONAL Y  HONESTAMENTE
PUEDE INFORMAR UN INGENIERO QUE MIRA IMPARCIAL-
MENTE LA CUESTION BAJO EL PUNTO DE VISTA TECNICO
Yy TENIENDO PRESENTE LAS NECESIDADES DEL MOVi-
MIENTO DE EXPORTACGION E IMPORTACION, etc.»

iban 6 podrian ir en muchos aiios al Rio-de la
Plata. Cuando se inaugur6 la Darsena Sud, en
enero de 1889, el vapor Orenoque, de las
Mensagerias Maritimas, entré por el Canal del
Sud, como se dijo en la Memoria. EL caNAwL
ESTABA ENTONCES EN LA MISMA CONDICION QUE
LA QUE ESTA AHORA; EL VAPOR VARO SOBRE EL
BANCO Y HUBO MUCHO TRABAJO PARA ZAFARLO DE
LA VARADURA. La Compafifa de la Mala Real,
la de la Veloce y la de las Mensagerias Mari-
timas, estaban esperando 4 que el canal del
Norte estuviera terminado, en linea recta &
la agua honda, para permitir que sus vapo-
res vayan & Buenos Aires y todo esto dice cla-
ramente que el canal del Norte estd trazado
en la direcciéon apropiada. (™) Absolutamente
ningtin inconveniente ha surgido por motivo

. La carta del Sr. White importa decir, que el Go-
bierno cometia una mala accién con él al apoyar su
decision sobre su nota de 26 de agosto de 1881, cuando
ni se habia estudiado la cuestién, ni el Departamento
de Obras Publicas tenia conocimiento de lo que se
ejecutaba en ¢l Riachuelo, ni estas obras se hacian
por cuenta de la Nacion, sino por cuenta de la Pro-
vincia de Buenos Aires, y que « ningln ingeniero ra-
cional y honesto podia aconsejar la aprobacion de
las obras proyectadas por los ingenieros Hawkshaw,
Hayter y Dobson ».

Asi, para todo hombre sensato, la responsabilidad
de la construccion del canal Norte se la heché el
Gobierno en 1886, sobre la alta reputacién de los in-
genieros Haowkshaw, Hayter y Dobson, y nada mas
justo que, cuando se apunta en Londres que.no. ha
habido razon plausible para hacer ese gasto, estos
acusen al Gobierno Argentino de haber decidido, por
si y ante si, el tirar la plata por la ventana.

Y qué se puede decir de ls sangre fria del seior
Dobson atreviéndose & inventar que se entendid zpor
quién? que los grandes vapores desembarcarian sus
pasageros en los muelles de la Darsena Norte, cuan-
do él sabia que en los dos anos anteriores ni un solo
pequeno buque habia podido permanecer en esa dar-
sena a causa del hervidero del oleage y correntadas
ya conocidas por todo el mundo en Buenos Aires ?

i Guay de la Memoria del Sr. Dobson si los miem-
bros del Instituto hubieran sospechado siquiera una
pequeiia parte'de las falsedades en ella contenidas y
de la burla que.ella importaba ! — ( Id. id. )

(™) El volumen de metros cubicos dragados en los
anos 1883 4 1885, comparado con los de los posterio-
res, ponen en evidencia que el canal del Sud estaba,

-en 1889, en muchas peores condiciones que en 1885 y,

por consiguiente, si en los ultimos 10 afnos ha quedado
estacionaria su hondura, quiere decir que la influen-
cia de los concesionarios, sus ingenieros y sus ami-
gos, es la responsable.de la falta de agua en el canal,
durante quince anos. ‘

Ellos son los culpables de que los buques de la
Mala Real, de La Veloce y de las Mensagerias Mari-
timas, hayan desertado el puerto de Buenos Aires y
hagan sus operaciones en el puerto de La Plata.

En 1885 entraban al Riachuelo los vapores de La
Veloce, de Lamport y Holt, de Houston, etc., y va-
pores como el Regina Margherita. :

En cuanto & la varadura del Orenoque. por lo
ménos zaf6 en el dia; mientras el Savoie, por ejem-
plo, ha estado varado en el canal del Norte los dias
23y 24 de octubre del ano de 1900, y ha tenido que
alijar y perder el dia 25 en la Barra para volver &
tomar su carga. :

i Habla muy alto en favor del Gobierno y de la
accion de los concesionarios del Puerto Madero y C*.
y de sus ingenieros, el hecho que después de 15 anos
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de los pasages y esclusas én si mismos, y la
Unica dificultad que ocurria era cuando los
vapores trataban de pasar por las esclusas im-
pulsados por sw propia maquinaria en ver de
ser halados 6 remoleados como se hace en todo
otro puerto. No habia duda que los diques eran,
al principio, de un mucho mayor sistema, como
el Sr. Baggalley habia observado; pero, en su
opinién, cualquiera extension de los diques se
haria al extremo Norte y no al Sud. La ma-
nera en que se habian construido los diques y
darsenas kabia resultado admirable, porque tan
pronto como se habia terminado € inaugurado
la darsena Sud, habia ya emperado d¢ producir
renta y asi sucesivamente los diques N* 1, 2
(g R
'i/ndica o)el Sr. Baggalley, con .una entrada,

nunca podian haber sido limpiados por las co--

rrientes en la misma manera como los diques
de la Capital, con tanta facilidad como esta
descrito en la Memoria. Respecto al poder hi-
draulico, él convenia con el Sr. Baggalley res-

pecto 4 la conveniencia de tener una maquina

de repuesto; pero, cuando se hizo el contrato,
no se pens6 levar las canerias d la ddrsena
Sud, ni colocar un nimero parecido de grias

y del gran derroche de dinero, el acceso al puerto de
Buenos Aires no esté mejor que en 1885 !

Si las obras del puerto Madero hubieran sido real-
mente accesorias de las del Riachuelo, no habriamos
tenido que lamentar ni el derroche de dinero, ni la
falta de agua en el acceso al puerto de Buenos Aires,
ni la desercion de los buques de este puerto al de La
Plata, ni los perjuicios 4 la ravegacion y al comercio,
que, en su mayor parte, se hace bajo la bandera in-
glesa. — ( Id. id.)

(™) No es extrano que el Sr. Dobson abogue en
Inglaterra por la extension de los diques al extreino
Norte, desde que, como hemos visto, estaba intere-
sado en la propuesta Norton.

Pero, el Sr. Baggalley debia indicar los graves in-
convenientes-de las extensiones futuras del sistema
proyectado por los Sres. Hawkshaw, Hayter y Dob-
son, entre los diques.actuales y el malecon exterior.

El_Sr. Baggalley no podia adivinar que ia razén
principal de las obras pedidas en concesion por el se-
nor Norton, Madero, Walker. y Dobson, tenia por ob-
jetivo principal, al mismo tiempo de realizar un buen
negocio, el de defender un kilémetro de relleno del
canal del Norte,: cuyo costo anual de conservacion,
segun declaracion oficial, es de $ 120.000 oro.

Tampoco podia adivinar el Sr. Baggalley que con
las obras propuestas por el Sr. Norton el grandioso
W. C. al Norte de las obras del puerto Madero que-
daria en aguas casi muertas, en tiempos de calma, y
seria arreado en masa- hacia la toma de agua para la
ciudad, con los vieatos del Sudeste, y serian mucho
mas peligrosas que actualmente para la salud publi-
ca, tanto como W. C. para el consumo de aguas con-
taminadas para la poblecion de la ciudad.

Las obras de la propuesta Norton importaban lo
que en ninguna parte del' mundo  se puede permitir,
ni concebir: que los buques de guerra de la nacién
vengan a fondear al lado de una gran capital, entre
los grandes depésitos de petréleo -y en el centro del
movimiente de materias inflamables. Las « catastrofes
colosales » que ha habido en otras partes del mundo
Y.« cuya monstruosidad horroviza », jamas fueron tan
bien preparadas como éstas, propuestas para el puer-
to! de Buenos Aires, no solamente come caso fortuito,
sino poniendo en manos de una compaiiiz de nacio-

Diques construidos como lo habia
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al existente; pues. por ejeniplo, en los nueve
Almacenes no hay ménos de 36 grias y 36 as—
censores que ain no estaban completos. Si el
Autor hubiera estado presente en el Instituto
durante la discusion, é/ habria explicado que el
Gobierno tenia otra maquinaria hidrdulica en
el. Riachwelo, abandonada y destruyéndose’ ( ly-
ing unused and falling to pieces) y un nimero
de gruas que apenas se habia usado; y cuANDO
SE ENCONTRO QUE SERIA NECESARIA mayor fuerza,
EL PROPUSO QUE ESA MAQUINARIA SE LIMPIARA.
QUE LAS GROAS SE ARREGLARAN Y SE COLOCARAN
EN LA DARSENA Sub. Asi, en consecuencia, se
awments la fuerza. :

~ Las mdquinas del puerto de la Capital ror-
MAN, PRACTICAMENTE, CUATRO UNIDADES, §)€1'0 aiin
asi, tanto ha sido el awmento del trdfico que la
Juerza era insuficiente. Ex coxsecugxcia, EL Go-
BIERNO IBA A ESTABLECER UN PAR DE NUEVAS
MAQUINAS EN EL EXTREMO NORTE DE LAS OBRAS.
El hecho de tener fuerza adicional y mas gruas
explicaria la diferencia entre los diques Victo-
ria y Alberto, y los de la Capital, porque la
fuerza de las maquinas del Riachuelo era de
125 caballos, formando con los dos de 450, un
total de 1025 caballos. (*) Respecto 4 la lon-

nalidad desconocida los medios de hacer volar, en cual-

quier momento, la ciudad, su puerto y su escuadra.

El resultado admirable en la manera de construir
los diques, dependi6 completamente de la existencia
del canal del Sud con la agua honda que tenia, en

1885; por alli fué la entrada y salida de todos los bu-
ques a la darsena Sud y 4 todos los diques, hasta
1897 ; y & él se debe que las obras produjeran, desde
1878, en el Riachuelo, y desde 1889 en el Riachuelo y
en el puerto Madero.

1Y cuanto han difamado, los Sres. Madero y €', &
ese canal del Sud y a su ejecutor! — (Id. id.)

(™ Tanto empeno tiene ¢l Sr. Dobson en faltar 41a ver-
dad y mostrar su auforidad sobre el gobierno de este
pais y su prevision en las obras, que me obliga & exten-
der mis notas mucho mas de lo que hubiera deseado.

Dice, al principio de la Memoria, que origanaria-
mente se proyecto la darsena Sud de 100 metros de
ancho con 600 metros de muelles, siendo la intencion
del gobierno construir los restantes para unirlos con
los del Riachuelo, &. Esto es falso, completamente falso.

El Sr. Madero y sus ingenieros querian que desa-
parecieran todas las obras ejecutadas en el Riachuelo,
induciendo al Gobierno para que no proporcionara
recursos y el puerto y canal Sud se cegaran, & fin
de aparecer como los aufores de la solucién de la
posibilidad de la construccion del puerto de Bs. Aires.

Los ingenieros propusieron, en el informe de 1884,
el canal del Norte desde la darsena Norte 4 Balizas
Exteriores y de alli 4 la Barra, y dijeron; « Tenemos
las siguien'es razones para adoptar las lineas' mar-
cadas en el plano, madas bien que una linea mads di-
recta desde la ddrsena al agua honda en el fondea-
dero de la barra. Casi todos los buques y con al-
gunas MAREAS TODOS LOS BUQUES pueden llegar a las
balizas exteriores en las actuales condiciones, no ha-
biendo en parte alguna ménos de 15 piés de asua en-
lre balizas i..teriores y el fondeadero de la barra.
Ademds todos los buques que vienen del Norte nave-
gardn hacia balizas exteriores.

. « Tan pronto, por consiguiente, como fuera dra- -
gado el canal {del Norte ) desde balizas exteriores a
la dérsena de entrada, fodos los buques que ahora
Jondear en balizas exteriores (ya no fondeaba nin-
guno ) y muchos de los que Tfondean en la barra,
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* s 1
gitud de las esclusas, el Sr. Baggalley habia
perdido de vista que cuando era necesario ce-
rrar las compuertas por estar el agua debajo
del cero, ningtin gran buque entraba ¢ salia
por el canal, y, cuando podian entrar, las es—
clusas estaban siempre agiertas. No se esclu-
saban sino buques que pudiesen entrar 6 salir

podrdn ocupar tanto del sistema de diques como en
esa época hubiera sido terminado, etc.»

La primera intencion fué empezar las obras por el
dragado del canal Norte, (lo que habria costado hasta
hoy més de una docena de millones de pesos oro), y
ejecutar las obras de Norte & Sud.

En la parte Sud proyectaron la esclusa Sud de 80
melros de largo, como para que no pudiera caber
ningun vapor, luego la darsena Sud de 600 metros
de largo y 100 metros de ancho con su muelle de
pino de tea, y comunicando la darsena con el ante-
puerto del Riachuelo por un canal de pasage de 450
metros de largo y 80 metros de ancho: mientras
que en tierra se dejaban 450 metros de juncales y
el arroyo « Pescador » para cortar toda comunicacion
con el Riachuelo. ;

Cuando vinieron los ingenieros ayudantes; (Dobson
y otros,) & hacer los estudios, el contratista sefior
Walker ha debido demostrar que era un gran dis-
parale EMPEZAR LAS OBRAS POR LA DARSENA Y CANAL
NoRTE, porque habria habido que mantener 4 este
por muchos afos y las obras no habrian podido ser
utilizadas sino después de mucho tiempo, y el cons-
tructor Seror Walker habria tenido que elevar sus
precios mucho mds,; de manera que la diferencia
entre lo que el Gobierno pagaria al concesionario
Sr. Madero y este, agente propio de la Nacion, pa-
gaba al constructor, elevaria enormemente el costo
de las obras.

Por las anteriores causas se hizo el cambio radi-
cal de empezar las obras por el lado sud y, sin lla-
mar la atencion, se dié vuelta el p'an de ejecucion,
en los lérminos de las especificaciones, estableciendo
que : « Las obras se llevaran & cabo en nueve sec-
ciones, abrazando generalmente lo siguiente: 1° sEc-
CION, «LA DARSENA SUD, CON TANTO DE LA COMPUERTA
DE ENTRADA AL DIQUE N° 1, ETG.»

Publicados algunos antecedentes, varios vecinos
propietarios de la Boca ( Manuel y Bruno Quintana,
R.  Sastre, Jaime Vieyra, etc.), se presentaron al
Gobierno haciendo notar que el canal angosto enire
las obras del puerto Madero y el antepuerto del Ria-
chuelo haria muy dificil la navegacién entre los dos puer-
tos, y que la comunicacién por tierra quedaba interrumpida
entre los muelles de ambos puertos, en una extensién de
450 metros, y pidieron al Gobierno que la darsena
Sud-se hiciera de 160 metros de ancho y 7m.30 cm.
de hondura y que el muells de la misma se EXTEN-
DIERA HASTA UNIRSE CON LOS DEL RIACHUELO, — (ue
de paso, diré, tenian 4300 metros de longitud.

El Gobierno oyé naluralmente d. su asesor técnico,
el concesionario Sr. Madero, quien, con su vasta
experiencia en asuntos que no eran seguramente de
puerto, se 'opuso d la anchura de 160 etros, con-
sintiendo en que se llevara'd 400 metros con 6,40 de
hondura, consintiendo también en que el muelle se
extendiera 438 metros mas y tuviera la longitud total
de 1.038 metros que indica el Sr. Dobson, como si
estuviera comunicado con los del Riachuelo.

PERo, inaugurada la Déarsena Sud con sus 1038
metros de muelle, el 28 de enero de 1889, cuando em-
pezaron a atracar los buques, muchas casas de co-
mercio del Riachuelo y muy parlicularmente ia fuerte
casa inlroductora de Juan y José Drysdale y C*, se
encontraron con que no podian llevar las mercade-
rias 4 sus vapores porque no habia camino y porque
LOS MUELLES NO ESTABAN UNIDOS, SINO SEPARADOS
POR EL ARROYO « PESCADORY, 1.0 QUE SE DEBIA A UNA
GRAN INOCENTADA O A UN ARDID DE LOS CONCESIONA-

por el canal con el nivel del agua bajo cero,
asi que no eran necesarias esclusas de mucha
longitud, siendo la unica ventaja de una esclusa
larga la de hacer pasar varios pequefios buques
a la vez. Respecto 4 la observacion de que si
se hubieran construido los diques en un extre-
mo sblo se hubiera necesitado una esclusa, y se

RIOS SRES. EDUARDO MADERO E HIJOS Y SU INGENIERO
EN JEFE EN BUENOS AIRES, SR. JAMES MURRAY
Dosson. 2

Fué entonces que las casas introductoras inglesas,
francesas, italianas, alemanas, etc., poseedoras de de-
positos proximos & los muelles del Riachuelo, pusie-
ron toda su influencia para que se estableciera la co-
municacion entre los muelles de la Darsena Sud vy los
de'la Boca y se construyera un puente sobre el arro-
yo « Pescador ».

