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EL PROBLEMA DF LA NAVEGAGION DEL RID DE LA PLATA

POSIBILIDAD DE UN CANAL POR LA COSTA ARGENTINA

Sesior Director de la REvisTA TECNICA.

Hé leido detenidamente el articulo aparecido en
el nimero pasado de la REvisTa TEcCNICA en que mi
distinguido amigo el ingeniero Mercau, se ocupa del
problema de la navegacion del Rio de la Plata supe-
rior. .

Es éste un asunto de capital importancia, que nos
ha preocupado mucho al ingeniero Mercdu y 4 mi,
y sobre el cual hemos discutido Jargamente, mien-
tras practicaAbamos el levantamiento de ese Rio de
la Plata que tanta riqueza llevara en sus aguas, una
vez que el enorme caudal de ellus sea encauzado y
dirigido por donde convenga al ingeniero.

Qué se conocia del Rio de la Plata hasta el aifio
1900 ? Qué estudios sérios se habian hecho en él?2

Fuera de algunos relevamientos parciales inicia-
dos en 1892 —y hechos por partes en razén de la
falta de elementos, —y de una triangulacion bastante
buena, la idiosincracia, si se me permite la expre-
sién, del estuario del Plata, nos fué, hasta aquella
época, completamente desconocida.

Cuando lleg6 al pais el material de dragado que
el Gobierno habia contratado con los Sres. Dirks -y
Dates, se volvio 4 discutir sobre la necesidad de pro-
fundizar los pasos de Martin Garcia, y entonces fué
cuando el Ministerio de Obras Pablicas decidié que se
efectuara estudios completos en el Rio de la Plata
superior. :

Para hacer un trabajo sério y preciso, fué me-
nester relevar toda la parte oriental del estuario, con
sus multiples canales y bancos, y estudiar detenida-

" mente sus mareas, sus caudales, sus pendientes y la

naturaleza de su subsuelo. Esa tarea se llevé & cabo
con la amplitud que requeria, y constituye, sin duda
alguna, una brillante pagina de hidraulica fluvial,
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En el relevamiento del Rio de la Plata invirtie-
ron cuatro meses de asidua labor los ingenieros
Mercéu, Speluzzi E., Robin y Canale, que actuaban
bajo mi direccién inmediata.

Del estudio de las mareas se ocuparon los inge-
nieros Speluzzi ( A.) y Foster, estableciéndose esca-
las en la Boca del Parana Guazi, Marlin Garcia,
Canal Nuevo, Canal Buenos Aires, Barra de San Pe-
dro, Colonia, Ponton Practicos, Puerto del Sauce,
Montevideo; Pontones faros Punta Piedras, Punta
Indio y Banco Chico; Atalaya, La Plata, km. 17 del
Canal Sud del Puerto de la Capital, Buenos Aires y
Boca del Parand de las Palmas. Estas escalas se han
observado diariamente, durante un ano, de media en
media hora, y las lecturas asi obtenidas, debidamen-
te contraloreadas, han permitido estudiar, utilizando
las curvas cotidales, la manera de propagacion de
las mareas en el Rio de la Plata; calcular el'inmenso
caudal de agua que diariamente se mueve en el es-
tuario debido & esas mareas, y que alcanza algunas
veces & 150.000.000 de m?; y determinar, en -fin, la
direccion de las corrientes de mareas, que tan capi-
tal influencia ejercen en la conservacién de los ca-
nales.

El estudio del régimen fluvial se realizé también

con especial dedicacion, y con ese fin se hicieron
perfiles de velocidad ( con velocimetro) en la Boca
del Guazu, del Uruguay y arriba de la isla de Mar-
tin Garcia, donde se bifurca el Canal Principal;
ademas, se estudiod las trayectérias de numerosos flo-
tadores.

Los datos recogidos de esta diversidad de estu-
dios permitieron calcular el caudal que lleva el Rio
de la Piata, habiéndose comprobado que por los ca-
nales de Marlin Garcia pasan 14.000 m?® por segundo.
3.000 m?® por et Delta y 5.000 m?® por el Parana de las
Palmas.

Se efectuaron también mas de 200 perforaciones,
redactandose con ellas perfiles geologicos que permi-
tieron conocer las transformaciones del lecho del Rio.

Son éstos, &4 grandes rasgos, los vastos é impor-
tantes estudios efectuados, de dos afios atras, en el
Rio de la Plata, que hé querido hacer conocer en
esta forma concisa, para demostrar que la idea de un
canal por la costa argentina, que ha lanzado el inge-
niero Mercdu, se halla auspiciada por el conoci-
miento asaz completo que ha adquirido del Rio de
la Plata, y puede sostenerse con algo més que con
hip6tesis y suposiciones, como vamos & verlo ense-
guida.

Actualmente, un buque que navega aguas abajo
del Paranda, al salir de la Boca del Guazu, toma el
Canal Principal (!), sigue luego sucesivameute por
los canales del Este, del Infierno y Nuevo, los Pozos
de San Juan, la Barra de San Pedro, y cruza el Rio
de la Plata costeando la Playa Honda hasta la Rada
Exterior. Si, en vez, sigue la ruta que pasa al Oeste
de la isla de Martin Garcia, el buque mencionado
entrard en el Canal Buenos Airesy pasara por la

Barra del Globo, para llegar idénticamente 4 los Po-.

(') Las indicaciones y citas de esta carta se refieren al plano pu-
blicado con el articulo del ingeniero Mercau, él que se reproduce aqui
para comodidad del Jector,

REVISTA TECNICA

-

zos de San Juan 6 4 la Barra de San Pedro,
los cuales, en adelante, el camino hasta la
Exterior es el mismo que en el caso anterior.
En el Canal Nuevo, no hay mas de 186 d
fundidad ; ls Barra de San Pedro se draga actu
mente a 21’ y después, en la Barra del Farall6n, |
18’6”. En la Barra del Globo hay 12°6”. .
Teniendo en cuenta las circunstancias de la n y
gacion por el momento, los buques, una vez abil
la Barra de San Pedro, no tendran siné dos n
pasos : el de! Canal de Martin Garcia y el de la Baj
del Farallon. No es posible pensar en utilizar el q'
yecto Oeste, por cuanto la Barra del Globou mer @
camino. 3
Dos son los proyectos que se presentan para '
tinuar utilizando los canales que se abren en las of
canias de la costa Oviental. Son, éstos:

a)— Dragar el canal Nuevo, la Barra de S
Pedro y la del Farallén. -
b) Dragar las Barras del Globo, de San Pedro
dei Farallon. :

Deseo hacer, en las lineas que siguen, algul
consideraciones sobre estos dos trazados y al m
tiempo estudiar la solucién nueva que proyee
ingeniero Mercau utilizando los Pozos del Barca Grd
de y el canal de las Palmas. Sumariamente, e
consideraciones pueden ser tratadas dilucidando
cuatro cuestiones siguientes, que se hallan intim
raente relacionadas con el porvenir de la navegaci
del Rio de la Plata: 3
1° El trazado por el Canal Nuevo no es convenie '
2° El trazado por el Canal Buenos Aires y la Bar

del Globo no es conveniente ; 3
3° El trazado por los Pozos del Barca Grande

el Canal de las Palmas es conveniente. E
4° Kl dragado y la correccion de este canal se pued

llevar a cabo enseguida, con los elementos de q

dispone el Gobierno. 4

Antes de entrar & demostrar las cuatro proposie
nes que acabo de plantear, deseo patentizar los defe
tos capitales que entranard toda solucién al problen
que invesligamos que recurra a la utilizacion de '

canales de la costa Oriental.

Efectivamente, tanto el trazado Este como el Ogs
que obligan & los paquetes que deben costear
Playa Honda, & verificar un largo rodeo para lleg
4 la boca del Parand, exigiran que se corte la Ban
del Farallon. Esta obra, representa el dragado
3.000.000 m?*, con la perspectiva de que, por su conl
nuo relleno, la conservacién de la excavacion sea §
mamente onerosa, pués el canal tiene 16 km de long
tud, se halla atravesado 4 las corrientes natural y
mareas y esta, como los del Puerto de Buenos Aire
completamente expuesto al efecto de las Suestada

No hay que esperar, por consiguiente, ningui
ayuda de la naturaleza para conservrr este canal
creo que ya tenemos una amarga experiencia de

_que cuesta, al Gobierno y al Comercio en general,

canal que exige un dragado constante; ahi estd
para atestiguarlo, los canales de entrada al Puert
la Capital, que se reilenan; 140.000 m? por mes el




Jorte (10 km de longitud ), y 200.000 m?* el del Sud
14 km ).

Todo problema nuevo, pués, en que se encare el
mejoramiento de la navegacion del Rio de la Plata,
be basarse, en mi opinién, en que sea el mismo rio
que drague y profundize el canal navegable una
iniciada artificialmente la obra en ese sentido,

- Paso, ahora, 4 ocuparme de lns enateo proposicio-
es que hé sentado anteriormente.

I El trazado por el Canal Nuevo no es conveniente.
-El primer punto que hay que considerar es el
ative. al misme Cenal Nuevo. KEn este canal, como
 todos Tos se que apraximan 4 la Costa Oriental, la
sca se encuentra & .muy poea profundidad, y por
0, la excavacién solo puede hacerse por medios
cénicos no naturales, :
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Actualmente, hay en el canal mencionado 186G
al cero (se ha tomado como cero el mismo de Bue-
nos Aires), y si se quiere darle 23° de profundidad,
que suponemos ser la necesaria por el momento,
habra que ejecutar, para tener un canal de 200 me-
ros de ancho, un dragado de 1.800.000 m* en tosca,
o ue representa un dragado de 9.000.000 de m?* proxi-

TIN GARCIA

Po
tos oeL Barca GRANDE

mamente en el barro. A esta suma, hay que agrégar
la de 1.500.000 m*® que requiere la excavacion de la
Barra de San Pedro —y como hay que extraer igual-
mente 3.000.000 de m® de la Barra del Farallon, re-
sulta que para dar 23’ de profundidad en todas par-
tes al trazado Este, hasta la Rada Exterior, habra
que extraer 13,500.000- m* de barro, sin que por esto
pueda garantizarse que se obtiene un camino expe-
dito,
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2" El trazado por el canal Buenos Aires no es
conveniente. - Si bien en este canal hay mucha agua,
su hondura decrece hasta llegar 4 la Barra del Globo
en donde hay 12’6 de profundidad. Para dragar esta
Barra del Globo hasta la profundidad de 23’ con un
ancho de 200 m., habria que excavar alrededor de

5.000.000 de m?; y como se tropieza luego con las
Barras de San Pedro y dei Farallén, es menester
agregar & la cantidad anterior 4.500.000 m*® que re-
presentar, segiin vimos mas arriba, el dragado de di-
chas barras; luego, el dragado & efectuarse en este
trazado seria de 9.500.000 m?.

Lo mismo que en el trazado precedc,nte no po-
dria garantizarse la conservacién de las excavaciones
efectuadas : en la Barra del Farallén, por las razones
conocidas, y en la Barra del Globo por la pesantéz del
banco adyacente, que seguramente invadiria el fondo
excavado, como sucede en casos anélogos y, entre
otros, en los primeros kildémetros de los canales de
entrada al Puerto de Buenos Aires.

3° El trazado por los Pozos del Barca Grande y
el Canal de las Palmas es conveniente. — Dije ante-
riormente que el Parand Guazi y el Rio Uruguay
llevaban un caudal de 14.000 m?* por segundo, que
corria por el Canal Principal hasta fraccionarse por
los canales del Oeste y Este de Martin Garcia.

Por el Delta se desparrama un caudal de 3.000 m?,
proveniente de los rios Correntoso, Barca Grande,
La Barquita, Mini, etc.

Normalmente & los ejes de estos rios, se extiende
una especie de foso, que hemos llamado Pozos de
Barca Grande.

La marea que se refleja en la costa, en parte,
el reflujo con su poderosa corriente y el caudal que
llevan los rios mencionados han mantenido y pro-
fundizado este canal natural, que tiene profundida-
des hasta de 25°.

Porqué no utilizar esta via, ya dragada por la
naturaleza, corrigiéndola en las partes en que sea
necesario y destindndola & recibir las principales co-
rrientes del Rio de la Plata ?

En ese canal estd, como muy bien lo ha dicho el
ingeniero Mercau, el porvenir de nuestra navegacion.

Cualquiera persona que examine la desemboca-
dura del Rio Parand Guazi, se apercibira de que la
corriente de este rio, siguiendo la ley de Faye, se
echa sobre la costa Oriental donde forma una con-
cavidad que rechaza la masa de agua en otra direc-
cion. Cortando, por consiguiente, el Banco del Gua-
zucito, de manera que el corte esté dirigido tan-
gencialmente & la curva de la concavidad mencionada,
podremos tener una seguridad de que una buena
parte de los 14.C00 n.* que corren por el Canal Prin-
cipal vendrdn 4 precipitarse en ios Pozos de Barca
Grande. Abriendo, ademas, la boca de este rio, los
1.000 m® por segundo que conduce vendran 4 engrosar
directamente el caudal del canal proyectado.

Las obras propuestas me parecen suficientes para
obtener la profundizacién y correccién del nuevo canal
proyectado, el cual vendria & terminar en los fondos
naturales en que esta abierto ¢] Ganal Sud del Puerto
de Buenos Aijres,
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Como este canal se seguiria abriendo por ob;
la fuerza viva de la corriente que lo surcase, parécel
que seria suficiente dragar ep el Banco del Guazuei
un canal de 100. m. de ancho y 12’ de profund
para precipitar el agna en la direccion deseada.

Este dragado llgara préximamente a 1.200.000

La excavaciéon de la boca del Barca Grande has
la misma hondura y con el mismo ancho, repre
taria una extraccion de 600.000 m?.

Resumiendo, la correccién proyectada impor
el dragado de 1.800.000 m?* y bastaria, en mi enten
para que el rio continuara solo en adelante la ta
mientras el canal incipiente se ulilizaria desde li
para el cabotaje.

4° El trabajo de dragado de este canal se p
llevar d cabo inmediatamente, con los malterial
los fondos de que dispone el Gobierno.—La I
(Numero 3657) del dragado de los pasos de Man
Garcia, autoriza al Gobierno para ejecutar un drag'
de 1.700.000 m?* que al precio de 0,32 $ oro el n
importa la cantidad de 544.000 $ oro. .

