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El Ferrocarril 4 Bolivia

LOS DOS TRAZADOS

No bien tuvimos conocimiento —el lanes 20 del
corriente — de la inconsulta resolucion tomada por el
Senado, disponiendo que el P. E. procediese 4 cons-
truir la prolongacion del ferrocarril Central Norte, de
la ciudad de Jujuy hasta la frontera con la Republi-
ca de Bolivia, y teniendo presenie que este niimero
de la TEcNICA no apareceria con tiempo para alcan-
zar la discusién que debia producirse alrededor de
este proyecto al pasar en revisién 4 la Cémara dé
Diputados, ofrecimos & la direcciéon de « La Prensa»
escribir un articulo cuyo principal objetivo seria lla-
mar la atencion sobre ciertas faces de este asunto
que no habian sido suficientemente consideradas por
el Senado 6 le fueran presentzdas en una forma err6-
nea, en pugna con la verdad de los hechos; pero al
salir ese articulo—deferentemente aceptado—de manos
de los cajistas, éstos recibian los originales de la se-
sion que esa misma noche del 20 habia celebrado la
Camara de Diputados y en la cual qued6 aprobado,
4 las7 '/, p. m.,. el proyecto de ley relitivo al fe-
rrocarril 4 Bolivia cuyos ultimos articulos se vota-
ban & las 6 '/, juna hora antes! por la otra Camara.

Naturalmente, ese articulo no tenia ya razén de
ser y fué retirado: pero lo reproducimos aqui porque,
aunque escrito con la premura que se supone, €l
ha de convencer & nuestros lectores de la’ conve-
niencia que habia en tratar este asunto con la mayor
detencion ; porque él ha de llevar al 4nimo de los
que no estén ampliamente ilustrados al respecto, la
conviccion profunda de que nada perderia el pais si
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un nuevo Cromwell resolviese colgar, en las puertas
del recinto de sesiones de nuestro H. Congreso, aquél
famoso cartel que él hiciera clavar en el gético pa-
lacio. de Westminster : « Esta casa se alquila. »

Quod di omen avertant! ,

Y téngase por seguro que no proviene nuestro pe-
simismo. del hecho de haberse resuelto este asunto al
paladar de la mufieca del Norte. — N6/! Lo que nos

- indigna es que cada dia se hace mas patente un he-
cho ya inconcuso, y es: que los asuntos del bien

pubiico estan subordinados generalmente 4 los inte-

reses privados de nuestros gobernantes, que el sans
Jagon y el je m’en foutisme dejan erguir las cabe-
zas de la hidra de nuestro indiferentismo por cuanto
ataiie & los intereses de la colectividad ; lo que nos
indigna, en fin, es la conviccién creciente de ser
desgraciadamente cierto que, en este pais: fodo es
cuestion de mufieca.

N6. Las quebradas del Toro y de Humahuaca no
son mas que un sintoma. Kl mal es mucho mas ge-
neral, mucho méas grave, porque él afecta & todo el
organismo nacional.

Compérese el procedimiento de nuestro Congreso
al tratar este desgraciado asunto del ferrocarril 4 Bo-
livia con el procedimiento seguido por el Congreso

- Norte-Americano en el caso muy semejante del ca-
nal interocednico que, toda relatividad considerada,
no presenta mayor importancia para esa nacién de
la que importa para esta republica la construccién de
la linea férrea que ha de facilitar -nuestras comu-
nicaciones con la aislada nacién hermana que limita
‘el territorio nacional por el Norte.

Desde hace anos, viene discutiéndose aquel trascen -
dental proyecto, en los consejos de gobierno, en las
Camaras y por la prensa cientifica y periddica, sin que
se vea proxima aun la solucidn definitiva del mismo.
El gobierno, por su parte y las camaras por otra, han
enviado comisiones & inspeccionar el terreno y & dar-
se cuenta de visu de la realidad de las cosas.

Aqui, el ferrocarril & Bolivia no ha sido siquiera
materia de un acuerdo por varte del P. E. : ha bas-
tado que al ministro de obras publicas se le ocurrie-
se hacer la proposicién de su construccion al H. Con-
greso, para que se remitiese & este el correspondien-
te proyecto de ley; y lo mismo pudo no habérsele
ocurrido, puesto queée el ministro ha demosirado pal-

pableniente, en el conato de discusion iniciado en

.las Camaras, que ni él ni el P. E. tienen ideas fijas
sobre el asunto, como ny las tienen — ni mucho iue-
nos — el 80 % de los senadores y diputados que han
contribuido 4 la sanciéon de esa ley, cuyo proyecto
fué introducido subrepticiamente & su consideracion
en la gltima sesion del periodo. En cuanto 4 la pren-
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sa periddica, ésta ha demostrado una vez mé
nuestro Cuarto poder, salvo contadas excepcio
no es indigno de los deméas poderes que nos ri
y nada diremos de la prensa cientifica porque a
aunque clamase al cielo, sabido és que no se lel
el apunte. ;

Asi se tratan las cuestiones trascendentales en
nosotros, sin que se vea libre del mismo procedimie
to ni siquiera la discusiéon del presupuesto de la
ministracion, el que también se despacha en las d
6 tres ultimas sesiones de préroga, entre los boste:
de unos representantes que esperan con ansiedad
momento de recogerse en el seno de sus entusi
mados electores, para dormir interminables siestas
compensadoras de la abrumadora tarea dei aiio j
la Capital Federal, y las mociones de los sempiter "
pedigiiefios, verdaderos caranchos de la hacienda
cional, |con razodn tiene ésta las entranas al Sol L.

Volviendo al ferrocarril & Bolivia, digamos, pa
terminar, que estamos plenamente convencidos g
el H. Congreso y el ministro de obras publicas
tin muy enganados si creen haberse librado definili
vamente de este asunto con la gambeteada que |
han jugado & la Quebrada del Toio.

Por nuestra parte, nos proponemos no cejar h
tanto no hayamos dicho todo lo que nos induce
decir arraigadas opiniones formadas en algunos a
de estudio de este asunto que tan vitales inleresi
afecta. A

Es de tanta trascendencia para la Republica
gentina la conveniente solucion del debate iniciad
en el H. Congreso, con motivo de la prolonga
del ferrocarril Central Norte & Bolivia, y ha con
buido tanto, por otra parte, a confundir el crif
publico el ardor con que saltefios y jujefios hi
abordado la discusién de los trazados por las qu
bradas del Toro y de Humahuaca, que nos pa
oportuno presentar una sintesis del estado de
cuestion, hecha con toda imparcialidad.

Partiendo de la base de que para resolver
acierto un problema es indispensable plantearlo
sus verdaderos términos, vamos & tratar de pres
a éste del ferrocarril & Bolivia bajo su verdadera|

IXs notorio que, ademas de las razones de car
general que pueden influir para que dos naciones |
vinculadas como lo estdan Bolivia y la Arge
propendan & estrechar sus relaciones politicas, e
en este caso un interés comercial muy ponde
por parte de ambas, en ver extenderse sus rela
de intercambio, que son una consecuencia
vecindad, ademds de.las conveniencias, un tanto
ténicas, que pueda tener este pais, por razone:
tratégicas, en prolongar sus vias férreas hasta
tremo Norte del territorio nacional,
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Considerada la cueslion bajo estos puntos de vista®

debese atin dar preferencia al térmiro que mejor ha
de caracterizarla, y éste és sin duda alguna, el que
constituye el factor econdmico, eje alrededor del cual
giran las rvelaciones de las naciones.

¢ Cuéles son, por lo tanto, los intereses comercia-
les que nos inducen 4 acortar las distancias que nos
separan de Bolivia 2

En la actualidad, el comercio argentino-boliviano
es casi nulo, sin embargo de haber sido bastante
aclivo y proficuo para nosotros en afios anteriores,
precisamente en la década 1880-1890.

Sabido es, que uno de los efectos de la guerra
del Paciflco fué desviar 4 nuestro favor el comercio
boliviano que se hacia antes por esa cosla, inician-
dose entonces un intercambio comercial que fué
creciendo hasta alcanzar un valor de doce y pico de
millones en 1885, en el solo rubro del comercio de
trdnsito, intercambio que desde 1890 fué decreciendo
vertiginosamente, 4 tal punto que en 1893 su valor
era solo de once mil irescientos diez pesos !

Desde entonces no se ha producido reaccién al-
guna sensible, como lo prueba el hecho que solo
importase ese intercambio 309.728 $ en 1900. :

Como se vé, no es el comercio de transito actual
el que puede movernos & llevar los rieles hasta la
Quiaca ; pero menos ha de inducirnos a ello el co-
mercio directo, que puede considerarse nulo.

Es, pues, evidente que la mision del ferrocarril
seria desviar & nuestro favor corrientes comerciales
que se dirigen hoy por otros rumbos, y fomentar la
produccidn, la importacion y la exportacion de articu-
los que no son, por ahora, materia de intercambio
entre las dos republicas, debido 4 la elevacién de los
fletes.
~Si analizamos las partidas que forman el actual
intercambio directo con Bolivia, hallaremos que la
importaciéon de mayor valor la constituye la coca y
el café y que la exportacién, sobre un valor total
de pesos 578.646, estd representada en su casi totali-
dad ($ 560,770) por el ganado que introducimos a ese
pais.

En cuanto al comercio de transito, consiste en su
mayor parte en minerales y metales — plata en gene-
ral —, que se envian & Furopa por via Rosario.

Los datos que anteceden, en su extrema sencillez,
han de darnos la clave de las regicnes de Bolivia
- con las cuales nos conviene ponernos en mas facil
. contacto.
¢ Cuédl es la causa de la brusca y total desaparicién,
- desde 1890, del importante intercambio 6 comercio
de transito que teniamos con Bolivia 2

La respuesta estard dada con decir que, precisa-
mente en 1890, el ferrocarril de Antofagasta llegaba
4 Uyuni, en cuyo punto absorbia toda la carga que
- hasta entonces viniera, 4 lomo de mula, hasta Salta,
. por la Quebrada del Toro, dejandonos apenas las
" migajas del comercio directo, como amargo recuerdo
del festin, entre cuyos vapores olvidamos hacer algo
- por que la dicha perdurase.

. Estas migajas de la 1mp0x‘tac1on nos traen: la
cocs de Cochabamba, el café de Santa Cruz de la
- Sierra y los minerales de los departamentos limitro-

fes con el Norte de la Reptblica. En cuanlo a la
exportacion, hemos dicho que estd representada en
su mayor parte por haciendas; éstas van del Valle
de Lerma por la Quebrada del Toro y, la minima
parte, por la de Humahuaca.

De todos estos articulos, los Gnicos cuya importa-
cion se fomentaria con la prolongacién & Tupiza
seria el transito de parte de los minerales de los de-
partamentos bolivianos limitrofes con Jujuy. El café
vendra por Oran, pues Santa Cruz y Yungas est4n
en el Oriente de Bolivia, y la coca llegaria mucho
mas comodamente por Uyuni que por Tupiza. Por
lo demds, no puede ser este comercio de detalle la
base séria para un intercambio que nos incite 4
gastar diez millones en la prolongacién del Central
Norte hasta la frontera de Bolivia.

Lo anico que puede tener incentivo para nosotros
es ir 4 Uyuni, donde acaparariamos la carga del ferro
carril & Antofagasta y hariamos que esta linea se
convirtiese en tributaria de la via argentina en toda
la zona que media desde el portezuelo de Ascotan,
6 sea la frontera de ocupacion chilena, como dicen
los bolivianos, hasta Oruro; lo que nos conviene es
ir hasta esas pampas de la altiplanicie boliviana,
donde converge todo el movimiento comercial del
centro y Sudeste de Bolivia, en lugar de ir 4 meter-
nos en Tupiza.

* S
* #

i Con razén afluyen telegramas diarios de los veci-
nos de ese fondo de cono invertido, pidiendo que la
linea vaya @ Tupiza! | Bien vale la pena para ellos
gastar unos cuantos pesos para hacernos invertir 4
nosotros doce millones en hacer de ese embudo la
cabecera de un ferrocarril de dos mil kilometros !

Estando contentos los vecinos del poblado de
Tupiza y los cien habitantes de la Quebrada de

Es necesarlo no tener idea de lo que es la topo-
grafia de Bolivia para apoyar sériamente la hipétesi
de que el ferrocarril argentino tenga conveniencia

en llegar & Tupiza, cuando puede ir sin tropiezo al
corazén mismo de la vida nacional boliviana.

Y para que no se crea que éstas son ponderacio-
nes exentas de fundamento, cosa que podria ocurrir
ante el hecho de haberse defendido con tanto teson
el trazado &4 Tupiza, véase como se expresa a este
respecto el Dr. Alejandro Guezalaga, Ministro argen-
tino en Bolivia, despues de haber recorrido los cami-
nos de Uynni y Tupiza:

« He atravesado el territorio argentino desde Jujuy
4 la Quiaca y desde alli & Tupiza, Potosi y Su-
cre. Todo estd muerto, apenas algunos campos de
escaso cullivo, exiguu, una que otra carga 4 lomo
de mula; esto es todo lo que he encontrado. En
territorio argentino hay algunas poblaciones que se
animardn con el ferrocarril, campos que se prestan
al trabajo, pero en territorio de Bolivia, 4 partir de
Tupize, todo es arido y pobre. »

« Hasta este ultimo punto existen algunos cultivos,
muchos de los cuales se pierden por falta de merca-
dos y medios de trasporte, y asi, el ferrocarril de la
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Quiaca 4 Tupiza vendria & dar vida a estas poblacio-
nes y recursos a los cultivadores de esas comarcas.
; Cuél seria en adelante el trazado de la linea del
ferrocarril? ; Vendria & Potosi? No lo creo ; la natu-
raleza del terreno es dificilisima y costaria tantos
millones que jamds atravesdria semejantes alturas,
para resultado tan relativo. A mi juicio, el ferro-
carril deberia salir de la Quiaca (6 su proximidad )
& Uyuni, con trocha de un metro, distinta a la del
ferrocarril de Antofagasta... »

« Bl ferrocarril 4 Uyuni atravesaria parte de la
Puna de Atacama y las minas del rico y fértil terri-
torio de Lipez y, como se comprende, seria & la vez
una linea estratégica de primer érden para la Repua-
blica Argentina.» ;

Linea estratégica de primer orden, tal es la opi-
nion del ministro Guesalaga que conoce practica-
mente aquellos lugares ; deduzcase ahora el valor de
las declaraciones contrarias, hechas por quienes no
tienen idea siquiera de ellos.

Con lo expuesto quedan probadas sus condicio-
nes de estraiégia comercial ; en otra oportunidad
hemos de probar que la linea por el Toro seria tam-
bién estratégica militarmente considerada.

Y si se quiere otra opinién autorizada, preguntese
al Dr. Benjamin Figucroa, que también fué nuestro
representante en Bolivia, porqué razones debe ir de
preferencia & Uyuni la prolongacién del ferrocarril
Central Norte.

Todo lo que dejamos dicho demuestra que hay
conveniencia en no ver a la Quiaca como principal
objetivo de la terminaciéon de esa linea; demuestra
que podria haber conveniencia en apartarse de ese
punto, es decir, en correrse un tanto a la izquierda,
de modo 4 facilitar la llegada & Esmoraca, para de
alli dirigirse sobre Uyuni.

Con esto estaria resuelta la cuestion de cual de
los dos trazados es mas conveniente, puesto que en-
ténces el de la Quebrada del Toro se impondria.

Y no se diga que todavia seria el caso de adop-
tar el trazado de Humahuaca por ser mas econémica
su construccion, por cuanto nadie ha probado hasta
ahora que (aun en las condiciones en que lo plan-
tean los que quieren que el ferrocarril salga a todo
trance de Jujuy), no se ha probado por nadie, digo,
que el trazado por Humahuaca sea mas conveniente,
del punto de vista de su explotacion, que el del Toro,
como muy bien lo d& 4 entender la Gltima memoria
del Ministerio de Obras Publicas.

En todo caso, los datos oficiales publicados hasta la
fecha, inclinan el &nimo & creer que la via de la Quebra-
da del Toro es ventajosa, no solo comercialmente, sino
también bajo el punto de vista de sus condiciones
técnicas; sobre todo ésta es la impresion que ellos
causan & quienes conocen pracilicamente los dos
trazados.

Il Dr. Antonio Quijarro, al solicitar en Bolivia la
concesion del ferrocarril de la Quiaca & Potosi, de-
cia : « Se agregara que el suelo, por la direccién de
la Quebrada del Toro, se presenta llano y tan her-
moso que, segun la expresiéon de un ingeniero yan-
kee, podria compararse con la Avenida de Mayo de
Buenos Aires. Se cree que el ferrocarril por Hu-
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mahuaca costaria de 40 & 50.000 pesos oro el

. metro, en contraste con la linea por la Quebrada

Toro, que podria ser trabajada por la mitad de
precios, que ciertameinte parecen enormes.»