DESPUES DE TRES Y MEDIO ARO0S, El. GOBIERNO DIO
EL DECRETO DE 20 DE JuULIp DE 1892, que decia: « Con-
siderando 1° Que es de notoriedad la conveniencia
DE UNIR CUANTO ANTES LOS MUELLES DEL RIACHUELO
CON LOS DE LA DARSENA SUD A FIN DE FACILITAR EN-
TRE ESTOS PUNTOS DE GRAN MOVIMIENTO COMERGIAL.
« Art, 1° Los Sres. T. Noceti y C', procederén a
practicar las obras de terraplenes y adoquinados en-
tre la Darsena Sud y los muelles de la Boca del Ria-
chuelo, etc.»..... 3 :

« Art. 3" Autorizase al Inspector General de las
Obras del Riachuelo pars que lleve A cABO LA CONs-
TRUCCION DEL PUENTE DE UNION DE LA DARSENA Subp
y BocA DEL RIACHUELO SOBRE EL RIACHO DEL «PEs-
CADORY» de acuerdo con el plano adjunto ».

Entre tanto, ademds de la Déarsena Sud se habian
librado al servicio publico la casa de méquinas, ma-
quinaria hidraulica y dique N°® 1, en enero 31 de
1890, el dique N* 2, en 26 de septiembre de 1890, y
el dique N* 3 en 31 de marzo de 1892; frecuentemen-
te las maquinas hidraulicas faltaban de fuerza para
el movimiento de puentes y gruas; y las desampara-
das maquinas del Riachuelo, como todas las otras
obras de aquella seccién, se habian abandonado com-
pletamente, estaban sucias y en parte convertidas en
W. (C.; pero no se caian & pedazos como dice el
Sr. Dobson PORQUE ERAN MEJOR CONSTRUIDAS EN SUS
DETALLE3S QUE LO FUERON LAS COLOCADAS OCHO ANOS
DESPUES EN LOS DIQUES DEL PUERTO MADERO..

Al senor ingeniero Dobson no se le habia pasado
por las mientes pedir auxilio 4 las maquinas del Ria-
chuelo, y habia, por el contrario, terminado la cane-
ria de la Déarsena Sud con canos de 3 pulgadas ‘de
diametro.

El Sr. Dobson no comunicé los muelles de la
Darsena Sud con los del Riachuelo, ni intenté auxi-
liar «las deficientes» maquinas del puerto Madero con
las del Riachuelo, y solo se ha acordado de que aquel
era, un puerto para buques de ullramar con escasos
elementos, cuando el Sr. Baggalley ha puesto de ma-
nifiesto los defectos de instalacion de la n.aquinaria
hidraulica del puerto Madero y C*.

El ingeniero Sr. Domingo Noceti, que poco anles
de la construccion del puente sobre el arroyo del
« Pescador » habia sido nombrado jefe de la oficina
de conservacion y traccion del « puerto de lo Capi-
tal », fué quien tuvo Ja idea de utilizar ]Ja maquinaria
hidraulica y gruas del Riachuelo; guien las hizo lim-
piar con muy poco costo, mand6 fundir como 1000
metros de canios de 4 pulgadas en la fundicion de
Baudi y Pastorini, en Buenos Aires, y los conectd con
los de la Dérsena Sud, sin la menor intervencién
del Sr. Dobson. :

Las maquinas del puerto Madero, TEORICA PRAGTI-
CAMENTE, FORMAN SOLO DOS UNIDADES, CADA UNA DE
450 CABALLOS DE FUERZA INDICADOS; como estd & la
vista de quien quiera examinarlas.
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habrian economizado gastos de explotacién, no
fué ello descuidado al hacerse el }E)royecto ; pero
debieron hacerse d un lado muchas ventajas en
Javor del importantisimo punto (all important
point) DE OBTENER LA MEJOR ENTRADA POSIBLE
AL PUERTO. Respecto 4 la profundidad de 21
piés 3 pulgadas de las Darsenas Norte y Sud,
no habia en realidad objeto en hacerlas mas
hondas que el canal, que estaba conservado 4
21 pies; y la razén de que los diques fueran
2 piés 6 pulgadas mds hondos, era la de man-
tener los buques 4 flote cuando el nivel del rio
bajara de cero. En cuanto & los 22 piés bajo
cero en una longitud de 10 kilémetros es, por-
que seria imposible mautener un canal con 21
piés de agua en toda su longitud, sino se dra-
gara 4 mayor profundidad, y. las instrucciones
dadas por él, han sido, que no se dragara a
ménos de 22 pies ni 4 mas de 23, pudiendo
asi mantenerse siempre un canal de 21 piés. Si
alguna vez debiera conservarse el canal del
Norte 4 23 piés, ello representaria un gran vo-

limen de dragado entre la barra y Montevi-

deo, donde en muchos puntos de ese derrotero

y frente 4 Montevideo, como ha dicho el sefior

Hawkshaw, hay s6lo 21 piés bajo cero. En
cuanto 4 la observacion del Sr. Meldrum, res-

El Sr. Dobson ha faltado pues & la verdad:

1° Al decir que por su iniciativa haa quedado co-
municados los muelles de la Darsena Sud con los
del Riachuelo, y antes de enero de 1889.

2" Al decir que las maquinas del puerto Madero
forman cuatro unidades, cuando teérica y practica-
mente forman solo dos.

3" Al decir que él haya propuesto se limpiara la
maquinaria del Riachuelo y se ulilizara en auxilio e
las del puerto Madero.

Por lo que respecta 4 la nueva méaquina que el
Gobierno piensd establecer en el extremo Norte del
puerto Madero, ella se debe 4 defecto de instalacién
de la. primera maquinaria ¢ al desbarajuste del sis-
tema de las obras, que son, como se vé, una verda-
dera calamidad, bajo  cualquier aspecto que se las
considere.

Toda la instalacién hidraulica del puerto Madero
puede servir de tipo 4 los estudiantes de la Facultad
de Ciencias Exactas, para estudiar defectos. Inmedia-
taments después de los cilindros de las maquinas en-
contraran el acumulador, sin aparato alguno de segu-
ridad entre éi y la cafieria, expuesto 4 hacerse peda-
z0s por cualquier rotura de un cafio; el caio de
trasmision de la presion, conectado al acumulador,
tiene solo 0,15 metros de didmetro y responde & una
velocidad de las acuas pE 4 METROs ! dividiéndose
en seguida en otros dos canos tambien de 0,15 me-
tros de diametro ! ; la caferia solo pierde hasta el
extremo Norte, 220 METROS DE PRESION | jsolo 22 at-
mosferas ! | ;

La célebre dificultad que se encontré para traer
con las gruas las mercaderias hasta las puertas de
los  almacenes de los diques Nums. 1 Y 2, que no la
explica el Sr. Dobson en el titulo almacenes, y que
no quise comentar alli por ho entrar en delalles, era
la siguiente :

Como si los ingenieros de los concesionarios, sefior
Eduardo Madero é hijos, nunca hubiesen visto dibujo
alguno de depdsitos para un puerto, las gruas nunca
podian.poner directamente las mercaderias de las
escotillas del buque 4 las aberturas de los depdsitos ;
én consecuencia, una grua tomaba la mercaderia del
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pecto del nivel del agua en los diques, en 1890,
debe haber sido el de cero 6 aguas bajas, dando
23 piés 9 pulgadas en el dique N°. I, que era
el Unico en servicio, y esto demostraba la con-
veniencia de las esclusas, pues, como .dice la
Memoria, el nivel del rio era de 8 piés 2 pul-
gadas bajo cero, y en consecuencia todos- los
vapores en la ddrsena Sud, que era de marea,
estuvieron varados. (*) Contestando 4 las ob-
servaciones hechas por el Sr. Vernon Harcourt,
debia manifestar que toda el agua de los di-
ques podia ser renovada, porque, aunque no se
dejaba bajar su nivel del cero, las compuertas
estaban abiertas por muchos dias consecutivos
Y s6lo se cerraban en los casos necesarios, para
crear correntada, 6 para mantener el agua 4
cero cuando se esperaba una marea baja. Res-
pecto 4 los flotadores usados, casi era innece-
sario que 6l dijera que se habian empleado ade-
cuados para encontrar la velocidad de la co-
rriente; ellos consistian en una tabla de ma-
dera 4 la que se unia una linea de 15 piés
teniendo en su extremidad inferior una bolsa
con virutas, y cargado con suficiente piedra
para hundirlo 4 la profundidad conveniente, asi
que, el flotador, era gobernado per la corriente
inferior, y afectado en muy poco por el viento

buque y la ponia en el muelle y otra grua la tomaba
de sobre el muelle y la ponia en una abertura del
almacen.

No habia mas que el doble gasto de personal y- de
agua.

B i Admirable alta reputacién y experiencia !

Pero con la experiencia adquirida en los almacenes
de los diques Nums. 1y 2, y con esta leccion, 4 cos-
tillas del gobierno, que sacrificaba tierras por valor
de mas de $ 200.000 oro! los ingenieros Hawkshaw
y Dobson hicieron «PERFECTA LA CONSTRUGCION DE
LOS NUEVE NUEVOS ALMACENES DE LOS DIQUES Ns. 3 y
4» Ellos no tienen m3s que esta ligera imperfeccion:

La altura de las gruas no alcanza & llevar la mer-
caderia hasta el piso superior; ellas la levantan hasta
el piso inmediato inferior y desde alli- se sube por
ascensor. Mutatis mutandi: Antes dije respecto de los
diques Nos. 1y 2 que la mercaderia requeria del buque
al almacen el dcble gasto de personal y de agua;
debo ahora decir que en los diques Nos. 3 'y 4 requiere
el doble gasto de agua y de personal.....

La aduana ha optado por dejar vacio,. sin merca=
deria alguna, el piso superior de los nueve nuevos
almacenes. Para ocuparlos habria que . colocar . nue-
vas gruas de mayor altura.

jAdmirable reincidencia de alta reputacién y ex-
periencia ! — (Id. id.)

(* ) El Sr. Dobson no contesta 4 las observaciones
hechas por el Sr. Meldrum respecto a la falta de ac-
ceso de las vias férreas 4 los muelles de los diques,
que pudo evitarse haciéndolos girar y de c6mo aumen-
taria el costo del dragado 4 medida que aumentase
la profundidad del canal del Norte, no calculando el
Sr. Meldrum que el Sr. Dobson estaba faltando 4 la
verdad y que el dragado que se hacia era el doble
de lo que él expresaba.

El fondo de la Darsena Sud es de tosca, como el
de los diques, y no hay razén pars tener tanto la va-
radura de los buques en ellos y no preocuparse abso-
lutamente de los que se vararon enténces en la Dar-
sena Sud y de los que se varan continuamente en
ella y en la Darsena Norte.— (1d. id. )
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G la corriente superficial. La corriente era na-
turalmente mayor en los pasages que en los
diques. Los flotadores fueron probados casi en
todos los estados de la marea. La corriente &
través de los diques era tal que los umbrales
de las esclusas de los extremos, al fondo de
los pasages, y los diques, en el centro, estaban
pm;}Jectmnente libres de depdsito. (*) El habia
ya contestado respecto a la profundidad de los
umbrales en la esclusa Norte; pero podia agre-
gar que la tendencia actual era la de construir
buques mds grandes; PERO DE MENOR CALADO,
PARA LA NAVEGACION DEL Rio DE LA Prata, (¥)

CORRESPONDENCIA

EL Sr. JorGe C. BucHANAN cree que una
descripcién  mas detallada de la ejecuciéon de
las obras, del plantel de material empleado y
de las dificultades encontradas habrian sido
muy ttiles é instructivas. ‘

Parecia que se hubieran empleado 87.000
toneladas de cemento; pero no se mencionaba
qué especificacion se hubiera adoptado, ni
cuantas toneladas se habian rechazado. Tam-
bién habria sido muy interesante una corta des—
cripcién del tren de dragado empleado y del
costo por metro cubico del dragado y depdsi~
to . ‘El mejor convenio respecto del medio de
disponer de la tosca dura dragada del canal,
habria sido el de colocar cajones de fierro en
las chatas. En Dundee se habian dragado
4,000.000 de toneladas de material y con é] se
habian ganado 78 acres de tierra en los ulti-
mos 30 afios. Las dragas descargaban en cha-
tas sin fondo en la tolva, conteniendo en cada
una 30 cajones de una capacidad cada uno de
43 piés cubicos; las chatas eran remolcadas al
muelle del terreno que se rellenaba, y los ca-
jones eran levantados, separadamente, por una
grua de 4 toneladas y volecados en vagones. El
costo total resultaba de 8 peniques por tone-

(%) Esto contradice la afirmacién que antes hizo
el Sr. Dobson, de que toda el agua de los diques se
renueva. Lo que hay es que con las fuertes corren-
tadas desde las darsenas Norte y Sud, a través de las
esclusas, se introduce una cantidad de material 4 los
diques, que queda en las aguas muertas contiguas &
los muelles y que no se renuevan.

Conste pues; el Sr. Dobson tampoco contesta 4 la
observacion principal del Sr. Vernon Harcourt ; por lo
que ‘se refiere 4 la medicion en chatas del material
dragado, en vez de ser medido segun perfiles y sec-
ciones de los planos una vez concluida de dragar ca
da mitad del medio canal del Norte. (—1d. id-.)

(%) La capacidad de los buques aumenta como el
cubo de sus calados, y con el aumento de los calados
aumentan las buenas condiciones nduticas y dismi-
nuye el consumo-de carbon, que cada dia se hace
mds caro.

La inocente expresion « DE MENOR GALADO», del
Sr. Dobson, es una aménaza terrible al comercio del
Rio de la Plata. — ( Id. -id.) ;

lada. en esta forma: Dragado 2 v»; remolque
1 Y, v depésito 4 peniques ()

EL Sr. Carros Corsonx habia encontrado en
trabajos de fundaciones bajo agua y especial-
mente en agua corriente, que se podian salvar
muchas dificultades y asegurar una excelente
fundacién con el empleo de bolsas de concre—
to.. Las bolsas no debian ser muy grandes

ero si fuertes y de tejido compacfo. La
olsa %eneral de concreto era un tipo reco-
mendable como tamafio, fuerza y facilidad de
manejo.

Las ‘bolsas no debian llenarse sino en sus
dos terceras partes, y los extremos debian ser
cosidos, y no atados como se hace general-
mente, para que tomara una forma achatada
que permita la elevacién en capas regulares
con juntas practicamente cerradas. Si se lle-
nan y se atan, las bocas toman una forma mé-
108 circular, y el resultado no era satisfactorio.
Al tapar una extensa y profunda hendedura
de la cual salia un gran volimen de agua, y
en la que no se podian colocar bolsas en la
forma ordinaria, se coloc6 un gran lienzo de
lona muy suelto arriba de la hendedura, se ata-
ron los extremos bien arriba del agua, y se
deposité el concreto en aquélla, sin mas difi-
cultad. Asi se evit el lavado del concreto por
el agua surgente, se hizo una buena fundacion,
ﬁ una fuerte irrupcién de agua fué dominada

asta tal punto que pudo vencerse la filtracién
por medio de bombas. Los ingenieros han sido
afortunados al encontrarse con una localidad
que ha permitido distribuir la area de agua con
relacion 4 la longitud de muelles — esto es,
que han podido adoptar relaciones de longitud
4 anchura, que ha provisto de amplio espacio
para que los buques puedan manjobrar, y aco-
modar buques en ambos lados, dando al mismo
tiempo la mayor extensién de muelle con rela-
cién 4 la drea encerrada. Con frecuencia suce-
dia que era imposible realizar la mejor relacién
del ancho al largo, resultando un exceso de
area de agua y una pérdida lineal de muelles,
¥, & veces, lo que es peor, una pérdida de area
de terreno. Respecto & las obras de madera,
parecia que se habia reconocido que el uso de
a madera no seria, 4 la larga, econémico y su

(3*) El Sr. Dobson, muy prudentemente y con sumo
cuidado, ha omitido en su Memoria todo lo que pu-
diera llamar la atencién y no podia ser satisfactoria-
mente explicado ni siquiera en apariencia.

No ha explicado ; porqué el dragado del canal del
Norte fué demorado hasta 1891, cuando se activaron
tanto las construcciones de los muelles y malecén de
madera de pino de tea podrida, de diques, esclusas y
demas obras?

Nec ha dicho que en 15 meses se ha hecho el dra-
gado de unos 7.000.000 de toneladas ( 4.118.093 m. c. ),
casi todo trasportado en chatas & vapor y depositado
en tierra por medio de bombas, por los muelles del
malecén 6-de los diques, y que el Gobierno, segun
contrato, pagaba el precio de $0.677 oro el m. c., de
los cuales, segiin mi opinién, debe haber pagado por

lo ménos 15 % de agua.— (1d.-id.)