En estos momentos, se estd dragando la Barra
San Pedro, abriendo en ella un canal de 100 metre
de anchura, el que se supone no exigira la extra
cion de mas de 500.000 m?. Queda, por tanto, un e
ceso de 1.200.000 m* comprendido en la ley refe

Para efectuar el dragado de 1.800.000 m* que
gun hice ver anteriormente, exigiria la realiza
del proyecto que propicio, quedarian sin imputaci
600.000 m* de excavacion; pero si se tiene en cue
que en el parage en que correria el canal hay bai
tante calma, y que la draga C. 13, que trabaja en
Barra de San Pedro, tiene caiios de 500 m. de long
tud para refouleur, se puede admitir que el traba
se podria contratar facilmente 4 0,21 $ oro el m?,
bien, en caso que los contratistas no accedieran 4 elle
el Gobierno podria dragar por Administracion lo
600.000 m*. excedentes con un costo minimo de 0,2
$ wy/n. el m?, es decir, en total, por 120.000 $ mo
neda nacional. :

Se desprende de esta consideracién que tanto e
uno como en otro caso la obra que se propone e
perfectamente realizable, y no creo aventurado ase
gurar que se prestaria un verdadero servicio & e
nacién, abriendo este canal, que traeria todo el cauda
del Rio de la Plata sobre la cosca Argentiua, profun:
dizaria los canales actuales y permitiria introducir ung
considerable rebaja en los fletes de los transporte
fluviales, que desahogaria al comercio de las provin:
cias del interior y de toda la Republica. ]

Por lo demas, estoy perfectamente de acuerds
con la pvoposxuon del ingeniero Mercau—de abrir ?’
boca del rio Parana de Jas Palmas hasta enlazar e
profundo cauce de este rio con el del canal pro
tado. Esta nueva obra, vendria & realizar la soluci
excogitada de tiempo atras para acortar excepciona
mente la navegacion a los puertos mas lmportau e
del rio Paran4, tales como los de Campana, Zar
Baradero, Rosano etc. ; y contribuiria & la conservé
cién y la correccién de aquel canal con el increments
del caudal suministrado por el Parana de las Palma

Sin embargo, la importancia de los trabajos 3
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ha obra demandaria me parece de caracler sufi-
nte para exigir que ella se estudie detenidamente
r separado.

Son éstas, aunque muy comperndiadas, las ¢onsi-
aciones que me ha sugerido la idea vertida por el
eniero Mercau sobre la posibilidad de abrir a la
vegacion del estuario del Plata, una ruta ventajosa
r la costa Argentina, y pido al Seinor Director
quiera acogerlas en su distinguida publicacién
o una contribuciéon mas & la disquisicién de un
oblema de inequivoca trascendencia para este pais.
Saludo al Sefor Director con mi consideracién
nas distinguida.

Fernando Segovia.

genos Airves, septiembre de 1901,

:LA PRAGTICA DE LA CONSTRUGGION

Gonstrucciones de Acero y G_emento Portland

En un articulo anterior (') hemos puesto de
lieve las ventajas que reporta, en las construcciones,
§ asociacion de los dos maleriales: Acero y Cemento
ortland.

- Hoy, nos proponemos analizar el sistema de cons-
fccion especialmente llamado « Fer Beton Matrai»
cual une ias ventajas del cemento armado a las
g la construccion metalica ( Exactitud de las dimen-
ones, resultado de célculos hechos sobre una materia
erfectamente conocida, el hierro ).

- HisToric.o. — Alejandro Matrai, Ingeniero Jefe del
obierno Hingaro y antiguo Profesor de la Escuela
olitéénica de Budapest, se ha ocupado desde mucho
empo atras de las construcciones de cemento ar-
lado, adquiriendo una competencia tal, que la Socie-
id de las patentes Monier le dio su representncién
la Hungria.

' Siendo Ingeniero de dicha compaiiia, tuvo ocasién
» rendirse cucnta del caracter, & veces aleatorio,
 estas construcciones, cuya resistencia estd intima-
te ligada con la buena ejecuciéon de las mezclas.
Iista circunstancia le indujo & buscar una clase
g armazon metalica que diese una seguridad com-
ela hasta en el caso de que la materia plastica em-
da no diese ninguna resistencia.

- Bl sistema ideado fué e! « Fer Beton», el que fué
imediatamente adoptado por el gobierno Hungaro.
' El « Fer Beton » esta patentado en todos los paises,
sta en Norte-América y en Alemania, y conocidas
n las trabas que se oponen en estos dos paises a
. obtencién de toda patente que no presente un
cter absolutamente nuevo.

<

Vease num. 424 de la Revista TEcNicA.
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El ¢ Fer Beton Matrai”’

Para las conslrucciones imporiantes,
solicitadas por esfuerzos de flexion y
a las cuales se confia la fortuna y
la vida humana, se deben emplear
maleriales de una resislencia real y
probada antes de su empleo.

Principio. — Kl principio fundamental de este sis-
tema es: una armadura metalica capaz de asegurar
por si misma la resistencia de la obra a los esfuerzos
de las cargas y sobrecargas. — De donde resulta que
la seguridad de las construcciones de « Fer Beton »

‘no puede ser comprometida por un hormigén mal

hecho.

ARMAZON 6 RED METALICA. — La resistencia de las
superficies comprendidas entre las vigas consecutivas
se obtiene, en el « Fer Beton Matrai », con el empleo
de una red metalica formada de alambres asegurados
& puntos absolutamente fijos y 4 los cuales se hace
tomar la forma muy conocida de la curva llamada
catenaria. En general, siendo la flecha de la catena-
ria muy pequefia relativamente & la distancia de los
dos puntos de suspehsion, ella difiere muy poco de un
arco parabdlico. Se puede, pues, aplicarle todas las
propiedades de la parabola.

Se sabe que un arco parabdlico cargado uniforme-
mente en todos sus puntos, estd sometido & una trac-
cién casi uniforme en todas las secciones, y esta trac-
cion ss proporcional 4 la carga Q, y & la distancia [ de
los puntos de suspension, é inversamente proporcional

4 la flecha f.
Ii! maximum de esta traccién 7' tiene por expresion:
ik
T = '—
8/

Las curvas dadas & la red metalica Matrai, res-
ponden entonces al caso general : en el cual las cargas
y sobrecargas son uniformemente repartidas. Si
algunas sobrecargas fuesen concentradas, el hor-
migoén, formando relleno, seria suficiente para repar-

tirlas sobre los alambres, los cuales serian, préactica-

mente, uniformemente cargados. En el caso de que
las cargas sean tales que esta hipétesi no pareciera
deber realizarse, nada impide hacer seguir & los alam-
bres, en el espesor del relleno, la linea 6 curva funi-
cular que responde a estas cargas aisladas.

En este caso, como en el caso precedente, de car-
gas uniformemente repartidas 6 concentradas en algu-
nos puntos, es siempre facil dar 4 los alambres la
forma que lendrian que tomar naturalmente bajo el
efecto de las cargas, si no fuesen aprisionados en el
relleno, y resulta de ello que no pueden sufrir sin6
{racciones prdcticamente constantes en todos sus pun-
tos v jamas compresiones. No podemos insistir de-
masiado sobre esta diferencia esencial que presentan
las construcciones en « Fer Beton Matrai » compara-
das con los otros sistemas de construccion, que su-
fren esfuerzcs de compresién y de traccion.

De esta disposicién resultan construcciones cuya
resistencia no puede ser comprometida por un hor-
migén mal hecho y que son més econdmicas que las
de cemento armado, porque permilen realizar una
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fuerle economia sobre los alambres y la red, y tam-
bién porque necesitan menor altura. Esto se vé con
nitidez en la comparaciéon de las figuras 1 y 2 mos-

trando una aplicacidn relativa & un entrepiso de poca

/W/// Wi /////////W%W/WW

//IIMIIIIIIIIII E g e e i gl a7l A ey

—}i
’//4//

, V"I/
7////5‘// é 2 &/{//W// ’///M//Auw e
1% /, !

Figuras 1 y 2

luz con relleno y pisc de madera. La figura 1 repre-
senta un entrepiso de cemento armado establecido, &
la izquierda, sobre una viga igualmente de cemento
armado, y, & la derecha, sobre un hierro = del comer-
cio. Hemos supuesto que la carga permamente y la
sobrecarga accidental exijen una capa de 0™,11 de
espesor armada, en el sentido principal, con diez hie-
rros redondos de 10™™ de didametro por metro lineal.

La figura 2, representa el mismo tramo ejecutado
en «Fer Beton»; los alambres que forman la parte
metalica de la capa son atados a las vigas. El relleno
no presenta mas de 0m,05 de espesor en la parte infe-
rior y Om 10 en las vigas, en vez que, en el cemento
armado, se ha necesitado 0m,11. Ademas, el disposi-
tivo Matrai no exije, para la misma carga y la misma
luz, sin6 10 alambres de 5mm, por metro lineal, que
pesan solamente la !/, parte de la misma cantidad de
redondos de 10mm,

La superioridad econémica del sistema Matrai es
tanto mas grande que la luz misma es mayor. El
ejemplo precedente trata de una luz muy pequenia a
fin de mostrar el minimum de economia. Se vé ade-
mas que el sistema permite realizar una economia
sobre el hormigén y se presta muy facilmente 4 la
colocacion de los listones sobre los cuales se clava
el piso de madera, de modo de reducir el espesor
total del piso.

RELLENO. — Se emplea en general el hormigén de
Cemento Portland, el cual, unido al hierro, tiene cua-
lidades que hemos enumerado anteriormente. Con
alambre galvanizado 6 pintado, se podria también em-
plear un hormigdn de yeso, si se tratase de una cons-
truccion rapida y 4 la cual no se pidiese mucha du-
racion.

~ Se puede también emplear el asfalto, hormigén
de cal, y el barro.

El objeto del relleno es, también, de oponer una re-
sistencia de compresion 4 la tracmon ejercida por la
red, traccion que no estd talvez completamente su-
primida por el anclaje, el que examinaremos mas
adelante. i
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De esta circunstancia resulta otra ventaja sobre l;
construcciones usuales con bovedillas. Efectivamen
mientras en las Gltimas existe siempre un empuje col
tra los muros, lo que exige el empleo de tirant
en las construcciones Matrai — que pueden consi
rarse suspendidas — el empuje se produce hae
interior, pero el anclaje, las vigas y el relleno,
tienen también otro objelo, se oponen & este efect:

REPARTICION DE LAS CARGAS SOBRE LAS VIGAS,
LA RED. — Las razones de econowmia que acaban
mencionarse no son las anicas. Existen varias o
entre las cuales una de las mas importantes res
del modo cémo se efecttia la reparticion de las ¢
gas sobre las vigas, por la red meldlica, detalle que |
especial al Sistema Matrai y hace parte de las es
ficaciones de la Patente.

Efectivamente, en los otros sistemas, la trasm
de las cargas se hace perpendicularmente & las viga
lo que reparte uniformemente las cargas sobre
viga, en vez que, en el sistena Matrai, & causa >_
la resistencia de los alambres formando catenaria, s
puede disponerlas segun las diagonales, sin auments
sensiblemente su costo. Es facil rendirse cuenta
la importancia de la ventaja que resulta de esta lras

e

Figura 3

misién favorable, observando la figura 3, en la cus
se encuentra demostrado graficamente que, si la trans
mision de las cargas & las vigas se hace sea pe
béveda ( parte 4 la derecha del plano ), sea por
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modo cualquiera de construccién en cemento armado
(parte izquierda del mismo) la carga se halla, entonces,
‘uniformemente repartida. Sea Q esta carga, la que
ta representada por las ordenadas del rectangulo
CDE F; el momento de flexion sobre la viga A B
presenta al medio un maximum C P g
3 8
méximum muy elevado pero que decrece muy ra-
pidamente en las extremidades. Se demuestra, en
mecanica, que sucede lo mismo para los esfuerzos
que se desarrollan en el metal. Para aprovechar bien
el metsl, seria preciso utilizar una viga cuya seccion
fuese variable como los esfuerzos; pern las usinas,
por motivos de facilidad de fabricacién, no dan al
comercio sind perfiles de seccidon constante en toda
la longitud de la viga.
-~ Para las vigas armadas se puede, es verdad, por

Ina reparticién conveniente de las planchuelas, aproxi- -

marse del sélido de igual resistencia, pero hay siem-
pre derroche de material. Este derroche se encuentra
solamente atenuado; la viga, en este caso, se com-
pone de un namero reducido de trozos de seccién
constante.

- Se demuestra, igualmente, por la teoria que, re-
portando las cargas cerca de las extremidades de las
figas, se igualan los momentos de flexion, rebajandose
considerablemente su méximum, es decir, que se
rinden los esfuerzos sobre el metal menores y poco
variables. Se puede entonces, en este caso, adoptar
ara la misma carga una seccion de viga mucho
enor. No habra, por asi decir, ningin desperdicio
le metal y como la viga es mas débil, su peso y, por
gonsiguiente, su precio, serdn menores.

7/
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Figura %

) la fig. 4, se ve que la viga A B, cargada pro-
onalmente & las ordenadas de las curvas C G H I
L K D, cuyas superficies son dos veces mayores
as curvas del retdngulo C E F D (fig. 3), y cuyo
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centro de gravedad se halla 4 una distancia —é—de la

extremidad de las vigas, tiene el mismo momento de
Slexion mdxima ¢ f con una carga doble 2 Q que el
que resulta de la carga Q relativa & la figura 3. En

M7,

I

Wl NB!L__

Figura 5

la misma figura, se observa igualmente que, mientras
los momentos de la carga C E F D representados por
las ordenadas de la curva @ b ¢ d e se aminoran muy
rapidamente, yendo cerca de las extremidades de las
vigas, donde son nulos ; los momentos de las cargas
2 Q, es decir, las ordenadas de la curva @ b, ¢ d, e
quedan méas 6 menos iguales & ¢ f, es decir, al
momento maximum, sobre una parte central igual &
la mitad de la viga. Se encuentra la misma ventaja
cargando la viga A B segun la fig. 5, proporcional-
mente 4 las ordenadas de los rectangulos C G H I'y
M L K D cuya superficie representa la carga 2 Q,
si el centro de gravedad de estos rectdngulos se en-
cuentra 4 la misma distancia de los apoyos que en la
figura 4. Kl resultado practico de este principio
mecanico es que si se puede reparlir la sobrecargs
QQ de un tramo sobre las dos extremidades de una
viga, de mod. que los centros de gravedad de esta
—é,— de las extre-
midades, se podra soportarla con una viga de resis-
tencia mitad de la que fuese necesaria para soportar
la misma carga @ uniformemente repartida; 0, se
puede decir que, admitiendo esta ventajosa reparti-
cion, la misma viga es susceptible de soportar una
carga doble.