Pero tenemos otra opinién, que seguramente
parecerd sospechosa 4 nadie, respecto de las difi
tades de una linea por la Quebrada de Humahuae:
es la del ingeniero Schneidewind, director general
vias de comunicacion, que en su traduccién y ada
tacién al pais del tratado sobre « Trazado de fe
carriles» de Guillermo Launhardt, al referirse a |
malas condiciones de un trazado, que debe evitar
pone por ejemplo: «los torrentes con avenidas
pentinas que produzcan poderosos aluviones (vul
volcanes ), que puedan formar, con el tiempo, b
cus de sedimentos y aun obstruir el cauce, co
ocurre con el volcan del Rio Grande de Jujuy, en
Quebrada de Humahuaca. » ¢

Habria mucho que agregar atn para demost
que es un grave error pretender, como se ha hee
en el Senado, que debia fijarse la Quebrada de Huma
huaca como trazado obligado de la prolongacion de
Central Norte & Bolivia; pero como solo es nues
intencién llamar la atencion sobre la gravedad
error que se cometeria si asi se hiciera, nos limi
remos por hoy & lo expuesto, convencidos de
muchos de los que han opinado hasta ahora en &
asunto, lo han hecho desconociendo por completo
cueslion, que es, sin embargo, una de las de ma
trascendencia de las que han merecido este ano
discusion-del Honorable Congreso.

Enrique Chanourdie.

NUESTRO SUPLEMENTO

Publicamos en este numero, en suplemento
arquitectura, la obra construida en terreno de p
piedad de D. Juan Estéban Vallet, situada en
calle Libertad nims. 271 al 279, de ld que son arq
tectos los ingenieros Giovacchini y Sirvén. -

Recomendamos & nuestros lectores el estudio d
las plantas de este edificio, que & nuestro juicio hi
sido bien combinadas, resultando de ello un ventajost
aprovechamiento del sitio edificado — cosa que.
es comun a la mayoria de nuestras casas de renta
dentro de un presupuesto no muy holgado.

Los senores Giovacchini y Sirvén, son ex- alumn
de nuestra Facultad de Ingenieria, en la que reci
se ha iniciado desde hace unos pocos afios el estu
racional de la arquitectura, antes considerada e
neamente como una simple rama de la eciencis
ingeniero, habiendo padecido n6 poco hasta a
nuestra - edificacién urbana por este falso cone
del arte arquitecténico, pues, no produciendo nu
tras escuelas, inteligentes que satisfaciesen el id
de un siquiera aparente eclecticismo en la ma




. han imperado hasta ahora artifices mas 6 menos
habiles 4 los cuales debemos la perversion del gusto
artistico de que padecemos en general y que no han
sido bastante 4 sanearlo las producciones que se de-
ben a una decena — a lo sumo — de arquilectos de
verdad, los cuales han logrado salpicar nueslras li-
neas de edificios con algunas construcciones origina-
les y de buen gusto.

3 Con la previa_ declaracion de que sera siempre
- con la mas viva salisfaccién que daremos 8 conocer
en nuestros suplementos las obras de los ex-alumnos
de nuestra escuela de arquitectura, pasamos & reunir
los datos que respecto del edificio que publicamos
en esle, nos han facilitado los arquitectos Giovac-
chini y Sirvén.

COSTO DE LA OBRA

Mamposteria

Excavaciones, capa aisla-

- dora, Mamposteria con iadri-
' llos de cal y buena mezcla,
Entrepisos con tirantes de
acero, Techos de azotea con
- tirantes de madera dura. Re-
voques interiores y exterio-
‘res. Pisos de baldosa y mo-

[ oCos: e $ 35.680.20

Carpinteria

Puertas y vernitanas exterio-
res de cedro; interiores de pi-
' no blanco; celosias de cedro,
pisos “de pino tea machim-
1T T PR RS S Ay

Herroria

Armazones para escaleras,
. marcos para pisos, tabiques
' de chapa, barandas y balco-
nes, celosias . del frente, fogo-
nes y campanas de cocina. » %.970.00

» 12.921.00

Yeseria .
EIelO-TaS0S it rdiai ity »  2.428.00

Marmoleria

. liscaleras de marmol, cha-
‘pas para umbrales, z6calos y
‘asientos de letrina, revesti-
‘mientos de las entradas con
‘marmol blanco y onix de San

RS R A e b s » 5.250.00
: Azulejos '
Para bafnos y cocinas..... $ 1.750
Obras de Salubridad
Agnas corrientes, cloacas
desaglies de lluvia........ » 4.575
Pintureria y Vidrieria » 4.183
Varios
| Gas, campanillas eléctricas. » 750
* Derechos Municipales..... » 1.500
B Medianeras (1)............ » 1.000 - $ 13.758.00

» 75.007.20

» Planos, presupuestos y di-
BB 01 5 0 i T » : » 3.750.36

$ 78.757.56

. (1) De las paredes medianeras, se reconsiruyo lotalmente la del
)

pstado Norle.
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Los materiales empleados en esta construccion son
de primer orden. Las alturrs de los pisos son: piso
bajo 5m50 y 1* y 2° pisos altos 5m30 cada uno.

Superficie total del terreno..... M? 493.41
» » cubierta. ... » 388.75

Resulta el costo por metro duadrado de superficie
cubierta y altura de m16.10 a razén de $ 202.50, dato
que no dejara de interesar & arquitectos, constructo-
res y propietarios.

NOTAS ARQUITECTONICAS

I6l directorio «del banco espaiiol, ha llamado &
concurso & determinados arquitectos para que le
presenten planos del ensanche de su edificio actual.
Este se hara en el terreno que ha ocupado el antiguo
hotel de la Paz, en la esquina de Cangallo y Recon-
quista, lindando por ésta ultima con el local del
banco.

Los arquitectos que figuran en la lista de los
concursantes son los senores Nordmann, Biitner,
Agote, Mitre y Vedia, Christophersen y Massiie ; sin
embargo, tenemos entendido que el arquitecto Cris-
tophersen ha desistido de concurrir.

Entre las bases del concurso figuran las condicio-
nes siguientes :

Deberan presentarse planos de cada piso y cortes
4 la escala de Om0l y fachadas & la de Om02 por
metro. Ademas, dibujos de detalles, pliegos de con-
diciones detalladcs y computos métricos.

A cada uno de los arquilectos que cumpla las es-
tipulaciones establecidas el banco le abonara tres
mil pesos por su trabajo, quedando los planos, etc.,
de su propiedad.

Hemos de tener & nuestros lectores al corriente
de este interesante concurso.

___¢_+
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SECCION IL --TITULO IV

CAPITULO 11l

DEL CONTRATO OF TRANSPORTE POR TIERRA, POR LAGDS, CAVALES Y Riog
INTERIORES

A) DEL TRANSPORTE POR FERROCARRILES

( Continuacion. —- Véase NV 139)

§ 287. DE LA NATURALEZA DE LA PROPIEDAD FERRO-
cakRILERA. — El objeto y caracter de este trabajo no
nos permite entrar en la historia de los ferrocarriles,
que por si 3ola ha sido objeto de notables trabajos ;
debemos limitarnos 4 la exposicién de los principios
fundamentales ; y si citamos los que han servido de
base & otros paises es solo para demostrar lo absur-
do que tiene el querer aplicar & nuestros ferrocarri-
les las reglas de los de las naciones de la Eurcpa
continental, de instituciones orgéanicas tan diametral-
mente opuestas & las nueslros. :
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Desgraciadamente un criterio poco ilustrado tien-
de & introducir en nuestra legislacion ingertos absur-
dos que no pueden hacer otra cosa que enfermar la
planta madre, sin dar vida & la yema ingertada.

Los constituyentes argentinos vieron la necesidad
de crear los ferrocarriles como elemento esencial de
la vida de estos pueblos y sentaron las bases nece-
sarias para su concesién y fomento; no atribuyendo
4 la Nacion una jurisdiccion exclusiva siné concu-
rrente con los poderes provinciales y locales : permi-
tiendo & estos hacer tratados para fomentar sus inte-
reses economicos (arts. 67 inc. 16 y 107 de la Cons-
titucion Nacional.)

Para hacer resaltar bien las notables diferencias
entre el derecho basico del pais y el de las naciones
continentales de KEuropa publicamos los principios
que caracterizan unos y otros al final de este §.

En muchas naciones de Europa, especialmente en
Francia, los ferrocarriles son propiedad del Estado, y
éste los concede 8 compaiias mercantiles, por un
tiempo dado, generalmente de 99 anos: bajo un plie-
go de condiciones ( caliers de charges), mas 6 me-
nos uniformes. Las companias explotan en sustitu-
cidon'y con la representacion del listado.

Los ferrocarriles se consideran como servidumbres
impuestas 4 las propiedades que atraviesan y son res-
tituibles los suelos que ocupan al primitivo propieta-
rio, cuando cesan, como las propiedades ordinarias.

Las companias no tienen sobre el suelo del camino
que han creado, ningin derecho de propiedad, ni
ningun derecho inmobiliario que pueda ser calificado
de usufructo 6 de enfiteusis (Corte de Casacion, 15 de
- Mayo de 1861.)

Kl Estado interviene de una :uanera especial desde
la constitucion de las companias hasta en el pago
de los jornales y sueldos, produciéndose por este

. motivo una legislacién cempleja, enorme y mas bien
perniciosa que util, con una administracién compli-
cada. :

Este sistema que podemos llamar [ranceés, porque
obedece & sus tradiciones administrativas, ha sido
aceptado por algunos paises, oponiéndosele el sistema
Norte-americano, que hace de los ferrocarriles una
propiedad privada, objelo de concesiones perpétuas
y de libre explotacién. :

Entre estos dos sistemas opuestos, hay una serie
de sistemas mixtos, que responden a las instituciones
publicas de cada estado. :

Aun en los paises mas libres, como Estados Unidos
é Inglaterra, se ha modificado la legislacion de los
ferro-carriles en el sentido de reprimir Jos abusos de
las empresas y en protecciéon del publico; siendo
de notar que cuando los Kstados Norte-americanos
han roto sus tradiciones y ha empezado la corrupeion
politica & pervertir las instituciones, algunos de ellos,
los mas poblados, tienden hacia la legislacion Kuro-
pea. El imperialismo de todas las edades trae siem-
pre las mismas funestas consecuen:zias.

En todos los sistemas y sin aiterar la naturaleza
de la propiedad, con el objeto de fomentar y alentar a
las companias, el Estado garantiza a veces un inte-
rés minimo al capital invertido, perpétuamente 6 por
tiempo limitado, desde que empieza la explotacion,

sea por secciones sea por la totalidad, reembol
dose la garantia cuando el producido excede del
acordado. LEn la Republica se concede & todas
excencién de impuestos de Aduana, que motiva un
contrabando activo y 4 otras se les ha eximido de
impuestos nacionales, provinciales, municipales
hasta se les han dado tierras valiosisimas, y pa
redimir las garantias concedidas se les han dado fon
dos publicos del 4 por %, sin reparar en cifras.

La construccién de vias por el estado se ha
cho, en muchos paises, en mayor & menor escal
entre nosotros se hallan en este caso las lineas d_d
Central Norte, el Andino y otras. Este sistema no s
ha seguido exclusivamente en ninguna parte, y ma
bien se ha abandonado, porque aumenta considerable-
mente la deuda publica y no reporta grandes ven
tajas.
Entre nosotros, los ferrocarriles del Estado no son:
bienes publicos sind bienes privados. (Céd. C. art. 2376
(2342 ), que los tiene comc persona juridica y como’
tales estan sujetos & todos los derechos y obligaci
nes de la propiedad privada, sin privilegio alguno.

Como consecuencia, las administraciones de ferro
carriles de propiedad de la Nacion, son demandables
ante la justicia federal sin necesidad de la vénia pré-
via del Congreso ( Sup. Cort. Fed. tomo 28, pag. 162.)

Las provincias, dentro de sus respectivos terrilo=
rios, asi como los municipios, pueden hacer 6 co
ceder los ferrocarriles que tengan por convenient
Las provincias pueden aun hacer tratados entre si
que tengan por objeto la explotacion comun, de fe-
rrocarriles de su interés. (Art. 107 de la Const. Nac.

No es el caso para nosotros de discutir las venta=
jas € inconvenientes de uno u otro sistenia ; nosotro
creemos que el de lalibertad es mas fecundo, mas ra-
cional que el francés, y que ninguno de los inconv:
nientes que se han senalado al libre sistema deja
lener su remedio dentro de las instituciones; aln para
las concesiones hechas con tanta largueza é imprevi-.
sion por el Congreso Argentino. Pero si debemos ha-
cer notar que 6 debe cambiarse la base 0 se debe ser
logico y consecuente con la adoptada; no se pueden
poner parches del uno en el otro bajo pena de llev
traje nuevo con remiendos. Si las leyes son de ex-
presién de la razon, no pueden dejar de ser logicas.

Para demostrar esas notables diferencias ponemos,
como hemos dicho, unas frente & las otras las bases
de uno y otro sistema.

Sistema de centralismo

La explolacion se concede por
el listado, conservando la propie-
dad y reserviandese intervenir en
todos los delalles de la construc-
cion y explotacion.

Sistema libre

La concesion del Estado ne
tera derechos de propiedad,
la adguieren las compaiias
los medios ordinarios. y solo
caso de que los particulares
se preslen & las enagenacion
necesarias, viene la ley de ulili=
dad publica a exigir la enagen:
cion forzada.

El Estado interviene en la con
truecion y explotacion al solo efe
to policial, 6 para comprob:

. capital invertido y garantido

verilicar el uso que se hace (
los materiales libres del deree
de Aduana.




- bierno.

- determinado
- anos.

. un poder tnico y central.

_diciones en lo relativo a pasajes,
- larifas de transporle y

b

Sistema de centralismo

Las empresas no lienen ningin

: derecho de propiedad inmobilaria.

No pueden ser objetlo de enage-

. nacion, expropiacion forzada, em-
A bargo por los acreedores O cesion,
~ sin aulorizacion expresa del Go-
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Sistema libre

Son propiedades puramente pri-
vadas de las empresas.

Pueden ser enagenadas. embar-
gadas y expropiadas, sin aulori-
zacion del Gobierno, si el Poder
Legislativo no ha pueslo esla
clausula en la-ley contrato de

‘ma,
q'ue, si bien es una propiedad particular, ella no debe
existir sin una declaracion del Poder Legislativo que

concesicn.

Las empresas solo tienen el uso
de las acciones posesorias al efec-

Las empresas tienen todos los
derechos inherentes al dominio.

- Lo de asegurar sus servicios.

Las concesiones son por tiempo
Yy uniforme de 99

Las concesiones son perpéluas

0 temporales, variahle para cada
concesion segin las convenien-
cias del Poder Legislativo que las
olorga. -
Las concesiones se hacen por Lzs concesiones se hacen por
los diversos poderes en sus res-
pectivas circunscripciones, no ex-
clusivamente sino concurrente-
mente en lo gue afecte & dos O
mas provincias.

Se rigen por un pliego de con- Se rigen por el derecho comun,
fijan libremente sus tarifas hasta
que las utilidades llegan a un
limite marcado en la concesion,
establecen los horarios que les

conviene.

horarios.

Dependen de una inspeccion gu-
bernativa unica en todo el pais.

Dependen de la inspeccion gu-
bernativa de la nacion, de las
provincias o de los municipios,
que les lijan las atribuciones que
tienen por convenienle; y aun
en las cuestiones de trafico comun,
los poderes superiores no inter-
vienen sino en lo que al Ltrilico
comun se refiere.

Diferencias tan substanciales requieren leyes muy

distinlas : las leyes de concesidon son leyes coniratos

-~ que llevan consigo el derecho de ser respetados de
 buena [é y no admiten invasiones bajo, mngun pre-
' texto, & los derechos adquiridos.

~ Considerada la propiedad ferrocarrilera en si mis-
con arreglo & nuestras instituciones, tenemos

“establezca la utilidad publica en cada caso (art. 17
‘de la Const. Nac.): porque un ferrocarril asi que
sale de la propiedad particular del dueino necesita pa-
‘sar por propiedades agenas y no puede hacerlo, con-

‘ira la voluntad de los duenos, sin una declaracion de
utilidad publica y prévia la indemnizacién que co-
rresponda, segun la ley :
~del publico sin sugetarse 4 las prescripciones admi-

ni puede hacer el servicio

nistralivas que requiere la seguridad personal, la sa-

lubridad y demés puntos que la coexistencia social
fexige.