@
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duracién seria muy poea. Seria interesante sa~
ber si ésto se debia principalmente al Teredo ;
una noticia mds dmplia de los danos causados
por este enemigo de las estructuras de madera,
seria valiosa. (q&")

También seria interesante conocer qué mé-
todo se ha adoptado en la colocacién del con-

creto en el piso del dique, donde se sustituyé
al arco de ladrillo del plan primitivo. En tal
posicién, como piso de dique, las capas hori-
zontales eran perjudiciales, y en realidad cons-
tituian un motivo de poca resistencia. Para
evitar este defecto é1 habia adoptado el método

de depositar el concreto como obra de bloques.

in situ, arreglando las areas de los bloques de

manera que quedaran terminadas con toda la al-

tura, 6 con la mayor posible, en el ‘dia. Se
vrestaba gran cuidado al acto de depositar el
bloque, para asegurar la homogeneidad; todo
el concreto era bien mezclado, en su lugar, y
perfectamente apisonado. A esta operacién se
daba una gran 1mportancia y no se interrum-
}nia hasta que la capa se hubiera terminado;
as capas eran de 12 4 15 pulgadas y se con-
cluian con tanta prontitud como fuera posible,
consistente con una buena consolidacién, de
manera que cada capa sucesiva hiciera cuerpo
con la que le precedia. Las juntas verticales
eran para el caso radiales, y todas se tomaban
con cemento 4 medida que se formaba el blo—
que adyacente. El trabajo fué empezado en el
centro, de manera que el piso respondia 4 un
verdadero arco. ;

El Sr. Cramay pE Francaivont, de Pa-
ris, manifiesta que el Gobierno Argentino se
arrepentiria mas tarde del excesivo empleo
de la madera, no solamente para los muelles,
sino para las compuertas de las esclusas, y
para los depdsitos, pues las condiciones en que
las obras deberian conservarse se harian mds
onerosas dia d dia. El empleo de madera, par-
ticularmente en las compuertas de las esclusas,
obligaba d hacerlas muy pesadas (mas de 205
Ib. por pié cuadrado de superficie; lo que
imponia el uso de rodillos, cuya eficacia dis-
minuia con el tiempo, y cuya posicién de—
bajo del marco hacia muy dificil la inspeccién

ara conservarlas en buen estado 6 para hacer-
es reparaciones. Kl suponia que las compuer—

(®) En el Rio de la Plata no existe el ‘Teredo, ni
hay nada extraordinario en sus aguas que impida ha-
cer construcciones de madera de pino de tea, con
duracion apreciada en 20 6 30 afios, como se hacen
con tanta frecuencia en Estadcs Unidos, y como aqui
mismo se han hecho, entre las cuales podemos citar
el"' muelle de Campana, el de Punta de Lara y tantos
otros.

. Lo que ha habido en el puerto Madero es que el
pino de tea empleado ha sido de tan mala calidad y
destinado & un servicio tan inadecuado, que & los
siete anos toda estaba podrida cayéndose edazos.

Actualmente se renuevan totalmente los 103 metros
del muelle de la darsena Sud, cuyo costo en justicia
?‘;ger}g t;cumularse al total de los $ 38.000.000 oro.—

. id. :
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tas de las esclusas, en Buenos Aires, teniendo
del lado exterior las Déirsenas Norte y Sud res—
pectivamente, no estaban expuestas 4 la aceién
de las olas de alguna importancia, Y, Stendo asi,
habria sido muy ventajosa su construecién de
hierro 6 de acero, no solamente porque ellas
podian flotar evitando los rodillos, sind porque
se habrian podido colocar los aparatos de ma-
niobras en la_ parte superior, perfectamente d
la mano ; cada hoja habria Sil£ wndependiente
una de otra, y se habria prescindido de la ne-
cesidad de emplear las cadenas. En una Me—
moria sobre la tercera darsena de Rochefort
se encontraria un ejemplo del método descrito,
el que ha dado un excelente resultado (*).

El empleo de madera en los almacenes, y
de zinc en los techos, parecia muy inconve-
niente, y especialmente en clima célido, no
solamente por razén de la conservacién de las
mercaderias depositadas sino por el peligro del
Juego. Dado el aumento del comercio y el pro-

(%) En las obras del puerto Madero, todas las obras
han sido siempre ENCOMIADAS, por los profanos en la
materia. Cuando eran muy malas, como el malecén
exterior, el muelle de la darsena Sud, etc.; orque
eran econdémicas' y los ingenieros no habian de asu-
mir la responsabilidad de su conservacién, como efec-
tivamente el Gobierno la ha asumido y pagado todo;
y cuando eran aceptables, como las murallas muelles,
se han admirado como si en todos los puertos no
hubiera sus iguales, y como siné se hubieran pagado
sus materiales, 4 veces, hasta mas de 200 por ciento
de su valor efectivo. :

Cuando se las examina con algin criterio, los de-
fectos de su conjunto y de sus detalles no tienen li-
mite.

Ademaés de los defectos apuntados por el ingeniero
Franchimont, hay otros de detalle, en las compuertas,
como el de las cadenas de cierre de la esclusa Norte,
que quedan sobre el umbral, por lo que ya han sido
cortadas tres veces en el pasage de los buques.

- La Darsena Norte fué excavada primilivamente a
22»{)iés de profundidad, 6 sea & igual nivel del um-
bral de la esclusa , pero, como luego se ha ido relle-
nando hasta quedar en ménos de 21 piés, los buques
de ese calado no pueden llegar 4 la esclusa Norte sin
varar en la Darsena, y por esto las probabilidades de

ue quede un buque varado en la esclusa misma ha
gisminuido 4 un minimun. A la salida, asi como tres
buques han rozado las cadenas hasta cortarlas, una
pequena demora, con reflujo de la marea, habria
causado una varadura y la interrupcién del trafico
per esa esclusa en todo el tiempo de la bajante.

Esto, que puede suceder en cualquier momento,
tanto en la esclusa Norte como en la Sud, traeria una
consecuencia que no se ha criticado en el Instituto
de Ingenieros Civiles de Loéndres, porque el Sp. Dob-
son no ha dado los datos suficientes respecto & la
instalacion hidréaulica ; y es, la de que el movimiento
ded]os puentes, gruas y ascensores, . quedaria parali-
zado. :

Efectivamente, quedando abiertas, en bajante, las
compuertas de una esclusa & un nivel inferior al de
aguas bajas, el cafno de alimentacion para el servicio
hidraulico que toma el agua 4 ese nivel, queda inu-
tilizado y el total del servicio interrurapido. _

- El nivel & que estd colocado el caio de alimenta-
ciéon para el servicio hidraulico es el verdadero y
obligado motivo ' para ﬁue Jas esclusas se cierren
cuando el nivel del rio desciende al de aguas bajas.
ordinarias. — (Id. id. )
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greso general de la época, estructuras de esa
naturaleza deberian ser de cemento y fierro 6
acero (cemento armado); y todos los depdsitos
de grandes diques deberian ser construidos de
esta manera, y por lo ménos los pisos y techos,
reservandose la mamposteria para las paredes
verticales y fundaciones, obteniéndose asi es-
lructuras libres de la influencia de las varia-
ciones de la temperatura, incombustibles, fdci—
les de limpiar y desinfectar, de un primer costo
moderado, y de una conservacién econdmica ().

Por experiencia pr(’)gia, ninguna sorpresa le
causaban las grandes dificultades ocurridas en
la apreciacién del volimen del material dra-
gado dentro de las chatas. No podia ser de
otra manera, pues cuando se removian millo-
nes de yardas cibicas la menor divergencia de
una apreciacién correcta en el porcentage de
reduccién debe afectar sériamente las condicio-
nes financieras, y ser de importancia vital para
una y otra de las partes contratantes. En cues-
tiones de dragado, era muy necesario conside—

rar si el material era fijo 0 de cardcter movi--

ble, accionado por la corriente 6 wvariando
constantemente en cantidad. En el primer caso
la medicion, seqin perfiles y secciones, 1o /tf)/re—
cia dificultad ; en eg sequndo caso el método de
medicion podria basarse en la capacidad neta
de las chatas; 6, si se tomara el peso, por la
lectura de escalas d popa y proa de las embar-
caciones., Kl ultimo método habria sido el me-
jor en Buenos Aires, donde ERA NOTABLE LA
MATERIA EN SUSPENSION, ¥ donde el material
dragado era de tres diferentes naturalezas.

En circunstancias como la de que tratamnos,
en Francia, se habria dado preferencia d la
ejecucion de la obra por administracién. St EL
(OBIERNO -ARGENTINO HUBIERA ADOPTADO ESTE
PROCEDIMIENTO, SE habrfa encontrado, al terminar el dragado re-
querida por la aperdura de los canales, ofc., (QUE HABRIAN NATU-
RALMENTE NECESITADO UNA CONSTANTE CONSERVA-
CION ), en posesion do un valioso tren de dragado indispensable para
la conservacion del cawa, desde” la barra al puerto, efc, (83)

El estaba de acuerdo con el Sr. Dobson en
la conveniencia de la adopcién de compuertas
corredizas en las entradas de los diques de ca—
rena, especialmente en un puerto comio éste,
recientemente creado, que no habia erecido gra—
dualmente, sino que las obras eran tolalmente

(%) En el caso nuestro, como el Gobierno ha pa-
gado todo por unidad, la economia se ha puesto en
los techos de los depositos que tienen vigas de fierro
con tres ¢ cualro veces mayor peso de fierro que el
necesario !/ — (1d. id. )

() El ingeniero Sr. Franchimcnt, competents,
como se muestra, en cuestiones de dragado, aprecia,
en globo, que el Gobierno Argentino, haciéndolo por
si mismo se habria encontrado al fin del dragado lla-
mado de construccién del canal del Norte, en pose-
sién de un valioso tren de dragado, y para esta 16-
gica deduccion le ha sido suficiente el dato pro-
porcionado por el Sr. Dobson de un volimen draga-
do hasta el 31 de marzo de 1898 de 7.346.818 metros
chbicos. Lo que prueba que ciertas cosas no las com-
prenden los que no quieren comprende_rlas,—-(—ld. id.)
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nuevas y en tan vasta escala. En este caso el
costo adicional del sistema, y la provisién del
eS}l))acio lateral del receso para las compuertas,
habrian sido pepuefios comparativamente 4 un
tan grande costo del total de las obras. Debe-
ria recordarse que esta forma de compuerta,
que se habia indicado Eara varios puertos fran—
ceses, no habia hasta ahora entrado en la prac-
tica corriente, £l uso de los buques puer-
tas era muy general y tenia toda probabilidad
de continuarse, pues, aunque se emplease mds
tiempo en la maniobra, ellas eran muy senci—
llas; y aunque necesitaba mds personal, éste
siempre podia utilizarse en un digue de carena
para el halaje y apuntalamiento de los buques.

El Sr. Wooprorp PILKINGTON, observi que
la subdivisién de ‘los diques, exigiendo puen-
tes giratorios, habia sido criticada; pero ;cudl
habria sido el resultado, si estando en un lado
hubiera sido necesario cruzar en_ ferry boats —

rescindiendo de la ventaja de los estribos de
0s puentes como contrafuertes 4 tales longi-
tudes de murallas, donde era dificil guardar
una perfecta alineacién? (%)

Respecto al largo de las esclusas, era im-
posible prever, hace doce afios, en los proyec-
tos originales, los cambios radicales que ocu-—
rririan mientras las obras se ejecutaban. Pero,
ahora mismo, aun los mas grandes vapores
de ultramar, esperando y descargando parte del
cargamento, podian pasar por la esclusa Sud. ()

Respecto al valor del terreno rellenado con
material dragado, el Sr. Dobson habia mani-
festado que si él se hubiera vendido = un sin-
dicato, en el afio de 1888, el valor de las obras
propuestas en aquel tiempo, se habria pagado,
—1lo que era posible; pero un sindicato refrac—
tario que hubiera encontrado dudosa la espe-
culacion, habria peleado pulgada por pulgada,
al Gobierno, y asi habria émpedido la termina-
cibn del frente; y, AHORA, LA MAGNIFICA ESPLA-
NADA HA SIDO PAGADA CON LOS BENEFICIOS DE
LAS OBRAS. Kl espléndido frente del rio valia
bien £ 4.000.000 para una gran ciudad como
Buenos Aires, bajo el punto de vista artistico
y sanitario. Tierra ganada y rellenada con
material dragado hacia su propio elogio. Di-

ues excavados en un lado y tierra rellenada
el otro era caracteristico del unico verdadero
principio en el proyectar obras de puerto. ()

() El resultado habria sido que no se habria cons-
trido uno ni mas diques paralelos 4 tierra sino nor-
males, con granidisima economis, y con facilisimo
acceso por agna y por tierra.—(Id. 1d.)

(%) Si los vapores pueden esperar y descargar
varados en la darsena sud, como sucede ;donde esta
la ventaja de la mayor profundidad en los diques, y
porqué en ellos han de ser mas peligrosas las varadu-
que en las déarsenas Norte y Sud, donde tambien
ras ocurren con frecuencia, si tanto unos como otros
tienen todo el fondo de tosca? — (1d. id.)

(") La Memoria del Sr. Dobson est4 redactada de
tal manera que induce facilmente en error; asi ;l)are-
ce que todo el frente de la ciudad estuviera rellena-
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Parecia que se habian usado compuertas de
esclusas y diques contra la opinién de los inge—
nieros donde se podian haber empleado cajones
corredizos 6 sobre rodillos. Las compuertas
para diques de carena u otros diques eran hoy
anticuadas donde se podian emplear cajones.
Habia una pérdida de un cuarto de hora cada
vez que se tenia que abrir 6 cerrar una com-
uerta. Ademads de que sobre un cajén se puede
acer pasar una locomotora; mientras que en
compuertas de dos hojas nada puede pasar. En
la practica se necesitaba un puente giratorio.
Por otra parte, con un cajén corredizo en un
dique de carena se podia excluir el agua, tanto
de adentro como de afuera—es decir, que él
se puede aprovechar como dique de marea 6
de carena, lo que era una importante alterna-

da & una altura de 2 piés sobre el nivel de los mue-
lles, lo que hace creer al Sr Pilkington en la existen-
cia de UNA MAGNiFICA ESPLANADA, EN UN ESPLENDIDO
FRENTE, y recordar 4 nosotros la promesa de «las
mas hermosas avenidas de la Metropoli con el Capi-
tolio 6 Palacio de Gobierno en el centro de un poli-
gono, etc., etc.», mientras que hasta hoy casi todo el
frente estd convertido en un inmenso pantano.

Esta es la esencia de la verdad, y ha quedado asi,
y formando un inmenso depésito de materias incon-
venientes, hasta la época en que confeccicné la Me-
moria el Sr. Dobson, sin necesidad de que el sindi-
cato haya tenido que pelear al Gobierno para eludir
el resultado de la especulacion.

Los diarios de esta Metrépoli describian en 6 de
octubre de 1897, uno de los varios casos de admira-
cion de la magnifica esplanada, en estos términos:

.  «AHoGADO. En un charco profundo que existe en
los terrenos ganados al rio, frente d la calle Belgra-
no, se ahogo ayer Juan Bautista Garay.

« Algunos transeuntes que le vieron cuando caia,
inténtaron salvarle, pero sus esfuerzos resultaron es-
tériles, y el pobre hombre FALLECI6 SUMERJIDO EN EL
LODAZAL INMUNDO QUE LO APRISIONABA ».

El traductor debe declr que esta conforme con el
principio ‘que sienta el Sr. Pilkington, y que otros
antes que ¢él, como el Departamento de Ingenieros de
la Nacién Argentina, en 1886, han sentado: «los di-
ques deberian ser proyectados de manera que haya
compensacién entre las excavaciones y terraplenes».

La afirmacién del Sr. Pilkington de que «la tierra
ha sido pagada con los beneficios de las obras,» no
concuerda exactamente con lo afirmado por S. E. el
Sr. Ministro de Hacienda en la sesién del H. Senado
de 6 de octubre de 1900: de que el puerto Madero

deja una pérdida real anual de $ 3.805.000 oro 6

sea de $ 8.647.000 moneda nacional, 6 sea una pér-
dida de 10 9 anual sobre el costo de $ 38.000.000
oro, sin contar los intereses. :

Y para que nadie se haga mas ilusiones de que el
terreno que se estd ganando al rio frente 4 la ciudad

ueda alguna vez devolver £ 4.000.000, el Gobierno
0 ha destinado en su totalidad para la construccion
de un mal sistema de vias férreas, tan bien estudia-
das como ha sido posible, y 4 un paseo publico.

El desengano ha venido, aunque tardio; ios cimien-
tos para los edificios profundizados & 6 u 8 metros
debajo del nivel de las aguas bajas para que descan-
sen en la tosca, hacen que esos terrenos tengan poco
valor en plaza, y el abono abundante de materias fe-
cales que han recibido durante un aquincena de afos
hacen esos terrenos apropiados para los vegetales ;
ﬁero muy inadecuados para la habitacion de séres

umanos. Cuando mucho podria establecerse en ellos

algun industrial que haya hecho su aprendizage en

la ciudad de «Porcépolis». — (Id. id.)
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tiva. El receso del cajén aumentaba, quiza, el
costo de un dique, en £1.000; pero, el valor
de la alternativa puede, en el caso de un mal
suceso, estimarse, en £5.000 por dia. La difi-
cultad para los cajones estaba en los d4ngulos
de los muros, que debian ser trabajados con
exactitud matematica, y de granito pulido. Bu—
ques-puertas 6 compuertas corredizas, son tuti-
les, segin los casos; pero no afectan la cues—
tién anterior. ()
( Continua. )
e g

LC0S OF LA ESPOSICION DF PARIS

Roma, noviembre 15 de 1900.
Estimado Chanourdie :

La Esposicion de Paris, que acaba de cerrarse, to-

mada en su grandioso conjunto, como feria universal
del arte i de la industria, no es tema para desarrolla-

do por una sola persona, & menos de poseer la omni-
ciencia, facultad ésta que desgraciadamente nunca ha
existido en la especie humana, especialmente hoi que

‘cualquier rama del saber basta i sobra para un solo

individuo, por inteligente que sea.

Por esto me guardaré bien de pretender describir,
siquiera sea someramente, la grande feria parisiense
que por algunos meses fué el rendez-vous de tantos
millones de curiosos, el noventa i nueve por ciento
de los cuales han tomado aquello como pasatiempo
de desocupados, como bazar de cosas dignas de ser
vistas, sin estudiarlas.