La disposicién de la red con la cusal se puede ob-
tener esta trasmisién ventajosa de las cargas, esta in-
dicada en las fig. 4 y 5. En la fig. 4, los alambres
son atados, trasversal y diagonalmente, & las vigas.

sobrecarga caigan & una distancia
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de modo que su densidad sea proporcional & las
ordenadas de la parabola G H I L K; mientras en
la fig. 5, los alambres son atados & distancias igua-
les sobre los cuartos extremos de los cuatro lados
del tramo, suponiendo que estos son todos formados
por vigas. En este caso, como es visible en la fig. 5,
se aplican, no solamente alambres trasversales y dia-
gonales, pero, ademads, longitudinales.

Este procedimiento tiene, entonces, otra ventaja es-
pecial, que no ofrecen las otras construcciones usua-
les, resultando de la posibilidad de utilizar los cuatro
lados de un tramo para soportar la carga corres-
pondiente. Naturalmente, las cargas se reparten en-
tre los lados propcrcionalmente 4 su largo respectivo.
Asi, por ejemplo, si en la fig. 5 los lados A B y A, B,
son dos veces mas grandes que los lados A A,y B B,
los primeros soportaran los % y los ultimos % de la

carga. liste dispositivo permite entonces utilizar
la resistencia de las vigas A A, y B B, lo que no es
posible con el método de reparticién usual, en el cual
estas vigas no sirven sino como encadenamiento.

A,

///;///

Y

Z
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gran rijidéz, reparte las cargas uniformemente sobr
las vigas, cualquiera sea el dispositivo adoptado
la red. Los alambres son, efectivamente, calculado:
con ¢l mismo coeficiente de seguridad que las vigas
y, el hormigén aglomerando el todo, las vigas n
pueden tener flexion sin que suceda o mismo p
los alambres ; pero, si sucede esto, las vigas sop
tan toda la carga y haciéndose la distribucion de los
esfuerzos como estd previsto en el calculo de las vi-
gas, la trasmision de la carga por el hormigén res 1
ta practicamente nula. En fin, puede ponerse
dilema siguiente: 6 bien el hormigén repartira
cargas sobre el largo de las vigas sin producir §
bajo suplementario en ellas, 0 bien la resistencia dé
hormigén no sera suficiente y, entonces, los alamb
trasmitiran, solos, la carga. 3

TRASMISION DE LAS CARGAS POR CABLES DIAGONA-
LES. — Las formas de enrejado mencionadas no son
las Unicas susceptibles de trasmitic las cargas d
modo favorable. Se pueden imajinar redes diferen
susceptibles de mejorar todavia esta reparticion

3
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Iis facil de comprender que esta trasmision diagonal
evita también las trepidaciones que se notan, por ejem-
plo, en los entrepisos de las construcciones usuales,
proveniendo de los desplazamientos de las cargas en
la parte central, donde las vigas son lo mas sensibles.
Observando la red de las fig. 4 y 5, se vé que todos
los movimientos de las partes centrales de los tra-
mos puedsn trasmitirse solamente 4 las extremidades
de las vigas, donde descansan sobre los puntos de
apoyo ; en consecuencia, se evila la trepidacién. Por
otra parte, los alambres diagonsles tienen todavia la
ventaja de que cada carga parcial esté repartida so-
bre toda la superficie del tramo. y que, siendo cada
tramo solidario del tramo inmediato, se puede decir
que estos trabajan todos junios para soportar las car-
gas, de suerte que no sucede nunca que un tramo
resulte mas cansado que el otro, circunstancia muy
tranquilizadora para la resistencia de los hierros em-
pleados.

Seria inexacto creer que el Portland, debido & su

Figura 6

las cargas y, por consiguiente, de disminuir todavia
el trabajo de las vigas. Los varios tramos de la fig
6 muestran diferentes tipos de enrejados, sancionados
por la practica, que permiten obtener una trasmision
favorable con ayuda de un enrejado cualquiera. Este
procedimiento eonsiste en atar a los angulos del tramo
cables D sujetos por argollas R segun las diagonales
y dandoles también la forma de una parabola ¢ de
una catenaria. Es evidente que, por esos cables dia-
gonales se puede (rasladar d las extremidades de las
vigas tal [raccion que se quiere de la carga. E

Por ejemplo, enlos tramos Iy III los cabl
pueden ser calculados para equilibrar la mitad de |
cargas y, por consiguiente, aungue los alambres de
la'red sean agarrados de modo de dejar entre si es-
pacios iguales y, por consiguiente, & repartir las
cargas de un modo uniforme sobre la viga, esta
ultima no soportard sind la mitad de las cargas.

Los cables diagonales pueden tener el mismo
jeto en los tramos 71, IV y V de la fig. 6, en la ¢
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se supone que la disposicion y la fuerza de los alam-
- bres diagonales sean insufcientes para trasmitir la
~ mitad de la carga y que son los cables diagonales
- los que ayudan a obtener la trasmisién tal cual ha
- sldo prevista. En el tramo VI, en el cual no existen
. vigas, es preferible que los alambres trasversales
. repartan uniformemente las cargas sobre los muros-
- Los alambres lonjitudinales y diagonales marcados |
no tienen otro objeto que el de ligar los alambres
principales y repartir la carga sobre ellos.

: CABLES DE LAS VIiGAS. — Estos cables son formados,
lo mismo que los cables diagonales, de alambres de
. acero y representados en las fig. 4 y 5 por las
- parabolas C P D vy, en plano, por las lineas P. Su
- objeto es aliviar las vigas vy, cor este objetn, son
~ fijados a las argollas 2 6, sencillamente, atados al-
- rededor de las vigas trasversales, cerca de sus extre-
~ midades. Tienen la forma catenaria 6 parabdlica, con
‘una flecha igual a la altura de la viga.
. Por Jas mismas razones recordadas para los alam-
3 bres del enrejado, la tensién de estos cables se calcula,
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la viga y los cables, reparte la carga entre la viga de
hierro que trabaja al modo ordinario, y los cables,
que trabajan solamente & la traccidn, sin que la re-
sistencia propia del hormigén tenga que intervenir.
Resultaria, evidentemente, una venlaja econémica el
empleo frecuente de estos cables que cuestan relativa-
mente muy poco, pero hay que ver que el enganche
de los alambres de la red exige una viga rijida y que
el empuje al vacio, que se produce hacia el interior
de la construccion, exige que el anclaje, la viga y el
rellena resistan.

liCONOMIiA DE HIERRO REALIZADA SOBRE LAS VIGAS.—

I° Por la reparticion favorable de la red y, eventual-
mente, de los cables diagonales, el conjunto viga
y cable se encuentra en las mismas condiciones
que si ia carga 4 soportar fuese la mitad, y
uniformemente repartida :

2° Pudiendo los cables soportar tanto como las vigas
de hierro, estas, segin el paragrafo precedente,
pueden ser calculadas como si tuviesen que resistir

Fig. 7:— Vista fotografica del enrejado

__.}0 mismo que la de los cables diagonales, por la

formula ya vista: T— QL
. 8 s
- El anclaje de estos verdaderos cables de puentes
' suspendidos se efectia sobre puntos fijados & los
‘muros, por argollas R, por la viga misma, y por el
‘hormigén de relleno.
- iistos cables trabajan exclusivamente d la traccion
-Sobre su lonjitud entera, mas 6 menos igualmente en to-
das sus secciones, en vez que, en las vigas, un ala traba-
Ja a la traccion y otra 4 la compresién, y como se re-
uiere ademds un alma para unir las dos alas, resulta
para las vigas Matrai como para lascapas de «fer béton»
'y demas del mismo sistema, no solamente una seguri-
ad mayor, pero, ademas, una economia considerable.
Efectivamente, se calcula facilmente que, para
portar una carga dada, un cable emplea tres 6
ualro veces menos hierro que la viga ordinaria de
lisma luz y de altura igual & la flecha del cable.
Kl paralelepipedo de hormigon en el cual van presos

como maximun, la cuarta parte de la carga total ;
es decir, por ejemplo, que tratdindose de los con-
trapisos usuales, las vigas que se emplean & 70
cms. 6 1 metro una de otra, podrian colocarse
por lo menos & cuatro veces mayor distancia, es
decir, 8 2 metros 80 y 4 4 ms. respectivamente,
siendo previsto el piso para la misma sobrecarga.

3 Como consecuencia de las dos reglas precedentes
se vé que, en el caso en que una carga estuviese
repartida sobre toda la longitud de una viga vy,
precisamente, sobre ella, un muro por ejemplo, la
viga y los cables, formando cuerpo con ella, se-
rian cargados uniformemente y, ya que la carga
no puede ser soportada por la red vy ilransmitida
ventajosamente por ella, se deberd calcular la viga
para la mitad y no la cuarta parte.

ATADURA DE LA kED.— A fin que los alambres
trabsjen como verdadera catenaria suspeudida, se
debe atarlos sélidamente. Si es posible, se atan di-
rectamente & las vigas. Cuando no existen, se atan
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los alambres & los muros, sea directamente 4 argo-
llas A, empotradas en aquellos, sea por intermedio
de cables de borde parabdlicos, situados en un plano
liorizontal y atados & las argollas.

Uno puede rendirse cuenta, por la fig. 6 y 7, de las
ventajas considerables que resultan de estos ancla-
jes. En las construcciones ordinarias, los muros tien-
den & volcar hacia el exterior, lo que exije su enca-
denamiento.

Se comprende que, con este sistema de construc-
cion, este efecto no es de temer; los muros nd pue-
den caer hacia fuera retenidos como son por los
alambres, ni hacia dentro, por la resistencia de las
vigas y del hormigdn. ¢

Los temblores de lierra no tienen, pues, efecto al-
guno sobre esta clase de construcciones.

ASPECTO INFERIOR Y CORTE DE LAS GCONSTRUCCIONES
RELLENAS DE HORMIGON. — El corte de la fig. 6 mues-
tra los diversos aspectos de la cara inferior de los
contrapisos. En general, las caras inferiores y supe-
riores de estas construcciones pueden tener una for-
ma cualquiera, ya que sabemos que el hormigén es
un accesorio. Cuando por razones de estética, se
quiere una cara inferior adornada, hay toda ventaja
en dejar las vigas aparentes como entre los traios 7
y /1. El relleno, hormigén, yeso, etc., forme, enton-
ces, & la vez el cielo-raso y el piso, lo que aumenta

" sensiblemente la altura de las piezas por el redecido
espesor del piso, el cual no exije relleno. Si se quiere
un cielo-raso plano, se obtiene lo mismo (17 y I1I).
La misma fig. 6 muestra (7V, V y VI) otras dispo-
siciones & adoptarse.

VENTAJAS DEL « FER BETON » — De lo expuesto re-
sulta que el « Fer Befon Matrai» presenta todas las
ventajas enumeradas para las construcciones de acero
y cemento Portland, en un grado muy superior al
de estas ultimas, ya que en el edlculo de las di-
mensiones del metal no se tiene cuenta de la adhe-
rencia del hormigon al hierro y de la resistencia. d
la compresion ; de donde resulta una sequridad com-
pleta, que no puede alcanzarse en otros sistemas de
consiruccion.

A pesar de estas ventajas, lss construcciones de
este sistema resultan de un coste inferior de 10 & 50
por ciento, al de las construcciones ordinarias.

CERTIFICADOS: De entre numerosos certificados da-
dos por arquitectos é ingenieros que han empleado
el « Fer Beton Matrai», reproducimos el siguiente,
que demuestra de una manera innegable, la resisten-
cia asombrosa de los contrapisos de « Fer Beton.»

Informe sobre los ensayos de resistencia de un
contrapiso Malrai, ejecutados e.. Lodz por los sefio-
res Mierzynski y Pohl en la casa de los Sres. Mau-
ricio Seidel y Cia., ( Varsovia.)

El contrapiso tenia 5.m60 % 3.m50 y una superficio
de 19m26 dividida por dos = (PN.) N° 12 en tres tramos.
Se ha puesto sobre toda la superficie del piso una
altura de cal de 1,m50 de espesor cuyo peso, a la
densidad de 1,4, era de 41,160 kilogramos, ¢ sea
QO 117,

= 2100 kgs.

TECNICA
Esta sobrecarga permanecio sobre el piso ﬂlguna§
semanas sin que este indicara el menor defecto.
Habia sido construido para una bobrewrgn de
300 kgs, por m?.

Firmado :

CarLOs KOZLOWKI,
Arquitecto.

Iis bueno advertir que el piso habia sido cargado™
tan exajeradamenle por equivocacién, por empresa- 3
rios que no eran los que habian hecho la construe
cion.

(Calculo de las flechas en las construcciones
de « Fer Beton ».

DEFORMACION DE LAs ViGAs.— Como las construc-
ciones no pueden ser ensayadas & la ruptura, el control |
no puede ejercerse sind examinando la flexién sobre
las cargas practicas. 5

3 Cual es la flexion maxima que una obra de hie
rro debe presentar para una luz determinada? La
resistencia de materiales contesta como sigue :

i.a fiecha / de una viga de hierro uniformemente
cargada, de un peso p sobre su longitud /, es expx‘e-
sada por:

P | % &1 I
i T Akt

1y

Como, por otra parte, el momento de resistencia
1 iRk
— 0

v

7 ¥ que este momento es

de la vigaes R .

igual al de las fuerzas exteriores M —

g S puede 3

puner :

AR
T adf
y, reemplazando p por este valor en (1),

S E5:
S =38Eh

Si se admite de antemano, para el fierro, R = 8. 10
yoE =204 10’ la ecuacion (2) resulta.