Dictada la ley, otorgada la facultad de crear la

propiedad en mira de los intereses publicos, se crea
la propiedad particular, sometida a las leyes genera-
les, asi como & las policiales y municipales como una
‘propiedad cualquiera.

.~ Puede decirse que aqui los fundamentos son los

‘contrarios de la propiedad minera. Las miras son

bienes privados de la nacion 6 de las provincias cuya -

exploracion, explotacion y trasmision como propiedad
concede forsozamente el estado & los particulare
que llenan los requisitos exigidos por la ley, sin per-
der el caracter de bienes del estado que los revierte
en cuanto no llenan las prescripciones de la ley y
otro los denuncia, mientras que en los ferrocarriles,
dada la concesion, la adquisicién de los terrenos ne-
cesarios pcr compra 6 expropiacion, crean derechos
perpétuos, absolutos, de propiedad, & no ser que en
la ley contrato de concesién se hubiere pactado otra
cosa.

Las minas se revierten al Estado, se rescatan ; los
ferrocarriles, cuando se hacen en virtud de conce-
siones temporales pasan a ser propiedad del Lstado,
por primera vez, no vuelven & su propiedad; no.pue-
de volver al Estado una cosa que jamas fué suya;
las adquirird desde el momento en que se llenen las
condiciones legales de adquisicion; hasta entonces no
tiene sin6 un derecho de adquirir, pero ni tiene ni
puede ejercer ningin derecho de propiedad : porque
la propiedad no se adquiere en nuestro derecho en
virtud de justo titulo solamiente, siné que se requiere
la tradicién material, sea hecha voiuntariamente 6 por
mano de la justicia (arts. 539 y 541, 2414, 2421, C. C.
actual y Sup. Cort. Fed. tomo 20, pag. 21 ; pag. 117,
tomo 54 pag. 9.)

Estos principios fundamentales se han perdldo de
vista por los que formulan muchas resoluciones en
materia de ferrocarriles y por eso caen en errores
inaceptables, que no subsistirisn mas tiempo que el
necesario para mirar los procesos, si fueran llevados
4 la Suprema Corte por los damnificados.

[istablecida la naturaleza y caracteres de la pro-

: piedad ferrocarrilera, vengamos al estudio de la ley.

Hay en esta materia una excepcion muy impor-
tante, y es la de los tranvias en lo que ocupan las
calles y plazas publicas.

No comprendemos los tranvias entre los ferroca-
rriles arbitrariamente; la Camara de Apelaciones en
lo Civil ha declarado :

Que un tranvia es.un camino de hierro adherido al suclo de una
manera permanente, con sus eslaciones, carruajes, y cahallos para el

trasporte, siendo su elemento principal la via,” que es un inmueble

por accesion por hallarse comprendido en la definicion del art. 2315
del Coligo Civil, como lo son las estaciones por su naturaleza, articulo
5314 y los demas elementos de que se compore también por accesion,
aunque sean cosas muebles, pues han sido puestos inlencionalmente
por el propietario, como accesorios de un inmueble, (art. 2316).
Ciam. de Apel. en lo Civ. tomo 7 pag. 100.

Pero como las calles y plazas puablicas son bienes
publicos, v por lo tanto, no enagenables (inc. 7 del
art. 2374 (2340) C. €. : es claro que las municipalida-
des no pueden darlas, sin6é conceder su uso y goce
con arreglo & disposiciones del Cdédigo, & las leyes
generales y 4 las ordenanzas municipales ( art. 2375
Codigo Civil.)

De ahi que constituyen una propiedad revocable
por su esencia, ademdas de que las ordenanzas muni-
cipales de la Republica en su gran mayoria asi lo
eslablecen ; pero aunque no lo hubieran establecido
6 establecieran lo contrario, seria lo mismo, porque
no cabe enagenacion, ni se prescribe en este gé-
nero de propiedades. art. 4059 (4019) (C. C. ).

Puede estublecerse el rodage comun de variss
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empresas por convenio y por prescripcion municipal,
sin que ninguna de las empresas pueda alegar la
exclusiva propiedad y sin que el uso comun importe
una servidumbre para ninguna de ellas (Cam. de
Apel. en lo Civil série 1* tomo 7 7, pag. 349 .)

«El uso de las vias de tranvias, ha dicho la
misma Camara, (Série 6* t. 15, p. 170 ), se rige tnica
y exclusivamente por las ordenanzas de concesién.»

Este uso precario digamos asi, no autoriza a las
municipalidades & obrar por si arbitrariamente : la po-
secion no puede atacarse mano propia. En un caso
fallado por dicha Camara. ( Série 4°, tomo 7, pag.
314), se establecié la verdadera doctrina. La muni-
cipalidad de Buenos Aires, habia levantado los rieles
de una via concedida por el Gobierno Provincial,
antes que la ciudad fuera declarada Capital Federal.
La concesion-contrato facultaba 4 la empresa para
establecer via para la explotacion ; lo que habia he-
cho desde muchos anos atras, hasta que la Intenden-
cia, so pretexto de cumplimentar una ordenanza, la
habia ievantado. '

La exislencia del contrato hacia que la Munici-
palidad, en el caso, obraba en su caracter de persona
juridica y no podla por consiguiente, cambiar por si
sola la situacién juridica en que estaba en el contrato,
debiendo, como toda otra persona, acudir 4 los Tri-
bunales para discutir sus pretensiones y el alzance
de las clausulas de la concesion, para que, pesadas
y juzgadas sus razones, se haga la justicia que
- corresponda.

Las concesiones crean derechos y comprometen
capitales particulares, que deben ceder ante los inte-
reses publicos, pero es preciso que esos intereses
publicos se comprueben, vy, en todo caso, se hagan
valer ante la autoridad correspondiente, y no por si.

Ademas, siendo los rieles inmuebles por accesion
y debiendo respetarse la posesion, y no pudiendo en
el interdiclo, juicio sumario por su naturaleza, discu-
tirse las cuestiones de fondo; la MunlClpdllddd para
hacer valer sus derechos, debe acudir & los Tribuna-
les entablando un juicio declarativo ordinario.

Sin embargo, creemos que tratandose de un caso

urgente que pudiera afectar a la salubridad ¢ al 6rden

publico podria proceder la Municipalidad al levanta-
miento de las vias ; 1o que raramente puede suceder.

Claro es que cudndo se trala de tranvias rurales,
que han constituido ea parte su propiedad por com-
pras 0 expropiaciones como los ferrocarriles y las
partes de sus vias que hayan adquirido, las estacio-
nes y anexos se encuentran en el caso de los ferroca-
rriles ordinarios y nadie tiene derecho de atacar su

propiedad y posesion sin6 por los medios ordinarios
legales.

Mucho se ha discutido y estudiado la cuestion de
si los ferrocarriles deben ser del estado y explotados
por el estado, 6 si deben ser propiedad del estado
y explotados por compaiias arrendatarias 6 concesio-

narias, 6 si, por Gltimo, deben ser entregados 4 la
explotamon libre y partlcular sin mas trabas que las
que requieren la seguridad, la salud y los intereses
publicos.

Los tres sistemas han tenido y tienen brillantes

defensores en todos los paises, apoyandose en raz
nes de fundamento que no haremos siné apunta
porque su discusion nos llevaria demasiado lejos.

Es indudable que si todos ferrocarriles son d
estado, éste puede contentarse con una utilidad ta
limitada que llegue & ser npula, contentandose co
cubrir los servicios de los empréstitos que representm
el valor de las lineas 'y atn algo menos en beneflcio
de las industrias que requieran una proteccion espe-
cial ; que la uniformidad general de las tarifas com-
binadas con las aduaneras, permite una politica
economica poderosa v completa, que la no interven-
cion de intereses extranos en la alta politica del pai
que la defensa nacional y los intereses publicos esta
en mano propia, en manos del estado, frente al int
rés de las empresas, que es ¢l de sacar la mayor uti-
lidad posible, puede sl estado proteger de una maneraj
armonica & las industrias y al comercio y todas estas
razones son de peso. Ahora, primando en el comer-
cio el deseo de las bajas tdI‘lf&b, esle sistema es se-
ductor para el publico. a

Sin embargo, las naciones que han concentrado
en sus manos los ferrccarriles, todas lo han hecho
en detrimento de la hacienda publlca, que conduce
fatalmente & este hecho, ademas de los sacrificios
exigidos por el estado para hacer los ferrocarriles:
al contribuyente que no usa los ferrocarriles se le
exije igual sacrificio que al que los aprovecha,
que es contrario a toda regla de justicia, que quiere
que la retribucion sea proporcional al servicio re-
cibido, y que pague el servicio quien lo aprovecha.

La igualdad de las -tarifas lampoco es beneficiosa
hasta donde s¢ pretende, porque si ella es alta para
cubrir los gastos é intereses y dar alguna ulilidad,
es cara para el productor y el comerciante, que se
ve privado de los beneficios de la competencia, Yy
son bajas, recargan al contribuyente y matan
consecuencia de la navegacion fluvial y mauuma
por bien organizada que esté en sus procederes.

Kl estado es lento, no tiene espiritu de empresa
no es comerciante ni buen administrador, y eu los
apuros financieros hace fuente de rentas de la eley
cion de las tarifas. Ademaés, la defensa nacional puede
satisfacerse sin necesidad de que esté en sus manos
la explotacién, pues, basta la ocupacién temporal de
las liness, pagando lo que sea justo, 6 una legisl
cion apropiada, que armonice todos los intereses.

Pero el argumento fuerte que se hace es, que la
organizacion administrativa, con sus lentitudes, sus
gerarquias, es incompatible con las exigencias de un
servicio comercial. Tener que acudir al Congres
para pedirle partida en el presupuesto para la com-
pra de la grasa requerida para un servicio extra-
ordinario, someter las compras a los tramites de la:
licitacion administrativa es algo que entre nosotros
mismos ha hecho fracasar & los administradores mas
aptos; y si se da 4 los administradores una liberta
de accion, se rompe la unidad administrativa yn
puede exijirse & los ministros la responsabilidad 'd
un servicio en el que tienen facultades limitadas.

Mil otras razones se aducen en pro y en contr
que nuestros lectores encontraran en los tx'atadoa es
peciales.
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Se ha buscado la solucién en un término medio,
que consiste en que las vias sean del Estado y su
explotacion se haga por compahias arrendatarias,
en la que se han ensayado mil combinaciones diferen-
tes, algunas muy interesanies como son las de Italia
y Holanda; pero ellas exigen un capital enorme
para‘la adquisicién de las lineas, capital que no pro-
duce siné un interés inferior 4 lo que se paga por
los empréstitos mas ventajosos, en 1 por %, y, cuando
mas, el 1 1/,.

Si examinamos la aplicacion al pais de los diver-
sos sistemas, forzosamente tenemos que decidirnos

. por el de la propiedad particular con excepcién de
los ferrocarriles estratégicos, como el tnico posible.

Entre nosotros se construyeron por el Estado el
.Central. de Cérdoba &4 Tucumén y sus prolongaciones
a4 Salla, Jujuy, Santiago, La Rioja y Catamarca; se
construy6 el Andino y mas tarde el ferrocarril a
Mendoza y San Juan. Se enagenaron las lineas de
Coérdoba 4 Tucuman, el Gran Oeste y el Ramal
4 Santiago y se adquiri6 el de San Cristébal 4 Tu-
cuman.

Las primeras administraciones fueron realmente
desastrosas, por falta de personal preparado, de orga-
nizacion y de elementos. Nuestra burocracia, tan

llena de tramites inacabables, hizo la desesperacion
de administradores capaces y honestos y la del pa-
blico, que no podia estar peor servido.

Mientras las compaiiias particulares aprovechaban
el movimiento mercantil de los materiales, las vias
del Estado. siempre mal servidas, pagaban precios
hasta un 30 % mayor, porque los proveedores, cono-

ciendo los retardos sempiternos en la resolucion de les
expedientes y las demoras en los pagos tenian que
cargar forzosamente los intereses y los gastos que se-
mejantes procederes comportan.
La politica, con sus exigencias implacables, ha
hecho colocar empleados ineptos 6 perjudiciales y
desastrosos.
Y, sin embargo, hoy ya no puede decirse lo mismo;
las compaiiias privadas han educado un personal
numeroso ; se han extendido las facultades de los
administradores y el pais ha adelantado en mate-
ria administrativa; mucho y atn muchos vicios tene-
mos que remediar, apesar de los cuales los ferro
carriles del estado ya no son una carga psesada,
aun que no produzcan ni los intereses de los em-
préstitos que se han hecho para su construccién 6
adquisicion.
Pero supongamos que llegaran & producir ese
interés y aun mas sin detrimento de los intereses
del comercio ; supongamos que pudiéramos llegar &
tener disponible un caudal tan grande como seria
necesario para expropiar ferrocarriles que valen 500
millones de pesos oro, que seria & lo menos de 600
- millones, ¢ convendris & la Republica Argentina que
los ferrocarriles fuesen del Estado ?
_ Sin vacilar, debemos decir que né. Todos los
males de nuestra politica se explican por el exceso
de poder ejecutivo, que absorve fatalmente & los
otros dos poderes, y tanto, que estudiando: bien la
letra de las leyes, resulta que todos los presidentes
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y gobernadores de la repablica, han sido tan bucnos
y han tenido tal espiritu democratico que no se¢ han
hecho tiranos, cuando la constitucién les ha dado
poderes superiores 4 los de los monarcas mas abso-
lutos, sin mas limitaciones que las ilusorias del juicio
politico del Congreso y las legislaturas, que forzosa-
mente nacen de su influencia polilica y que no pue-
den dejar de intervenir en su formacién so pena de
que se produzca en el pais el caos mas espantoso ;
wmientras los poderes ejecutivos tengan las facultades
de nombrar 4 sus propios empleados, sin sujecion
a otra regla que su voluntad,y 4 los jueces con las
tnicas exigencias de titulo y practica, y no se creen
carreras administralivas en las que no puedan ser
destituidos los empleados sin justa causa demostrada
en juicio, y la judicatura no constituya una carrera
inamovible y de ascenso, las cosas pasardan como
hoy.

Si al enorme poder que tienen los poderes ejecu-
tivos se agrega el que daria el libre. nombramiento
de 100 & 150.000 empleados y obreros, el manejo de
tan enormes capitales, la facultad de arruinar 4 una
provincia mediante la reforma de las tarifas y- todas
las demds consecuencias que traeria consigo seme-
jante reforma, no vacilamos en decir que toda liber-
tad publica seria imposible; el poder del presidente
seria tai que el pais no gozaria de mas franquicias
que las que ¢l quisiera acordar; en muchas pro-
vincias, los empleados de los ferrocarriles decidirian
de las elecciones generales y locales,

Esta sola consideraciéon bastaria para rechazar
semejante reforma.

Pero, ademaés, el pais carece de medios para
llevarla 4 cabo; seria un desatino hacer un emprés-
tito para lograr el capital necesario & un interés que,
si se llegase & obtenerlo de la industria, seria 4 costa
de un gravamen & la produccién y al comercio y que,
cuando menos, retardaria su progreso.

Por Gltimo, no puede adoptarse el sistema mixto
de adquirir el Estado las vias y darlas en arrenda-
miento, por la misma falta de capital.

Lo dicho no obsta & que el Estado construya
aquellas lineas que, sobre todo al principio, no ofrez-
can una retribucién suficiente al capital que requieren,
6 las que necesite la defensa nacional y se consideren
estratégicas.

La enagenacion del Andino, seria un error gra-
visimo, porque 6l es y serd siempre la llave que
modere los abusos de las empresas que lo necesitan.
Los rarnales que vun & las fronteras deben estar siem-
pre en manos del gobierno, porque ellos son la base
de la defensa nacional, interés primerdial de todo
pueblo que quiere ser libre.

Esto es lo que hoy sucede y lo que debe conser-
varse ; evitando la reuniéon de companias sin corta-
pisas, que va siendo ya una amenaza. La democracia
es incompatible con los poderes demasiado grandes
de los capitales reunidos pasando de cierta escala.

En nuestro estado actual todo capital industrial
que exceda de un determinado limite es un peligro
para la seguridad interior y exterior de la nacién ;
su influencia seria demasiado potente
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§. 288. — CLASIFICACION DE LOS FERROCARRILES Y
JURISDICCION A QUE ESTAN SOMETIDOS. — ( Ley de

1891. ) — Art. 2. Para los efectos de esta ley, los ferrocarriles se
dividen en nacionales y provinciales.