(**) Las compuertas de dos hojas, de madera y
sobre rodillos, de las esclusas, fueron asi proyectadas
y ejecutadas por los ingenieros Sres. Hawkshaw,
Hayter y Dobson, sin intervencién del Departamento
de Ingenieros, que rechaz6 las esclusas en si mis~
mas, y que después sélo pudo evitar que se hicieran
respectivamente de 80 y 100 metros de longitud. Los
defectos apuntados por los Sres. Franchimont y Pil-
kington son imputabies exclusivamente 4 los sefnores
Hawkshaw, Hayter y Dobson. :

En cuanto 4 las de los diques de carena, el sefior
Dobson lo dice, en definitiva, en la Memoria, aunque
en forma para que se adivine por los documentos
producidos en Buenos Aires: Que los ingenieros
Hawkshaw, Hayter y Dobson, proyectaron, al princi-
pio, compuertas de dos hojas, de madera y con ro-
dillos y cadenas, que el Departamento de Ingenieros
recomendo en vez de ellos bugues-puertas, y enton-
ggs el Sr. Dobson recién propuso compuertas corre-

izas.

Si el Departamento_de Ingenieros no hubiera sido,
siempre, tan manoseado por ios concesionarios, sus
ingenieros g el mismo Gobierno, es evidente que sus
técnicos habrian estudiado con més cuidado las obras
del puerto y, dadas las condiciones de la darsena Norte,
habrian quiza optado, también, por el empleo de la
compuerta corrediza y por el exceso de costo de £1000 ;
pero, como debe suponerse, esos ingenieros miraban
con fastidio todo lo que venia de las obras del puerto
Madero, que en cada caso importaba una imposicién,
un desaire ¢ una pretendida leccién, y nunca llegaron
4 interesarse en el mejor éxito de las obras; ni se
apercibieron que la darsena Norte seria inservible
para las operaciones de buques 3, CON TANTA MAYOR
uA(ch'()iN,_laA)nA LA FACIL /naniobra de un BUQUE-PUERTA.
-=(Id. id.
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i Cuan pocos habran analizado aquel conjunto de

productos de la intelectualidad mundial, con &nimo
de deducir alguna ensefianza util por aplicar en las
futuras creaciones artisticas 6 industriales, de acuerdo

con los preceptos cientificos modernos 6 como resul-
tado de la esperiencia universal ! ‘De éstos habra que
esperar la palabra competente que haga resaltar lo
bueno i lo nuevo que la Esposicién poseia, descar-
tando lo vano i aparatoso que puede deleitar por un
momento, pero que no causa admiracion.

Pero es el caso de preguntarse si estas esposicio-
nes son realmente futiles i representan efectivamente
el grado actual de perfectibilidad de la labor univer-
sal; si los premios discernidos corresponden justi-
cieramente al mérito de los premiados, en relacién
no s6lo 4 los demas espositores, sin6 también & mu- -
chos que, por cualquier ra-
z6n, no quisieron 6 no pu-
dieron concurrir al grande
certamen, porque en esto
suelen influir, no poco, las
simpatias internacionales,
las rivalidades de oficio, el
mal entendido honor na-
cional i atin pasiones me-
nos confesables.

No crea Vd. que me es-
pecializo con la lisposicidn
de Paris ; estoi hablando en
tésis general y abarco en
mi duda las esposiciones
‘habidas y por haber, si —
como algunos suponen —
ésta de Paris no debiera
ser la altima, lo que por
mi parte no creo.

Sea de ello lo que fuere,
i concretandome & la ul-
tima parisiense, deseo co-
municarle algunas ideas
que me ha sugerido.

¢, Ha correspondido ella
4 la importancia que anti-
cipadamente le dieron todos
los vocingleros portavoces
que la pintaron como el pasmo de los pasmos?

Con franqueza le declaro que, & mi juicio, né.

Y voi & esplicarme.

El mérito de una esposicién no estriba en la mag-
nitud que se la da, tanto del punto de vista de la es-
tension superficial, cuanto del de la cantidad de los
objelos espuestos, que producen aquélla; siné tnica
i esclusivamente del mérito real de los efectos es-
puestos, ésto es, la bondad incita de la calidad de los
mismos, tanto como creacién cuanto como ejecucion,
vale decir, como concepcién i materializacién de la
misma.

En este sentido, la Esposicién ha sido no diré un
fracaso, pero si mal ideada; pues su enorme esten-
sion y el namero abusivo de los objetos espuestos,
han sido causa de justificadas criticas, obligando al
visitante & verificar verdaderos viajes en plataformas
eléctricas jiratorias, ferrocarriles, vapores i demas

bl
= .

Pabelldon de los

medios de locomocion; para poder pasar de una sac-
c¢ién & otra, de la Ksplanada de los Invalidos al Campo
de Marte, i de &mbos al lejano bosque de Vincennes.

Basta consignar, para convencerse de ello, la es-
tensidon superficial que ha ocupado : ‘mientras la Es-
posicion de 1806 ocupd, enel Campo de Marte, veinti-
trés areas (2300 m?), la de 1855 cerca de diez i siete
hectareas, la de 1867 prdximamente sesenta i nueve
hectareas, la de 1878 — & la que también me fué dado
visitar, — setenta i cinco hectareas, i la de '889 no-
venta y seis hectdreas, comprendiendo ya en su re-
cinto el Trocadero, el Campo de Marte; la Esplanada
de los Invalidos i ¢l Muelle de Orsay, entre 10s Inva-
lidos i el Campo de Marte, la de 1900 ha ocupado
2.280.000 m?, de los cuales 108 hectareas entre la Es-
planada de los Invalidos, el muelle de Orsay, Campo
de Marte, Trocadero, mue-
lle Derbilly, de la Reine i
parte de los jardines de
los Campos Eliseos, alcan-
zando con su grandiosa
enlrada monumental & la
piaza de la Concordia; i
120 hectareas en el Anexo
dispuesto en el parque de
Vincennes.

Esta inmensa superficie
¢, era requerida por los pro-
ductos modernos de la in-
dustria en ella espuestos ?
Né6. Y se lo probara &4 Vd.
las numerosisimas areas
fraccionadas. que fueron
destlinadas & objetos dignos
de figurar en los museos,
6 en ferias de -aldea. [En
efecto, en la hermosa Rue
des Nations las construc-
ciones estaban en general
dedicadas & exponer lapi-
ces, muebles, cuadros, ar-
ticulos religiosos, etc., de
los pasados siglos; en la
margen opuesta, la Rue de
Paris, al rededor de la
maravillosa torre Kiffel, el gran clou de la Esposicion,
4 pesar de no ser ya una novedad, por existir desde
la Esposicién de 1889, se veian numerosos edificios
aislados, mas 6 menos vistosos, suntuosos i ain ma-
gestuosos ; barracones pomposamente llamados de
atractions, que no pasaban de ser, en su mayoria,
sin6 espectaculos dignos de figurar en ferias para
solaz del pueblo. Toda la region del Trocadero fué
transformada en facsimiles de colonias africanas,
asiaticas i de otros puntos de la tierra, més 6 menos
barbaros, pero sometidos al dominio europeo.

3 Eran lojicas estas agregaciones, heterogéneas
cuando né poco serias, en un certdmen donde se
daban cita para compelir con noble emulacién los
artistas, industriales i artesanos mas distinguidos del
mundo entero ?

Para otros lo sera, para mi no.

Para honrar al laborioso ¢ inteligente pueblo fran-

Estados Unidos
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¢és, para honrar & los demas pueblos industriosos del
mundo civilizado, bastaba i sobraba con las esplana-
ciones de los Invalidos i del Campo de Marte i las
adyacencias del Trocadero, . desterrando del recinto
de la Esposicién todo lo que olia & charlataneria é
ncluyendo en el mismo lo que fué llevado al lejano i
solitario bosque de Vincennes, que era de lo mas im-
portante. . :

Descartando lo impertinente 3 ha representado la
Esposicion, genuinamente, el adelanto del mundo mo-
derno ? Creo que en realidad si, puds si bien se ha
notado la ausencia de grandes artistas en lo que &
bellas artes ataie, es indiscutible que no puede pre-
tenderse que todos concurran a un certamen, por im-
portante i universal que sea ;. pero & mi juicio, i siem-
pre relativamente 4 la época en que tenia lugar la
Esposicion de 1878, ésta fué mas novedosa, si se es-
ceptuan las secciones dedi- :
cadas & la ciencia i la in-
dustria de ayer : la electri-
cidad i sus aplicaciones, tan
importantes como variadas;
pero sin que haya habido
en ellas mucho nuevo, en
el fondo, que ya no se
conocicra, salvo detalles de
poca importancia. En lo
que atane & Ferrocarriles,
en el Anexo de Vincennes
han presentado las nacio-
nes mas adelanfadas, espe-
cialmente Francia, Estados
Unidos, Inglaterra i Alema-
nia, espléndidos tipos, de
locomotoras, lujosisimos
coches salones, etc. ; pero
si en ellos se notaba la
proligidad de la factura —
como que eran destinados
a una « Esposicién inter-
nacional » poco nuevo pre-
sentaban, por lo menos en
lo sustancial.

Algupa novedad he visto
en los aparatos de cambios, semaforos y demas seia-
1?5, especialmente en lo que se refiere al automatismno,
6 en la aplicacién de la electricidad al funcionamiento
de .los aparatos. Esto no quiere decir que los Estados
Unidos no hayan presentado ‘locomotoras colosales &
petroleo, con ruedas de casi 3m de diametro, i loco-
.1'notor'as mistas de diez ruedas acopladas, aplicables
4 las lineas de fuertes gradientes como las de los
‘Montes Rocallosos ; que la Rusia no haya espuesto
Su  nuevo tipo de locomotoras 4 tres cilindros para
trenes correos ; la Francia los tipos nuevos del F. C.
del Norte — Paris, Lyén, Mediterraneo y del Este,
—sus coches tapizados de Lincrusia Walton francesa,
i asi los demas.

Me? ha llamado la atencién la Italia, no porque sea
superior & las anteriores; siné porque, teniendo en
c'uenta que hace pocos afios atin se proveia de mate-
rial mévil para sus ferrocarriles, en el estrangero, ha
presentado hoi tipos de lacomotoras i coches salones-
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restaurants, de pasageros, etc., dque poco tienen que
envidiar a4 los de las naciones mas adelantadas, lo que
hace resaltar cuanto ha progresado desde su unidad
nacional, en el género de construcciones mecanicas,
de lo que son otra prueba fehaciente las soberbias
construcciones navales que producen sus ya renom-
brados astilleros, de los que Ja Argentina posée varios
ejemplares, sin6 de los mas poderosos, notablées como
tipos, como ejecucion i aun como poder en relacion
4 su desplazamiento.

Volviendo 4 los ferrocarriles : una verdadera atrac-
tion era el gigantesco Mapa de sus vias férreas, pre-
sentado por los Estados Unidos, que media 42 metros
de altura por 69 de ancho! Figura en él el relieve
‘del terreno, con indicacion de los rios que le surcan
i el trazado de las lineas ferroviarias, particularizadas
mediante un alumbrado eléctrico especial. Otra dis-
posicién del alumbrado per-
mitia conocer, en horas
dadas, las situaciones res-
pectivas de los frenes en
circulacion en ese momen-
to en todo ei pais !

Como Vd. vé. no solo
ingenioso, sin¢d practico.

En suma, los ferrocarri-
les i tranvias, sind grandes
novedades, presentaban
ciertamente un interesan-
tisimo conjunto de material
rodante (locomotoras, co-
ches i vagones) i material
fijo, ( carriles, plataformas,
semaforos, cambios, etc.,)
de ejecucion primorosa i
hasta lujosa, que merecia
ciertamente, de parte del
_Gobierno Argentino, el en-
‘vio de una comision de in-
.genieros competentes i es-
pecialistas—-que por fortuna
no nos faltan en la Argen-
tina — para que estudiaran
s con detenimiento cuanto en
esta seccion se espuso, ¢-informara detalladamente
al Ministerio de Obras Publicas.

Y lo que digo_ para esta seccion lo estiendo 10jica-
mente & otras no menos importantes como la de elec-
tricidad, ceramica aplicada 4 las construcciones, ma-
quinas industriales, guerra i marina, etc., de las que
podria haber sacado provecho nuestro pais, mediante
el envio de unos pocos ingenieros nacionales, inteli-
gentes, i un gasto insignificante que habria resultado
mas que compensado por los resultados practicos de
la aplicacion racional de lo bueno i util aqui espuesto,
4 las necesidades correspondientes de nuestro sistema
de viabilidad ferroviaria, industrias mecénicas, pro-
greso militar, adelantos edilicios, ete.

En cambio, me ha parecido légica la abstencion
de la Republica Argentina en este concurso, porque,
francamente, las republicas sud-americanas, con sus
incipientes industrias i sus ensayos artisticos, en una

‘muestra esencialmente artistico-industrial como esta,



deben figurar mui secundariamente, haciendo resaltar
maés bien el atraso relativo que el progreso verifica-
do, que mal podran patentizar las pieles de sus nu-
trias, las plumas de sus nandus, los anosos troncos
i la cepillada tablazén de sus bosques seculares.

Pobre, mui pobre figuracién han tenido las que
han concurrido 4 este inmenso i maravilloso cer-
tamen !

Como V. vé, me estoi desviando: pero vuelvo al
argumento.

Establecidos los defectos capitales de la esposicion
ultima, segtin mi criterio, i, apesar de todo, su indis-
cutible importancia, deseo comunicarle otras impre-
siones mias & su respecto.

Ante todo, llamaban grandemente la atencion los
numerosos i hermosos edi-
ficios que encerraban los
objetos espuestos, i me
adhiero sinceramente & los
que opinan que, si la espo-
sicién de 1889 fué el triun-
fo del hierro en las cons-
trucciones — no debiendo
olvidar que en ella figura-
ron la espléndida galeria de
las maquinas i la mara-
villosa Torre Eiffel — en
esta de 1900 ha triunfado
‘la arquitectura, apesar del
“hermoso puente Alejandro
1l tendido sobre el Sena
con un solo arco de 109
metros de luz.

No resisto 4 la tenta-
cion de decir dos palabras
sobre esta importante cons-
truccion, tan bella como
ornamentacién cuanto ad-
miral le por su magnitud i
por la ciencia que ha re-
querido su proyectacion i
‘ejecucion, siquiera sea por
aquello de que «4 tout seig-
neur, tout honneur,» tra-
tandose de upa de las obra-
monumentales méas dignas
de aplauso & que dié lugar Ja reciente esposicion.

No le envio la fotografia del mismo porque no es
ya una novedad y, si no me equivoco, la misma Revis-
TA TEcNICA ha publicado una reproduccién de él.

Constituye este puente un solo arco de acero de
109 metros de luz, como ya he dicho, el que produce
en los apoyados de granito una presién de 50 kilo-
gramos por centimetro cuadrado. Los estribos fueron
.construidos con mampuestos i con mortero de cemento
Portland, —alcanzando el terreno firme 4 una profun-
didad de 18m75 en la margen derecha del Sena, i de

19m50 en la izquierda — mediante cajones de palastro

que permitieron achicar las filtraciones por medio del
aire comprimido; cajones que se rellenaron de hor-
migén sobre el que se ele raron los estribos de gra-
nito. El ancho del puente es de 40 metros! Su costo
se elevé alrededer de 6.500.000 francos asi repartidos:
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Macizo de la fundacién...... fr. 1.510.990
Mamposteria................. »  1.050.000
Estructura metalica.......... «  2.410.000
Piso, aceras, &............... » 470.000
ecatado v sl ss anlin »  1.160.000

fr.  6.600.000

El volamen de las diversas estructuras es, en ci-
fras redondas, el siguiente :

Macizo de la fundacién.......... M3 27000
Mamposteria comtn............. » 10500
» de silleria granitica. » 1500
Cemento Portland emplesdo en
BB OLOTES: i i v idsvns Tn. 7000
eoro iunadido. . ... o e » . 2360
5y jaminado: e TE » 2830
Fundicion decorativa............ » 270
IBRBRCRI . oo e e » 40

Agréguese a esto las es-
tatuas, candelabros, cartu-
chos i, mas aun, el puente
de servicio, verdadero
puente de enrejado, com-
puesto de dos vigas rectas
de 120 metros de luz entre
apovos i 7m50 de altura,
distanciadas de 5m70, con
un peso de unas 300 to-
neladas.

Su construccion duré 3
anos: un ano en las fun-
daciones, 7 !/, meses en la
mamposteria i puente de
servicio, siete en la coloca-
ciéon del gran arco, seis
para el andamiage i supers-
tructura, empleandcse el
resto en la parte decorativa.

‘Vuelvo 4 la arquitectura.

Trasponiendo la « Puerta
monumental », que daba
4 la Plaza de la Concordia,
construccién original, en
forma de pabellén, no
exenta de mérito artistico
aunque simplemente deco-
rativa, se hallaban, & poca
distancia, dos edificios nue-
vos, que subrogan el de-
molido Palais de I'Industrie, i que han sido denomina-
dos «Grande» i «Pequefio» palacio de Bellas Artes,pro-
yectados respectivamente por los arquitectos Deglane
i Girault. Estos palacios no seran demolidos.

Son dos hermosos edificios, estilo Luis XVI, i es-
pecialmente el «Pequefio », apesar de sus dimensio-
nes menores, tiene un asp ecto realmente monumen-
tal. Ambos tienen bellos intercolumnios en sus fa-
chadas, ricamente decoradas i ornadas con estatuas
alegéricas por los artistas mas renombrados de Fran-
cia. Alguien ha criticado lo distribucién del menor:
no puedo estar en ello, primero porque no he tenido
tiempo para ver detalles i luego porque no es mi in-
tento describir, sino mencionar obras dignas de ad-

‘miracion.