S 2 &

T= o0 X%

Si se quiere, por ejemplo, que la proporcion entre
g 6%)-0’ cifra admitida?
en los grandes trabajos, hay que proporcionar la al-
tura de la viga a la luz y admitir ¢ = 20 & porque |
(3) resulta en este caso :

la flecha yla luz sea, al maximum

12.000 % (LUJ — 20
b
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liste sencillo exdmen permite de rendirse cuenta
en cuales condiciones conviene imponer una propor-
¢ion determinada de la flecha de una vigs metalica &
su luz.

La cuestion se presenta mucho méas compleja
para una construccion de cemento armado en la
cual es tan dificil de determinar la proporcion en la
cual el trabajo se reparte entre el metal y el hormigon.

La cuestion es mas sencilla para el « Fer Beton »,
es decir, para una construccién metalica dispuesta
de modo de poder resistir § los esfuerzos exteriores

~ sin el socorro del hormigon que la rellena ulterior-

~ mente.

3 Nos proponemos determinar la relacion que debe
. existir entre la flecha y la luz para que el trabajo de
- los cables de acero no pase de 10 6 15 kgs.

: EExaminaremos primero la deformacion de los ca-
bles metalicos.

DEFORMACION DE LOS CABLES. — Sea ¢ la luz, f la
flecha ; supongamos que bajo una sobrecarga Q por
- metro cuadrado se manifieste en el metal un esfuerzo
R por unidad de seccion y que el prisma de hormi-
. gon por el cual ¢l cable esta envuelto tome una fle-
- cha A f, la flecha del cable serd f+ /\ /.

' Busquemos la relacion que existe entre /. fy R.
La longilud de un arco de parabola es dada por

,. la formula :
Sifgd

Si en esta ecuacion se reemplaza £ por £+ /)
- resulta :

t&X/w—lﬁ+ [/f/J)

s=([1+

( +”/)]

| 6

32
B
" desarx'ollundo ;

L eV NA TN

s+/\s

SRR VNNV
5 i

, i ;
- suprimiendo los términos en /\ f y polencias supe-
- riores de /\ f tenemcs :
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: R
Y- LOM0 /8 = 8¢ h tenemos :

s R

;o 116
Lll-i'

28
&

Recmplazando s por su valor (4)

/ ,[1() f
T Bl

dejando a un lado las potencias de superiores a

lu unidad, las cuales son muy pequenas, resulta :

N 3

e T —_01)

1v><f

(1")

Tal ¢s la formula que puede servir a calcular con
una aproximacion suficiente la flecha de una capa de
«Fer Beton» 6 de una viga del mismo sistema cons-
tituida anicamente por cables.

DEFORMACION DE LAS VIGAS. — Como las vigas en
« Fer Beton» son formadas de una viga-x y de dos
cables que se dividen la carga, es necesario calcular
igualmente la flecha de la viga =.

+ Eiste calculo ha sido ya hecho al principio, ver la
ecuacion (2) que reproducimos aqui;

i

LT IeEh

de la cual se saca, nolando que f, flecha del cable
es igual 4 A, altura de la viga

’

I{l
l 48><

><7_0 218”‘><

(13)
dividiendo (12) por (13), miembro & miembro, viene :

s
. Cables

049 L&

sttt
0,19-E><f 7

!

Viga

0,208 2 >< L 0208 Rl

S

as. 5
X 10
» G 285574 ’1()'! » » »

Si hacemos R para el acero del cable

¥ ) X 10 para el hierro de la viga

“
KAlE » »

019 % 15X 10°
223 10"

0,208 X 10X m

20 % 10’
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es decir, que si los dos elementos, cables y viga, se
consideran completamente separados, los cables to-
man una flecha mayor que la de ia viga, en una
cuarta parte; pero el hormigén que aprisiona los dos
materiales los obliga & deformarse juntos y los cables
benefician de la mayor rijidez de la viga. La praclica
confirma que-la flexién resulta del término medio
de las dos flechas, cuando el proyecto ha sido con-
cebido de modo de prever la mitad de las cargas
para los cables y la otra mitad para la viga =.

Para esclarecer completamente la cuestion, tome-
mos un ejemplo numérico.

Sea un tramo de 7.m00 < 4.m30 limitado en los dos
lados por = (P.N) n° 45, distantes 4.m30 entre ejes, y
sobre los cuales son atados los alambres de la red
con flecha f=0.m26.

1* La flecha-de la capa sera de:

4,3 1

AS 019X 15X 10
B 0,26 470

l 9
22X 10

es decir, que si la flecha total, bajo las cargas, llega a
%—de la luz, el trabajo del acero llegara a 15 kgs

por mm?-.
2 La flecha de la viga x sola seria para una luz
de 7m y una altura de 0.m45.

A 02083 0T 7
# 0,45 620

l Y
20 %X 10

.

La fiexion de los cables de armazon de la viga
seria :

Af - 049X15X10 7 1
L= 0,45 498

22 % 10’

o ' i 234
Si, con la carga, se llega a ST média entre las

dos flechas, esto indicara que el hierro trabaja a 10
kgs y el acero del cable & 15 kgs.

Segun la experiencia sobre cbras en « Fer Beton »
lo ha demostrado hasta la fecha, las flechas que se
encuentran en la practica son menores & las que
hemos mencionado. Eso se debe -4 la gran adhe-
rencia del hormigén al hierro.

J. Traverse.
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‘alternativas convenientemente

ELEGCTROTEGNIGA

SOBRE LAS WAS IMPORTANTES  INSTALACIONES

De electricidad existentes en Italia desde 1883 hasta fines
DE 1900 : ‘ 4

RESUMEN HISTORICO

( Continuacion. — Véase el niam. 130)

1V

Galileo Ferraris, en 1885, estudiando la aceion com-
binada de dos corrientes alternalivas sobre un cilin=
dro de hierro dispuesto de modo de poder rodar
libremente, descubrié que el cilindro se ponia & jirar -
rapidamente cuando las dos corrientes alternadas
actuaban sobre él dispuestas en angulo recto, i el rit-
mo de la salternacion se establecia de modo que en
el instanle en que una corriente alcanzaba su valon
maximo, la otra se hallara en el punto de paso de
los valores positivos a los negativos. "

I como en el arbol motor de una maquina 4 va-~
por de dos cilindros las barras de los émbolos, soli-
citados también alternativamente por la tension del
vapor i continuamente en fases diversas, consiguen |
imprimir una rotacién regulsr continua si las mani-
velas estan dispueslas ortogonalmente, asi un motor
eléctrico sobre cuyas piezas mdviles actuan fuerzas
acopladas, tanto en
direccién que en fases, puede jirar regular i conli-
nuamente i ponerse en movimiento, sin recurrir &
artificios, aan veunciendo resistencias. E

Estableciendo, pues, un sistema de corrientes al-
ternadas con fases convenientemente dispuestas, lla-
mado por esto un sistema de corrientes pelifasicas, -
se eliminan las dificultades que hemos mencicnado
como inherentes & las corrientes alternativas simples,
las cuales no permiten la construccion de motores =
dotados de estabilidad perfecta i capaces de marchar
venciendo resistencias. :

I como la estabilidad del funcionamiento i la mar- =
cha bajo carga, son precisamente las principales cua- =
lidades de los motores 4 corriente continua, se com- =
prende facilmente como las corrientes alternativas b
polifasicas, mientras por una parte gozan de todas °
las ventajas de las corrientes alternativas, esto es,
alcanzan facilmente elevados potenciales, permitiendo, =
por lo tanto, el transporte de la enerjia & grandes
distancias, por la otra, pueden alimentar mctores que
ofrecen todas las ventajas de los motores & corriente
continua.

Se ve, pues, ain con estos breves apuntes sobre.
las propiedades de las corrientes alternativas polifa- =
sicas, cuan inmenso i feraz campo ha abierto & la =
industria el grande descubrimiento de Galileo Fe- =
rraris. %

Con motivo de la esposicién de electricidad habida =
en Francfort en 1891, se hizo una grandiosa demos- =
tracién practica de un trasporte de fuerza mediante =
corrientes polifasicas. Se confi6 & las dos casas cons=
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tructoras de maquinaria eléctrica, la Allgemeine Elek-

. {tricitits Gesellschaft, de Berlin, i la Oerlikon Mas-

_ chinenfabrik, de Oerlikon en Suiza, la realizacién de
un esperimento de trasporte de fuerza de 300 caba-
llos desde Lauffen & Francfort, & una distancia de
178 km., utilizando la enerjia trasportada, tanto para
el alumbrado cuanto para animar un motor de co-
rriente polifasica.

El coste injente de esta esperiencia fué cubierto a
. la vez que por las dos poderosas casas mencionadas
. por una suscricién casi nacional, en la que el Em-
.~ perador de Alemania figura con 10.000 marcos.
3 El trasporte de fuerza de Lauffen a4 Francfort fué
una espléndida demostracion del valor practico de
- los sistemas. polifasicos, 4 la vez que de la posibili-

dad de elevar con toda seguridad la diferencia de po-

tencial entre conductores A 15.000 voltios, lo que ha-
cia posible el trasporte de poderosa enerjia 4 distan-
cias mucho mayores de las conocidas.

En Italia se creé pronto muchos planteles para el
trasporte de fuerza polifasica, entre los cuales nombra-
remos, en primer término, por la importancia de las
obras ejecutadas i por lo atrevido del concepto, el de
Padern6 de Adda en Mildn, emprendido en 1896 por
. la « Sociedad General Italiana Edison de Electrici-
- dad.» Este trasporte de fuerza utiliza una cascada
- variable eatre 25 i 29 melros, creada con obras admi-
. rables sobre el Adda, de modo de dar de 11 a 15.000
~ caballos. La diferencia de potencial adoptada entre
- conductores es de 13.500 voltios, i la lonjitud de la
. trasmision de 33 km. La enerjia eléctrica trasportada
. & Milan est4d destinada ¢l alumbrado total de la ciu-
~ dad, & la alimentacion de una gran red trifasica para
distribucién de enerjia 4 las industrias, i el resto —
después de trasformada en corriente continua de 550
. voltios — sirve para alimentar toda la red de los tran-
. vias eléctricos urbanos i de algunos suburbanos.

‘ Este plantel empez6 & funcionar el 28 de septiem-
. bre de 1898 i es bzjo todo punte de vista el méas im-
. portante de Italia. A fin de 1898 la estacién de Pa-
~ derné poseia cuatro grupos de dinamo — turbinas de
~ 2160 caballos cada uno, es decir, 8.640 caballos ins-
- talados. A mediados del aho siguiente se completd
. el plantel con los tres ultimos grupos de dinamo-
- turbinas, alcanzando asi 4 15.120 caballos efectivos.
A fines de 1899 la red de distribucién de enerjia
. eléctrica en Milan, alimentada por la fuerza traspor-
- lada de Padernd i por la usina de la calle Juan Bau-
. lista Vico, atn en accién, comprendia;

87.900 lamparas de incandescencia.

844 » » (servicio privado.)

417 » g € » pub'ico. )

7.700 caballos instalados en motores para talleres
i diversas aplicacfones.

240 coches de tranvias automoviles i 30 coches
remolcables que hacen parte del servicio
de traccion eléclrica, del que hablaremos
mas estensamente luego.

~ Pero la Lombardia nos ofrece también un ejemplo
‘admirable de una gran distribucién de enerjia eléc-
frica, destinada & suprimir el carbén en gran name-
o de usinas, alimentando industriss que consumian
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millares de caballos vapor, con una estensa red eléc-
trica trifasica : tal es el ‘plantel de Vizzola Ticino,
creado por la «Socield Lombarda per distribuzione
di energia eléltrica » en el otono de 1897, alin incom-
pleto. En esta instalacion se toma de 55 4 60 m? de
agua del Ticino, cerca de Somma, 1 mediante un
canal que se desarrolla paralelamente al canal Villo-
resi, se restituyen al mismo Ticino, cerca de Vizzola,
con un salto de 24 4 28 metros, que di una fuerza
motriz de 19000 caballos hidraulicos. .

Iis el mas grande plantel para trasporie de fuerza
que existe, no s6lo en Italia, sino que también en
Europa. 1 debemons agregar que imediante la ejecu-
cion de algunas obras hidraulicas ya estudiadas, com-
binadas con las ya ejecutadas, se podra introducir
en el canal de 69 & 81 m?de agua, que dardn en Vi-
zzola 24.000 caballos hidraulicos !

Esta enerjia es distribuida en su mayor parte en
fabricas ( cotonifici ) esparcidas al rededor de Galla-
rate, Busto Arsizio, Legnano, hasta cerca de Saronno
i Castiglione cerca de Varese, con un desarrollo de
90 km. de lineas eléctricas principales 4 11.000 voltios,

20 km. de secundarias & 3.600 voltios.

Tan so6lo esta jigantesca distribucién de enerjia
eléctrica representa una disminucién de mas de dos
millones de francos oro en la importacion anual del
carbén!

Debemos recordar también otras notables trasmi-
siénes de fuerza 4 distancia, construidas méas que con
objeto de alumbrado, para alimentar motores tljos
en usinas.

En Castellamonte ( Ponte dei Preti), hai una dis-
tribucién de 3.000 caballos, de sistema trifasico, &
10.000 voltios, mediante una linea que alcanza &4 Cuor-
gné & los 14,5 km.; Rivarolo & los 15 km. ; Stram-
bino & los 20,5 km. ; Biella 4 los 34,5 km. ; Sordevolo
4 los 38,5 km., i, por fin, Turin 4 los 45 km.

El trasporte de fuerza, de que hablamos ya, de
Bussoleno & Avigliana i Turin, dispone de 2.450 ca-
ballos, distribuidos con corriente trifasica & 10.000
voltios, & dichas ciudades, a las distancias de 29 i
58 km.

En Brescia, se utilizan 500 caballos en el alumbra-
do i uso industrial mediante un trasporte de fuerza
desde Colvagese, & 22 km. de distancia.

En Roma, el primer trasporte de fuerza de Tivoli,
del que ya hemos hablado, sufrié dos modificaciones.
En Julio de 1898, la diferencia de potencial entre los
hilos de la trasmision fué -elevada de 5.000 & 10.000
voltios; posteriormente, en noviembre de 1899, el plan-
tel monofasico fué abandonado i sustituido por otro
trifasico a4 10.000 voltios, provisto de 7 grandes alter-
nadcres de 1.500 & 1850 caballos de fuerza, lo que re-
presenta una potencia total efectiva de 11.700 ca-
ballos.