Art. 30, Consideranse nacionales ,

19, Los ferrocarriles de propiedad de la Nacion.

2", Los que fueren garantidos, subvencionados o autorizados por
ella.

3). Los que liguen la Capital 6 un territorio federal con una o
mas provincias 0 territorios; y los que comuniquen una provincia con
otra 6 un punto cualquiera del territorio de la Nacion con un Estado
exirangero.

Art. 49, Son ferrocarriles provinciales los constituidos 6 autoriza-
dos por las Provincias dentro de loslimites de su territorio respectivo.

En Francia, dividen los ferrocarriles en generales,
de interés local é industriales. Llaman ferrocarriles
de interés general & las grandes vias que, arrancan-
do desde Paris, van & las costas 6 fronteras de la
Nacién; de inferés local & los ferrocarriles de los de-
partamentos 6 municipios que van 4 terminar en las
vias generales, y ferrocarriles indusiriales 4 ios des-
tinados & servir las explotaciones de las industrias,
como altos hornos, minas, canteras, etc.

Los ferrocarriles de interés general se construyen
por el Estado, ya directamente, ya por medio de
empresas concesionarias; los de interés local se
construyen 6 conceden por los departamentos 6
municipios, con 6 sin el concurso de los propietarios
interesados ; los industriales se hacen a costa de los
interesados y ademas de su servicio particular pueden
transportar pasajeros y mercancias. )

Entre nosotros los ferrocarriles no se distinguen
sin6 en ferrocarriles nacionales, provinciales 6 muni-
cipales, segun la autoridad que los concede y & cuya
jurisdicciéon estan sometidos : — pero estas denomina-
ciones no indican la propiedad de las lineas, sind la
jurisdiccion. )

La propiedad de un ferrocarril nacional puede per-
tenecer 4 1a nacién si ella no lo ha hecho, 6 comprado,
6 adquirido por expiracion de término de la conce-
sién, como puede pertenecer 4 una compuiiia 6 per-
sona privada. La nacion, duefia de un ferrocarril
local en territorio de una provincia, no es sind una
persona juridica; la soberania nada tiene que hacer
en el asunto, y como tal persona juridica -estad so-
metida, como cualquier particular, 4 las leyes locales,
y lo esta aun en las lineas generales en lo referente
a registro y mensura de propiedades, ordenanzas
locales de higiene y salubridad y las de viabilidad
municipales en cuanto sale de los limites de las he-
redades que constituyen su propiedad.

i.a jurisdiceidon nacional se ejerce :

1+ Sobre los ferrocarriles de propiedad de la nacion.

2' Sobre los ferrocarriles concedidos por la nacion, con o sin
garanlia, 0 subvencion.

3). Sobre los que tigan a la Capital Federal 6 un territorio con una
O mas provineias.

4'. Sobre los que ligan dos 6 mas provincias entre si, si eslas no
hubicren establecido las condiciones de explotacion en virtud de un
tratado interprovincial de los autorizados por el art. 107 de la Conslitu-
cion,

5) Sobre los gue ligan un punto cualguiera de la nacion con un
estado extrangero.

En el nuevo proyecto de ley, con el espiritu tan
centralista como contrario a las instituciones funda-

mentales del pais que lo domina, se han agregado
«los que, atn siendo autorizados por las provinei
gocen de la exoneracion de derechos de introducei

de materiales, 6 de cualquiera franquicia, prima

subvencién nacional. »

Esta féormula inconsulta es un atentado & la sobe:
rania de las provincias y 4 la autonomia de los m
nicipios, y no creemcs que el Congreso acepte sem
jante ilegalidad, & lo menos sin el agregado siguiente
«si la provincia concedente autoriza al concesiona
rio & aceptar la clausula, si le fuere impuesta po
el Congreso Nacional», y la de «en lo sucesivo.»

En efecto, las leyes no tienen entre nosotros efec
to retroactivo, slné en los casos determinados por la
ley, y no existe, ni debe existir ley que permita la
absorcién de las demas por una de ellas. No pued
el Congreso alterar derechos adquiridos.

Tampoco puede el hecho de un concesionari
particular, por un acto privado, y sin permiso de
poder concedente, alterar jurisdicciones garantid
por la Constitucion fundamental del pais.

Si ese articulo llegara & ser ley, resultaria que la
nacién podria privar a las provincias de la sobera-’.
nia sobre sus ferrocarriles, concediendo una prima
de diez pesos & las empresas locales; basta enuncia
ese error para que no pueda prosperar.

Los mismos autores del proyecto, en la nota a
art. 3° reconocen que lo que caracteriza al ferroca:
rril es la concesion y no la garantia, que es un mer
accesorio de la concesidn.

Son provinciales los ferrocarriles autcrizados po
las provincias dentro de los limites de sus respecti:
vos territorios ,y los regidos por tratados interpro
vinciales autorizados por el art. 107 de la Constitu
ciéon Nacional.

De la comparacién de los arts. 67, inc. 16 y 107
de.la constituciéon nacional, se vé que el propdsiic
de ella es que la necesidad se llene : si lo hace pri-
mero la nacion, es claro que las provincias intere:
sadas habran de respetar lo hecho por la nacion
pero, si lo han hecho las provincias, también deber
prevalecer lo que ellas hayan hecho ; la constitucio
ni siquiera exige que ello se haga con permiso 6
anuencia del congreso ; basta que las provincias de
un simple aviso de lo que han hecho : es una facul-
tad concurrente en la que no hay otra limitacién que
la prioridad de su ejercicic.

En otros casos de concurrencia, la constitucio
exige que las provincias tengun autorizacién del con
greso para ejercerlas, como son los que expresa el
art. 108 ; pero en éste basta con el simple aviso.

El Art. 5° del proyecto & que nos referimos esta
blece que : {

«Todo ferrocarril provincial que ejerza trifico comun con un fer
carril nacional 0 con otro provincial u otra empresa de transporte n
situados en la misma provincia O siluados en territorio exiranjero
sera considerado y tratado como ferrocarril nacional en todo lo que
al trafico comun atalie; y sera por consiguiente sujeto d la jurisdice
nacional y a todas las disposiciores legales y reglamentarias so
tarifas y transportes, referentes 6 atinentes a dicho trafico comun. »

Este articulo, lujo del mismo espiritu centralis
pero llevado & la exageracion, es inadmisible por
fondo y se apoya en fundamentos mal comprendide
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No es admisible, porque él es redundante, porque
en lo de. considerado y tralado, enlo de referentes y
atinentes estan de mas los segundos términos; con los
primeros basta. Son un remache innecesario, como

- lo es la parte final del articulo, que se presta & una
interpretacion que no puede ni debe tener. Si un
ferrocarril se considera nacional, es claro que sera
tratado como tal, y lo referente 6 atinente al trafico
comun, es lo relativo 6 pertinente & ese trafico, con
cualquiera de esas cuatro palabras se dice lo mismo
que con las cuatro juntas.

Kl alcance del articulo no estd bien expresado ;
es cierto que el congreso federal debe reglar el co-
mercio terrestre de las provincias entre si, pero eso
es muy diferente & tomarse por si y para si la di-
reccion de los ferrocarriles provinciales. Al ejercer
esta facultad, como ia del inc. 11, la aplicacién de
las reglas no puede alterar las jurisdicciones admi-
nistrativas y judiciales sobre las cosas y las personas
determinadas por la Constitucion.

La facultad del Congreso no puede ir hasta me-
terse en ldas tarifas, horarios y reglamentos internos
de los ferrocarriles provinciales, sin cometer un aten-
tado; lo tnico que puede reglar es la tarifa del inter-
cambio, el modo de hacer el trafico comun, pero no
ir mas alla.

Se invoca, en apoyo del articulo, el que en Nor-
te América hay una disposiciéon semejante, y como
las instituciones son analogas, resulta que el articu-
lo esta justificado.

Los aulores del proyecto no se han fijado en que
precisamente es este uno de los puntos en que las
instituciones norte-americanas difieren esencialmente
de las nuestras. En efecto, alli cada estado dicta su
Codigo de Comercio, mientras que aqui lo dicta el
Congreso para toda la nacidon. La constitucién ha
querido que la legislacion civil, comercial, penal y de
minas sea uniforme en todo el territorio. Alli el « Act
to regqulate comerce», es el lazo de unién que aqui
esta establecido por la unidad de la legislacion.

Pero en Norte-América mismo -las facultades de
la oficina interprovincial no va donde quiere ir la
Direccion General de Vias de Comunicacion; su ju-
risdiccion no pasa del lugar y condiciones en que se
hace el intercambio; no va & modificar lo que es
esencialmente de la soberania de los Estados, como
se pretende aqui: porque no es cierto que quede in-
tacta, desde que las empresas deban obedecer las
disposiciones directas de esa Direcciéon en lo refe-

~ rente & tarifas y transportes, no solo fundadas en ley,

- sind en los reglamentos, desde que asi lo dice el ar-

ticulo.

Iisto, ademas, es incorrecto y contrario & las pres-
- cripciones de la cortesia que exige que toda orden
~ de una autoridad llegue al que la ha de obedecer,
. por el conducto regular establecido en la jurisdic-
_ cion. Las provincias lienen sus oficinas superiores
- para los ferrocarriles y no se puede pasar sobre ellas,
‘4 lo menos sin una manifiesta descortesia.
Lo curioso del caso es que, en las trascripciones
* que se hacen en idioma inglés, incompletas como es
" lo que dice el reglamento que se invoca, es que sus
- disposiciones no se aplican & los transportes, & no
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ser que «not apply » quiera decir 1o contrario de lo
que se entiende generalmente.

La oficina llamada «inter stale comerce comision »
tiene por objeto atender las reclamaciones de trafico
comun ; pero sin facultad para entrometerse en la
direccién y administracién de las empresas, y si otra
cosa hiciera seria ilicito, por insconstitucional, alli
como aqui. La oficina aquella es puramente inter-
territorial, nada tiene que hacer con el comercio ma-
ritimo ni extranjero, come resulta de las trascripcio-
nes no traducidas.

Nosotros no necesitamos de tal oficina, los articu-
los 163, 171 y sus concordantes del Cédigo de Comer-
cio nos bastan y tenemos en la justicia federal 6
provincial, segun los easos, autoridades competentes
4 quienes acudir.

La tendencia absorbente y centrallsta del proyecto
no ha encontrado otra manera mejor de tomarse las
facultades que podrian venirle, y con mayor eficacia,
por las vias constitucionales.

La nacidon tiene el derecho de acordar el empalme
y el trafico comin & las empresas que mejor le
parezca y bajo las condiciones que, estando dentro
de la legislacién comun, le convengan; 6, mejor
dicho, convengan & los intereses publicos.

Por otra parte, nada se opone & que las provincias
convengan las condiciones en que se hara él trafico
coman con las vias nacionales y acuerden a la
Direccion General de Vias de Comunicacion las facul-
tades que estimen conveniente. Puede entonces un
convenio suplir lo que es ilegal tomarse por si-y no
hay duda de que esos convenios se celebrarian, por-
que estan en los intereses de las provincias, en su
economia y en las ventajas que el comercio reportaria
de ellas.

Ahora, por lo que hace & las palabras «ni otra
empresa de transporte no situada en la misma Pro-
vincia 0 situada en territorio extrangero », nos pare-
ce un verdadero absurdo.

Bastaria que un gerente de ferrocarril contratara
con una empresa de carros un tréfico para quitar &
una provincia la jurisdiccion que le compete, sin in-
tervencion ‘de la Provincia: enunciarlo basta para
que quede repudiado.

El articulo deberia pues quedar limitado & lo si-
guiente :

« Los ferrocarriles provmcxales que ejerzan trafi-,
co comun con un ferrocarril nacional 6 con otro
provincial 6 extranjero debidamente autorizado por
la autoridad concesionaria, estara sometido a la
jurisdiccion nacional en lo relativo & las tarifas de
intercambio y al modo de hacer este intercambio ;
pudiendo la Direccién General de Vias de Comunica-
cion al acorder el trédfico comtn 6 empalme de las
vias, convenir con las oficinas provinciales y las
empresas las condiciones en que se hara el trafico
comun, sometiendo los convenios & la aprobacién
del Poder Ejecutivo. »

Juan Bialet Massé,

( Conlinia. )
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PUENTES METALICOS

( Continuacion. — Véase el num. 139)

PRIMERA PARTE

ELEMENTOS COMUNES A TODOS LOS PUENTES ()

PRELIMINAR. — Como un estudio previo, antes de
detallar cada tipo de puente en particular, nos ocu-
paremos de aquellos elementos que entran en todos
los puentes, como ser la superestructura, roblonadu-
ras, cubrejuntas, esfuerzos secundarios, etc., elementos
necesarios de tener en cuenta por el proyeclista y
que basados en la Resistencia de Materiales, encuen-
tran aplicacion inmediata en la disposicién y cons-
truccion de las obras de que nos ocupamos.’

‘CAPITULO I
‘Superestructura de los puentes. — Calculo. — Detalles constructivos
Considerlkiones Generales — Calzada en los puentes carre-

- teros — Largueros — Longrinas — Viguelas — Mensulas y
* Veredas.

SUMARIO':

1. CONSIDERACIONES GENERALES. -— Como hemos di-
cho en la «dntroduccion» a estos dpuntes, la superes-
tructura la forman: la calzada, largueros y vigue-
tas para puentes carreleros y para los de Ferrocarril,
las longrinas que sostienen directamente los rieles y
las viguetas. Cuando quiere darse mas elasticidad a
la via se colocan también largueros y encima de es-
tos los durmientes que soportan los-rieles.

En la fig, 5, (Lam. 1) (**) Prepresenta las vigas
principales, ¢ las viguelas que se roblonan & las vi-
gas principales y cuya disposicion respecto de estas
define si el puen te es de via superior, inferior o
intermedia, y ¢ los largueros.

Sobre estos Gltimos se coloca la calzada que pue-
da estar en un solo plano, ¢ levantada en sus estre-
midades laterales formando entonces las veredas;
también -estas veredas se hacen & veces en salientes
soportados por ménsulas.

En la fig. 6 se puede ver un corte traaversal de
_un puente para camino carretero, formado de vigas
‘principales, viguetas y largueros, estando colocados
los tablones normalmente al eje del puente, con el
objeto de que los caballos resbalen menos. Cuando se
hacen puentes destinados 4 caminos carreteros, no
solo se emplean tablones ( que es el sistema mas sim -

. ple) para la calzada, sind que se colocan otros muy
variados maleriales de que nos ocuparemos mas ade-
lante.

La fig. 7 nos representa un corte (rasversal de
puente de via inferior para ferrocarril, en donde P 'y
¢t son los cuchillos y viguetas respectivamente, n
las longrinas y s las veredas.

(*) En el cjemplo completo de caleulo de un puenle que desarro-
llartemos mas adelante, se vera la aplicacion ordenada de todo lo que
se explica en esla primera parle.

(") Esta Lamina se halla en el namero anterior.

La fig. 8 nos representa un corte trasversal
puente en donde pueden verse las ménsulas K
que hablamos més arriba. En esta fig., b esla bara
dilla que también forma parte de la superesiructur
en los casos que se coloque segun el tipo y dlSpOS
cién de los puentes.

2. CALZADA EN LOS PUENTES GARRETEROS. — Si
piso estad formado de tablones como en la fig. 6 en
tonces el calculo de las dimensiones de estos se efec-
tia con la mayor sencillez. Se supone que la luz
cada tablon, es la distancia entre iargueros, despre:
ciando la continuidad que no debe ser tenida en
cuenta en piezas de madera. :

Ejemplo de cdlculo: Tablén de pino-de tea

Distancia entre largueros
‘Fuerza en el medio del tablon... 2000 kg
M = 1000 kg X 42,5 cm. = 42500 kg cm.

: :
= ABUCkg et vy bl
80 kg cm-* ;

Para una seccion rectangular :

Si hacemos b =30 cm

-):' 3 (3
Al uan U R T
30 ¢m

A=105.cm.." . h =12.5cm-
Se adopta A’ de una dimension de las que fa
mente se encuentran en el comercio.

Ademas de las calzadas formadas por tablones, s
parados entre si de una pequena distancia (0.01 m.
para permilir el escurrimiento del agua, se emplean
otras muchas adoptando, un piso de macadam 6 u
empedrado en forma. Iista clase de calzadas de |
cuales las figs. 9, 10 y 11 dan clara idea tienen
desventaja de ser muy pesadas. La fig. 9 representa
una calzada de casquijo, la 10, de piedra sobre bovﬂit
dilla y la 11 la del puente sobre el Ise en Ghifhor
en el cual la vereda esta formada de tablones, el cor=
don de piedra labrada y la parte destinada al transi
to de vehiculos, macadamizada.