En la esplanada de los Invalidos se han construi-
do dos grandes cuerpos de edificios mui vistosos,

2
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profusamente decorados como usan i abusan los ar-
quitectos franceses, cayendo muchas veces en lo
borrominesco i churigueresco, peru seria injusticia
negar que ofrecian una hermosa perspectiva vistos
desde el puente Alejandro III, teniendo como fondo
del cusdro la elegante cupula de los Invélidos.

Volviendo al Quai d’Orsay, trasformado en intere-
sante «Via de las Naciones», porque los que con-
currieron elevaron en ella sus pabellones 6 palacios,
hallamos una serie de edificios & los que cada uno
ha pretendido dar caracter nacional, en lo que no
todas han acertado, porque no todos tienen un estilo
propio i si solo una aplicacién méas 6 menos capri-
chosa de estilos extraiios.

El primero que se presentaba dirigiéndose de los
Invalidos al Campo de Marte, era el de Italia; gran-
de construccion — de caracter provisional —la mayor
de toda la Via de las Naciones, con mas apariencia de
catedral bizantina que de palacio, lo que no le ha
quitado por cierto su aspecto grandioso i sus her-
mosos detalles arquitectonicos, concordantes con la
famosa «Porta della Carta» del no menos famoso
palacio de los dux en Venecia, situada entre este i la
catedral de «San Marcos», frente & la «Piazzeta»
que ha servido-de modelo & esta construccion.

La Turquia construyé su pabellén reproduciendo
4 orillas del Sena una «Villa» existente en las méar-
genes del Bosforo, cuyo estilo podriamos calificar de

turco moderno, siné fuera una mezcla de varios es-'

tilos, llamando la atencién, entre otras anomalias, la
coexistencia de ventanas rectangulares, otras ojivas
i otras 4rabes puras. i

I aqui calza bien un cuento corto, que es historia

sugestiva: los turcos no pudieron terminar su pabe-

ll6n de conformidad con sus planos porque su «im-

perial » vecino, los Estados-Unidos de Norte América,

se «opuso» porque... la «torre turca» habria «gas-
tado» la perspectiva de la hermosa «cupula» norte-
americana! I los turcos cedieron.’ 7 Quién no cede
hoi & los conquistadores modernos, 4 los «libertadores

de Cuba»? La prepotencia es una ‘calidad inherente ‘4 '

los « vencedores»! En verdad el pabellén norte-ame-
ricano era arquitecturalmente hermoso como que se
mantuvo en estilo clasico, con su masa cuadrada ter-
minada en su centro & guisa de pabellén con una
esbelta cupula que, si recuerda al «Pante6n» pari-
siense 6 & la capula de los Invalidos, mas trae & la
memoria al palacio del congreso de Whashington.

Paso de largo el palacio de Austria, elegante, aun-
que «barocco», estilo siglo XVIII, para mencionar
el interesante palacio hangaro, mezcla de arquitectu-
ra hangara del tiempo de los romanos hasta el pre-
sente, copia de los mejores tipos existentes en el reino
confederado del Austria; entre otros la vieja é hist6-
rica torre de la ciudadela de Komorn.

Como V. vé—amigo Chanourdie —las naciones
han buscado reproducir, & falta de estilos propios,
modernos i antiguos, 1o tnico que, en su mayoria,
podian dar: sus mejores tipos de construccion, en
los que muchas veces el conjunto, amalgamado, con-
tiene detalles de positivo mérito, i atn el mismo
conjunto suele ser digno de admiracién, malgrado
sus posibles lunares,
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Asi la Inglaterra ha presentado una reproduccién
fiel del castillo denominado Kingston-House, del tiem-
po del famoso poligamo Enrique VIII, i atn existente
en Bradford-sur-Avon; construccién seria, de ladrillo
rojo, con amplios vanos moldurados, torrecillas, «bow-
windows» salientes, etc.; la Bélgica, ha reproducido
el precioso «Hotel de Ville» de Audenarde, en Flan-
des, construido en 1530 por el arquitecto Van Pedes,
de estilo ojival, espléndido con su multitud de ven-
tanas ajemizadas, su cresteria, pinaculos, rosetones,
nichos i estatuas; pero que, declaroselo categorica-
mente, no aplaudo como aplicacién & las construc-:
ciones civiles, siendo el ojivo el orden clasico — 4 mi
entender — de las de caracter religioso, lo que se com-
prueba por el efecto grandioso que causan las igle-
sias goticas, monumentales 6 né —sean ellas la ca-
tedral de Colonia, el Duomo de Milan, Notre Dame 0,
simplemente, la modesta Iglesia de la ciudad secun-
daria.

Salto el pabellon de madera de la Noruega i men-
cionaré los palacios de Alemania i Espaia, el pri-
mero, estilo renacimiento, del siglo XVI, es un sélido
edificio que recuerda las casas de Nuremberg, con
su elevada torre terminada _en pindculo, su &mplio
bale6n ajemizado, sus agudos timpanos, ricamente
decorado. El segundo es uno de los mejores palacios
construido en esta « Rue des Nations ».

- La Espafia ha erigido una bella construccién, tam-
bien del renacimiento: pero tan diferente del anterior
como el caracter de ambos pueblos. La construccion
alemana tiene algo en si que recuerda las nieblas del
Norte; la espaiiola tiene el colorido de las italianas, -
hijas 'ambas del sol meridional, fuertes, alegres i eie-
gantes; aquella difunde & su. alrededor un tinte me-
lancélico; esta infunde placer. s

. Creoinatilmencionar otras construcciones de mcnor
importancia i lamentando que la Grecia no haya repro-
ducido alguno de sus:clasicos edificios, que son atn
los modelos arquitectonicos dignos de imitacién, y lo
seran mientras exista gusto estético entre los hom-
bres, diré que el Peru ha construido su palacio de
piedra i hierro,. estilo renacimiento, destinandolo —
terminada ‘la exposicion — & museo en Lima, con cu-
yo objeto sera demolido i reconstruido en la capital
peruana; Méjico tambien construy6 un imponente
palacio, .de estilo clasico.

Muchas otras construcciones deberia nombrar por
que ellas abarcan todos los estilos, clasicos i moder-
nos, bellos i decadentes, que daguerreotipan el pro-
greso del arte arquitectural en las diversas regiones
del mundo, en consonancia con sus usos y costumbres,
hijos de su cultura, de su grado de civilizacién; pero
me veria obligado & producir una verdadera monografia
arquitectonica, que me habria exigido més tiempo del
que dispuse para hacer un estudio somero de las di-
versas secciones i variadas fases del gran torneo « fin
de siécle»,

Solo he querido establecer que la esposicién de
1900, ha sido — apesar de todo — un gran certamen
internacional, donde las artes i las industrias han es- -
tado dignamente representadas, aunque pocas hayan
sido las verdaderas novedades; i que, si en las espo-
sisiones anteriores la arquitectura estuvo secuyndarija-
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mente representada, ha figurado en esta en primera
fila.

Para terminar esta ya larga carta, permitame, ami-
go Chanourdie, que le diga claramente que lo mejar

que ha presentado la esposiciéon esla «vieja» torre.
Eiffel, admirable en sus curvas logaritmicas que dan.

la forma de igual resistencia & la compresién, con sus
300 metros de altura, sus 12.000 piezas diversas, sus
25.000.000 de remaches, 7.300.000 kilégramos de hie-
rro i niquel, su gracioso aspecto de filigrana, tan es-
belto i elegante i, sin embargo, tan sélido, tan resis-
tente.
Suyo affmo,
8. E. Barabino.

S Sl T A

GUIA DEL CONSTRUCTOR

( Véase NV 116 )

ENLUCIDOS (*)

26. Enlucidos simples de mortero de cal.—( Véase el
articulo « Revoques » ).

27. Enlucidos de ecal comin.—Los enlucidos de mez-
cla de cal comun se ejecutardn sobre un revoque
prévio de mortero. La arena que entra & componer
la mezcla del enlucido debera ser pasada por el tamiz
fino y bien lavada. La cal debera ser perfectamente
apagada y también pasada por tamiz. Para la apli-
cacién del enlucido, una vez preparado el paramento
aspero con el revoque, se humedecera éste y se ten-
dré4 una capa delgada de mortero que se igualara con
el fratas, alisdndola después con la paleta 6 llana.

Si después de ésta operacién quedan atn rebabas
6 -sefiales de golpes de paleta, se las hard desapare-
cer pasando sobre el enlucido un pincel 6 un paio
ligeramente humedecidos.

- Los paramentos de piedras, ladrillos & otros, veci-
nos de los enlucidos, deberan ser preservados de las
salpicaduras que se producen durante la ejecucion de
dichos enlucidos, 6’ bien se limpiaran con esmero
después de terminados éstos.

Los enlucidos no deberan presentar rebaba:alguna
sobre dichos paramentos.

(*) Para evitar confusiones con respecto a los términos que em-
pleamos en materia de « Enlucidos »'y « Revoques », vamos a fijar el
sentido de cada uno de esos términos.

Enfoscado.—Capa de mortero con que se tnpan las mpelfecclones y
desigualdades que restan en una obra de albafileria cuando sus ma-
teriales no han de quedar al descubierto,

Enlucido.—Capa de yeso, estuco 6 mezcla de cal y arena, que se da
a las paredes de una casa para ‘mayor decencia. ( Diccionario de la
Academia). Generalmente el enlucido se establece sobre un Jaharro:o
reyoque : si se le aplica sobre.la superficie del muro directamente, se
le designa con el nombre de enlucido simple.

Guarnecido 6 tendido.—Cuando los muros se revisten ‘de yeso, en
vez de ‘emplearse morteros de cal, se dé el nombre de guarnecido o
tendido a la capa de yeso con que se cubre la fabrica en primer lugar
¥ que corresponde al enfoscado para revoques de mezcla d. cal.

Jaharro.—Operacion general de revestir una pared con mezcla de
cal 6 yeso, cuando el revestimiento ha de ser llano.

Revoque 0 révoco.~-Capa 0 mezcla de cal y arena que se tiénde so-
bre las paretes de un edificio,

GRAVA

28. La grava deberad ser. de primera calidad, per-
fectamente purgada de tierra G otras materias extra-
nas, bien por medio de un rastrillo, 6 por el cribado,
6 aun por el lavado si fuera menester, lo que sucede
principalmente para la grava que se emplea en la
confeccion del hormigén.

HORMIGON

29, El hormigén se preparard con las cantidades:

precisas de argamasa y de piedras 6 guijarros macha-
cados, 6 de grava que se haya estipulado. Todos los
fragmentos de piedra, guijarros 6 grava deberan po-
der pasar por el anillo calibrador de 5 cm. de diame-
tro. El hormigén serd fabricado bajo cubierta, del
mismo modo que la mezcla. La medida de las mate-
rias se hara en cajas sin fondo, suministradas por
el empresario, de !/, de metro cubico de capacidad.

En las obras en que no sea menester sino cierto
cubo de hormigén, podra evitarse la medicion de la
argamasa, después de fabricada, empleando las carre-
tillas para medir los materiales compuestos del hor-
migon ; la argamasa, en este caso, se amasa por. pe-
queias cantidades cada vez que es necesario, y nunca
deberd agregarsele la grava sin que haya tenido lugar
el batido completo de la mezcla, tal cual se le des-
cribe en el articulo « Morteros ».

La mezcla de las materias no podra hacerse sino
después de verificadas sus proporciones ; los pilones
de mortern preparados sin que se haya practicado
esta verificacion prévia podran ser rechazados. La
mezela se hard sobre suelos de madera por medio de
garras 6 rastras de hierro; se la prolongara hasta
tanto cada fragmento de piedra 6 de grava se halle
enteramente envuelto en una zanja de mortero.

- No se agregara agua & la mezcla de mortero y
piedras en ninguna circunstancia ; pero las piedras 6
la grava deberan ser lavadas profusa y proll]amente
un¢ hora antes de su empleo.

El hormigén se empleard inmediatamente despues
de fabricado ; el que se hubiera secado 6 que fuese
de la vispera debera ser retirado de la obra.

El hormigén, colocado en seco, se frasportara en
carretillas 6 -en cubilofes, sin sacudidas ; se le descar-
gard colocandolo en macizos que. presenten taludes
escalonados, y no por capas generales. Los taludes
y los escalones se comprimiran bien con la aplanadera
evitando, sin embargo, que esta compresion haga re-
fluic por demas la cal & la superficie superior de:las
capas.

. El apisonamiento por capas sucesivas,—con la apla-
nadera, podra ser prescripto para el conjunto de los
macisos 4 medida que se vaya colando el hormigén.
Se levantaran las piedras 6 los guijarros que se ha-
yan desprendido de los taludes para volverlos & colo-
car, hundiéndoles por presion.

Cada vez que se prosiga la ejecucién de un talud
después de cesado el trabajo, se le limpiard per-
fectamente. Finalmente, el empresario. cuidara . de-
proteger las partes visibles y especialmente los talu-
des de hormigén, de la accién del sol, de la lluvia,
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de los vientos 6 del [rio, empleando & ese efecto pa-
fios huamedos, tablas 6 esteras. ; :

La inmersion del hormigdn en el agua se ejecuta-
ra por taludes de escurrimiento. Se descargara en

un angulo de la excavacion un montén de hormigén -

que se apretara con la aplanadera para hacerlos res-
balar suavemente bajo el agua. Se cargara sucesiva-
mente el borde del macizo asi obtenido, y apretando
el cordén formado por los depdsitos sucesivos, se
har4 avanzar sucesivamente el talud y la masa hasta
llenar completamente la excavacién. A laivez que
se lleva 4 cabo el trabajo, el macizo serd apisonado
con la aplanadera. i

El macizo se inmergera mediante cajas de char-
nela de !/, m?* de capacidad, que se bajardn’ en pri-
mer lugar hasta el fondo con el torno y se alzaran en
seguida lo necesario y suficiente para que se las pue-
da descargar.

La inmersion se ejecutard por medio de una série
de lineas de cajas ( *) que distaran unas de otras 1,50
metros ; estas lineas de cajas inmergeran respectiva-
mente la primera, segunda, etc. capas de hormigon,
& partir del fondo, (**) hasta la altura fijada, de tal
manera que el macizo avance con regularidad, como
de una sola pieza, ofreciendo un talud sobre el cual las
lechadas puedan deslizarse hasta el fondo de la exca-
vacién, arrasirado por el apisonamiento con la apla-
nadera.. A este altimo efecto y conjuntamente con la
inmersién se apretard esmeradamente con la aplana-
dera, y sin sacudidas, el hormigdén de cada capa ; se le
asentara asi y se hara derramar la lechada por el
talud.

Héacia adelante del obrador de inmersién, se colo-
card obreros prolijos, los que con raseros de palas-
tro y escobas apropiados limpiaran, moviendo el agua,
el suelo de los fundamentos al pié del hormigoén, y
arrastrararn las lechadas hacia agujeros 6 zanjas exca-
vadas en el suelo de fundamento, préximamente 0,30
metros mas bajo queel plano de aquél.  Las lecha-
das' v el cieno acumulados en los agujeres 6 en las
zanjas se extraeran en seguida por medio de dragas
( palas-dragas ) cuyo manejo se confiard & obreros
expertos. - Este trabajo podra también ejecutarse pa-
seando sobre el frente de la primera capa de hormi-
gbn y & un ‘metro préximamente del mismo, la alca-
chofa ( cesto de aspiracién ) de una pequeiia bomba.

Ademés, cada vez que se reanuden  los trabajos,
se hara limpiar la superficie del hormigén ya colo-
cado, por obreros provistos de escobas anchas de
paja, los cuales expulsaran con esta operacién las le-
chadas y los cienos que se hubiesen depositado sobré
esa superficie, sin agitar el agua.

Esta operacion de limpieza se iniciara ntes de dar
principio ‘4 la inmersién del hormigén, con el fin de
quitar la capa de cienos proveniente del vaciado de
la excavacién ; se la continuard luego con perseve=

rancia durante la echada. j

Mauricio Durrien.
( Continia ).

S

( *) Suspendidos de unos tornos llevados sobre carritos que se ha-
cen circular en movimientos circulares y paralelos sobre las excava-
ciones.

(**) Estas capas tienen generalmente 0,50 m. de altura; pero puede
darseles yn metro si se estima conyeniente,

- El puerto del Rosario

‘En cumplimiento de la Ley N* 3855, de 27 de di-
ciembre de 1899, disponiendo que el P. E. llame 4
licitacién, durante seis meses por lo ménos, para la
construccién y explotacién de un puerto comereial
en el Rosario de Santa Fé, el ministerio de obras
publicas acaba de mandar imprimir los antecedentes
y demés documentos que se han creido necesarios
para servir de base 4 la licitacién anunciada para el
10 de julio de 1901.