Finalmente, una instalacién grandiosa para el tras-
porte de fuerza estd atin en ejecucién en Montereale
(Udine ), donde, con una derivacién del torrente Ce-
llina, se obtendra 17.000 caballos, que se utilizaran en
el alumbrado, como fuerza motriz i para servicios
agricolas i de saneamiento, mediante una linea de
distribucién que tendrd mas de 70 km.
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Los diversos trasportes de fuerza & distancia por
medio de la electricidad, existentes en' Italia, repre-
sentaban, & principios de 1900, mas de 60.000 caballos
dindmicos efectivos, comprendido el plantel de Ce-
llina aun no ultimado. Si se suma todas las lonjitu-
des de dichas trasmisiones, se llega 4 un total de 550
kilometros de lineas monofasicas i trifasicas de po-
tencial elevado.

Ing. G. Mengarini.

( Lontinita )

-
'

INGENIERIA [EGAIL

SECCION 1I.--TITULO IV

CAPITULO 1IN

DEL CONTRATO DE TRASPORTE POR TIERRA, POR LAGOS, CANALES Y Ri0
NTERIORES

" Continuacion. — ( Véase NV 132)

Los Tribunales de Paris, (16 de Diciembre de
1873 ), han juzgado que las compaiias de ferrocarriles
no son responsables por el asesinato cometido en un
pasagero, con tal de que los vagones satisfagan &
todas las precauciones prescriptas por la administra-
cion en mira de la seguridad publica y si ademas
no puede imputarse ninguna falta 4 los empleados
de la compaiiia.

Esta doctrina nos parece justa ; pero de ella emana
la necesidad de la vigilancia que deben ejercer los
camareros, en los coches dormitorios, durante la
noche ; 'y de evitar los continuos abandonos que
hacen de ellos, para reunirse en tertulia en la confi-
teria 6 en otros coches.

Lo mismo debe decirse de todos'los deméas medios
de transporte.

Los pasageros deben someterse & todas las reglas
impuestas por la ley y los reglamentos y 4 las 6rdenes
que les den los conductores, en mira del érden y
del cumplimiento de las disposiciones referidas. Deben
guardar 6rden y Ia mayor compostura, absteniéndose
de todo acto que pueda molestar & los demés pasage-
ros, que tienen iguales derechos & los de cada cual,
de no ser malestados. Deben abstenerse de fumar
en las localidades en que haya la adverteneia que
asi lo establezca; y, por ultimo, deben abstenerse de
llevar armas cargadas, de hacer fuego, aunque sea
con calentadores de alcohol G otros, que podrian
causar incendios, y de todo acto que pueda poner
en peligro 6 dafar & los deméas pasageros y el mate-
rial del porteador. En dos palabras: deben ser bien
educados y morales.

Como el porteador y los demas pasageros no estan
obligados & soportar personas que no se comporten
con buena educaciéon y moralidad, sin perjuicio de
las responsabilidades en que incurran, por las faltas
policiales 6 delitos que cometan, los porteadores ¢
conductores deben hacer bajar & los pasageros que
se produzcan inconvenijentemente, estén embriagados

o tengan enfermedades contagiosas. En caso de de-'
litos, ademéas de estar autorizados & detener y asegu-
rar 4 los delincuentes, tomados in fraganti, todas las
leyes y reglamentos dan 4 los conductores y emplea-
dos de las empresas, facultades para detener y ase-
gurar & los delincuentes, entregandolos en la primera
parada, junto con sus equipages, 4 la autoridad poli-
cial 6 judicial y, en defecto de unos y otros, 4 los
agentes del porteador.

Cuando esto ocurra, en salvaguardia de los con-
ductores mismos y en interés de la justicia, deben
hacer constar el hecho por escrito, haciendo firmar
4 los pasageros que lo hayan presenciado, haciendo
constar sus domicilios 4 fin de que puedan luego ser
citados. Ningun pasagero honesto puede ni debe
negarse 4 este servicio publico; pero si lo hicieren
deben aquellos dar cuenta en la primera parada & fin
de que sean obligados a llenar este requisito.

Equipages. Se da el nombre de equipajes & los-(
efectos que los pasageros llevan para su uso personal,
6 de su familia : ropas, instrumentos profesionales,
atiles contenidos en baules, maletas, sombrereras,
bolsas de viaje y otros continentes semejantes.

No puede llevarse como equipage mercaderias
de cualquier. clase, ni materias explosivas, inflama- ;_
bles, combustibles, liquidos 6 corrosivos ; en general,
toda materia pehgrosa El dinero, alhajas objetos '
de gran valor pueden llevarse en los términos que ]
expresa el art. 173. i

Teniendo el equipage por objeto servir al uso
personal del pasagero, claro es que debe ir con él
en el mismo convoy, y los porteadores no pueden
dejar de llevarlo en él, pudiendo ser responsabilizados
por los dafios y perjuicios que se justifiquen. ( Cam.
de Apel. en lo Com. Tomo 53. pag. 138.) i

En todo medio de transporte se estipula, 6 estd =
fijado por la ley, el peso méaximo que el pasagero
puede llevar gratis como equipage; el exceso debe
pagarse segin upna tarifa, que es generalmente la de
encomiendas.

Se ha promovido la cuestién, aunque no sabemos
que se haya resuelto judicialmente, de : Si un pasa-
gero, tomando dos 6 mas pasages, podia llevar el
equipage que corresponde al nimero de boletos que
ha tomado. Esto no puede ofrecer duda, la afirmativa
es una consecuencia natural del contrato. El derecho
se acuerda al boleto que se paga; es un accesorio
de él; una persona tiene el derecho de tomar tantos
boletes como cree necesarios para su comodidad, sea
de su persona, ocupando dos 6 méas acientos 6 un
compartimento entero, y claro-es:que con la comodi-
dad principal aumenta la comodidad acceseria. dentro
de las prescripeiones. reglamentarias.

En Francia, la ley ha previsfo ef easo, prohxbxendo
la dcumulacmn de boletos de diversos pasageros paga
que uno no pague exceso de equipage, con el boleta
de otro pasagero que nc lleva, (art. 21 ley de 15 de
Julio de 1845): pero esa prescripcién es contraria &
la naturaleza del contrato. — Duverdy Tratado del.
contrato de transportes, num. 292 y siguientes lo
demuestra perentoriamente.

Entre nosotros, no habiendo en la ley semejante
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prescripcion, es claro que debe estarse & los princi-
pios generales, del derecho y estos dicen: 1° que el
contrato de transportes es un modo de locacion del
asiento, con todos sus accesorios (arts. 1548 ( 1514 )
'y 1540 (1515) C. C. y sus concordantes : 2° que es
una prestacién de servicios, el servicio & que se
obligan las empresas es por boleto é igual para cada
boleto, de modo que el pasagero que lleva tres bole-
tos tiene derecho & tres asientos, y 4 tres unidades
de equipage, porque ha hecho tres contratos y tiene
derecho & su suma, ( doctrina del art. 1673 (1639) C.
C.): 3 es un contrato que participa del mandato y
cada boleto constituye la prueba de un mandato
distinto é igual, y la empresa mandataria lejos de
contradeci) las comodidades de su mandadante que le
paga, debe ser cuidadosa en proporcionarselas.

El pablico, entre diversas formas de servicio que
se le proponen, opta para la que mas le conviene ;
pagar exceso de equipage ¢ tomar el nimero de
boletos que necesita para llenar el peso que lleva,
es su derecho.

En realidad de verdad, lo que quiere decir, cuando
el exceso de equipage es mayor que el precio del bole-
to, es que la tarifa es exhorbitante y el pasagero usa de
un medio legal para defenderse contra ella: pongase
la empresa en términos racionales y 4 buen seguro
que no sucederan tales hechos.

Si' en el equipage van, 6 consiste todo él, en mues-
tras de mercaderias, las Empresas no pueden oponerse,
porque las musstras son los instrumentos de su pro-
fesién, son de su uso personal y no son mercaderias.

Maés aun, el pasagero tiene el derecho de decla-
rar que en- el equipage lleva, 6 son muestras, y la
empresa acarreadora responde en caso de retardo,
exlravio 6 averia de los dafios y pérdidas que oca-
siona al vendedor viajero por las ventas que no ha
podido hacer en las condiciones ventajosas que lo
hubiera hecho. sin el retardo, pérdidas 6 averia, aun-
que aparezca después de un cierto intervalo de tiem
po. Asi lo ha resuelto la Corte de Casacion Francesa
(22 de noviembre de 1871 ): La Corte de Burdeos
(9 de abril 1861 ); la de Dijon (6 de julio de 1859 );
tal es la jurisprudencia de los Tribunales de Paris
- (tomo 10, pég. 190); y tal es la doctrina de Beda-
. rride, (tomo 2 nGm. 473 y siguientes) y de la totalidad
~ de los autores.

g Ahora, el pasagero que hace uso de sus derechos
- no tiene el de presentar 4 la inspeccién en marcha
- un boieto y guardarse los demds; porque todos
deben inutilizarse ; pero si la empresa vende tal na-
mero de boletos que queda ocupada la totalidad de
- los asientos, el pasagero tiene el derecho de guar-
darlos ; la empresa los ha vendido dos veces y no
tiene derecho & quejarse, antes bien; el pasagero
- lencria el derecho de hacer salir de los asientos que
- ocupan & los pasageros, por.los boletos que a él le
" han sido vendidos y poner 4 ia empresa en el
- conflicto de tener que agregar otro vehiculo.

. Por fin, el art. 38 de la ley vigente de ferrocarri-
- les acuerda al pasagero el derecho de llevar bultos
'cuyo peso total no exceda en 50 kilogramos : sin de-
_mr que esos bultos sean de equipage, lo que dice es:
«gn calzdad de equlpage », lo sea 6 no lo sea; en-
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tonces las empresas no tienen el derecho de entrar & _
averiguar que es lo que el pasagero lleva, si éste no
lo declara.

Si en las deméas empresas de transportes pueden
exigir que lo que lleva el pasagero, lo sea en bultos
de equipage, maletas, baules, etc., en materia .de fe-
rrocarriles l1a distincion desaparece.

Otro caso propuesto es: Si acordando las empre-
sas 4 los que toman 8 4 11 pasages el derecho de
ocupar todo un vagon, tiene el derecho de llevar el
equipage de ese numero de boletos el que ccrres-
ponde & la totalidad de los del vagdén reservado. La
respuesta es facil. La reserva del vagén es una libe-
ralidad de la empresa, una concesién gratuita, para
comodidad personal de los pasageros, y en materia de
liberalidades éstas no van més alld de lo que su le-
lra expresa ni pueden interpretarse de modo que sean
gravosas 4 la condicién del concedente.

La facultad de llevar exceso de equipage no es
ilimitada en todos los medios de transporte siné pro-
porcionada & su capacidad: en una silla de postas,
en una mensageria, si un pasagero pudiera llevar
todo el exceso de equipage que quisiera podria.su-
ceder que uno ocupara toda la capacidad del vehiculo
y los demés no podrian llevar el suyo. De ahi que
las mensagerias, omnibus y demas vehiculos de poeca
capacidad deben fijar el maximo de equiqage v el
maximo de exceso que puede llevar cada pasagero.
[in los de gran capacidad no hay, ni conviene 4 las
empresas ponerlo, porque ello les da& las mayores
utilidades.

Pero todo género de transporte exige que el equi-
page sea entregado con la debida - anticipacién para
que pueda ser cargado y estivado convenientemente,
antes de la salida del convoy. Esa anticipacion esta
fijada en los boletos de equipage 6 en el reglamento
de-pasageros.

El pasagero que entrega su equipage fuera de tlem-
po no tiene derecho & que le sea llevado, ni por el
mismo convoy ni por otro. En el mismo, porque por
su culpa ne hay tiempo de estivarlo: en otro, por-
que no tiene pasage en él, porque la capacidad para
equipage corresponde & los pasageros que van en él.
Entonces el pasagero debe proveer 4 la manera como
ha de transportarse & su costa.

Los porteadores en general son responsables por
los deterioros, pérdidas ¢ substracciones de ios equi-
pages de los viajeros que se les entregan, desde que
los reciben hasta que los devuelven & los pasageros,
y no solo desde que los insertan en el registro 6
entregan la contrasefia, 6 la guia, sind desde que en-
tran en sus oficinas y son entregados 4 sus depen-
dientes 6 puestos en la oficina de equipages; mien-
tras el pasagero toma su. bolelo y hace la entrega
definitiva del equipage, estdn obligados & vigilar los
bultos. (Duverdy.— Contrato de transporte. — Nu- ,
mero 54; Pouget Transp. por agua y por tierra, tomo
2 num. 253 ;) y asi.lo han fallado muchos tribuna-
les franceses.

Nuestra Suprema Corte Federal ha juzgado que
las empresas son responsables de un baul perdido,
prcbado que sea su entrega, aunque no se haya dado
guia al pasagero. ( Série 3%, tomo 10? p1g. 88): pues
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segin los términos del art. 167 no es necesaria la
guia para que el contrato surta sus efectos.

La misma Corte ha establecido la responsabilidad
por el retardo en la entrega de los equipages de los
pasageros. ( Série 2, tomo 15, pag. 338.)

Pero nada es tan dificil de probar como los dafios
Y perjuicios causados por el retardo en la entrega de
un equipage, —y mucho més probar su importe en
dinero : las mas de las veces la importancia moral
supera & la pecuniaria. — No es po-ible aquilatar, por
ej., la incomodidad de una sefiora que se ve privada
de las ropas de su uso y de la de sus hijos. 3 Quién
puede avaluar el daiio que se causa 4 un viajero, que
viaja con el dinero justo, y & quien se detiene espe-
rando su equipage, mucho mas si pierde una combi-
nacién con mensagerias, vapores, etc. ?