También son muy usadas las calzadas de puen
construidas con hierros de diferentes clases, roblo
dos 4 los largueros y cubiertos los huecos con ca
quijo y arena. Se emplea el hierro Zores ( fig. 12
el Barlow (fig. 13) y otros varios. También se u
chapas onduladas como muestra la fig. 14.

Cuando se construyen calzadas empleando hier
perfilados como las arriba indicadas se suelen sup:
mir los largueros, roblonando aquellcs directame
4 las viguetas. Son pisos muy usados también pal
puentes de ferrocarril en viaductos sobre todo;
el del B. A. y Rosario que cruza Palermo en
capital, puede verse un ejemplo de esta clase.

El calculo no presenta dificultad alguna. Su p
se trasmite a los largueros.
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3. LarGcUEROS. — Se colocan, bien sobre las vigue-
tas 6 bien roblonados sobre el alma de estas, cuando
ambos son de hierro. Cuando el puente es todo de
madera se colocan directamente sobre las viguetas
uniéndolas & estas por medio de pernos 6 hierros

~angulos.

Para el calculo se supone que el larguero apoya

sobre las viguetas. Suele tener de altura —; a :—U de

la luz. Gt

Ejemplo : El entablonado trasmile un peso de 107
kilégramos por metro. ;

La longitud del larguero es de 3 m.

Distancia entre larguero y larguero 0.85 m.

Sobre el medio de la pieza actia como carga acci-
dental una rueda de un carro que pesa 2.000 kg.

Tendremos :

- 321 kg % 300 2000k X 300
AWnuw:%—l—%: lkn>§ cm+ 000 g,>4< J0em

Mmaxr = 162.037,5 kgem.
Si adoptamos un perfil doble T de hierro

162.037,5 kg cm.
700 kg cm-*

= 23L ¢’

. que corresponde al perfil N° 21,

Existen [ormulas empiricas dadas por Winkler,
para conocer el peso propio del larguero que debe
introducirse en los calculos.

Son las siguientes :

Para vehiculos muy pesados.

g=16.5 (14+0.26¢) (140.37 1)
Para vehiculos de pes;) mediano.

g =134 ( 1—}—0._280) (140371¢)
Para vehiculos ligeros.

g=11(1+4+0.23¢) (140.37¢)

{ es la luz del larguero.

¢ la distancia entre ellos.

Generalmente no se emplean férmulas, adoptando
un peso aproximado deducido de la experiencia de
obras llevadas & la practica.

En la fig. 6 puede verse la forma que adoptan
estas piezas.

- 4. LoNGRINAS. — Se emplean en los puentes para
ferrocarril, se colocan sobre las viguetas y adoplan
la forma de las fig. 15, 16 6 17 segun los casos.

La longrina en general constituye un sistema com-
puesto. de tres partes: la metalica, 1a de madera y el
riel. Las lres concurren & soportar la carga acci-
dental, descuidando el peso propio.

En la praclica no se toma en consideracion la re-
sistencia del riel, reservandole el papel de resistir &
los choques. Las parles de madera y de hierro tra-
bajan juntas, pero seria facil de demostrar que solo

la segunda se deduce en los calculos de las sec-
ciones.

Para el conocimiento del peso propio Winkler,
aconseja la formula g = 26. [ siendo [ la luz en me-
tros.

El célculo se hara en la misma forma que hemos
explicado para los largueros y si la distancia entre
viguetas fuera tan grande que en cada seccion-de
longrina cupiera mas de. una rueda, se determinara
el momento maximo y la reaccion de la manera que
ensefa la Resistencia de Materiales. La influencia
que el viento pueda tener sobre estas piezas, se tratara
mas adelante.

5. VIGUETAS. — Estas piezas se roblonan & los cu-
chillos, pero apesar de esto se calculan casi siempre,
para mayor seguridad, como piezas simplemente apo-
yadas. Generalmente se les da como altura __g, R
de su luz y suelen estar formadas, bien por hierros
x O por hierros compuestos de alma, cantoneras y
platabandas. Cuando el puente es para doble via de
ferrocarril se emplean vigas armadas.

En las figs. 6, 7 y 8 se puede ver la forma de es-
tas piczas y su disposicion en el conjunto del puente.

Se calculan teniendo en cuenta las cargas perma-
nentes y las accidentales. Las primeras la forman el
peso del entablonado 6 calzaday el peso propio de la
pieza, las segundas las locomotoras 6 carros segitin el
destino del puente.

El peso propio se puede adoptar aproximadamente,
sabiendo la altura de la viga y Ja forma que quiere
usarse ; también se emplea la férmula de Winkler :
g =330 /P en donde g represents en kg. el peso de
la vigueta, b la distancia en metros entre viguetas,
P la maxima carga en toneladas.

Para calcular la seccion de una vigueta hay que
combinar las cargas con el objeto de obtener los
maximos, y como la distancia entre viguelas es su-
ficientemente grande para que caigan cargas a su
derecha é izquierda, habrd necesidad de determinar
la reaccion simultanea sobre la pieza.

Si P,y P, son las resultantes de los pesos gue
gravitan respectivamente sobre las longrinas A B y
B C (fig. 18), tendremos la presién D sobre la vigueta
B dada por

D_—_pli__l‘fi +.P2Ll_x)

es decir

D=P,+P,— P, + = (P,— P).

La presiéon D es entonces una funcién lineal de «
y por tanto aumentard 6 disminuira con el aumento
6 disminucién de ®. Se debera entonces mover el
sistema de los pesos hasta que D aumente; lo que
sucedera mientras los pesos P, y P, se mantengan
respectivamente entre los intérvalos A By BC 6 en
el caso limite cuando uno de ellos caiga en B.

En la practica se coloca directamente la rueda
mas pesada sobre la viga trasversal que se considera,
salvo el caso de hacer caer sobre ella otra rueda,
para ver si la presién D aumenta 6 no.
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La solucion grafica de la precedente cuestion seria Larguero 2:
esta. Se forma con los pesos un poligono funicular; 5 X 3 X 300 — 270 kg .. Reaccion 135 kg
se mueve todo ¢l sistema A B C de manera de hacer 2 X 400 =180yg .. » F180 =1420kg |
~ llegar la vigueta B bajo cada peso; se trazan las
rectas de cierre en las dos posiciones limites. Desde Larguero 4:
el polo se trazan paralelas & las rectas de cierre; la 055 x 3 X 400 = 660 kg .. Reaccion 330 kg
parte del poligono de las fuerzas interceptadas, por 0.5 X 2 X 400 = 40kg ..  » § 440 =293kg |
estas rectas representan la magnitud de las reaccio-
nes que sufren las viguetas. Carga que actta detras del carro para cada
Establecida la posicion de la carga que produce 8U€ro
sobre la vigueta B la mixima solicitacion, se pro- 0.85m X 1m X 400 km-*= 340 kg'
cede & buscar los momentos de flexion y los esfuer-
zos de cgrte. ‘ = s 0.50
También se puede determinar la posicién mas Reaccion - 340 =57 kg
desfavorable, analiticamente.
Vamos a detallar en un ejemplo, el calculo de En resumen :
una vigueta para puente de camino carretero, caso. & 3
complicado por la acumulacion de cargas. - Reaccion en el larguero 1 = 963 -+ 57 — 1020 kg.
' o » » » 2 —255 457 = 312 »
Ejemplo : » » » » B 57 = 57 » .
Reso permanente por larguero... 321 kg. o F e 3 4=623 + 57 = OGS
» propio supucsto por m.... 50 » et
Largo de la vigueta........... . 4,40 m.
Distancia entre viguetas. ..
" Numero de largueros

! 633 kg

Determinemos el momento de las fuerzas acei
dentales. 50 i

; Ra = (1020 X 332.5 4 312 XX 247.5 + 2000 X 235+
Carga accidental : Veamos en qué punto se pro- .

duce el momento maximo, (fig. 19) (*) =+ 57 X 162.5 42000 X 115 4 689 X 77.5 ) —

P (l—x) P(l—ax— 1.20)
l 5 l : Ra=

Reaccion en A: Re = 1178332 kg cm

410 cmm AR R

Momonto: Mol = &7 Pl = 1.20) 2 Ma = 2874 X 175 — 1020 X 97,5 — 312 X 125 =

‘ - = 399600 kg cm.
Ple — Px*+ Ple— Pa*—1.20 Px b

M= i

El momento debido & las cargas permanentes co

simplificando ' respecto a la secc1on peligrosa sera
R et Pl"’"’_ 120 L% Mp = 642 X 175 — 321 X 97.5 — 321 X 12.5

M es maximo cuando My = 77040 kg, cm.

aM _,_2Pl—4Pr—120P El momento debido al peso propio
dx S l

wl—w 0.5 175X 235
e 2

Mp» = — 10281 kg en

2Pl——4PJ:—'l20P:0

1—0.60 _ 410 —0.60 ' Mp = 87321 kg cm.
g= = 2 = 1.75m.

Momento total —486.921 kg cm.
Veamos ahora las fuerzas que actuan -sobre la ;
vigueta, debidas & la muchedumbre, colocando el - Si no tenemos en cuenta el efecto del viento,
carro en la posicion que nos da la seccion peligrosa, esfuerzos dinamicos ( como generalmente sucede
(fig. 20). El carro tiene dos ruedas y estas apoyan calculara la seccion de la pieza por la férmula
directamente sobre la vigueta AB. La muchedumbre :
ocupa las superficies rayadas en la figura. Veamos p:.ﬂﬂ
las reacciones en los largueros. 4

1= 695.6 cm?® para P=—700kgcm —?*
2D : g

Larguero 1:
0.85m X 3m X 400 kgm~ = 1

i *. Reaccion 510 kg |
0.85m X 2m X 400 kgm™

20 kg .
0 kg .-, » %680:4531;35

0
68 ke se adoptaria un perfil num. 32 de hierro = del man
de Huguenin; que tiene un espesor de alma de 1.15

(") Lamina II adjunta. Veamos ahora, el calculo del esfuerzo de cor
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reaccién maxima que nos_serviria para la roblona-

dura con la viga principal y comprobacién del espesor
del alma.

' Las cargas se disponen de modo que nos den la

reaccion maxima, para lo cual se acerca el carro al

apoyo, como indica la fig. 21.

-Carga en los largueros 1 y 2 sera
» » » 3y4 »

57 kg
1020 »

Carga en la vereda izquierda :
0.50 X 6 X 300 kgm-ﬂ =900 kg .. Reaccion = 450 kg.
Haciendd las operaciones :
’ Ra = 3930 kg.
Reaccion debida & la carga permanente
Rp = 642 kg.

Reaccion debida al peso propio. El hierro n° 32 pesa
61,5 kg por metro

Rp»= 14,10 m X 61,5 kg m~ = 126.5 kg.
R total = 4698.5 kg. :

Para ver como trabaja el alma, aplicaremos la
formula :

p,=1n

S
Xz

 a= espesor del alma = 1,15 em.

_ 4698.5 kg X 460 cm?
Pe = 12624 cm’ X 1.15 cin

=148 kg ¢m-2

~Vemos que trabaja en buenas condiciones.
El momento estatico era :

b S—14,27X 1,15 X 7,185 4 13,1 X 1,73 X 15,135—460 cm?

frel ancho de las alas del hierro era de 13,1 y 1,73
. centimetros su espesor.

Cuando el puente es para ferrocarril, el calculo
- se simplifica, pues no acttian siné una'sola clase de
- cargas y en puntos fijos.

Muchos autores determinan el coeficiente gdel tra-
. bajo con que se calculan las secciones de las viguetas,
adoptando la formula de Launhardt por ejemplo.
Nosotros creemos que en este caso, en donde los es-
- fuerzos son del mismo signo, no es-necesario; basta
tomar un valor para ¢ sancionado por la practica.
. Para las uniones, conviene 4 veces dar & las
- viguetas una forma de igual resistencia, como lo
indica la fig. 6. Cuando es un hierrs compuesto, las

oblonaduras se calculardan como méas adelante ex-
- pondremos.

6. MENSULAS Y VEREDAS. — L.as ménsulas se usan
- para sostener las veredas de los puentes. Iistas
meénsulas pueden consistit en la simple prolongacién

de las viguetas afuera de las vigas principales, pero
en muchos casos son ménsulas propiamente dichas
y colocadas oportunamente en correspondencia de
las viguetas, como posicién mas apla para evitar
esfuerzos peligrosos en el reticulado.

Las ménsulas se construyen de varias clases ; las
de hierro (fig. 22) tienen la forma de escuadra y
estdn provistas superiormente de dos hierros de 4ngulo

Otras estdn constituidas por un cordén horizontal
y otro inclinado; en este caso se necesita tener
cuidado de que la superestructura de la vereda tenga
sus apoyos solamente en los extremos del cordon
horizontal, mientras que para veredas de mayores
dimensiones, se podra hacer corresponder un apoyo
con el montante miswmo, introduciendo los montantes
a (fig. 23). La misma observacion sirve también
para la ménsula articulada ( fig. 2% ).

Vamos 4 indicar los calculos que se usan para
algunas formas de ménsulas.
~ Consideremos una ménsula de pared llena (figura
22) siendo la carga accidental la de una muchedum-
bre compacta (400 kg por m?®) se fijan todas las di-
mensiones de la ménsula, dejando indeterminado el
perfil inferior A C. Hay entonces que buscar para
una distancia # de una seccién @ 4 A, la ordenada
correspondiente.

Si / es la distancia entre dos ménsulas, y ¢ la
carga accidental por metro cuadrado, ! g sera el peso
por metro lineal de la ménsula ; entonces el momento

en «f es

S A SR RS B lg a2
M= 5 o fen o =s = 5

I y v se calculan de las dimensiones previamente
establecidas, obteniendo asi el valor de .

Haciendo asi para un cierto niumero de secciones
se obtendria por puntos el perfil parabdlico, que
podrd ser sustituido por la cuerda.

En el punto A el perfil no concluira en cero, de-
biendo tener una seccion tal que resista al esfuerzo
de corte.

Vamos 4 considerar la ménsula de la figura 25.
Siendo p el peso aplicado en la extremidad A, este
peso por la disposicién de los apoyos de la vereda,
correspoinde 4 la mitad del total que soporta la mén-
sula; y produce en a una extensién, y en s una
compresion, y con las férmulas de costumbre se
podran encontrar las secciones de estas piezas.

Si el peso total fuera distribuido sobre toda la

“linea a (en lugar de estar concentrado en las extre-

midades ), en este caso hay que considerar también
la flexion, por tanto la seccion Q del cordén a hay
que calcularlo con la formula

A S Mo
S e

Cuando la ménsula es articulada se emplea con
ventaja una cremona como se indica en las fig. 26
ayb.

La fig. 27 representa un ejemplo de esta clase,

——— s
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CAPITULO II

Cargas que actuan en los puentes (*)

SUMARIO : Nociones generales — Peso propio del puente — Cargas ac-

cidentales — Presion del viento — Fuerza centrifuga.

1. NOCIONES GENERALES. — Las fuerzas externas
que solicitan los puentes son: el peso propio, el
accidental, la presion del viento y la fuerza centri-
Sfuga para puentes de ferrocarril, en curva.

Ademds de estas fuerzas principales, hay otras se-
cundarias, & veces dignas de tomar en consideracién
y son:

Las oibractones producidas por el paso de los fe-
rrocarriles y que para tenerlas en cuenta se multi-
plica la sobrecarga dada por un cierto coeficiente di-
ndmico mayor que la unidad.

El frotamiento que hay que vencer para que el
puente se deforme & una diferencia de temperatura.
Si el apoyo es & frotamiento en lugar de tener apa-
ratos de dilatacion (rodillos) los esfuerzos son mayo-
res. Habrad que contar con ellos en algunos casos
constructivos.

La adherencia de las ruedas motoras de las loco-
motoras sobre los rieles, da lugar 4 un esfuerzo con-
siderable sobre estos, en direccion opuesta 4 Ja del
movimiento. También produciria un esfuerzo el ¢n-
frenamiento de las ruedas al pasar por un puente.

Los choques en los puentes carreteros, cuando un
carro pasa por arriba de algin objeto y cae sobre
el tablero, de una cierta altura, y con una cierta ve-
locidad. Kstas son poco frecuentes y de poca impor-
tancia. TS

Todos estos esfuerzos complementarios, son difi-
ciles de tener en cuenla, y es por este motivo que
se prefiere en la practica, rebajar el coeficiente de
resistencia, de acuerdo con las experiencias verifica-
das y la ensefanza de puentes construidos, en los
cuales se ha podido comprobar la magnitud de los
esfuerzos que consideramos.