Estos antecedentes, documentos y planos, forman
once tomos, en los cuales, & decir verdad, se han
incluido muchas cosas innecesarias 4 juzgar por lo
que contiene el Anexo A al .Informe General, el

.que podria haberse resumido, sin ningtin inconve-

niente en 50 de las 180 paginas que lo forman, ademéas
de las ilustraciones, muy grandes, muy costosas,
Y que nada, absolutamente, de interés pueden reve-
lar 4 los interesados, con excepciéon de la lamina
que reproducimos en estas columnas, la cual pudo,
con un poco de buena voluntad, comprender gran
parte siné todo lo que dicen las demaés,

Para demostrar que no criticamos porque si esta
profusién y amalgama, & nuestro juicio impertinen-
tes y necesariamente difusas, en un documento
publico que debiera recomendarse por su concisién
y claridad, (y que debiera, por lo menos, hallarse
libre de los numerosos errores que contiene ), béste-
nos decir que se ha reproducido, en el tomo 4&
que nos referimos, toda la discusién sostenida en el
H. Congreso cuando se trat6 de esta Ley N* 3885,

-con exceso de detalles y repeticiones, cuando un buen

extracto de la misma habria facilitado é inducido 4
su lectura; que, tratdndose de bases para licitar obras
de puerto, se ha incluido una resefia histérica del
Rosario, por la cual—entre otras cosas muy edifican-
tes — sabemos que cuenta esa poblacién 70 lujo-
808 hoteles y 18 clubs sociales, atin cuando no es ésta
la ménos util de ias informaciones que contiene, sobre
todo para los interesados que quieran concurrir, desde

- el extranjero, 4 la licitacién, y deseen préviamente

darse cuenta, de visu, de las condiciones locales, los
que sabran asi, de antemano, que hallaran dénde alo-
jarse y dénde distraerse. :

Otros antecedentes administrativos hay, ¢como dos
referentes & contratos anteriores, muy interesantes
bajo otros puntos de vista, pero que, para el caso,
no hacen siné abultar y quitar la voluntad de impo-

~nerse la pesada tarea de hojear los once tomos que,
l, 2 .3 4§ 2
4 juzgar por el que analizamos, podrian haberse re-

ducido & dos, con provecho para todos, sin olvidar
el erario publico. :

‘No exajeramos, y, para mayor abundancia de
prueba, si no basta lo anterior, apuntaremos el hecho
de haberse incluido el informe del ingeniero Sr. Elmer
L. Corthell, en inglés y en espafiol, sin necesidad al-
guna, porque, si la hubiera, debi6 hacerse igual cosa
con el resto de la publicacion, tanto més cuando ese
informe nada tiene de muy fundamental, puesio que
se reduce & extractar, aplaudir y ensalzar el del Ins-
pector de Navegacion y Puertos.

- #
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El articulo 2° de :a ley disponiendo el
concurso para la construccién y explota-
¢ién de un puerto comercial en el Rosario,

establece que las obras deberan ejecutarse -

en 5 afios y comprenderan :

1° La construccion de 3000 6 méas me-
tros de muelle que permita la entrada de
buques de 6m 50 de calado minimum vy
el terraplenamiento de los terrencs adya-
centes 4 2m.80 arriba de las mas altas
aguas ordinarias, 6 sea 8m sobre el cero
de la escala.

Ademas, la construccion de edificios,
tinglados, depdsitos, instalacion de ma-
quinaria hidréulica, etc., ete.; es decir,
todos los accesorios propios de un puerto
de esta naturaleza.

En el articulo 3° se dice: que los in-:

teresados se comprometerdn & ejecutar
seis proyectos por su propia cuenta, y
riesgo, teniendo por toda compensacion
el derecho de explotar el puerto durante
un plazo determinado, 4 cuyo vencimiento
entregaran & la Nacién las obras con to-
dos sus accesorios, en perfecto estado de
conservacion ; debiendo estipularse en las
propuestas el namero de aios durante los
cuales se pretende explotar el puerto,
tarifas que regirdn en él, cuantum del
producido bruto del mismo que se entre-
gara al Gobierno, naturaleza de las obras,
modo y plazo de su ejecucién y costo
de ellas. '

En el articulo 4°: Que el P. E. podra
aceptar otra forma de pago de la ejecu-
cion de las obras, siempre que ésto no

importe un desembolso inmediato para la .

Nacioén y no se afecten mas rentas que las
del mismo puerto del Rosario, ni importe
una enagenacion perpétua del mismo.

Segun el articulo 5°: La Nacitn se
compromete & mantener con 5m 80, en
aguas bajas, la hondura del Paso de
Martin Garcia, y en 6m 50 la del Parana
hasta el Rosario, asi como & valizar esta
via fluvial.

A no permitir habilitar otros puertos,
para operaciones de ultramar, & ménos
de 20 k. aguas arriba y aguas abajo del
puerto concedido; & entregar & la Em-
presa, una vez terminada una tercera parte
de las obras, los depésitos y muelles fis-
cales existentes en el Rosario, y & entre-

garle los terrenos que el Fisco posée en.

el perimetro de las obras.

Las deméas condiciones de la Ley, son ‘

relalivamente secundarias.

Sin embargo, es digna de recordarse la
que faculta al P. E. para distribuir 25.000 $
oro entre los autores de los dos proyectos
que sigan en mérito al aceptado y, sino se
aceptase ninguna propuesta, 15.000 $ oro 4

los aufores de los dos mejores proyectos,

.
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Por ofra parte, en el decreto llamando & concur-
so, el P. E., después de fijar la fecha y iugares donde

se recibiran las propuestas, establece que éstas seran

estudiadas por una comisiéon compuesta por los se-
fores ingenieros Elmer L. Corthell, Emilio Mitre, Ja-
mes Dobson, Luis A. Huergo, Luis Luiggi, Otto Krause
y el sefior Gregorio Machain, debiendo expedirse este
jurado en un plazo de dos meses.

No sabemos bien porqué, pero lo cierto es que los
encargados de preparar los elementos que han de ser-
vir de base a la licitacién, han dado una marcada
preferencia 4 la forma de compensacion estipulada
en el articulo 3°, preocupéndose de establecer las con-
diciones del concurso en tal sentido, cuando, por el
contrario, creemos que la verdadera solucién puede
hallarse mas facilmente en el espiritu del articulo 4,
en el que caben soluciones & nuestro juicio mas com-
patibles con los sanos principios de administracion,

_ante los cuales solo en ultima instancia aceptamos se

entreguen & empresas privadas funciones administra-~
tivas tan especiales como lo son las que se pretende
enagenar y que tanta influencia deberadn tener en el
desenvolvimiento comercial de la Nacion.

Esto sea dicho de paso, por cuanto lo cierto es
que no tenemos fé en el resultado de este concurso,
en parte por la dificultad de conseguir los 14 millones
de pesos oro que se requieren para esta obra, debido
4 la crisis financiera porque atraviesa el pais, la que
retrae y retraera fal vez. por unos cuantos afnos mas
los capitales extranjeros que pudieran hallar aqui pro-
vechosas inversiones y, en gran parte, por la misma

-forma en que ¢l se celebra, pués, probablemente por

el prurito de lucirse—siempre & costiilas del Erario,—
los que lo han preparado han hallado el modo de
complicario & tal punto que prevemos no ha de re-
sultar otra cosa de todo ésto sino es la inversion de
los $ 15.000 oro ofrecidos & los dos mejores proyectos
para el caso en que no se acepte ninguna propuesta.

Tal. es al ménos, francamente expresada, la im-
presion que nos ha quedado después de recorrer los

-once voluminosos tomos 06 carpetas que forman los

antecedentes y bases del concurso para la « Construe-

_cién y explotacion de un puerto comercial en el Ro-
.sario », de las que hemos de volver a4 ocuparnos des-

pués que nos sea dado hacer un més detenido estu-

"dio de los mismos.

Oh.
SR e )

Facultad de Giencias Exactas Fisicas y Naturales

BUENOS AIRES

Muy satisfactorios han sido los resultados obteni-
dos este ano en los examenes de fin de curso de la
Facultad de Ciencias Exactas de esta (Capital, como

han podido comprobarlo todos los que se han dado
el trabajo de leer las crénicas de los mismos, publi-
cadas durante la ultima quincena.

Este resultado es tanto mas salisfactorio, que se

- materia,

nota un notable aumento de alumnos en esta Facul-
iad, debido sin duda & las nuevas ideas que en ma-
teria de- educacion van cundiendo 'y habriéndose paso
en el pais, las que esperamos verlas. acentuarse cada
dia més, pués 4 ellas: les esta reservada la misién de
conducir las nuevas generaciones & la conquista de

ideales hoy deprimidos por el achatamiento general

de las voluntades, estado psicolégico pasajero, que
no se debe & defectos de raza, por méas quese diga,

sin6 4 faltas de rumbos en materias educativas, lo
que nos ha hecho perderlo por completo en estos l-

timos tiempos, hasta el extremo de hacer indispen-
sable una campaia formidable & fin de peder reac-
cionar antes que el mal cause danos irreparables.

*

Signo inequivoco de esta reaccion es, sin duda,
el hecho que vamos & poner en conocimiento de
nuestros lectores.

Sabido es que, en cuanto se inicio el nuevo régimen
de reclativa autonomia universitaria, el Consejo Supe-
rior fij6 un sueldo de 400 $ mensuales a los decanos
de las Facultades:

Pues bien, ésta resolucion del Conse]o ha dado
lugar & un acto de desprendimiento que suele ser
muy comun en otras partes, en los Estados Unidos
de Norte América por ejemplo, pero que es raro, ra-
risimo enire nosotros. :

-El seiior ingeniero Huergo, decano de la Facultad
de Ingenieria, ha donado el sueldo que le correspon-
de para fomento del gabinete de materiales de cons-
truccion, el que carecia hasta ahora de los elementos
mas indispensables para la eficdz ensenanza de esa
importante rama de los estudios del ingeniero, como
que las larguesas de los poderes publicos jamas han
abrumado & ésta Facultad. ;

Se nos dira tal vez que ‘el hecho en si no pasade
ser una noble acciéon del seiior Huergo, pero noso-
tros insistiremos en creer que éste es un signo de los
tiempos y de la reaccién & que antes nos referimos.

b

El examen de- « Teoria de la Elasticidad », que aca-
ban de dar los alumnos del 5° afio de ésta Facultad,
ha sido particularmente brillante y nos place hacerlo
asi constar, tanto porque esa materia ha sido dictada,
durante el afio, por un jéven profesor que ha.sido muy
felicitado por ese resultado, el ingeniero Eduardo Lat-
zina, cuanto porque nos proporciona. la ocasién de

-hacer justicia al alumno Sr. Alberto F.: Ferndndez

que merecié igualmente las felicitaciones de la mesa,
presidida por el decano Sr. Huergo. '

Y en prueba de que el exdmen del Sr. Fernandez
no fué una excepcion, publicamos las notas obtenidas
por 11 de los 17 alumnos que también rindieron, que
son: Alejandro Foster 10 punlos, Ricardo L. Dasso 9,
Antonio Paitovi 10, Juan A. Briano 10,. Armando Pal-
marini 10, Nicolas Besio Moreno 10, Carlos Berro Ma-
dero 9, Alberto S. Monis 8, Enrique Seeber 8, Gui-
llermo Cock 8 y Alfredo Lasso 8.

Los que recuerden lo ocurrido otros anos con esta
han de-exclamar también,  con - nosotros:
; otro signo de reaccion!
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obligado & exigirnos,
iseccion de su nueva especializacion, el que le cede-
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- Los ingeniercs Mauricio Durtieu y Agustin Mer-
cau, han sido nombrados profesores suplenles de elec-
tro-técnica y de construcciones de puentes y techos

respectivamente.

Ademas de sernos grato, por lo muy merecido que
es, el nombramiento del ingeniero Durrieu, nos feli-
citamos doblemente por él, porque -haciendo publico
su nombramiento, nuestro apreciado redactor se vera

: frecucntemente, espacio en la

remos con gusto...... sin mezquinarselo en las dema4s.

Han terminado sus estudios de ingenieros civiles
los 'siﬂuientes ex-alumnos : Gregorio Rodriguez Gon-
zdlez, Juan E. Sold, Ramén Castafieda, Carlos Torino,
Juan V., Pasaldcqua y Alejandro FOthI‘.

_.__a*__.*
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Secoién 4 cargo del Ingeniero Sr. Federico Biraben
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Estadnstlcas de las vias férreas del mundo entero..—Del Génie Civil de
septiembre 29 tomamos los siguientes datos estadisticos, que pertenecen
al Stahl und Eisen de septiembre 1°.

Aumento cen relacion

Anos Largo tolal de las lineas al ano anlerior
& =Ny i //_\/\

1890 615.927 kilog. 19.843 3,3 0/
1891 635.891 » 19.96% 32 »
1892 654.528 » 18.637 28 »
1893 671.893 » 17.365 2,6 »
189% 687.505 » 15.612 23 ">
1895 700.631 » 13.126 1,9 »
1896 : 716.393 » 15.762 22 »
1897 733.789 » 17.396 25 »
1898 752.472 » 18.683 25 =»

+ Comparando,. entre otros, los periodos 189% a 1898 y 48¢3 i 1897, el
autor muestra que el primero presenta sobre el segundo las diferencias
siguientes : v

AlEMANIR v oot ve Gu i o vee s seseraees - 884 km,
Austria Bungrla.aooioic i L o 56T s
sHistados UNidos v iod .ot o i n ivovei o v or Fofr <889
Indias orientales inglesas............. e 4950 »
Francig . ivnaai BVUTe o0 SV e s 0s vivy = SOL . »
Inglaterra....... s e Eiee sy A cere =199 »
BRRRARS vv ivo o iddiin & % s S O — 426 »

Reliriéndose al largo de las lineas europeas (248.233 kilome-

“tros ), el autor hace ver que el capital invertido es de unos 90 mil

millones de francos, esto es, término medio, unos 363.000 francos
por kilometro. Admiliendo la misma proporcion para los ferrocarriles
del mundo entero, se llega & un capital total de 185 mil millones de
francos.

Conservacion de las maderas.—El Bullelin del Congreso de los Ferro-
carriles de julio ultimo trae un importante estudio sobre los mejores
procedimientos de conservacion de las madcras, en parlicular de las
traviesas de vias férreas, al par que diversas consideraciones respecto de
la duracion, precio de costo y resistencia’ compara las de las tultimas
redes de Europa y Aimérica que emplean la madera en la construccién
do sus vias. Daremos un breve extracto de ese estudio segun el Génie
Civil de septiembre 8.

Para preservar los postes telegrificos de la podredumbre, se recurre
generalmente a4 las inyecciones de creosota ¢ de sulfato de cobre, Al-

- gunas compahias de ferrocarril procuran proteger la madera de los

vehiculos, ya aplicandole alquitrin vegetal, minio de plomo, silicato,
pmmra ‘al amianto ¢ lechada de cal, ya inyectandole fosfato de amo-
niaco, creosota ¢ cloruro de zinc. Eslos tres altimos procedimientos
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ofrecen evidentemente. ventajas comparados con los que consisten el
simples aplicacioncs, sobre la superlicie exterior de las maderas, de al-
‘guna substancia preservadora ; pero son por lo general mas costosas, 2

I as esencias actualmente empleadas en la preparacion de las travie-
'sas sor -la encina, el alerce, el abeto, el pino y el haya. La mitad poco
mas 6 menos de las administraciones ‘de vias férreas no recurren i nin-
gin medio de preservacion de las traviesas ; las demas compaiias em-
plean cloruro de zinc y sobre todo la creosola, y rara vez sulfalo de
cobre. El producto anliséptico es introducido en el tejido lehoso, ya
bajo una presion de 6 & - 12 atmosferas, ya en vaso cerrado, ya por la
termocarbonizacion.

Segur las experiencias realizadas hasta ahora por las diversas com-
paiias ferrocarrileras, parece que las traviesas cuya duracion es la ma-
yor, son las ‘de haya creosalada, las que, Iermmo medio, solo son reti-
radas al cabo de 30 aios.

La Escuela de Minas de Saint-Etienne.--La situacion aun vacilante en
que nos- hallamos en materia de ensehanza de minas— con una escuela
(en San Juan) gque no sabemos si suprimir 0 no, desde tantos afos atras—
‘hace oportuno seilalar un interesante articulo publicado en el Bullelin
-de la Sociedad de la Industria minera (11 entrega de 1900) por el inge-
niero M. BAu, Director adjunto de: la Escuela de Minas de Saint-Etienne,
una de las mas importantes de Francia.

En ¢l se propone el autor narrar las transformaciones sucesivas expe-
rimentadas por la antigua «Escuela de Mineros » de 1816, reorganizada
<en 1890 como « Escuela de Minas».

Después de sefialar los cambios y progresos producidos en la insti-
tucion, M. Babu considera sucesivamente los siguientes periodos,
nelamente caracterizados y distintos: 4° creacion de la Escuela de
Mineros ; 2) primera organizacion de la Escuela; 3 la Escuela hasta
1831; 49 la Escuela bajo el régimen de las disposiciones de 4834; 59 la
Escaela de Minas después del decreto de 1890; 6) la Escela de Minas
en la época actual.

En cada periodo el autor sigue las modificaciones sucesivas de las
condiciones de admision, de enseilanza, de personal, elc., en vez de su-
jelarse & un estriclo orden cronologico.

Maguina & vapor de gran velocidad sistema E. Mertz. — El Genie Civil
de octubre 43 ultimo trae una larga deseripcion de esa nueva maqguina
que ha Hamado la atencion en la Exposicion de Paris. Uno de los mo-
tores, de triple expansion y de 360 caballos, es vertical, esencialmente
. constiluido por la combinacion de tres cilindros — de alta, media y
baja presion — colocados uno junto a otro, sobre un basamento ente
ramente cerrado que descansa solidamente sobre las fundaciones.

En cada uno de los cilindros, dos émbolos, cuyas varillas pueden
..correr una dentro de otra, se n.ueven en sentido inverso, @ favor del
_vapor vivo que obra sucesivamente sobre sus caras inlerna y externa

Cada cilindro hace, pues, el mismo oficio que dos cilindros de doble
“efecto combinados; — disposicion que permite, en particular, para una
misma velocidad de rotacion .del arbol principal, disminuir en la mitad
la velocidad de los émbolos, con relacion & una maquina de vapor ordi-
naria de cilindros con un solo émbolo.