No ha mucho una familia venida de Montevideo
se ve detenida quince dias en una ciudad del litoral,
porque su equipage ha sido enviado al Paraguay; esa
familia, con nifios y sirvientas, lleva un destino deter-
minado al Interior: se le pagan los gastos de hotel y
100 pesos ! — Suma irrisoria que no alcanza & pagarle
ni la décima parte de los scbregastos que se le han
impuesto. 2

Dado el falso criterio de nuestros Tribunales en
materia de perjuicios, de que tantas veces hemos he-
cho mérito, para evitar la impunidad de las empresas
porteadoras, como para evitar los abusos que pudie-
ran cometer los pasageros :mismos, no hay mas re-
medio que aplicar por analogia ei art. 188 del Céd
de Comercio estableciendo una tarifa minima de in-
demnizacién, sin perjuicio de indemni.ar el mayor
dafio si fuere probado.

- Si tratdndose de una carga ordinaria, que por re-
gla general admite espera, la ley fija una penalidad
minima, porque el porteador estd obligado & ser
exacto y diligente en el cumplimiento de sus com-
promisos, 4 mayor abundamiento esa penalidad debe
ser fijada cuando se trata de equipages destinados 4
satisfacer necesidades personales é inmediatas del via-
jero. - El retardo, lafalsa direccién pueden ser evita-
dos con la atencién y cuidado debidos.

Nada es mas légico que fijar esta penalidad mi-
nima por el tiempo de retardo en la entrega y porel
namero de bultos : —y cuando el pasagero se ve im-
pedido de continuar el viage, por dietas que corres-
pondan & la clase del boleto de pasage.

La clasificacién de los bultos es por deméas sen-
cilla : bultos menores, como las sombrereras, sacos
de viaje, etc.: bultos mayores, como los baules, co-
fres, etc. : y las herramientas, instrumentos é menes-
teres de la profesion u oficio.

Si se trata de combinacion perdida, el tiempo debe
contarse desde la pérdida; en los demas casos, debe
suponerse que el pasagero necesita el contenido de
su equipage asi que llega ; de modo que el porteador
debe hacer la entrega 4 la llegada del vehiculo 6 &
lo més tarde dentro de las cuatro horas siguientes,
que es tiempo m4s que suficiente para la descarga y
entrega de los equipages cuslesquiera que ellos sean.

Cuando el transporte se hace por medio de un co-
misionista que debe llevar el equipage 4 domicilio es
zlaro que hay que darle el tiempo para recibir del
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porteador y hacer el acarreo, 6 camionage 4 domi='
cilio. Suponiendo la ciudad mas grande y de mé
tréfico en la Republica, la de Buenos Aires, cuatr
horas después de la llegada de los trenes 6 vapores,
si por ser de ultramar no se requiere revision adua-
nera, son suficientes para llevar los equipages a cual-
quier punto de la ciudad, y ese deberia ser en ella
el plazo maximo fijado: en las deméas ciudades el
plazo de tres horas es siempre sobre-abundante.

Desde el vencimiento de estos plazos deberian co
rrer las penas minimas. 3

Por lo que hace 4 los bultos, fijar desde luego la
penalidad de la pérdida de lo que se hubiera pagado
por el equipage ¢ su exceso y una multa de un peso
por bulto menor y tres por bulto mayor, para los
pasageros Je primera clase, y la mitad para los de
segunda, correspondiendo 4 cada medio billete la
mitad del billete total, y un dia de trabajo corriente
en el oficio, arte 6 profesién del pasagero por todos
los bultos que & ellos pertenezcan seria muy equita-
tivo; como lo seria aumentar en diez por ciento
cada tres dias estas tarifas; porque es indudable que
4 medida que el retardo aumenta, aumentan los per=
juicios: una persona puede aguantar un dia sin
mudar de ropa, pero no tres; y al cabo de ocho
dias habra tenido que comprar casi de toda clase de
ropa de uso interno y muchas de uso externo: — se
ve que los perjuicios aumentan con el tiempo trans- -
currido. E

Cuando el pasagero es detenido en un viaje, nada
menos pucde pagarsele que los gastos corrientes de
hotel, aumentados con lo que es comtGn en la vida
y eso no puede ser menos que 10 pesos en la Capital =
y 6 en el resto de la Republica, para los de primera
clase, y la mitad para los de segunda; porque no solo
se trata de pérdidas materiales siné de dias verdadera-
mente perdidos en el trascurso de la vida. 3

Todas estas indewmnizaciones no quitan, como
hemos dicho, el derecho & otra mayor, si se probase
haberlo sufrido el pasagero. 3

Adoptadas estas medidas, las empresas de trans-
portes serian mas diligentes y seguramente seria muy
excepcional lo que hoy es tan frecuente. La dificultad
del pleito, la lenidad de los jueces, hacen soportar en
silencio muchos perjuicios que tendrian una justa -
indemnizacién, aunque moderada. :

Ademas de los equipages, los pasajeros suelen
llevar 4 la mano pequefios bultos. Estos, por su forma,:.i
calidad y cantidad no deben exceder de lo que cabe
debajo de sus respectivos asientos, 6 en las perchas =
que llevan los coches de pasageros, ni producir in-
comidad 4 los otros pasageros, ni ocupar asientos -
vacios, siné cuando, levantdndose el pasagero, los ,
deja en sefial de estar ocupado. Claro es que los =
objetos que haya en estos bultos deben ser de uso
personal y no mercaderias sujetas & tarifa especial;
no se puede exijir & los porteadores responsabilidad
alguna en caso de pérdida 6 averia & no ser que
haya culpa del porteador 6 sus agentes 6 con conoci-
mientos 6 complicidad de ellos; es el pasagero quien
debe tenerlos 4 la mano 6 cuidar de que no le sean
robados; pero si se perdiesen por accidente, el portea-
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‘«dor responde ; porque es una consecuencia inmediata
~de la culpa, negligencia 6 dolo que han producido
el accidente.

§. 267 DE LAS ENCOMIENDAS Y LOS VALORES DE-
‘CLARADOS. — El Cédigo de Comercio nada legisla
especialmente para estos tépicos; de manera que
-quedan sometidos & las reglas generales que él con-
tiene y que deben aplicarse segun la naturaleza de
los objetos y del contrato que motivan.

Los reglamentos de las empresas de ferro-carriles
v el Reglamento General de Ferro-carriles nacionales
contienen algunas disposiciones incompletas y sin
método. Lo mas completo en materia de encomiendas
s la ley y el reglamento de correos nacionales aun-
‘que no estdn exentos de criticas en cuanto 4 las
indemnizaciones en caso de pérdida.

En materia de valores declarados, unos y otros
- son inaceptables, y el Correo nacional se toma, sin
- motivo fundado, la parte del leén para con los ferro
carriles. :

Necesario es, pues, fijar bien las ideas sobre la
aplicacida de los principios generales en esta materia.
La etimologia de la palabra «<encomendar», del bajo
latin encomendare, significa dar algo en custodia 6
cuidado especial.

En materia de transportes, encomiendas son los
objetos 6 bultos que se entregan & los porteadores
para ser conducidos con un cuidado especial, en los
vehiculos que marchan con la velocidad mé&xima
ordinarias, de que dispone el porteador, entre e}
punto de carga y el de destino. Asi, en los ferro-
carriles, las encomiendas deben ser remitidas en el
primer tren de pasageros que sale del punto de en-
trega, de los que llevan encomiendas, para el punto
~ de destino; porgue hay trenes de gran velocidad,
~ gue no paran sind en estaciones principales, pasando
- de largo en las estaciones intermedias, y siendo la
marcha de esos trenes reglamentaria y obligatoria,
no se puede exigir la remisién &4 las estaciones se-
cundarias, porque entorpecerian un servicio publico
preferente ; los porteadores cumplen remitiendo por
. el primer tren que para en la estacién de destino.
En las mensagerias, las, encomiendas deben salir
. por la primera que vaya al punto de destino. Cuan-
- do ellas deban ser transportadas en combinacién con
~ ferrocarriles, vapores 4 otro medio: 6 de ferrocarri-
~ les, mensagerias 6 vapores entre si, ellas deben ser
~ hechas de manera que las encomiendas aprovechen
~ los medios més rapidos, ordinarios, de transporte.

‘ Naturalmente, este medio de transporte estd some-
~tido 4 tarifas mucho mas elevadas que las mercade-
" rias ordinarias, tanto por la mayor velocidad como por
" el mayor cuidado y mayores responsabiidades de los
~ porteadores, que imponen esta clase de acarreos.

- Las encomiendas son de servicio limitado tanto
~en la cantidad, como en la forma y en la calidad.

- Lo que hemos dicho del exceso de equipages, que
’utnp puede ser indefinido el derecho de llevarlo por
* limitacién del medio de transporte, es aplicable & las
~encomiendas : no puede ser indefinido el derecho de
~cargarlos en las mensagerias y demas vehiculos de
‘capacidad limitada ; el derecho del pasagero por su
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equipage y por el exceso permitido, es preferente :
For consiguiente, el pablico no puede pretender para
a carga de encomiendas sind el espacio que queda
libre después de atender & este derecho y a la co-
rrespondencia publica.

Las encomiendas son limitables-en el peso y vo-
lamen de cada bulto, porque debiendo ser cargados
y descargados en vehiculos de gran velocidad y de
paradas cortas, deben ser facilmente manejables, de
manera que las maniobras no estorben la marcha re-
gular de los vehiculos, ni atin que se trate de ferro-
carriles 6 vapores. — El reglamento de ferrocarriles
limita & 250 kilégramos el peso maximo de las enco-
miendas : un bulto de mayor peso exigiria un perso-
nal y aparatos que, por rapidos que fuesen, en la
carga y descarga, invertirian un tiempo mucho ma-
yor del que se emplea generalmente en las paradas
intermedias, de 1 4 5 minutos.

Aunque el reglamento nada dice respecto del vo-
lamen, debe entenderse lo mismo que en lo referente
al peso : todo bulto que por su volamen sea de dificil
manejo 0 exija maniobras especiales, no puede ser
remitido como encomienda.

Elcorieo ha fijado para las encomiendas destinadas
al interior de la Republica, cinco kilégramos y un
volimen maximo de veinte decimetros cubicos 6 sean
20 litros, debiendo ‘ser su dimensién maxima de 60
centimetros. (art. 28 ley vigente ) : medidas exigidas
por lo reducido de las cajas-canastos que emplea el
correo.

Para el servicio entre las naciones adheridas a la
Unién Universal de correos, rigen las disposiciones
que -hemos transcripto en el §...

Toda limitacién, de cualquier género que sea, debe
ser anunciada al publico con anticipacién suficiente
para que sea conocida de él; y si se trata de empre-
sas de monopolio 6 simplemente: reglamentadas, las
limitaciones deben ser préviamente aprobadas por el
poder puablico que corresponda.

Las responsabilidades de las empresas por las en-
comiendas entran en las generales de todo transpor-
te : pero esto no es justo, ni previsor. El transporte
por encomiernda se paga por un precic infinitamente
mayor que las mercaderias ordinarias, por la veloci-
dad y por la seguridad ; y las respunsabilidades de-
ben ser tanto mas extrictas cuanto mayor es la uti-
lidad que de ella reporta el transportador. :

La encomienda indica una carga urgente por su
naturaleza. La remesa es de oportunidad muchas
veces y muchas mas el perjuicio es imposible de
apreciar en dinero. En efecto ;con qué se paga a
una joven el retardo en la entrega de un vestido de
baile, impidiéndole satisfacer su legitimo deseo de
asistir &4 é1? Sin embargo, ella tiene el derecho de que
el transporte se haga en el tiempo debido y, la em-
presa, la obligacion de satisfacer ese derecho, porque
para ello cobra; tal perjuicio no puede apreciarse
en dinero, sind, arbitrariamente, establecerse una in-
demnizacién por el sufrimiento moral.

La naturaleza del servicio de transportes, mixta
de mandato, de locacién y de servicio ordinario,
obliga hasta satisfacer el agrado, la comodidad, como
hemos visto en el § anterior ; para eso se paga.
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El maquinista, la empresa, la fadbrica que se ven
impedidos de trabajar por la falta de una pieza de
repuesto, cuya entrega retarda una empresa de trans-

- portes, les sera facil probar el perjuicio sufrido, pero
no hay como aquilatar el perjuicio que sufre el que
no recibe & tiempo los elementos necesarios para un
banquete 6 parte de él, como no lo hay para deter-
minar el perjuicio que sufre el enfermo que no recibe
un medicamento & tiempo.

Las empresas no deben quedar impunes y lo
menos que deberian pagar seria perder el flete y
una multa equivalente al doble del flete pagado, 6 &
pagar, por dia de retardo, si né se probare haber
recibido un perjuicio mayor.

La ley de correos contiene 4 este respecto una
disposicién verdaderamente irrisoria, la del art. 29 :
«En caso de pérdida de una encomienda postal, el
correo abonard al remitente una indemnizacion fija
de cinco pesos, salvo caso fortuito 6 de fuerza ma-
yor.» La tarifa del transporte es de 1 peso por
cada encomienda que no exceda de tres kilos y 1
peso 50 centavos por cada encomienda que pese més
de 3 kilos sin exceder de 5; es decir, que se paga
préoximamente 30 centavos por kilo de flete. La in-
demnizacién viene & responder & 1 peso 66 centavos
término medio.

De las tarifas de avaltios de las Aduanas, resulta
que cualquier mercaderia estd avaluada en mucho
méas. El correo tiene todas las facilidades, todas las
garantias y una encomienda no puede perderse nunca
sin6 por una falta grave & sus deberes por parte de
los empleados que la manejan; —la excepcién al de-
recho general no estd, pues, justificada en ninguna
manera; mucho méas cuando, como vamos & ver luego,
para el correo, valor declarado quiere decir dinero
contenido.

Se dice que estas cosas vienen de Europa, de la
convencion de Berna: pero, en primer lugar, no todo
lo que se hace en Europa es bueno, ni todo lo que
se hizo en Berna estd exento de error, y hay que
tomar en cuenta que el valor de la moneda que se
tuvo 4 la vista en Berna es més del doble mayor que
el de la moneda nacional y que las mercaderias equi-
valen 4 lo menos al doble de su valor en Europa:
en el Interior, & peso por franco se pierde plata.

De lo dicho se deduce: 1° que el Correo fija una
indemnizacion irrisoria : 2° que ella debe ser elevada
por lo menos & 25 pesos nacionsles, cuando no se
puede justificar el valor de la encomienda: 3° que
cuando este valor puede ser justificado debe pagarse,
cualquiera que él sea, mientras no lo coloque en-la
categoria de objetos preciosos, que deban ser objeto
de valor declarado.