2. PESO PROPIO DEL PUENTE. — El peso propio del
puente es un importante factor en los calculos y atn
cuando solo sea con una cierta aproximacién es in-
dispensable conocer férmulas que nos permitan de-
terminarlo. Para el primer estudio de maxima que
se hace de un proyecto de puente, son suficiente-
mente exactas estas férmulas, deducidas de la teo-
ria y de los datos sobre puentes construidos; pero
cuando hay que desarrollar un proyecto de cierta
importancia, entonces se vuelve &4 calcular el peso
propio sobre la base mas segura de las dimensiones
obtenidas en el estudio de maxima.

Aunque sean variadisimos los tipos de puentes,
siempre hay en ellos dos partes facilmente separa-
bles : la superestructura y los cuchillos 6 vigas prin-
cipales. De la primera, como su calculo se desarro-
lla en un cierto oérden légico, yendo de lo menos
importante (tablero) 6 lo mas (viguetas) y cada
uno de estos elementos se calculan teniendo en cuen-
ta el peso que trasmiten los anteriores, se puede

(*) Jorini — Guidi — Wickmann — Winkler,

determinar perfectamente su peso exacto y con
comodidad. ]
La determinacion del peso propio de los cuchill
es més complicado y 4 continuacién exponemos
gunas férmulas que sirven para estos calculos.

Formula de Jorini. — Sea ! {a distancia entre
tros de apoyo, & la’altura del enrejado ( fig. 28.

El peso propio de un cuchillo por metro line
se compone de tres partes: del peso g, debido &
cordones, del g, al reticulado y del g, del extre
de los cuchillos que se supone repartido sobre
la viga. Es decir:

o= +9:+ 9
Sea F el peso de la superestructura, sobre
P
g ;
Respecto 4 las cargas accidentales, adoptare
un peso p para los momentos y p, para los esfuer
cortantes. ;
Se calculara el peso propio, como si la viga
tuviera compuesta del material estrictamente nece
rio para satisfacer 4 las exigencias tedricas de
esfuerzos, reservandose de multiplicar la expres
total por un coeficiente de construccion, el cual
viene de confrontar los pesos obtenidos por la fi
mula teérica con los que resultan después de co
truido el puente.
El peso de los cordones varia con las ordena
de una parabola debida & la carga maxima

cuchillo actuara

F
$Ht35+P=¢

es decir, la altura del rectangulo equivalente en &
a4 la parabola serd : ' i

=

Sea v la seccion de ese cordén, A p v seria
momentc resistente, enténces : 3

L

s 2
hopow= 15 9!

de donde
2 0 =
para los dos ccrdones.

El peso por metro sera 2 . o, representando
peso especifico del material, luego ;

2 2
ql e

___1_ BE
91="% Eh it h

indicando con C la relacion EP

Para determinar g, calculariamos el enrejado ¢
resistiendo al maximo esfuerzo de corte. Lo cal
remos con el peso propio del cuchillo por me
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4

¥ : ; : F

con - y con p, : los dos primeros, es decir g,+ -
: R l F

dan en los apoyos una reaccion T(g,,—{— —,) que

determina la ordenada correspondiente (fig.29) en

el diagrama ; la carga accidental p,, que para el ma-

Ximo, va distribuida desde el apoyo mas lejano, ori-

: ; l
gina una parabola con una ordenada A C — ”—,-

Y para obtener el esfuerzo de corte medio, toma-
remos las ordenadas medias de cada diagrama y

jr IS A
s 2 8
D:?i‘l[go‘{_?

) +4 5
2

haciendo uso, para oblener el segundo lérmino, de
una propiedad de la parabola: el segmento pardbo-
lico 4” B C es TL del rectangulo A B DC, y la or-
denada £ G en el punto 'nedio de A B es la cuarta
parte de A C. Como el diagrama debido 4 la carga
accidental consta de las dos 4 BC y A B D, bastara
considerar el area A I G C que reducida a la base
da ia- ordenada media.
La expresion anterior se reduce & la

)
2

l
e

(045 ) +3(n— 22

b=t {at §1n)

haciendo I
3 Yo + e S

tendremos
: il 7
Do (!/ i 3 Pn)

Ahora bien, si una seccion vertical en el enreja-
do corta 2 n barras, en las cuales el esfuerzo es /'y

. la direccidn de 45° tendremos :

- la longitud de una barra es

5

D

=

2n fcos 4°
de donde

D
2 n cos 45°

i

Si w, es la seccion de una barra, tendremos

D

w=—
' 21n.cos.45%

h :
Cos 457 » SU volumen sera

D

27 cos 45°.p

h
cus 45°

X

el cual multiplicado por 3 da el peso.

Pero observando en la fig. 28 que en un espacio
cuadrado,-de altura A, el numeéro de barras es 2 n,
el peso del material que entra en una longitud % sera:

D h

Sb)
2n cos 45°.p X

; =—3h
cos 45° is ¢ o

Y, por metro,

G= 3=2D¢C

D
P

Iin el apoyo, el montante A B (fig. 28) esta su-
geto a esfuerzos variables 4 lo largo de si mismo,
& causa de las barras que 4 él se roblonan. Para 1¢-
presentar graficamente como se distribuyen los es-
fuerzos, tomaremos 4 ' igual &4 la reacciéon E en el
apoyo y lo dividiremos en 2n' p:auites, nimero corres-
pondiente al grado de multiplicidad del enrejado
mientras en A aclGia con todo su valor la reaccién
E; para la magnitud A D, viene disminuida de la com-
ponente verlical del esfuerzo al cual estd sugela la
E

2n

barra que sale de A. Esta componente es:

Para D B, la reaccion E estara ademas disminui-
da de la componente verlical relativa 4 la barra que
sule de D, igual diremos para B.

Trazando la recta BC veremos que el esfuerzo
medio corresponde a la mitad de A € = E.

Iin nuestro caso la reaccién es:

: r l
F = (!/u + —2"+Pl]§
y sl 0, es la seccion del montante :

E F
(J):iP:TZil[‘(/U—i— T+/Jl)
y poniendo

F
Jo +T+P1 =i

L q

P

Jil volimen del montante es v, & y su peso v, / 8.
Teniendo en cuenta los dos apoyos y dividiendo
por {:

(1)3:2{.

9s—%q..h.C

Ikntonces :

1 7 1 h
67‘*‘5(9 +6P1)+§/Il T]

h=cuf L
En esta férmula g, esta implicitamente compren-
dido en g y g, por consiguiente para cperar con ella,
se necesila recurrir & aproximaciones sucesivas, su-
poniendo igual & cero los términos en que entra Jo
y después sustituyendo las que hayamos encontrado.
Pero, pars simplificar, sera mejor tomar p, y ¢, en
funcién de p y ¢.
Se puede adoptar.

n=1lqyp=116p
simplificando, poniendo el valor de

"

=gy b by

tendriamos finalmente

1.111 F+ 2.398 p

o
£ oy

G




342

en donde « es el coeficiente de construccion de que
“hablamos mas arriba, que varia con la luz y ancho
del puente. Demos algunos valores, deducidos de
puentes construidos.

t=10 220 3040 - 50 7 755 100D

o )1 via =2.09 1.84 1.71 1.61 1.57 1.56 1.49
{2 vias=—1.79 1.6%4 1.56 1.52 1.51 1.50

150
1.47
1.48 1.46

Para la formula de Jorini, se puede tomar en ge-
neral como término medio :

F = 800 kg m—!

p = 6.000.000 kg m—*

p — 2500 kg m—!

8 — 7800 kg m—*

Formula de Wickmann. — Es la siguiente :
6PpA

{1+3.4
6pA

l+38 A

+adql

=Y

en donde.

p — peso-de todo el puent> en t m—!

P — peso de la superestructura en t m—!

p — coeficienle de resistencia en t m—?

.q = sobre carga que produce el momento maxi-
mo t m—!

§ — peso especifico del material en t m—*

{ — dislancia tedrica entre los apoyos en melros.

A — altura de la viga en metros.

« Y B = coeficientes de construccion.

Iista férmula se emplea para vigas rectas.
Para vigas parabolicas y poligonales :
APo+adql:
Ap—p3i2

Vigas rectas. Para

G 1020308 40 60 260 7 70

a=— 216 2.05 1.48 1.92 1.88 1.85 1.82
B =18 1.71'16p:1.60"1.57 1.54 1.52
~ Para vigas parabolicas.

o= 0.42 0.40 0.39 0.38 0.37 0.36 0.36 0.35 0.35 0.35
f—=0.47 0.4% 0.43 0.42 0.41 0.40 0.40 0.40 0.39 0.39

80 90 100
1970 LAy
1.50 1.49 1.48

Foérmula de Laissle y Schwedler :
Designando por p el peso propio por metro de los
dos cuchillos para una luz ! se tiene

DE=C

- para ¢ recomiendan 35.

Segun Schwedler, este valor es muy elevado, y
aconseja para puentes ligeros de 10 & 60 m. de luz,
¢ = 25 y propone para ante-proyectos de puentes que
~tengan entre 10 y 100 m. de luz, ¢ =30.

Para puentes de via estrecha y material poco pe-
sado ¢ = 20.

Para puentes carreteros.

¢ — 42 para caizada pesada.
C—98 » » de madera.
e =30,y » muy ligera.
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Ejemplos. — Se trata de calcular el peso prop
por metro de una viga de alma llena de hierro de
10 m. de luz.

Con la férmula de Jorini.

1.111 F | 2.398 p

go=1 o
— —2.222
)

1.111 < 428 4 2.398 X 2800
7.000.600
7800
Se supone que

7o =10 X 2.09

2.222 3¢ 10

F = 428 kg m—! carga trasmitida por la superes-
tructura. :
p = 280C kg m—! sea la sobrecarga que produce el =
momento maximo. E
Se obtiene una vez conocido el momento por la =
férmula : i -

p -g—:ngm.

_8Mm
p = 7.000.000 kg m—*
8 =7.800 kg m—*
{ =10 m
L= 09
sustituyendo valores :

G = 1712 0ce =

Con la formula de Wickmann

6PpA

(+3.A
6pA

(+3.4

+adql

—Bel

en donde

P=10),428-7 o=

P = 70004 m=3

A= 110 (=%

(=10 m

q —=2.8 ¢t—! produce el momento maximo, per
en este caso, como se toma el peso de todo el puen
te habra que poner en la férmula el doble de es
valor.

8= 787 -2t

e ==216

f=1.80

6 % 0.428 X 7.000 X 1
10 +3X 1
6 <7.000 X 1
10+ 3 X 1
==V H0 g ans

+ 2.16 X 7.8 X 5.6 X 10

P
—1.80 X 7.8 X 10

entonces
p =750 kg m-!
P = 428
322

y cada cuchillo pesard 161 kg m-'.
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Con la férmula de Laissle y Schwedler
p=235!
p—35X10=350

cada cuchillo 175 kg m-!

» y segun Schwedler :

p=301=300

g— =150 kg m-!

~ Estas formulas que hemos desarrollado tienen mu-
cha aplicacion y gran aproximacion. La viga que
después se obtendria, tendria un perfil compueslo de
un alma de 1 m. de altura por 0:0L.m. de espesor,
de la cual un metro pesaria 78 kg., y de cualro can-

14 X 14
1

junto con los roblones, en restmen, pesaria 164 kg m-!

Como los coelicientes de construccion de estas
formulas han sido calculados para puentes de hierro,
cuando son de acero habra que introducir una cierta
modificacién consistente, en las férmulas de Jorini y
Wickmann, en un aumento de 25 % al coeficiente a;
asi para el caso, anterior.

toneras de de un peso aproximado de 86 kg.

go = 5.7 X 10m X 2.60 = 148 kg m--!
es decir, hemos tomado «=2.6 en vez de 2.09.

En la formula de Wickmann.

a=—2.70 en vez de 2.16

Con lo cual

cada cuchillo 145 kg m™!

y como el perfil necesario tendria un alma de 0.01

121X 42

deespesor y 4 cantoneras de en e todo pesaris

alrededor de 149 kg m--1.

Otro ejemplo. — Se desea calcular el peso propio
de una viga Warren, de hierrc, de 46 metros de luz.
Férmula de Jorini.

1.111 X 800 + 2.398 X 1040
7.000.000
7800

gy = 46 X 1.61

— 2,292 X 46

g0 = 315 kg m-!

En esta féormula 800 kg. es el peso de la supe-
restructura y 7040 el de la sobrecarga de medio puen-
te que produce el momento méaximo.

La formula de Wickmann da :

- p = 1440 kg m--!
P = 800
640
Para cada cuchillo 320 kg. m--1.
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¢, teniendo el puente un ancho de 5.20 m. y con-
siderando la carga de una muchedumbre compac-
ta, es:
0.4 { m-2X520m =2.08 ¢{ m--!

y, segun Laissle :

p =gl

20 X 46 =920 kg m--!

% = 460 kg m--!
Vemos que con esta férmul;ﬂ, pasando de una
cierta luz los valores son un poco abultados.

PESOS PROPIOS PARA VIGAS EN ARGO ( %),

a) Para puentes carreleros.

El peso de las vigas principales (ircluyendo el
arriostramiento horizontal y ¢l transversal) es por me-
tro de longitud de la luz entre apoyos, para arcos
con articulaciones en los arranques y sin articula-
ciones en la clave :

9g=7Y0b -4 35z kg.
b = ancho del puente en m
‘s =numero de vigas principales.
Y s¢ toma de la siguiente tabla :

Luz enlre apoyos en m....

Tablero con firme de piedra
partida i

Idem, con entablonado do- 260! 30| 35

Para las vigas en arco con tres articulacivnes pue-
den disminuirse los valores numéricos arriba indica--
dos en un 15 9.

b) Para puentes de ferrocarril.
para
(= 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
g = 450 750 1050 1350 1650 1950 2250 2560 2890 3280

g, estd dado en kg. por metro de via.

3. CARGAS ACCIDENTALES.

a ) Puentes carreteros.

Se empleardn para -el calculo cualquiera de los
carros de las figs. 30, 31 6 32 segun los casos y segun
vea el proyectista con qué combinacién se puede-
producir el momento maximo.

Son tipos de carros usados en el pais.

En general el calculo de tablones, largueros y vi-
guetas se hace con los carros, anadiendo el efecto
de carga producido por una muchedumbre compacta
(de 350 & 450 Kg. m-->) cuando hubiera lugar para
ello. Para la determinacién de los esfuerzos en los
cuchillos se adopta casi siempre esta ultima clase de
carga. /

(*) De Miiller-Breslau.
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b ) Puentes para ferrocarril.

Se considera como carga accidental mas desfavo-
rable un tren tirado por tres locomotoras de las as
pesadas de la linea para que se destina el puente.

Cuando las tres locomotoras marchan en el mis-
mo sentido, es la posicion para obiener los mayores
esfuerzos de corle, y cuando se invierten dos para
los momentos méximos.

Entre nosotros, en donde es tan grande la diver-
sidad de vias y de pesos de locomotoras se hara en
cada caso el calculo con el tren que las cucunbtan—
cias indiquen.

A veces se suelen sustituir las cargas concentradas
por sobrecargas uniformente repartidas; este método
aproximado para un cdalculo rapido tiene sus ven-
tajas. ¢

Aconsejamos el siguiente cuadro

Sobrecarga en Lus Sobrecarga en
kg. poy "meho de o ky. pur’"melro
ara para
todo el puente cuchillos | lodo el puenle

Luz
de los
cuchillos

5.000
4.900
4.500
4.300
4.200
4.100
4.000
3.900
3.800
3.700
3.500
3.400
3.300
3.200
3.100
3.000

12.000 18}
10.500 20
10.200 25
.800 30
.500 35
-900 40
.300 45
.800 50
.300 55
900 60
500 70
.200 80
.900 90
.700 100
-500 125
400 150
.200

AARARARSARCTR=TR =R B e cfle cfSeile]

4. PRESION DEL’ VIENTO. — Kl esfuerzo producido
por el viento, durante los grandes huracanes es esen-
~cialmente una accién dindmica y muy variada de un
momento a otro; sin embargo, para comodidad de
los calculos se sustituye por una carga estatica. La
gran importancia atribuida al viento, tiene su origen

" en la catastrofe del viaducto sobre el Tay ( Escocia)

ocurrida en 1879.

El reglamento francés, basado en los dictamenes
de la comisiéon que se nombr¢ para investigar la
causa de la catistrofe, dispone se adopie una carga
de 270 kg. m—2 para puente descargado yde 170 kg.
m- 2 para puente cargado, pues para una presion
mayor, el trafico cesa.