'El autor del interesante articulo, ingeniero Alfredo BourDON, entra
en los detalles mas importantes sobre las particularidades y el funcio-
namiento del nuevo motor, y los acompaiia con varios grabados ilus-
- trativos.

Describe también y con igual detalle, el autor, una maquina Com-
pound de 225 caballos, igualmente vertical y parecida 4 la anterior.
Funciona también con condensacion, en combinacion con un coa-
densador especial ; y liene sobre su basamento-dos lineas de cilindros
superpuestos en tindem.

Progresos realizados en la traccion de los trenes de gran velocidad
desde 1889. — El Bulletin del Congreso de ferrocarriles publica en. su
numero de agosto (Jer. fascic.) un excelente estudio sobre los progresos
realizados en los ferrocarriles europeos desde 1889, desde el punto de
vista de la traccion de los trenes de gran velocidad. Ese estudin se
refiere sobre todo 4 los perfeccionamientos introducidos en las loco-
moloras.

Las velocidades medias de marcha, que pasaban rara vez de 75 ki-

- lometros por hora, alcanzan hoy 95 y 100 km. Los expresos mas pesa-
dos arrastraban una carga, por lo general, inferior & 200 tn. ; y hoy no
es raro ver circular trenes de gran velocidad con un tonelaje de 300 n,
Estos resultados son la consecuencia de un incremento notable de la
potencia de las calderas, de una ulilizacion mejor del vapor y de haber
mejorado las condiciones de eslabilidad de los vehiculos.

El progreso mas imporlante, en cuanto a4 las modilicaciones traidas
al mecanismo de los molores, consiste en la aplicacion de la disposi-
cion Compound, la cual ha permitido desarrollar un lrabajo til mas
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tonsiderable, con igual gasto de combustible. Conviene notar, sin
embargo, que la superioridad de las maquinas Compound es menos
sensible con' las grandes que con las pequenas velocidades. Si se
considera ahora el principio de la doble expansion en sus aplicacio-
nes, se echa de ver gue la disposicion con cuatro cilindros accionando
dos ejes distintos parece hallarse actualmente favorecida con relacion
ala disposicion con dos cilindros. La primera, mas complicada, es
cierto, da un equilibrio mejor de las masas en movimiento, una
regularidad del momento motor y una facilidad de arranque mayores.

También se hace notar la tendencia de ciertas administraciones de
ferrocarriles a sustituir, en el remolque de los trenes expresos, el tipo
hoy tan comun de las locomotoras de cuatro ejes, y boggie por el de
cinco ejes, uno de ellos cargado colocado atris,—como ya se la hecho
en Austria, en Holanda y en el Norte francés.

El tanel del Simplon.— El Génie Civil de oclubre 27 publica un largo
¢ interesante arliculo de su Secrelario de Redaccion, M. A. Dumas,
sobre el gran tunel del Simplon, -motivado por la notable exhibicion
hecha en la Exposicion de Paris pbl‘ la Compaiia de los ferrocarriles del
Jura-Simplon, al objeto de mostrar - las diversas instalaciones llevadas
a cabo en vista de la perforacion de la gran montaia. El tinel, que
sera el mas largo del mundo, tendra 19.731 metros una vez concluido,—
mientras que el del Mont Cenis y del San Gotardo tienen respecliva-
mente 12.849 m. y 44.984 m.

El articulo, ilustrado con mas de 20 grabadps con vistas y figuras,
contiene datos muy comj letos sobre la grande obra, tanto historicos
como técnicos.

De ese articulo extraclamos el siguiente cuadro que centiene algunos
dalos de interés general relativos a los cuatro tiineles mas largos cons-
truidos hasta la fecha:

= 2
s ]
S = = S
ELEMENTOS < S 2 'E.
S pey = 2
= » < »
Largo Jdel tanel ... . .. .. .. .| ;. | 12.849 |14.98, | 10.240 (19.731

Allitud de la entrada N. w E. . . . r 1.148 | 1.109 1.302 687
o i e A = 1.269 | 1.145 1.218 634
“ maxima del tanel . . .. gt 1.295 | 1.155 1.310 705

Rampa maxima **  ““ .. ..| %p 22(-:5—) 5,82(|—'7—') 15(%) 7(|-'4-3)

Allitud maxima del macizo mon-
1anoso segun el eje del tunel . . [ m. 2.949 | 2.861 2.030 | 2.840

Altura maximade terreno, arriba
dektwmel. . . .V e e “ | 1.654 | 1.706 720 | 2,135

Temperatura interior. . . . . s L‘entigl 20,05 | 30,08 | 1805 | 400

El articulo termina con algunos dalos complementarios relativos al
eslado actual de esos importantes trabajos, que, segun el computo que
hace, recién estarin enteramente terminados en 1904.

Limitacion de la velocidad de los trenes en los ferrocarriles, como con-
secuencia de las curvas.—En Alemania, la explotacion de los ferrocarriles
sometidos & la vigilancia directa del Estado esti sujeta & la observan-
cia de reglamentos numerosos y minuciosos. Entre ellos deben men-
cionarse las condiciones gue rigen la velocidad méaxima de los trenes
en los trechos en curva.

Asi, siendg el radio de curvatura de 200, 500 6 900 metros, la velo -
cidad de los trenes no debera exceder, respectivamente, de 50, 70 6 90
kilometros por hora.

Un periodico técnico, alemén, ¢l Organ fir des Forlschrille des Eisen-
bahnwesen, de meses pasados (fasc. 7-8), trae un interesante analisis
critico de esa reglamentacion, fundado en un estudio matemitico del
asunto.

La limitacion de la velocidad en las curvas responde sobre todo a la

seguridad, pues la fuerza centrifuga suele hacer sentir de un modo vio=
lento su accion sobre los vagones, & pesar de la sobreelevacion general
de la via. Pero el radio de la curva no es el solo elemento que haya
que considerar, Convendria tener en cuenta, también, el empate de los
vehiculos y su masa, asi como el mayor aparlamiento de los rieles;
pero se tropieza con dificullades para introducir en el problema facto-

_res tan varios y variables.

El autor del estudio de que se trata ha calculado que, para poder
alcanzar velocidades de 150 & 200 kilomelros por hora, se requiriria que

el radio de las curvas no fuera inferior a 2.250 ¢ 4.000 metros. Ade-
mas, para evitar la influencia, tan desagradable para los viajeros, de
Una presion 6 de choques laterales de las ruedas contra el riel exterior
-- como consecuencia de desnivelaciones de la via gue hayan alterado
la inclinacion de ella, — seria menester que la via. estuviera asentada
en mamposteria, como se ha hecho para ciertos ferrocarriles de
monlaia.

Por otra parte, el aumento de la velocidad exige un aumento corres-
pondiente del levantamiento del riel exterior en las curvas, lo que no
tiene inconveniente cuando -las vias solo son recorridas por trenes ex-
presos; y eso, suponiendo que se estableciera, en los trechos de via alu-
didos, largas curvas de identificacion gue hicieran desaparecer la ins-
tantaneidad de los sacudimientos laterales en la entrada y salida de
las curvas. Los trechos de 30 & 40 metros comunmente adoptados a
ese objeto, en Alemania, parecen insufic entes. Pero hay que tener pre-
sente que, en cierlos casos, la inclinacion trasversal de la via podria
llegar a alcanzar proporciones tales, que un tren obligado 4 estacionar
inopinidamente en esos-trechos de la via, podria tumbarse en ellos
de lo cual resulta la necesidad de no exagerar el levantamiento exte-
rior de la via y, como consecuencia, de fijar un limite para la veloci-
dad. Ese limite, en las vias alemanas, no parece deber exceder en el
20 %)y a las velocidades maximas actuales, con las vias exislentes, para
cuyo trazado no sea posible emplear exclusivamente grandes radios de
curvatura, como los indicados, mayormente en las regiones acciden-
tladas.

Este resumen del estudio en cuestion, pertenece al Génie Civil de:
oclubre 27.

OBRAS

Réforme de I’enseignement de la Physique en ce qui concerne le para-
liélogramme des forces et la théorie de I’ attraction. Parle prince Gri-
gori Stourvza.—Imprimerie de la Cour d’Appel, Paris (1 foll. inc. 8' de
86 p. y fig.; 2 fr).

Esta obrita—de algun interés del punlo de vista teorico — consiste
en la reproduccion de dos capilulos de una obra mucho mas impor-
tante del mismo autor: Las leyes fundamentales del universo ( Bau-
dry et Cie., Paris).

En el primer capitulo se trata de demostrar que, segun los métodos
actualmente adoptados, se cometen dos errores en la composicion y
descomposicion de las fuerzas. Segun el autor, la resultante no es en
todos los casos igual & la diagonal del paralelogramo de las fuerzas.

En el segundo capitulo, ¢l autor desarrolla una nueva teoria de la
grayitacion,

La traction mécanique et les voitures automobilés. Par (. LErovwx,
Ingénieur en chef du service de la traction mécanique & la Compagnie
génerale des Omnibus, Repétiteur a I’ Ecole Centrale, et A. ReveL, In-
génieur a la méme Compagnie. —J. B. Baillicre et fils, Paris, 1900 (1.
in, 48 de 394 p., con 108 fig.; 5 fr. cart.).

Después de llamar la atencion sobre el desarrollo y las venlajas de
los tranvias mecanicos, los autores de esta obra indican las condiciones
generales de instalacion de una linea de esa clase de tranvia. Como
los coches automotores presentan disposiciones independientes de Ja
naturaleza misma del agente motor, los autores se preocupan también,
desde el principio, del estudio de los 6rganos que son comunes & todos
los sistemas.

Los tranvias & vapor, & aire comprimido y'4 gas, los eléctricos y
funiculares son examinados en seguida, con todo el detalle exigido.

Los tres ultimos capitulos de la obra estan consagrados a los coches
automoviles, que se estudian con detenimiento, tanto en lo relativo a
los sistemas empleados como en lo concerniente 4 la descripcion de los
principales tipos de ellos.

En fin, se mencionan los resultados de los 1iltimos concursos de ca-
rruajes livianos y pesados.

En Apéndice, se reproducen varios reglamentos de interés.

Les moteurs modernes a eau, & gas, & pétrole ou électriques. Par Fo-
licien MicuotTE, Ingénieur des Arls et Manufactures.—J. Helzel, Paris
(1 v. in-18 de 320 p., con 76 fig.; pr. 4 fr,)

Este volumen forma parte de la Bibliothéque des Professions indus-
Urielles, de la casa Hetzel. En ¢l se expone la cuestion de los molores,
de un punto de vista especialmente practico.

La obra concluye con algunas indicaciones generales relativas al pre=-
cio de costo de las maquinas, 4 su instalacion Y entretenimiento.

En un ulimo capitulo se examina la legislacion concerriente
molores.

a los
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- " Resolucion de poligonos, con el calculo dé superficies y su division.—
Por Federico Bazzano.—Editor Felipe Costa, Entre Rios 679, Buenos
Aires, 1900 (1 foll. in-8" de 100 p., con 30 fig.).

EL proposito del autor, al publicar esta obrita, ha sido — segun -

dice — el siguiente: « exponer una leoria que sea de lil aplicacion en
la agrimensura, especialmenle en la division de lerrenos, HACIENDO CO-
NOCER FORMULAS QUE POR PRIMERA VEZ SE VEN EN UN LIBRO DE MATEMA-
TICAS ».

Carecemos en absoluto del tiempo que necesitariamos para leer en
conciencia el optsculo del Sr. Bazzanoy opinar sobre laimportancia real
que el mismo autor le presta en el parrafo transcripto (sin ninguna al-
teracion ni agregado ). Nos limitaremos 4 trascribir el sumario, para dar
al lector una idea de lo que la obra abarca. $

Introduccion. — Consideraciones generales — Valor de los angulos de
un poligono— Azimut y rumbo — Relaciones entre los azimules y los
angulos del poligono — Relaciones entre los angulos de un poligono y
el rumbo de los lados — Proyecciones de una recta sobre un sistema
de ejes ortogonales— Proyecciones de los lados de un poligono sobre
ejes ortogonales.

Resolucion de poligonos.—Férmulas generales y aplicaciones numé-
cas— Aplicacion 4 un poligono cruzado.

Superficie de los poligonos. — Consideraciones generales — Formulas
para la determinacion de superficies— Proyecciones corregidas de los la-
dos del poligono — Reparticion dei error cuando esti dentro de la tole-
rancia topogratica — Coordenadas de los vértices de un poligono— Apli-
cacion numérica del calculo de una superficie extrapoligonal — Otra
aplicacion de los poligonos cruzados.

Division de poligonos.— Problemas generales — Conclusion.

Estudios y resimenes. PUBLICACION DE LA DIRECCION G. bE ESTAbis-
TICA DE LA PROVINCIA DE CORDOBA. — Instruccion Piblica (1889)—Policia
y Carceles (1899) —- Demografia (1899). — Casa edit. *“La Minerva 7, calle
San Martin N0 71 y 73, Cordoba, 1900 (1 foll. in-8' gr., de XXXIV 151
P., con XXXVIII cuadros numéricos ).

Bajo Ia direccion del Sr. Manuel E. Rio, Director G. de Estadistica de
la Provincia, y compilados por los Sres. Nicolas Agiiero (Instruccion pu-
blica ), Pio Gonzilez Lopez (Policia y Circeles) y J. Garcia Delgado
( Demografia ), se acaban de publicar los datos estadisticos mis recien-
tes concernienles & la provincia de Cordoba.

De esos datos se desprende.un sensible progreso general en las di-
versas manifestaciones de la vida social de la provincia 4 que aquellos
se refieren ; circunstancia que es interesante constatar.

Tanto por carecer del tiempo requerido para glosar frucluosamente
esa compilacion estadistica, como por su caricter algo alejado—por lo
general de las manifeslaciones sociales & que se refiere — de la especia-
lidad de la Revista TkcNicA, nos limitailos & sefalar la publicacion a

.aquellos que se interesan en ella.

-
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DEL VIDRIO . EMPLEADO EN LA CONSTRUCCION

VIDRIO Y ORISTAL

Se designa con la palabra genérica de vi-
drio un cuerpo amorfo, transparente, eléastico,
quebradizo y sonoro 4 la temperatura ordina-
ria, blando, ductil y tusible 4 elevada tempera-
tura y que se reblandece al soplete siendo en-
tonces facil de trabajar y susceptible de recibir
distintas formas; es insoluble en el agua 6 inal -
terable en el frio por los dlcalis enérgicos y los
acidos fuertes, excepto el fluorhidrico: es mal
conductor del calérico y de la electricidad, y
‘tiene la propiedad de dejar paso”al calor del
sol y de interceptar los rayos calorificos de
nuestros hogares,

Es de composicién quimica variable, pero

(%) Para salisfacer las diversas preguntas que nos hace el “Suseri-
lor’’ que nos escribe, nada mejor podemos hacer que trascribir esle
paragrafo del *‘Tratado de Construccion Civil”, del sefior Ger Y Lobez
cuyo elogio hicimos en numero anterior, £

puede considerarse como un silicato doble de
potasa 6 sosa y cal 4 6xido de plomo. Cuando
es 4 base de cal conserva el nombre de vidrio

'y tiene de densindad de 2,3 & 2.7, y cuando

tiene por base el plomo toma el nombre de
eristal, con una densidad de 3,2 4 3,6, siendo
més blando y més dictil y exigiendo una fa—
bricacién mas esmerada.

Entre los vidrios, las principales variedades
son: 1.° el de botellas, compuesto de silice, sosa,
cal, alimina y 6xido de hierro; 2.2 el de vi-
drieras, hueco y de espcjus, que contiene las
mismas sustancias que el anterior menos el
0xido de hierro, y 3.° el de Bohemia y crown-
glass, compuesto de silice, potasa, cal y ali-
mina el primero, y una pequeha.parte ademés
de 6xido de manganeso el crown-glas, que es
el empleado en los cristales de anteojos, lentes
y otros instrumentos de éptica. '

El ¢ristal se compone de silice, potasa y
O0xido de plomo', denominandose flint-glass, el
que tiene ademds cal y alimina y se.destina
para la fabricacién de las lentes acrométicas
de los anteojos de larga vista. El cristal lla-
mado s¢rass es una variedad del anterior més
cargado de plomo y sin cal. El esmalte ests
compuesto de silice, potasa, oxido de plomo y
dcido estanico, fosfato.de cal 4 otro cuerpo
opaco.

FABRICACION DEL VIDRIO

Para obtener el vidrio comin de vidrieras,
que es el interesante para la construccion, se
emplea la arena blanca, la sal de sosa 6 el sul-
fato de sosa, mezclado con carbén, cal, un poco
de creta y de 6xido de manganeso. Reducidas
estas materias 4 polvo se las mezela perfecta—
mente y se introducen eén los crisoles donde
han de sufrir la fusion para transformarse en
vidrio. _

Los crisoles, que son de tierra refractaria,

‘muy pura, se colocan en un horno cuya béveda

tiene aberturas por donde se introduce la masa
en los crisoles y se saca el vidrio. Al poco tiempo
de estar la materia expuesta 4 una temperatura
elevada, principia 4 fundirse y las impurezas
parte de las materias no descompuestas so-
renadan formando una espuma llamada /éel de
vidrio. El operario agita frecuentemente la masa
y cuando estd 4 punto quita la espuma, y al
cabo de una media hora de reposo se principia
4 trabajar. ;

Para ello se emplea la caia, que es un largo
tubo de hierro cuyas extremidades estin ensan-
chadas y que estd recubierto en parte por un
mango de madera para poderlo coger sin que-

‘marse. El operario calienta la cafa, la intro-

duce luego en uno de los crisoles y retira un
poco de masa, 4 la que da la forma esférica,
agitando la cafia en todos sentidos; en segulda
sopla dentro de ésta para dilatar la esfera y

.después se le da la forma plana con una hor-

quilla de madera sobre una losa de piedra muy
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lisa, dispuesta en un horno para que esté ca-
liente; pasan luego los vidrios al departamento
del recocido, y terminado éste, se llevan al al-
macén donde seles corta al tamahno conveniente.