El art. 195 del Reglamento Nacional de Ferroca-
rriles contiene una disposicion contraria al Cédigo de
Comercio y & todo principio de justicia, — dice : que
«se fija la indemnizacién correspondiente en 25 pesos
moneda nacional, como méaximo por cada bulto,
salvo que pudiera probarse el mayor valor por la
apariencia exterior de los efectos,» y como estos
van siempre envueltos en cajones de madera, lienzos,
lozas 6 papel de estraza y, generalmente, cuidadosa-

mente acondicionados para que no se averien, nunca
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se podra probar el valor por la apariencia exterior
de los efectos ; resultando también que un comerciante
que remite una pieza de sederia U otro, 6 tiene que
mandarla sin envolver expuesta & deteriorarse, 6 si
se pierde, se contentard con 25 pesos, aunque valga :
200. Basta enunciar el absurdo para decir que no
puede prevalecer. Se juzgard por los tribunales por
la expresion de la guia y se pagara segtn ella, diga
lo que quiera el reglamento, que no puede alterar
las disposiciones del Cédigo, segiin vamos & ver en
los fallos que citamos mas adelante.

Las leyes francesas admiten, en materia de enco-
miendas, el agrupamiento, ( groupage ), que consiste
en reunir en un solo bulto diversas encomiendas para
no pagar sin6 como como y por el peso. Es justa-
mente lo que hacen las agencias de transportes, que
reunen las diversas encomiendas que se les dan para
transportar y como ellas cobran por cada encomien-
da, ganan las diferencias. El correo reune las enco-
miendas en canastos, para cada lugar de destino.

Entre nosotros no estd legislado ni reglamentado
el punto, ni es menester: es mejor nuestro sistema,'
que deja amplia libertad en la materia. 1

Juan Bialet Massé.

( Contintia ).
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El puerto de Odessa. — La Oesterr. Wochenschrift fur den Offentli-
chen Baudienst de Mayo 18 ppdo. publica un articulo escrito por M. F.
THIESS, sobre el puerto de Odessa, con motivo de un viaje rec ente.

Consigna numerosos detalles sobre las obras princlPa]es del puer-
to, sobre sus instalaciones y sobre la importancia del trafico y del
movimiento de exportacion.
S La importancia del puerto y de sus obras da mayor interés a esos
atos. 3

Alteracion de los tubos de condensadores. — Entre las alteraciones
mas importantes que se observan en los tubos de condensadores capaces
hasta de ponerlos fuera de servicio, se cuentan ciertas erosiones que se
suelen constatar en la superficie interior de los tubos, afectando la forma
de picaduras netamente aisladas de uno & dos centimetros cuadrados.
que atraviesan a veces de par en par la pared del tubo, contrastando
con el resto de la superficie aun intacta. = E

La Revue Maritime de Abril ppdo. trae un estudio de uno de los
farmacéulicos principales de la armada francesa sobre esa interesante
cuestion.

Después ce decir algunas palabras sobre la naturaleza de las alte-
racicnes de que se trata, sobre el analisis de los tubos y sobre la ac-
cion que los acidos diluidos ejercen sobre los latones, el autor estu-
dia por separado la accion del agua salada sobre los metales como
el estano, el laton, el fierro, — al objeto de dar cuenta de las acciones
quimicas que pueden originarse en los condensadores, en los cuales
suelen permanecer por tiempo mayor 6 menor, en el agua salada,
metales diversos.

Buscando luego las causas posibles de las erosiones, el autor se-
flala, como causa inicial de todo el mal, las soluciones de continuidad
de la capa de estaiio adherida al interior de los tubos. Pero como la
accion del agua salada sobre el laton es relativamente débil, atribuye
principalmente las alteraciones consideradas a la oxidacion de las par-
tes expuestas al aire. 3

Para disminuir esa clase de accidentes, Sera necesario en conse-
cuencia evitar el acceso del aire en los tubos, manteniéndolos llenos de
agua salada 6 dulce, siempre que ello sea posible; y los tubos ten-
dran que ser estafiados amenudo y con esmero interiormente. i

Dejando constantemente llenos los condensadores, se pondra zine
en sus concas, en contacto galvanico con los tubos, de medo a evitar
el desgaste demasiado rapido del estafio y, al mismo tiempo, para
proteger el laton mismo en los puntos descubiertos.

Calculo de las construcciones de cemento armado. — La Zeitschrift fiir
Architektur und Ingenieurwesen de 1901 (2! fascic.) publica un estudio
amplio del Sr. BARKHAUSEN sobre el conjunto de las construcciones de
cemento armado. Después de definir en términos generales las condi-
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ciones  parliculares de resistencia de las construcciones en las cuales
se encuentran intimamente asociados el hierro, el hormigon y el ce-
mento, el aulor se ocupa de caracterizar cada uno de los sistemas mas
conocidos : Monier, Melan, Hennebique. Establece también una serie de
formulas que permilen calcular racionalmente las dimensiones que ha-
yan de darse a las vigas y demas elementos de esas construcciones.

Ascensores con camarines miltiples y de marcha continua. — La
Zeitschrift des Vereines deulscher Ingeniewre de Mayo 18 trae la des-
cripcion de un nuevo sistema de ascensores reciéntemente inventado
en Hamburgo. ya instalado en cierto numero de edificios publicas. Se
caracleriza por tener varios camarines y ser conlinua la marcha, la
gque aumenta en proporciones considerables su capacidad de trans-

orte:

5 Los camarines del sistema en cuestion se hallan fijados —a cierta
distancia uno de otro —a una cadena sin fin de gran Tesistencia, que
se mueve en un senlido determinado. de modo que el descenso de uno
de los trozos paralelos del cable produce el ascenso del otro.

kn consecuencia, dos son los trenes de camarines que se mueven
dentro del recinto 0 caja del ascensor. Cada camarin, al llegar 4 uno
de los extremos de la carrera, pasa de uno a otro fren. —El motor
eléctrico que mueve la cadena sin fin se encuenira en la parte inferior
mediante una apropiada transmision por correas y engranajes.

La instalacion del ascensor de uno de los edificios mencionados,
destinada a alender el servicio de cinco pisos, tiene doce camarines que
se mueven eon una velocidad de 0,25 m. a 0,28 m. por 5., pudiéndose
entrar a un camarin o bajar de él, sin peligro, en plena marcha. Esta
es mas lenta gue en los ascensores ordinarios, pero en cambio no
se tiene que esperar tanto tiempo el paso de un camarin. — La insta-
lacion no requiere, por otra parle, ningun personal de vigilancia.

El autor del articulo da algunos detalles sobre la construecion del
ascensor y especialmente sobre sus dispositivos de seguridad.

Chimeneas de usina, de cemento armado. — Enire las recientes apli-
eaciones del cemento armado hechas en Estados Unidos. es digna de
mencion la construccion de chimeneas de usinas.

El Génie Civil de Julio 13 ppdo. trae una breve deseripeion, con

rabados, referented una de esas aplicaciones. Hace algunos anos ha-
iase construido una chimenea de esa clase en Bayonne ( Nueva Jersey )
~ por cuenta de la «Pacitic Coast Borax (0. »
Tenia 45,60 m. de altura y un espesor minimo de 0,30 m.

_Ha sido puesta-a prueba por haber sufrido desde su construccion
varios golpes de viento, resistiendo perfectamerte a su fuerte embate.

Recienlemente, acaba de construirse una chiménea analoga en
Elisabeth-port ; y es la que describe la revista francesa. Tiene 38 m.
de altura y un diametro interior de 2,70 m. ; su peso total es de 230
toneladas, 1o que supone una presion en la base de 10 kg. por cm'.

La presion del viento admitida en el cilculo de la estabilidad ha
- sido la de 100 kg. por m.2 de proyeceion horizontal. El cemento em-
_‘Bleado en la construceion tiene la siguiente composicion: 1 parte de

ortland. 5 partes de arena y 5 partes de pedregullo, triturado Yy pa-
. sado por un cernidor -de 20 mm.
: La elaboracion del cemento se acaba & magquina.
En cuanto al método adoptado para la construccion misma de la
.~ chimenea, el espacio nos falla para exponerlo aqui, y nos limitaremos
- 4 decir gue se funda en el empleo de un molde de madera en forma
de cilindro doble, el cual se va rellenando convenientemente de ce-
- mento para constituir la pared anular de la chimenea.

] Situacion de la cuestion del hormigén armado. — Con motivo de un
- estudio de un eolega suyo, M. Harel de la No¢, en los Annales des Ponts
el Chaussées ( sobre las deformaciones y condiciones ‘de rotura en los
cuerpos solidos), M. ConsiDERe, ingeniero jefe de Puentes y Calzadas,
- uno de los especialistas mas autorizados en resistencia de materiales,
- hace en la misma revista técnica francesa una publicacion en que se
propone resumir sucintamente los resultados conseguidos hasta la fe-
- cha en la cuestion del estudio de la resistencia del hormigon armado.
- En ella, M. Considére aclara ciertas dudas que, segin él, podria conser-
- var un lector, desprevenido, de la memoria de M. Harel, — respecto de
. la participacion verdadera y principal de aquél en el descubrimiento
“de las leyes de deformacion
. La nueva contribucion de M. Considére merece pues consignarse en
‘razon sobre todo de su interés historico.

E Calculo de las valvulas de bombas y

s _polylechnisch Journal de Mayo 18y 25 ppdo. trae un estudio de
Karl RupoLr, en gque se establecen y discuten una serie de formulas
generales para el calculo de bombas y'de maquinas de aire sopladoras.

Esas formulas. que son sencillas, permiten determinar con alguna
precision la forma, el peso, la altura y la velocidad del desplazamien-
10 de la vilvula, segun la naturaleza del fluid», su presion y el gasto
~de la bomba & de la maquina sopladora.

de maquinas de aire. — El Din-

OBRAS

Ayuda del Calculista, que comprende: 1. FORMULAS DEL CALCULO
ON INTERESES COMPUESTOS ( Anatocismo ); I. TABLAS MERCANTILES Y

ANCIERAS 3 LIL. COMPARACIONES ESTADISTICAs. Por Francisco LATZINA.
Compania Sud-Americana de Billeles de Banco, Buenos Aires, 1901
(4 v. in-8) gr. de 374, encart).

Acaba de salir 4 luz esta nueva contribuccion 4 Ja ciencia del

Iculo del autorizado director de nuestra Estadistica Nacional. Es un
Ueso tomo, constituido casi integramente por tablas numéricas des-
nadas a fac litar y evitar calculos. .

Una recopilacion muy completa’ de formulas relativas a cuestiones
de intereses compuestos encabeza la obra. ;
La habitual sobriedad del Sr. Latzina, como autor, se pone aqui
la vez mas de manifiesto, —y creemos que con exceso.... La simple
 drida_transcripeion de formulas mas 6 menos complicadas resultara

Zas insuficiente para mas de un calculista olvidado de las teorias,
yormente en este caso en que el autor — persenalisimo siempre en

1
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todo —no vacila en adoptar simbolismos y nomenclaturas tal vez poco
divulgados, seguraniente uesconoridas para el mayor nimero. La falta
de aplicaciones — del ejemplo (ue ilusira y hace penetrar del todo en
las formulas — es también sensible en esa primera parte del nuevo
manual. e .

Por otra parte, hay que constatar en ella la prolijidad y exactitud
caracteristicas del Dr Laizina, — virtudes raras entre nuesiros escasos
tratadistas, aun en maleria cientifica.

La segunda parte del manual consta de numerosas tablas sobre
calculos de valores, final y actual, de capitales colocados a_intereés
compuesto, de anualidades de dichos capilales, asi como tiempo y
tasa de cotizaciones. Otras tablas se refieren a cuestiones conexas a
ésas: a valores monelarios, a cambios, elc. — La ullima, ajena a las
cuesliones de intereses, proporciona los valores de la formula del calculo
de la capacidad de los cascos. { :

Todas esas tablas son lan uliles como bien presentadas; y en
cuanto a las garantias de exactitud ?ue puedan ofrecer, la indisculible
autoridad del Sr. Latzina responde plenamente de ‘ella. — Delaile digno
de mencion : la Tabla de los valores calculados del interés de 1 § (de-
vengado dia por dia durante el aiio«) es obra de la Sefiorita M. Latzina,
que no podia sin duda honrar mejor el apellido paterno, indentificado
con esas tareas ingralas cuanto necesarias del calculista.

En cuanto & la altima parte de la compilacion del autorizado esta-
digrafo, consiste en una recopilacion no exigua de datos esladisticos
variados, presentados en articu'os mas 0 menos extensos clasificades en
orden alfabélico, lo que facilita tal vez la consulta. i .

Nada habria que decir respecto de la_factura de esta ultima im-
podrlame parte, — nada que no fuera un ocioso elogio del habil compi-
lador.

Llama sin embargo la atencion la ausencia del dalo relativo a
nuestro pais en mas de un caso —en que uno se siente naturalmente
tentado a esa comparacion interesada; pero hay que suponer que el
autor, que no puede ser mejor informado, habra tenido sus razones
al omiur tales d tos. : .

Lo dicho basta sin duda para dar una idea ligera pero exacta de
la importancia de la util compilacion del Dr. Laizina, que ha de pres-
tar mas de un servicio en los Bancos, en el comercio, en las escuelas
comerciales y técnicas, elc., ele. - : =

No dudamos de que el éxilo coronara los pacientes é ingratos es-
fuerzos que la «Ayuda del calculista» supone, en bien de los inte-
resados, y para salisfaccion del autor y de sus colaboradores.

L’ Année technique du Répertoire général 1900-1901. Par A. pa
CunNHa, ingenieur des Arts et Manufactures. — Librairie des Publications
officielles, Paris, 1901 (1 v. in 8 j. de 200 pag. con 94 fig. 3 fr.; 50).

El autor de esta obrita tiene sentada una buena fama como vul-
garizador cientifico; es colaborador principal de La Nalture, en cuya
simpatica revista tiene publicados gran numero de articulos relativos
a cuesliones té:nicas. o : e

Esa circunslancia contribuye principalmente a dar interés a esta
nueva produccion de M. pA CUNHA.