Estas presiones act@an sobre la superficie neta
del puente deduciendo los vacios de las mallas : para
la primera viga que el viento encueuira se conservan
“integras ; para la segunda se reducen multiplicdndo-
las por un coeficiente igual & la relacion entre la
superficie neta y la superficie total de la primera
viga ; para una tercera viga se consideran nulas.

LEn la hipétesi de un tren coloeado sobre el puen-
te se considera como superficie vertical neta un rec-
tangulo de 3m. de altura, teniendo la misma longitud
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del puente y cuyo lado inferior estd colocado & 0,50
m. arriba del riel. Se deduce de este rectangulo la
superficie neta de la parte de la primera viga que
corresponde al tren, y se supone que la presién del !'
viento sea nula sobre la parte de la segunda viga
cubierta por el tren.

En presencia de la catastrofe que el 27 de Mdyo '
de 1895 enluié la ciudad de San Luis, en Norte Amé-
rica, v que, enire otros perjuicios, causé la caida del
primer puente de acero construido por el Capitan
Eads sobre el Missisipi aproximadamente en 1860, =
que constaba de cuatro arcos con una luz total de =
60v m. y que servia para ferrocarril y camino carre-
tero, uno sobre otro, no titubeamos en considerar
que, en cuanto se refiere al viento, es arriesgado el
empleo de la ordenanza francesa.

En los Estados Unidos, se puede decir, que cada
estado tiene su reglamentacion propia. En los Esta-
dos del valle de Missisipi, en donde los huracanes
se hacen sentir de una manera terrlble actualmente'
se calculan los puentes hasta con 50 :
puente cargado ( Missouri, Illinois, Fennessee, Kaq-'

'sas, Arkansas, lowa. )

‘Iin ' la Republica Argentina los hmdcanes suelen
tener mucha violencia: se calcula que la presion
desarrollada por un huracan que, hace pocos anos,

se desencadend en Quilmes, alcanzd a 400 e

IEn vista de esto aconse]dmos para puentes de
gran altura yluz, hacer el calculo con 350 kg. m-=
para puente descargado y 200 para puente cargado;
para puente de menor importancia y colocados muy
cerca del suelo, adoptar 250 y 100 respectivamente.

5. FUERZA CENTRIFUGA. — Cuando el puente es
curvo y para ferrocarril, hay que tener en cuenla
esta fuerza horizontal. '

Indicando con G el peso de un eje de locomo-
tora, V la velocidad del tren, r el radio de la curva,
¢ la aceleracion de ia gravedad, se tiene para la fuerza

centrifuga desarrollada en ese eje :

e
e o

Se pueden tomar cargas uniformes p para mas
comodidad, entonces

C’—g—p

o

161 coeﬁuienle% puede variar de 0.(2 & 0.20, por

tanto, en algunos casos esta fuerza es muy conside-
rable.

Fernando Segovia.

( Conlinta )




. cuyo amparo se llena &
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CARLOS BERG

i EL 19 pE ENERO

i Carlos Berg ha muerto !

Pocos de los hombres de estudio que han levan-
tado en esta republica la tienda de sus investigacio-
nes cientificas, habran sido, como él, fuente y sintesis
de profundas ensenanzas para el espiritu nacional.

Porque, mientras los mas de aquellos sobresalian
en determinadas especialidades de los conocimientos
humanos, sin lograr genéravlmente, ni pretender por
ofra parte, adaptars¢ al medio ambientec en que
actuaban, Berg se connaturalizé facilmente con nues-

tro modo de ser, debido 4 esa
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cundarios, se dedicé al comercio durante su juven-
tud, prosiguiendo primero como simple aficionado
las investigaciones que lo condujeron méas tarde &
hacerse un naturalista de acreditada fama.

Es probablemente durante el tiempo dedicado por
él 4 transacciones comerciales que su espiritu adqui-
ri6 esa maleabilidad que ningan otro. yunque como
el del comercio contribuye 4 dar mas completa, por-
que en él estd condensada, en sus principios y en sus
multiples aplicaciones, toda la cie'ncia humana.

El doctor Berg, como le llamamos aqui para con-
sagrar su sabiduria, di6 también un alto ejemplo pro-
pio de un estado de aima superior cuando, desde-
nando ridiculas y atrasadas prevenciones, hizo inscri-

bir su nombre en la lista de

especial facultad de asimila-
cion que fué su principal ca-
racteristica ; porque, en tanto
la mayoria de los hombres de
ciencia arraigados hasta hoy
en la repablica se concretaron
estrictamente al cumplimiento
de su mision cientifica, Berg,
- no solo contribuyé a4 dar ma-
yor brillo & la ciencia nacio-
nal, sind que vivié la vida
argentina, libando un dia la
_miel y, el otro, el acibar que
se encuentran, intermitentes,
en la copa deirisaciones azu-
les y blancas.

Es que Berg sabia mucho
méas de lo que cosechan los
mas aventajados estudiantes

_en las aulas, agregado 4 lo que

Dr. CARLOS BERG - el 19 de Enero

los ciudadanos de ésta repu-
blica, lo que dié lugar & una
bella fiesta dada en su ho-
nor, en esa ocasion, por el
Instituto Geografico Argen-
tino. -

Otra de las ensefanzas que
se desprenden de la existen-
cia de este sdbio, es su mo-
déstia ingénita. Qué sujesliva
es ésta condicion para quie-
nes podriamos aplicarnos sin
vacilacion las palabras pro-
nunciadas en diciembre ualti-
ino por el diputado espanol
Melquiades Alvarez: « Somos
infatuados y engreidos en lo
alto de la catedra, insigni-
ficantes medianias, genuinos

representantes de la inepcia

ensefia el gabinete del inves-
tigador cientifico: conocia la ciencia de la vida,

.~ complemento sin el cual el sabio solo puede reportar

muy relativos beneficios & la sociedad.
de las ensefianzas que deducimos de esta bien per-

Y aqui una

filada personalidad, porque su vida nos demuestra
- que no es la mejor la teoria pedagdgica reinante, &
, a los tiernos cerebros de co-
_ nocimientos y férmulas generalmente fuera del alcance
de su entendimiento, para asi coger méas temprano un
fruto que, las mas de las veces, resulta insustancial
0 raquitico y del que bien pronto no quedan rastros,
‘como ocurre con e! arbol demasiado feble que, car-
‘gado de hermosas flores en la época de la eflores-
- cencia no fructifica en la de la cosecha. Sabido es
que Berg, después de cursar libremente- estudios se-

\

intelectual. »
No hemos de hacer aqui una biografia de Céarlos
Berg ; otros la han hecho ya y han sabido dar realce
a su labor cientifica. Nosotros nos concretamos a
cumplir con el deber de consignar en estas columnas
el pesar que nos causa la desaparicién de este sabio,
de este filosofo & lo Horacio, que hacia consistir la
felicidad en el goce moderado de los bienes de la
vida.

Enrique Chanourdie,
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TARIFAS  FERROVIARIAS  INCONGRUENTES

Ha llamado nuestra atencion el conocimiento de
un hecho por demas curioso en materia de tarifas
ferrocarrileras, y que viene 4 demostrar Jo mucho
buenoc que podria hacer en beneficio del publico !a
inspecciéon nacional respectiva, pues, si no se ha
puesto remedio 4 un asunto tan sencillo é incon-
gruente como el de que vamos & ocuparnos, no es
mucho suponer cuénto pafio habra que cortar en
asuntos de mayor monta relacionados con la explota-
cion de nuestras vias férreas.

El caso a que nos referimos es el siguiente :

Hemos sahido, con la consiguiente sorpresa, que
el viajero que desea trasladarse a4 Campana, por
ejemplo, en el ferrocarril Buenos Aires y Rosario y
toma boleto de ida y vuelta, paga $ 5.10 subiendo en
Retiro, que dista 79 kilonmetros de ese punto, mien-
tras si sube al tren en cualquiera de las estaciones
siguientes : Palermo, Colegiaies, Belgrano, Gral. Ur-
quiza y San Martin, como no se expenden boletos
de ida y vuelta en esas estaciones, debe pagar res-
pectivamnnte $ 6.80, 6.60, 6.50, 5.80 y 5.40. Reduci-
das & kilometros estas cifras, resulta .

Precio del pasage
ida Yy vuella Por Kilomelro

79 $5.10 $ 0.065
75 » 6.80 » 0.091
72 » 6.60 » 0.092
70 » 6.50 » 0.093
Gral. Urquiza.. 68 » 5.80 » 0.085
San Marvtin 52 5» 63 » 5.40 » 0.086

Distancia a Campana de :

Resulta, pues, que mientras se paga 5.10 $ m/., por
un recorrido de 79 kilonfetros, un recorrido menor
de 16 kilometros, en la misma seccién de la linea,
cuesta $0.30 mas.—; Puede admitirse mayor absurdo ?

Tendriamos curiosidad de conocer qué inconve-
nientes se oponen para que la empresa del Buenos
Aires y Rosario expenda boletos de ida y vuelta en
todas sus estaciones y para todas sus estaciones.

Entretanto, aqui queda este boton de muestra
para dejar constancia de la l6gica que preside & la
formacion de nuestras tarifas ferroviarias, y desea-
mos que él contribuya para que los encargados de
velar, en esta materia, por los intereses publicas, se
preocupen algo mas de hacer que su misién sea
proficua y compensadora de los sacrificios hechos
por los contribuyentes para mantenerlos en sus
cargos.

Ch.

_+—

Notas Electrotécnicas

Alumbrabo eléctrico de Parand : Los Sres. Manuel
C. Leiva y Cia., propietarios de la empresa del alum-
brado eléctrico de la ciudad del Parané. acaban de
traspasar sus derechos 4 la misma al Sr. Harold B.
Buxton, quién adquiere la usina é instalaciones de

ese alumbrado por la suma de $ 244.558 m/n, ( cale
lando el oro 4 230 %), los que debian satisfacers
en esta forma: 35.000.$ mm,, al contado,

1° de Febrero y el resto, 98.000 $ m/,,

seis, nueve, doce y diez y ocho meses de plazo con
més el 6 9 anual, y 35.460 $ oro, de los cuales les
serdn entregados $ 12.500 oro en marzo proximo,
4.000 en julio, 8.900 en septiembre y 10.500 en todo
el mes de diciembre del aho en curso.

Segun una cldusula del contrato celebrado el 1
de Lnero de 1900 entre la Municipalidad del Parau
y los Sres. M. P. Bavio y Cia, concesionarios primi:
tivos, aque la se reservaba el derecho de preferencia
en el caso de venta de la empresa, habiendo resue
to el Concejo Deliberante no hacer uso de ese derecho
en esla ocasion y que el comprador debia previa-
mente justificar su notoria responsabilidad.

—+_M
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Estabilidad de las pequeiias Represas. — Las grandes obras de sane:
miento que se emprenden actua mente en Norte América, han puesto so
Lre el tapete ahi la cuestion de la estabilidad de las represas y muro:
de contencion.

Asi, el Engineering Record de septiembre 21 trae un interesante

‘tudio de Mr. J. Grrgory, Ingeniero de la Compania de Aguas de Fi

delfia, sobre las mejores condiciones de eslabilidad de esas delica
obras. :

El autor estudia unos veinte perfiles sencillos aplicables a los
s0s§ corrientes, para presas de pequefias dimensiones.

Todos esos perfiles son de forma trapecial o triangular,
formulas de Mr. Gregory suponen inclinaciones diversas de las dos
ras, en la doble hipotesis del nivel del liguido a la altura de la co
na del muro 6 mas abajo.

Utilizacion del Alcohol desnaturalizado en Francia. — La cuestion
la mejor utilizacion industrial del alcohol estd siempre a la orden de
dia en Francia, —como lo esla todavia entre nosotros. Se trala, €ol
se sabe, de apartar del consumo la mayor canlidad pesible de aleoh
sobre todo del de calidad inferior, por una parte, y por otra parte, di
ulilizar del mejor modo la fuente de energia que contiene. Adema
en Francia — se planteaba una grave cuestion con motivo de la e
ciente sobreproduceion del alecohol y de la gran competencia que
hace Alemania a causa de la mayor baratura de la producecion.

Ksta ultima consideracion, sobre todo, fué la que impulso al
nistro de Agricultura, M. J. Dupuy a promover un Concurso espe
de aparalos apropiados a la .utilizacion industrial del alcohol, tai
como agente molor como de alumbrado y caldeo. Abierto en of
bre ppdo., ese concurso ha sido coronado con una exhibicion inte
cional que ha durado del 16 al 24 de noviembre (en el Grand-Pala
de los Champs Elysées. ) : ‘

El Génie Civil de noviemhra 30 ppdo. trae con este molivo un la
é interesante articulo que coptiene, sobre todo, los resultados de
ensayos-hechos por las dos comisiones oficiales nombradas. .

Esos resuliados conslan en sintesis en dos cuadros numéricos de
tallados, relativos @ los motores fijos, a los locomaviles y aulo
les, ete. ;

Monoriel sistema Lehmann.-—La inauguracion del primer «monor
construido en nuestra capital da oportunidad a los siguientes datos
uno de los ultimos inventados en Alemania.

Recordaremos primero que PALMER parece haber sido el prim
(en 1821 ) en preconizar el empleo de las vias férreas « monoriel
tan frecuentes aplicaciones vienen recibiendo “desde aios atras,
en la Agriculwra como en la Industria. Sin insistir en las venta
inconvenientes del sistema, recordaremos aqui que la dnica raz
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‘Prefarirlo 4 los sistemas ordinarios de doble riel parcce ser amenudo
la facilidad de establecerlo en regiones accidentadas gracias a los radios
pequenisimos que consiente para las curvas de la traza.

El Centralblatt der Bawwervallung de meses atras trae la descrip-
cion de un malterial monoriel, sistema A. LEHMANN susceplible de
moverse, sea a mano, sea por trac¢ion animal 6 mecinica, —— circunstan-
cia que lo distingue de otros y lo hace digno de nota. El Génie Civil
de diciembre 7 ppdo. reproduce algunasfiguras de la revista alemana,
suficientes para demostrar la disposicion general del sistema.

Daremos solo algunos datos relativos al sistema.

= El peso ‘de un vaporcito movido 4 maquina es de unos 150 kg., y

un okrero puede moverlo ficilmente en horizontal con una carga de
500 kg. —- Los animales de liro pueden arrasirar hasta 2.500 kg. (0
bien 8 a 10 personas ).

Determinacion de la Potencia disponible en la yanta de las ruedas
de un coche Automévil. — La revista Induslrie électriqgue de oclubre 27
ppdo. trac un interesante estudio de M. P. GasNiEr sobre un nuevo
método de determinar la potencia disponible en la yanta de las ruedas
de los automoviles, procedimiento que es presentado como mas rapido
y exacto que el adoptado en el concurso de molores organizado por
la « Locomocion automovil » en 1899-4900.

Ese nuevo método cosa requiere para su aplicacion una ins-
talacion especial, que permiliria, @ la vez, realizar un gian namero
de otras experiencias interesantes y de grande wilidad para los pro-
gresos del automovilismo.

Pérdidas debidas a lcs Frotamientos en las Trasmisiones. — El Din-
gler Journals de octubre 19 publica un estudio de Mr. S. Hanw, en el
que se procura calcular las pérdidas que resultan de los rozamientos
originados por las trasmisiones generalmente requeridas, eslableciendo
A la vez una comparacion entre la trasmision directa y la indirecla de
las. maquinas utiles.

He aqui la conclusion de ese estudio: por mis que los gastos de
instalacion de un taller con electro-moltores independientes sean mas
considerahles que los de un taller con trasmisiones combinadas,
ocurre (ue antles de un ano la proporcion del gasto cambia debido a
una mayor economia en la explotacion. Resultado digno de con-
signarse. g

OBRAS

Traité pratique pour la pose des Sonneries, Tableaux,/TéIéphonqs et

Paratonnerres. Par E. Berrarcer, Constracteur électricien, el SCHLESIN=
GER, Chef montear électrivien. — L. Gally, Paris, 1901 (1 v. in-16 de
112 p., con 61 fig., 4 fr.)

Como lo expresa bien el titulo, es ésla una guia praclica en que
se encucntra la solucion de las mil peqguenas dilicullades con que se
tropieza en la practica diaria de la rama técnica & que se refiere. Acom-
panan al texto, completandolo utilmente, unos 31 planos de instlalaeio-
nes, ampliado cada uno de ellos con algunos cjemplos de casos dificiles
(que se presentan en la praclica.