El vidrio asi obtenido, llamado ¢ristal de
nudo, tiene el inconveniente de que en su cen-
tro presenta un nucleo grueso de un efecto
desagradable y no permite obtener vidrios de
grandes dimensiones. Son también poco planos
y reflejan de un modo desagradable.

El otro vidrio se obtiene desarrollando sobre
una mesa perfectamente plana y unida, limitada
por unas reglas movibles que fijan el ancho y
grueso del vidrio, un ecilindro 6 manchén de
pasta de vidrio hendido en el sentido de las
generatrices y pasando después sobre la pasta

y las reglas un ecilindro macizo que extiende’

el vidrio uniformemente. Este se pule si es
necesario. El manchén se obtiene por la so-
pladura y el vidrio puede tener las dimensio-
nes que ia fuerza del soplador puedan darle.

( Condintta ).
-

MISCELANEA

Ingeniero Luis Rapelli. — Acaba de regresar de Europa, donde fuera
con licencia de algunos meses, y de hacerse nuevamente cargo de la
administracion del ferrocarril Central Norte, el ingeniero Luis Rapelli,
(ue desempeia desde hace no pocos aios ese imporlante puesto admi-
nistralivo con el aplauso del ¢ mercio del Norte de la Republica:

En su ripido viaje, el ingeniero Rapelli ha tenido ocasion de estudiar
de cerca los adelantos modernos adoplados por las empresas de ferro-
carriles europeos para la mas regular explotacion de sus lineas ferreas,
asi como la organizacion de los servicios de las lineas administradas
por los Estados, con cuyo molivo, y teniendo en cuenta el viaje que
hiciera anteriormente por los Estados Unidos, con el mismo objeto, ha
tenido- ocasion de acuamular una suma de conocimientos en ¢l ramo de
su especialidad, que lo hacen uno de los hombres mejor preparados
en la materia con gue cuenta el pais en la actualidad.

El ingeniero Rapelli ha representado, ademis, al Gobierno Argentino,
en el congreso de Ferrocarriles que se celebrd en Paris con molivo de
la Exposicion Universal, y no dudamos que su intervencion en ¢l sea
de provechosos resaltados para el pais.

-

PRECIOS DE OBRAS Y DE MATERIALES

DE CONSTRUCCION

Seccion & cargo del Arg. Constructor Sr. Pelsmaekers

MOVIMIENTOS DE TIERRA
Pesos M/,

Excavacicnes : Cimientos sin transporte ............ M3 o080 a 1.00
Id. Yy soOlano con {(ransporte
afuera de la obra..... VN EDIER BN 5 150 a 1.80

Desmonte con transporte... =4y 120 a 4.50
Pozos hasta el agua, segin diimetro

sin trasporie-coanssranier et i M 17 a 200
ALBANILERIA
Mamposteria: Ladrillos media cal, asentados en barro M3 7.50 a  8.00
id. de cal id. | 9.00 a 10.00
id. -id. asentados en buena mezcla ,, 13.00 a 1%.00
id. de maguina con mezela adi-
cionada de una parte-tierra romana.. ,, 25.00 a 30.00
Id. de granito.:.. ,» 100.00 a 150.00
Tabiques de ladrillos huecos con reboques de am-
g R T e S S P S S BRE M2 400 a 4o

ASFALTO HIDROFUGO

Capa vertical con una hilada de ladrillos de eanto. ,,
fdihorizontal . ool il LR U

ENTREPISOS
Bovedillas con tirantes de acero I NO 14,

de 'una hilada de plano.......c.oeoveves
de dos  id. |+ PR S S L I
de una id. (con tirantes N' 16)...... &
de dos id. ( id. Yoo 4

TECHOS

Techos de azolea, tirantes de acero | N' 14, bove-
dillas 2 hiladas, baldozas extranjeras ..... ,;
Id. id. id.  con tirantes N'46............. 5
Id. de azolea con tirantes madera dura 3 x 9,
alfajias 1 x 3 dos hiladas de ladrillos y bal-
BOBAS ¢ s 003V o R S e PR 5
Techos de hierro galvanizado, de canalela, tirantes
de pinc tea 3 x 6 y una hilada de ladrillos M2
d. id idio 3 X-9-% Al
e madera dora 3°X 9, ... 0 vy vervaivibres 55
Id. De pizarra, comprendiendo armadura y ca-
briadas de pino tea... ,,

Id. id. id. id. de hierro... ,,
REBOQUES
Reboques 1iS0S iNIeriores...oveververs vines sunes vuns 5

Id. pario.c.eii

soe wed se e ie N R SO ,,
Id. de vestibulos, entradas con zocalo y es-
pejos ;. ,,
Id. id. id. pilares y adornos ,,
Id.  de frentes, comun, con adornoS......svee o,
Id. id. imitacion piedra id. id....... 48
PISOS

Pisos de conerelo, contrapiso de cascoleS...c..u. s
BEERMOUSES el PRIS.c.v oo ooisistmanns sancks
Id. id.  exiranjeras..........
Id. Ladrillos comunes de plano...
1d. id. id. de.canto:.. - 38R 4 5 %
Id. Mosaicos del pais segun dibujos y colores,
colocados... ,,
exiranjeros id. id. dliiy

‘Id. id.

CARPINTERIA
Pino blanco : Puerta vidriera 2 hojas, espesor2 pul-
gadas con banderola, marco algarro-
bo, postigos y contramarco interiores

0 1996 X 3 M maye s ol TRRE G

1d. BB 140 X 3003507 v B on o
Pino blanco : con celosias correspondientes de 4 ho-
jas 1,20 X 3.25.. ..o e idienn i

Id - 1.00 X.3.00 0 viintonsnr i visonss ey
Id. ventanas, dos hojas id. id. Luz 1.20
B EAD i G n i bl ve s MR g e e T
B, Lia x 2.90.., .5 i cive e
Id. con celocias 4.20 X 245...ceviins iinnnn
1d. B ko X 320, v ons Sipanit onathan
1d. Puerta vidriera una hoja, espesor dos
pulgadas, marco algarrobo 0.80 x 2.63.

Id. D80 X 230, . ivuoed CovinEeoNERTeS
Id. Puerta persiana W. C. con banderola
para vidriera 0.70 X 2.30.......00oe et

Id. Puertas inleriores, a tablero, marco ca-

jon, contramarcos, con banderola:
1.20 % 3.25, 2 pulgadasesp............

1.10 -3.00 % sy, eereessnans
0.80 3.25 o %

0.80 -~ 3.00 o sl I8 g b
0:80 . 2.65 1.1/o PUIGiting: csls s sevnin
0.80 2.3 " e TR

Cedro: Aumentan los precies. del pino de:
Para las aberturas de una hoja.............

1d. id. dos. holag s 8s sosaiics
Puerta cancel.de. dos hojas, . yaesyvesssesse
id. decalle voovriirenrmiinriinana, prerel

307

Pesos M/,
1.80 a  2.00
120 a 1.0
6.50-a 7.00
725200
850 a 9.00
925 a 975
10.00 a 11.00
11.50 a 1250
8.00 2 8.0
6.50 a 7.00
7.00 a 7.50
8.00 a 850
12.00 2 15.00
14.00 a 18.00
0.90 a 1.00
150 a 2.00
2.00 a 250
k.00 a 5.00
hooa 6.00
6.00 a l0.00
3.00 2 350
250 a 2.7h
3.50 a 375
175 a  2.00
2,50 a° - 2,75
400 a  7.00
8.00 a 20.00
45.00 2 50.00 -
40.00 a 43.00
80.00 a 83.00
75.00 a 7800
35.00 a 40.00
32.00 a 38.00
67.00 a 70.00
6300 a 66.00
30.00 a 32.00
27.00 a 30.00
25.00 a 27.00
43.00
40.00
32.00
30.00
26 00
24.00
400 a 6.00
8.00 a 10.00

100.00 a 126.00
150.00 a 230,09




L] 2 .‘ - 'y
( Herrajes faertes, cerraduras de embutir, manijas Pesos M /n
cruz niqueladas, visagras, fichas, fallehas so-

brepuestas) .
Escalera de cedro: por escalon.............oivuiuss 20.00 a 25.00
I, DIN0 16a (SEEVICI0) . v stve vuiseeevn rnomas snes 10.00 a 14.00

Revestimiento (lambris) 4.20 altura, pino blanco, (sen-

E T P At e § Rise SRR R R G el
id./de cedroa tablero......ceeeeeciisiiiocrananain ,s 10.00 a 15.00
id. nogal 0.roble.....ccoveencienianiiiiiiiiiiines «» 20.0¢ a 30.00

Zocalo moldurado p. spruce 4 x 5, 1 x 6,1 x 8.... Mt o030 a 0.70

PISOS DE TABLA
Pino spruce, listones 4 x 5, machimbrados......... M2 3% a B.4o
Pino tea id. 1 x 3 id..... A pusits s el vay goTTiRySs 4 14 % 3008 3.75
id. id, y cedro allernado........eo ciiieriinnnnnns i 5.00
Parquet id. id. precio minimo.....ccooviiiiniiiinen % 15.00
Cielo-razo pino tea 1/2 x6 machimbrados con ‘hites ,, 3.00a 3.2
id. id. y cedro alternado ........ vevee - 350 a 4.00
YESERIA
Cielo-razos lisos, floron central y 4 respiraderos,
id. corniza de 0.M20 a4 0.30 de desarollo....... & 220 a 250
id. id. ecen corniza de v.40 4 0.60.......... ,, 3.00a 3.50
id. id. id. id. o0.70 4 1.00........ TAEPAT s hooa Abo
id. id. id. id. id. y dos adornos.......... " 5.00 a 6.00
id. formando vigas.......... < T 7.00 a 10.00
HERRERIA
Colocacion de hierro de construccion, por tonelada 20.00
Columnas, fierro fandido, ......covveviieiiiais por kilo o0.48 a o0.30
1d. id. armada.. b 025 a 030
Tabiques-de chapas de 1.60 de nllurn rosetas plo-
mo, medio cano reportado un frente.. . Mt 10.00a 42.00
1d. de dos frenteés . vee 5o 12,002 1%4.00
id. de balecon, dlbu]O senclllo ............. Feteo e ,» 10.00 2 15.00
id. Id. Id. de estilo.. 30 60 a B50.00
Barandilla de ve.nlan-'l..... 7= & 30.00 a 50.00
Reja de ventanas, sencilla...o..evaeiiiinins 18.00 a 25.00
Id, id, adornada.. % ke AR W% 40.00 a 60.00
Armazon de cielo-razo & dnbu]n ..... L i R M2 12.06 a 16.00

id, claraboya con persianas verticales........... ,s 20.00 a 30.00
id, de vidriera vertical sencilla........ . 5 l0.00 a 14.00
id, id, id, de dibujo.. 5 20.00 a 30.00
Puerta chapa de lierro con recuadro reponado . M2 15.00 & 18.00

Persianas de fierro de 4 hojas.. e . %, 16.00 a 18.00
Cortinas metalicas, onduladas para ndnelas, a ein-

100 @ PESOTLB. «vicussavesvanny shorsmitbs By Wuws o5 c/n 14.00 a 16.00
Porton enrejado con adOrnoS,. .......eeeeee . , 150.00 a 300.00

,» 100.00 a 125.00
,» 8,00a 10.00

Escalera de fierro forma caracol.,..........
id. recta de 1,00 i 4,20; cada escalon

MARMOLERIA

Chimenea de marmol blanco, sencilla, precio mi-
nimo.. vl o «e/u 90.00
Chimenea de murmol de color Jessesvsessree s 4y 200,00 3 500.00
Umbral de marmol blanco de omob de esp......... , T7.00a 8.00
Id, id, id, id. deo.o2 id ..co..een ,, D.00a 6.00
Zocalo id, id, id. de 0.30 de ancho........ Mt 6.00 a 8.00
Escalon con contra escalon,. vevsess 5, 14,00 a 18,00

Escalera de marmol con cumra escalon y armadura
e HlOPTO. . oavses conens ciovie AT s cada escalon 15,00 a 20.00
Revestimiento de marmol blanco 1isoj.............. » 12.00 a -14.00

id. marmol de varios colores,......... TR e 5, 30.00 2 0.00

PINTURA Y BLANQUEO"

Pintura de aceite 3 manos,.. . M2 i
id, id, con fundines y una’mano de bamiz ,» Ad3a 1,25
id, id, id. dos manos id. .. ,, A445a 1.60

1eClo-razo, liza y cola (sencillo).. Tovsenain™ 50200 8 0,90
id, id, de regular & compllcado ............. cee » 150 a 5.0

Decoracion al aceite, -paisajes..eccceveieriiiiiiaies 4, 20,00 2 30.00

Blanqueo de frentes..... I e D 0,20
id, general d0S tiNMAS. cvevesroriintiiritiiitiiien 0,40

id, de piezas recyadro senmllo, g\mrday talon.. ,, 02 a 0,30

REVISTA

TECNICA

VIDRIOS Pesos M/,

Vidrios blancos sencillos..... Veadivecedasndvone ovs e MECRESIGEERS 50
-id.: id. dobles segun dimensiones............... ,,~ 0.60 a _ 4.00
id color 1iSOS COMUNES...ccvvervensvsseveransens 4 4003 490
id, rayados para clarabhoya, ,» &30 a . B.0o
id, de piso, lisOS...cviiie s PR SR S S % 15.00
id. id. id. a cuadritos...... Yl PR R O RS » 2200 a 25.00

CASA ROLAND Y CIA.

Portland« Tortuga» barrica de 125 k. ¢/u........vee $ oro 2,30
., blanco «Pelloux»,, 130 ,, «.ceoeenine o 4,50
e ,,  «Lafarge»,, 180 ,, seeeciieinn 5 4.70
Azulejos com. A5XA5 0/p0 cevvevireiriiieiranniin B
S AIN08. 7.4, W . P
,,  espafioles 20%20 0/pp ceeeveiiieiiiiiinnans ,w 60—
Pizarras « Angers » 50x25.......... R o £ v v  Th—
= 32x21..... 5 3150
Persmnas de almacenes M2 ..... voevveree e e e 8.—
s VENlANAS ,, eccsscrsosorrroconsones * 8.—
Ventiladores de mMesa ....coeveeveesresnvescasenns. . 35—
ra para colgar.. v BB
Ascensores « EdOUX ».oveviveeesciinecninernnnnains s 3500.—
§é @ CArZA. .. vvvvteretsien ittt iiaraians , 300.—
v cocina..... R < W O P T . 10—
Mosaicos extrameros, italianos, espaioles, ingleses,
franceses m2.. W 2.— & 8.
CASA PEDRO VASENA
Vidrios de piso: lisos de 0,50 por 4.00.......... Goeeeuss $ 15.— Mm/y m?
= 3 045 PO 090 0ueve vevnes suvens v IDSE RSN
o ¥ 0.50 por £.00...vr vaenns SRI ORISR 1 e
W , a cuadritos de 0.50 por 0.50 3 9.-=T0r0. |
5 % 0.45 por 0.45 v gL
0.30 POr 0,30 v vvues I T U
cnnos de Iluvla de 1.80 de largo: de 5 pulgadas. 4.50 M/
" ” ” A ”» 2-6() "

” ” "

Tirantes de Acero, perfil normal :
A . $ 0.37 oro De 240 m/m...... $ 2.25 oro

3.35 .

. 051, »

7060 padaE i
SV 089 o o T
R T e Sk e o b3l
7136 W . AT
nae2 o R R

3y 2o "

Precio por cada mil kilos 62.00 pesos oro

CASA TITO MEUCCI Y CIA.
je N j “ 'ﬁ ” A‘ B ¢
Precio de la pintura * Delfin y Rlkiies o Phan

Tarro de ZKilos: «c 0 ci oo wv se er e ee e/ 0.70 0,80
S L R g e 1.75
BRI o o oo i s s v e bSO 3.50

Id. BSsccid. o o e ee s ey SR 8.25
Barriles (130 kilos mas o menoe) ce lde s eakilotUSS 0.30
VARIOS

Pozo semi- surgenux caiio de dos pulgadas con bom-

ba aspirante é impelente......ccoeee vnn 220,00 a 250.00
Pozo comiin primera napa con su procal 60.06 70.00
id, sumidero con su calza y boveda............. 50,00 60.00
Revestim. en azu]e]os blancos comunes 0. 45 X 0.5 M2 - 6.00
id. finos id.. . ceviseredv i - Bu00- 740,00
id. para zocalo 0 fnso, combmados ............ ve 5 20.00 25°00
Cafieria de gas segun didmetro......oeecveves . Mt 0.0 1.30
id. agua id. id.. wiCriey o8 O T e B 1.80

id. de desaguie y canaletas de zmc num 42-16.. » 450 - 200