Federico Biraben.

La infatigable casa editora del Comendador Ulrico Hoepli ha publi-
cado una serie de obras nu vas, correspondientes a la notable enciclo-
pedia de los « Manuales Hoepli», cuyo numero pasa ya de 700 voli-
menes ! el

Entre apuellas creemos 1ilil mencionar las siguientes: S :

Dibujo. teoria i construccion de la Nave, por E. Giorti.-- Un volu-
men con 310 figuras intercaladas en el texto.— 1901 — Liras 2,50.

Partiendo del dibujante i del dibujo geométrico, pasa a la geome-
tria descripliva, proyectiva, plano de construccion, teoria y calculo de
la nave, curvas de estabilidad, estudio del varadero, construccion

actica de las piezas y accesorios, etc. -
i cE‘sl‘.%l ohra paede sgr de utilidad a los alumnos de la Escuela navai.

E. GioruL - - Dibujo industrial —3* edicion — 1901 -- Un vol, de
unas 300 pajinas, con 348 figuras intercaladas en el texto i 300 proble-
mas resueltos -- La parte teorica, diré asi, de este manual practico es
la misma que la del otro manual del mismo autor, sobre « Dibujo,
teoria i construccion de la nave» — del (ue hablamos en la biblio-
grafia anterior. ) o - oS

En la 2+ aplica la teoria al dibujo de los 6rganos de las maquinas
i utencillos —-conservando siempre su caracter elemental.

Agronomia i agricultura moderna, con 134 figuras i dos liminas co-
loreadas, por Soldani- -Milano.—laras 3,50. — Es una guia practica para
el agricultor.

La fabricacidn del aziicar de remolacha, por el ingeniero Alejandro
Taccani. — Un volumen de 238 paginas profuszjmeme ilustrado con nu-
merosos cuadros numéricos —4901. — Liras 3.30. - .

Hé aqui sus principales capitulos: Elaboracion preparatoria. — Di-
fusion. — Purificacion de los caldos. — Evaporacion, — Cochura. — Cen-
trifugacion. — Elaboracion de Ias [nelazas.—_Qulmlc:‘x de los azicares.
-- Analisis quimico de las sustancias azucarinas® — Contralor quimico-
técnico de una fabrica de azicar. — Numerosos cuadros numeéricos.

i. BeLLuomint. — Manual praclico del calderero — 4. vol. de 250
pégi(r:as con 220 figuras intercalanas en el texto. —1901 — P., liras3.00.

EL mismo. — Manual del obrero— Coleccion de datos utiles é indis-
pensables para los obreros, — 5= edicion — 1901 — Kiras 2.00. >

Los Lragajos del Senor Belluomini —ex-jeie de Arte en las Oficinas
ferroviarias i perito industrial en Florencia, tienen la ventaja de ser
sumamente practicas. ¢

Hemos dejado — ex-profeso — para tltimo el 7

Manual da]EIectrotécnica de Grawinkel i Strecker -- traduczion de la
sexta edicion alemana, hecha por el ingeniero Fiavio Dessy. - Un volu-
men de 815 paginas de nutr.do material —con 346 figuras intercaladas
en el texto. — Milan, 1902. — Precio, liras 9.50. shinn.

Nos parece inutil entrar & recomendar el conocido i reputado Ma-
nual de los Sres. Grawinkel i Strecker, por !0 que nos coneretaremos a
dar su indice.
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TECHOS

Techos de azotea, tirantes de acero I N' 14, bove-
dillas 2 hiladas, baldozas extranjeras ..... ,, lo.0o a l.oo
id. id. con tirantes N' 16......... sasine o yyio kDO & L5060
de azotea con lirantes madera dura 3 x 9,
alfajias 1x 3 dos hiladas de ladrillos y
baldozas ... ..
de hierro galvanizado, de canaleta, tirantes

» 8.00 a 8.50

100.000 $ anu
del 10 0/, de las uti
que por leyes especi
mente, hasta completar la suma indica
a la caha de azucar.

Los proponentes deberan hacer un depo

PUERTO DEL ROSARIO

El 10 de Enero de 1902 se abriran las propuestas que se presentein:
al ministerio de obras publicas, en el concurso para la construccion y
explotacion de un puerlo comerci
Los que deseen conocer los p r
vos a este concurso pueden dirigirse a las  oficin

la secretaria de ese departamento. :

La construccion de estos edificios escolares ha sido autorizada por
ley provincial de fecha 26 de Enero ppdo.,
version hasta 500.000 $ m/n con este objeto, fijandose la
ales para el servicio y pago

al en el Rosario.

lanos y poseer todos los datos relati-
as de la RevisTA TEC-

_+__.

. de pino tea 3 x 6 y una hilada deladrillos M2  6.50 a  7.00
id id. 3x9 id. e ) 7.00 a 7.50 moneda nacional.
Do maders dura-3 X 9. cic covssvineasoues 8.00 a 8.50
De pizarra, comprendiendo armadura y ca-
; : briadas de pino tea... ,, 12.00 a I5.00
id. id. id. de hierro... ,, 14.00 a 18.00
REVOQUES
Revoques 1is0S iNteriores.....o.eeuvesons T A 0.90 a z
de patio..... T e T e e e 1.50 2 21.32 HICA.
de vestibulo3, entradas, conzocalo y es-
. - : pejos... ,, 2.00 a 250
id. id. pilares y adornos ,, 4.00 a 5.00
de frentes, comun, con adornos .......... ,, 6.00 a 8.00
id. imitacion piedra id. id....... ,, 8.00 a 15.00
PISOS -
Pisos de concreto, contrapiso de cascotes...... e 3.00 a  3.50
Baldosas del pais con colocacion ... %k 275 a  3.00
id. de Marsella id. 35 4.6
Ladrillos comunes de plano . e 175 a  2.00
id. id. de cant0.......ceeeveenen 2504, 275
Mosaicos del pais segun dibujos y colores,
. : 7 sin colocacion... ,, 275 a 6.00
_id.  extranjeros  id. 4 «e 5 8.00 2 20.00 ‘Calle 18 de Julio, 207.
Piedras artifiiciales para veredas y pisos s/c. ,, 2.50a 3.50

La Administracion,

en la que se dispone la in=
cantidad de
de estas obras; proveniente:
lidades del Banco de la Provincia, de oiros valo

ales se hallan efectados a este fin, y, subsidiaria=
da, del producto de la patente:

sito prévio de 5.000 peso

Aqentes de 1a “ Revista Téenica” en Ta Rep. Orietal del Uruguay

Hacemos saber 4 los favorecedores que cuenta la “R
VISTA TECNICA ” en la Repiiblica Oriental del Uruguay, que
desde hoy son sus Agentes exclusivos en esa Repiiblica los
Seiiores A. Monteverde y Cfa., propietarios de la muy acre-
ditada LIBRERIA AMERICANA, establecida en Montevideo,

PRIMERA PARTE. — Nociones de magnelismo i eleclricidad. m/, .
__ PARTE SEGUNDA. — Mélrica. — 1. Unidades de medida — IL. Métodos  pjng hi () lCéRP(lNT;EBI.Aa hoj -2 o, /n_ 6
4 instrumentos de medida. — III. Medidas técnicas.—IV. Fotometria. kil 1 ot abw d“elfl o A :
PARTE TERCERA. — Eleclrotécnica. — . Maquinas dinamo - eléctricas. {’,“ SR el e e 5 :
-- 11, Transformadores para corrientes alternativas. — IlI. Elementos do,{pﬂosuc%so): Losmsramarco Lol 5 s 3
galvanicos. — IV. Trasmision i distribucion de la corriente. — V. Resis- N2 s Dl xg Ll o g, 50.00"a b3y
lencias moderadoras. — VI. Alumbrado eléctrico. — VIL. Electroquimica. 2 3 ﬁ 10X .'010'1“'."""' \ndientes de §3.00 2S5O
— VIIL. Trasmision i distribuccion de la enerjia etéctrica. —IX. Tele- k uel/la's comce Ny uo;resppp lenies de %
grgfiadi Telefonia. — X. Rel%ies eléctricos — aparatos registradores — 4 id *i ;g“;s 3‘62: i g(ﬁ)‘gg : 33338 :
f)gl;gl'::a%? a distancia. — XI. Produccion electrica del calor. — XIIL, 3 Ventanas, dos hojas id.id.Luz 1.20 Xtiz’--'% = ; 3
= : ~ : : a 2.70 .00 a 45.00
APENDICE. —Loyes i Reglamentos — Precauciones de seguridad. 6id. 1.0x230..... M 34.00 a 38.00
7 id. con celocias 1.20 X (2.43 2 2.70).... 70.00 a 75.00
S. E. B. 8 id. 140 X 2.30.0000cus cosnimgaansusiis 66.00 a 70.00
e 9 Puerta vidriera 1 hoja, espesor 2 pulg.,
n __ marco algarrobo 0.80 X (2.50 a 2.75) 30.00 a 32.00
10 id. 0.80.X 2.30: .55 ¢.cies 27.00 a 30.00
11 Puerta persiana W. C. con banderola ;
PREGIOS DE OBRAS Y DE MATERIALES para vidrio 0.70 X 2.30.......cenn 25.00 a 27.00
Puertas interiores, a ‘tablero, marco ca-
, jon, c%ngramarcos, con banderola
TQ = para abrir: v
DE CONSTRUCCION 1.20'% 3.25, 2 pulgadasesp. «oe.evensns 48.00 2 53.00
1.10 3.00 . 3y, e 45.00 a 47.00
0.80 3.25 5 M TN 35.00 a 37.00
Seccion a cargo del Arguitecto Constructor Sr. Pelsmaekers 0.80 3.00 » G eeeees 33.00 a 35.00
o.go ‘.’.%5 4 g pulg. ,, cremesessies ég 00 a gg.oo‘
0.80 2.30 5 PR e LRSS .00 a .00
MOVIMIENTOS DE TIERRA Cedro: Aberturas correspondientes a los numeros 4
Pesos M 'y anteriores:
€xcavaciones : Cimientos sin transporte ...... e M3 0804 41.00 Nt 4 Puerta, 1.20 X (3.2323.50)...ceveniniinn o 6000 a 70.00
Id. y sotano con tlransporte 2 i . 55.00 a  65.00
afuera de la obra........... s . L7 a 200 3 id 1.2 110.00 a 125.00
1)eSMONte CON LrASPOITe.. s eene vunne : 150 a LT3 4 id  L.1o 00 105.00 a 420.00 -
Pozo hasta el agua, segin diametro 5 Ventana 1.20 x (2.45 40.00 a  45.00
SIN IFASPOTIE vevee vevnee enennaeasae M 2,00 2 3.00 6 id 440X 230 ceiiiniiiiiniei i 38.00 2 42.00
7 id con celocias corr. 1.20 X (2.45 a 2.70) - 75.00 a 85.00
ALBANILERIA 8 id id id 1.10x2.30...... i 72.00 a 80.00
Mamposteria: Ladrillos media cal, asentados en barro M3 8.00 2 9.00 9 Puerta 0.80 X (2.50 a 2.75) ...o..iiviiiine 35.00 a 40.00
id. de cal id. id. ,, lo.00a Il.oo 10 id 080X B30 levic vuen s samomansmnile 32.00 a 46.00
id. id. asentados en buena mezcla ,, 13.00 a 1%.00 11 id  0.70 X 2.30.. 0000 seueenineneieiies . :
id. de maqguina con mezcla adi- Puerta cancel de dos hojas................. 100.00 a 150.00
cionada de una parte tierra romana.. ,, 30.00 a 33.00 id. de calle regular con guardapolvo y ~ 4
A RIRIIO e it st s e s ooelen .ee ,, 100.00 a 150.00 MeNSUIAS. ..ev ouves eee 150.00 a 250.00
Tabiques de ladrillos huecos con reboques de am- N.B.--Los herrajes son de buena clase sin ser de lujo,
A8 PATLES w5 wreh schvsmioe sseavesscones M2 4003 450 fuertes, cerraduras de embutir, manijas cruz,
CEMENTO ARMADO gronce niquelado, visagras-fichas, fallebas so-
repuestas ) b
o : 3 YON ciiois wiaio sims wimrassioioe swzs 20.00 a 25.00
Tanques, depositos, piletas, elc., calculado por su Esoalora da codrG: por, esca g :
capacidad..... ... s LM s000 N L I T
Arotens, 1abigues JiB08......reeiccoiersrioncsenes M2 8.00 a lo.0o sillo, a t&hl:})).. e S 16.00 a ]2'00:
ENTREPISOS de cedro a tablero..... 0.00 a 15.00
NOEal 0. TODIO .15 oiivsivnvss cysis s b satmie ., 20.0c a 30.00
Bovedillas giom les con tig‘gmes de qgero N+ 42 .... (;.00 a 6.50 .f_bcalo moldgrado p. spruce 1 x}?, 1x6,4x8.... M 030 a 0708
es id. id. id. o0 25a 7.7 abiques madera, pino tea machimbrado 1/» pul- .
ge gna hil.aida de p(liano i.g iﬁ I N«'dils % 7.00 a 7.5% ¢ . gada, do./s c.}n)ras i1 2.50 a  3.00
e dos id. id. id i i 7.75 a - 825 > ‘
‘tjie 3na 13 }con lirzmées N’ 16) :: 9.00 a 9.50
e dos id. id. Y, 975 a 1023 iy T =
sk i LICITACIONES
Capa vertical con una hilada de ladrillos de canto. , . 2.
et s el e ek st R 1 OONSTRUCCION DE 50 EDIFIOIOS ESOOLARES
{d. imperr_r[nieable[calzjcho] edi(ljicio nuevo, esp.oMot ,, 1.70
s ! i id viejo, 1d » 18 a 2.00 El Departamento de ingenieros y obras pihlicas de Tucuman llama:
h?gi?l?n;%og%%egﬂoggn?nlcll](?‘dgegesfdi'gb' b v 1-80 a licitacion para la construccion de 50 edificios escolares pue han d
d $d S ordmatio thico 2 (;'6)0 levantarse en la ciudad de Tucuman y en diversos pueblos de la pro-
3 10/ chico ,, -20 vincia, debiéndose abrir las propuestas el proximo 42 de Octubre, en:
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