Poisons industriels. Publicalion de I’OFFICE DU TRAVAIL. — Berger-
Levraull el Cie, Paris, 1901 (1 v. in-80 de 450.p.; 3 fr. 50 ).

Como el titulo lo deja presenlir, esla obra contiene nociones —
practicas — sobre la insalubridad de ciertas indusirias, sus causas y
los medios de evitarla 6 de subsanarla. El estudio de las intoxicaciones
profesionales demuestra que se les puede oponer medidas preventivas
diversas ; pero la mayor parte de ellas implican el consenlimiento del
obrero, que no se puede conseguir completamente sino dandole previa-
emele una idea clara y razonada de los peligros que le amenazan. Es

* ston precisamente el fin que persigue la presente publicacion del « Office
du travail ». ;

Contiene también la obra una recopilacion de los textos de las
leyes y ordenanzas vigentes en Francia y en los principales paises
europeos.

Instalationss modernes de Chaudiéres a vapeur. MANUEL ET FORMULAIRE.
Par E. Rewert, Ingénicur de la Sociélé badoise de surveillance des
chaudicéres a vapeur. Traduit de Vallemand par L. Desmarest, Ingé-
nieur civil. — Ch. Béranger, Paris, 4901 (1 v. in-8" de 252 p., con 150
fig. ; 12 fr. 50 enc.)

El autor de esta obra ha tenido sohre todo en vista presentar, en
un cuadro comparativo, el conjunto de circunstancias diversas (ue
hay que lener en cuenla para realizar una construccion normal, una
instalacion racional y un funcionamiento economico de las calderas a
yapor. El eriterio del autor es enteramente prictico : solo apela a Jas
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tormulas cuando son exigidas por la claridad del conjunto 6 necesarias
para ampliar las descripciones ; los calculos excesivos son suslituidos
por cierto nimero de tablas.

El autor deseribe los tipos de calderas mas difundidos, sin entrar
en los detalles de construceion. ni en la cuestion de la purificacion de
las aguas, ni de los dispositivos de hogares destinados & obtener una
combustion sin humo. — Para cada tipo estudiado, se indica su aplica-
cion, la determinaon de las dimensiones y la importancia de la obra
de mamposteria, ete., ele.

La ultima parle trae variados y utiles datos sobre vapor, calefac-
cion, calculos, ete., ete., y tablas diversas.

Der Thalsperrenbau nebst einer Beschreibung ausgefirhrier Tahls-
perren. Por P. ZiEGLER. — A. Seydel, Berlin, 1900 (4 v. gr. in-8) de 306
p., con 214 fig. ; 14 mark. rust., 16 mark. 50 encuad.)

Este estudio sobre los diques de reserva se divide en dos partes
principales: una relativa a los caleulos preliminares, el anteproyecto y
proyecto, la construccion, ele.; otra cansagrada a la descripeion de las
obras mas imporlantes existenles en las varias parles del mundo:
Espaiia, Francia, Argelia, Alemania, Ttalia, América del Norle, India,
ele,, y @ un estudio especial de la resistencia de los diques.

Una bibliografia completa de la cuestion complementa ttilmente
la obra.

Die Automobilen fiir schwere Lasten wund ihre Bedewtung fitr milild-
rische Verwendung. Por . MiranpoLi, leniente coronel ds Ingenieros
italiano. Traducido por -O. Lacuiz, teniente coronel de Ingenieros ale-
man. — MiTTLER Yy Sonn, Berlin, 4901 (1 v. in-8) de 60 p. con 21 fig.:
1 mk. 25).

Segun reza el litulo, el autor de este folletito se ha pripuesto es-
tudiar los automoviles pesados y mostrar sus diversas aplicaciones al
transporte del material militar.

Describe los varios tipos de vehiculos que han ligurado en los
concursos de Versailles y de Liverpool, y da algunos ejemplos de
aplicaclones militares ya hechas : en Francia, en Africa del Sud y en
Italia. — Bi n entendido, es solo a titulo de curiosidad que sehalamos
el fslleto.

Congrés international de Mécanique appliquée, lenu a Paris aw Con-
servaloive national des Arts el Méliers, du 19 aw 23 juillel 1900. Tome
[: RapponrTs PRESENTES au Congreés; Tome II: PROCES-VERBAUX DES
sEANCES DU Congris; Tome LIL* Communications et Conférences. — Vve.
Ch. Dunod, Paris, 1900 (3 v. gr. in-40 de 546 p., 9% p.y 300 p.; 25
fr., 3 froy 14 fr: juntos: 40 fr.)

Es esta una recopilacion completa y exacta del ultimo Congreso
internacional de Mecanica aplicada.
He aqui un breve sumario del contenido principal de la obra:

Tomo L

1+ Cueslion. — Organizacion de los Talleres de Mecanica y en parti-
cular de los Taileres de Construcciones mecanicas, por Victor Tous-
SAINT. — Organizacion de las Iron Works en San Franciseo, segun Mr.
5. - V. DickIE.

2* Cuestion. — Organizacion de los Laboralorios meeinicos, por M.
(. BouLviN. — Monografia del Laboratorio de Mecanica de la Universi-
dad de Lieja, por M. V. DWELSHAUVER - DERY. — El Lahoratorio moderno
y su actual evolucion en América, segun el doctor R H. THURSTON. —
Organizacion del Laboratorio de ensai'os mecinicos de la seecion tee-
nica de artilleria, por el comandante MENGIN. — Instrumentos y métodos
de control de las fabricaciones mecanicas de preeision, por M. Ch.
Devic. — Ensayos sobre las locomotoras hechos en‘la Compaiia de los
Ferrocarriles de la P.-L.- M., por M. E. CHaBaL.— Knsayos mecani-
cos en el Instituto industrial del norte de Francia en Lille, por M. C.
CODRON. ) 3

5% Cuestion. — Aplicaciones mecanicas de la electricidad, aparatos
clevadores eléetricos, por M. DeLMAs. — Aplicaciones para la transmision
de energia por la electricidad en las obras publicas, por M. Edmundo
Henry. — Las aplicaciones mecanicas de la electricidad segun M. A. - K.
KENNELY. : ; %

4+ Cuestion. — Aparasos. elevadores : Resefia sobre algunos aparatos
elevadores construides por la Compaiia de Fives-Lille, por M. Bas-
SERES.

5+ Cuestion. -- Motorves hidraulicos : Progresos realizados en la
construecion de las turhinas hidraulicas en Suiza desde el afio 1889 ;
por el profesor PrazitL.— tnforme sobre ¢l estado actual de la teoria
y de la construccion de las turbinas hidraulicas, por M. A. RATEAU.

6 Cuestion. -—Calderas de elementos pequenos: Las calderas de
elementos pequenos en los Estados Usnidos, segun Mr. W. - F. DiRAND.
— Las Calderas de elementos pequenos; clasificacion, rendimiento,
funcionamiento, por M. BRILLE. v .

7+ Cuestion. — Inforine sobre las Maquinas de vapor rapidas, rota-
tivas y las turbinas, por M. E. LEFER. — Los reguladores volanles, por
M. E. Lecornu.

8* Cuestion. — Motores térmicos, el Motor térmico sistema Diesel,
por M. R. DigseL. — Los motores de gas de altos hornos, segun Mr.
Bryan Donkin. — Los Motores de gas de gran potencia en metalurgica,
por M. Aimé Witz

9 Cueslion. — Informe sobre el automoyvilismo, por M. M. RocHET,
CueNoT y MESNAGER,
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Towmo II.

* Este tomo conliene documentos relacionadoscon con las aclas y pro-
cedimientos de los Congreso, nomina de sus miembros, programa y
enumeracion de sus trabajos, ete.

Tomo III.

Organizacion de un Taller de construccion de maquinas utiles de
tamano mediano, por M. KREUTZBERGER. — Verificacion del trabajo de
las Oficinas de Estudios, por M. C. WALCKENAER. — Informacion sobre
las experiencias realizadas con un generabor Niclausse, por M- M. [I.
¥y A.NicLauvsse., — Las Colderas de pequenios elementos, por M. MONTUPET,
— Generadores olectérmicos Mahl y de Nillis. — Mélodo optico para el
examen inlerior y exlerior de los tubos, de las calderas y de todos los
melales crundos, por M. Jules VinNsoNNEAU. — Las Tarbinas de vapor,
por M. A. Rateau. — Las Turbinas de vanor, por M. R. SosNowWsKi. —
Maquinas rotativas Le Rond, por M. Lk RoNp. — Contribucion al estudio
de las maguinas érmicas, por M. L. LETOMBE. -- Aparalo motor lérmico
en el que la polencia molriz se desarrolla segun un nuevo ciclo y
mediante un fluido gasei‘orme sobrecalentado, no gastado y sucesiva-
mente calentado v énfriado con a'imentacion Hguida, por M. D, - A,
GASALONGA. — Experimentacion de los puentes, por M. RApur. — La

~ Maguina Util moderna, por M. G. RicHArp. — Nueva maqguina aulo-

matica de fabricar roscas de madera, por Mr. Th. Suoan, Ingeniero, de

Nueva York. — Las Turbinas americanas para pequedas caidas y gastos

variables, por Mr, J. J. SLoAN.

Dado el grande interés que ofrecen la mayor parte de estas contri-
tribuciones técnicas — debidas todas i autoridades en la materia, he-
mos considerado util transcribir integra esa larga lista de comunica-
ciones gque constituyen otras tantas monografias importantes.

Neuere Kuhimaschinen, ithie Konstruction, Wirkungsweise und indu-
trielle Verwendung. Por el doctor H, Lorenz, Profesor en la Universi-
dad de Gétlingen ( 3+, edic. ). — R. Oldenbwrg, Munich, 1901 (1 v. in-8)
de 378 p. con 208 fig.; 10 mk. encuad.)

Esta obra constituye un estudio de las Maquinas Refringerantes
acluales, relativamente a sus modos 'de construccion, de funcionamiento
y de aplicacion induslrial. El autor ha apelado lo menos posible a
los calculos y se ha colhcado en un punto de vista mas hien practico,
pero da cierto desarrollo @ la descripcion de los aparatos y ala lec-
tura de los diagramos de ensayo.

La obra se divide en diez capitulos.

L’Electricité a la Maison. Par G. A. MONTPELLIER. — G. - B. [inilli(-re
el fils, Paris, 1902 (4 v. in-16 de 346 p. con 283 fig.; 4 fr. encart.)

El autor de este librito se propone explicar con la precision y
claridad posibles el funcionamiento de los numerosos aparatos eléeiri-
€os que hoy se encuentran en toda casa moderna.

La obra ¢s bastante completa y ha de prestar buenos servicios en
muchos casos.

Instruments et méthodes de mesures électriques industrielles. Par
H. Anyagxar, chef dun bureau des mesures électriques des ateliers
- Carpentier ( 2e édil.) — C. Naup, Paris (1 v. in-8' cuad. de 520 p. con
230 fig: , 13 fr.)

Esta obra se divide en tres partes; 4 Aparalos gencrales de
medida ; 2= Aparatos industriales ; 3* Métodos de medida y aparatos es-
peciales para reemplazarlos.

El aulor se preocupa especialmente de la determinacion de los
limites del empleo de los métodos de medida.

Federico Biraben.

+

EL INGENIERO BARABINO

En el vapor « Orione, » llegado el 20 del corriente
& este puerto, ha regresado de su largo viaje de es-
tudio por Europa, nuestro redactor -jefe y apreciado
amigo el ingeniero ‘Barabino. : :

Tres afos largos ha permanecido el ingeniero
Barabino visitando las giudades europeas detentado-
ras hasta hoy del cetro formado por la superioridad
del espiritu y de la ciencia, durante cuyo tiempo
mucho ha estudiado y observado, llenando de utiles
apuntes su cartera de profesional investigador. de
erudito inteligente que sabe dar 4 las cosas su ver-
dadero valor..

~ Mas de una vez estuvimos a.punto de reprocharle,

en su larga ausencia, el olvido relativo en que ten
4 nuestros lectores, pero en cada ocasion recordaba
mos el encanto, la fruicion con que estaria proce
diendo al estudio de alguna obra publica y su apur
por dar fin cuanto antes a la tarea para ponersi
inmediatamente al estudio de otra, llenando asi un
programa trazado y adoptado de antemano, y no no
decidimos 4 desviarlo de su empefo calculando, po
lo demés, que no perderian aquellos nada con es
perar. 2

Nos complacemos en dedicarle este saludo afectuo=
so, y al felicitarlo por haber podido cumplir un deseo
creciente en él &4 medida que mas se alejaba el r
cuerdo de su primer viaje de estudio, lo hacemos
también por verlo de nuevo en el centro de las afee
ciones que ha sabido despertar en todo tiempo, de
bido 4 la afabilidad de su caracler y & su saber siem
pre modesto.

S g

LICITACIONES

Obras de Desagiie de la Provincia de Buenos Aires

La Direccion de Desagiics, Autorizada por la ley de 24 de Septiem
bre de 1900, y por decreto del Poder Ejecutivo de fecha 8 de Julio «
1901, llama & licitacion publica para la  construceion de las obras
desagiie que en virtud de dicha ley deben practicarse en las zon
inundables de la Provincia de Buenos Aires, bajo las bases siguiente;

Art. 1" Las obras comprendiendo las excavaciones, dragages, lerra-
plenes. ete., para los canales ‘de desagiie y los correspondientes: tr
Dajos accesorios, se consiruiran con sujecion a los planos y pliegos
de condiciones que podran examinarse en Igs oficivas de la Direceid
en la Cindad de la Plata, Capital de la Provincia de Buenos Air
todos los dias habiles de 11 a. m. a 4 p.m., desde el dia 19 de Dicien

bre del corriente afio, hasta el 19 de Marzo del ano 1902.

Art. 20 Las propuestas, escritas en formularios especiales y di
gidas al presidente de la Direccion de Desagiies, se entregaran, cerrad:
y lacradas en la secielaria de la Direccion, eidia 1+ de Marzo de 1
antes de las dos de la tarde, hora en que se abriran por la Direce
reunida al efecto, ante el Escribano Mayor de Gobierno y en presenci
de los proponentes que quieran asistir al acto. Terminada la lectul
de las propuestas presentadas, se extendera el acta  correspondient
por dicho Escribano Mayor, dandose en seguida lectura de élla a |
personas presentes.

Art. 3' Los liciladores podran oblener, en el local mencionad
copias impresas del plicgo de condiciones, planillas de cantlidades
formulario de propuesta, mediante un deposito de doscientos pes
moneda nacional de curso legal, cuyo deposito serd devuello a I
proponentes, pasado el dia de la licitacion. 8

Art. 4 No podrd tomarse en consideracion propuesta alguna ¢
no se presente de exiricto acuerdo con las bases de la licitacion, @
tablecidas en esie aviso y en el pliego de condiciones, 6 gque conteng:
raspaduras, enmiendas U omisiones : ni se admitira explicacion
aclaracion respecto de ninguna de ellas, despues de haberse abierto
primer pliego.

Art. 30 Cada propuesta serid acompafiada de un recibo de deposi
en custodia, en el Banco de la Provincia por valor de un cuarto p
ciento del importe de'la propuesta, en efectivo, en fondos publicos
la Nacion 6 en Ceédulas Hipctlecarias Nacionales, al valor corriente
plaza, pudiendo el proponente retirar los cupones vencidos.

Se acompaharan igualmente los sellos de la ley, para reposici
de la primera foja de Ja propuesta y para cada una de las fojas. su
siguientes. g o

A los licitadores cuya propuesta no fuesen aceptadas, se les d
I\'oll\_'er;i este deposilo de garantia, inmediatamente de haberse resu
a licitacion. -

El adjudicatario perdera el depcsito si no se presentara a hrmar
correspondiente contrato, dentro del plazo determinado en el pli
de condiciones, quedando sin efecto la adjudicacion hecha en su fa

Art. 6" Las obras se dividiran en tres secciones, de la manera
lablecida en el pliego de condiciones, pudiendo presentarse propuest
para_la ejecucion de una 6 .mas secciones. %

Se ‘expresarin claramente en el formulario la seceion 6 seccion
a que se reliere la J)ropuesla, consignandose precios solamente por
trabajos comprendidos en ellas. ¢

Art. 70 La Direccion de Desagiies se reserva el derecho de aceplal
con acuerdo del Poder Ejecutivo, la propuesta ¢ propuestas que i
juicio ofrezcan mayores garantias para la pronta y satisfactoria teri
cion de las obras, pudiendo rechazarlas todas si lo estimara cony
niente, sin que eslo dé derecho & reclamo alguno. — ENRIQUE S.
Presidenie. — Arfuro Sanchez Urlubey, Secretario.

e
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