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FUTURK NAVEGACIGN INTERIOR DF LA REPUBLICK ARGENTINA

CANAL DE NAVEGACION
DE CORDOBA AL RIO PARANA
(ConcLusioN).—Veéase N° 159

VIIL

CONSIDERACIONES ECONOMICAS

Uno de los prineipales complementos que
aseguran la riqueza de un pais productor, lo
constituyen indudablemente ficiles y econdmi-
cas vias de transporte, las que comprenden dos
partes esenciales: — puertos de agua honda
para el embarque de los productos, y caminos
que, convergiendo 4 los ‘mismeoes, crucen su
territorio en todas direcciones, permitiendo
llevar hasta la misma borda de los grandes
buques de ultramar los frutos y demds mer-
cancias de exportacién que forman el Haber
de aquel.

En materia de puertos de agua honda,
la Reptiblica Argentina cuenta solo con ellos
en su costa del Este, alli donde su territo-
rio es bafiado por las aguas del Atlantico. y

‘es sensible que la general falta de profundidad

en la proximidad de nuestras costas maritimas
limite 4 muy sefialados casos la posibilidad de
establecer econémicamente nuevos puertos con
las comodidades indispensables para el acceso
4 ellos de buques de gran tonelage, como lo
requiere hoy la navegacién de ultramar, pro-
vistos de las instalaciones ‘que exige la obli-
gada rapidéz en las operaciones de carga y
descarga, pues cada dia tiene mas valor el
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axioma de que « buque parado no gana
flete.»

La pacifica guerra comercial que caracteri-
za la politica internacional de los pueblos en
los albores del Siglo XX. obliga continuamente
4 aumentar la facilidad en las operaciones por-
tuarias, por ser esta una condicién sine qua non
para la disminucién de los fletes, que permite
a determinados productos entrar en la concu-
rrencia universal. Los puertos de Bahia Blan-
ca. La Plata y Buenos Aires, en su estado ac-
tual, estian lejos de llenar el desideratum que
debemos alcanzar en cuanto & puertos princi-
rales de importacién y exportacion. Mucho
1y que hacer ain para declararnos satisfe-
chos en este particular y es de esperarse que
nuestros gobiernos no descansen hasta no adop-
tar una resolucién que satisfaga por completo
las justas exigencias de un intercambio cada
dia mas importante, haciendo intervenir los
conocimientos humanos para modificar 6 per-
feccionar aquello que la naturaleza ha hecho
mal 6 ha dejado 4 medio hacer.

Pero si nuestras costas carecen de las con-
diciones naturales indispensables para permitir
a los grandes buques llegar sin tropiezo hasta
la tierra firme, el territorio nacional se ha-
lla, en cambio, en ventajosas condiciones
para el establecimiento de vias interiores de
transporte que permitan llevar hasta los puer-
tos, con un minimum de gasto posible, los
productos ingentes que él es susceptible de
producir. ;

Sabido es que las vias de transporte que
concurren a ese fin son: los caminos carrete-
ros, los ferrocarriles y los rios 6 canales na-
vegables.

Veamos lo que existe en el pais en la materia:

Caminos carreteros: — Puede decirse, en
tésis general, que en la Reptiblica Argentina
no existen los caminos carreteros, conside-
rados como elemento de transporte a largas

distancias. Varias son las causas por las cua-—

les los caminos no prestan aqui los mismos
beneficios que reportan en las viejas naciones
de Europa por ¢jemplo. En primer lugar, las mis-
mas largas distancias y la escaséz de poblacién
son enemigos natos del camino carretero, sobre
todo desde que la locomotora « The Rocket»,
de Stephenson, vino & revolucionar el proble-
ma de los transportes, iniciando la era de los
ferrocarriles. Por otra parte la construccién
de aquellos habria exigido el transporte, desde
muy largas distancias, de los materiales indis-
peusables para su ejecucion, lo cual habria
hecho que en la mayoria de los casos costasen
relativamente mas que los ferrocarriles; de
aqui que estos se hayan propagado con pre-
ferencia 4 los caminos, los cuales-se ven re-
ducidos, hoy por hoy. 4 un papel secundario,
0 sea al transporte de los productos desde el
punto de su produccién hasta la mds préxima
estacion de un ferrocarril 6 puerto de via na-
vegable, :
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- Ferrocarriles : — El territorio de la nacién
estd cruzado por un total de 16.563 kms., (') 525
de lineas férreas, subdivididas en 10.370,625
kilometros de trocha ancha (1™ 676 ), 1274,609
kilometros de trocha média (1™M435). v 49182,
kilometros de trocha angosta (1m00Y; de los
cuales son propiedad de empresas particulares
14 547.101 kms., y de propiedad del Estado los
restantes 2016,425 kilometros. La nacién ha
fomentado siempre la construccién de ferro-
carriles, sea ejecutandolos ella por su propia
cuenta, sea garantizando 4 empresas concesio-
narias una buena renta sobre el capital inver-
tido, otorgdndoles tierras, eximiéndolas de pa-
gar derechos de aduana por sus materiales
introducidos y mediante otras muchas liberali-
dades. :

Por solo las garantias de capitales, la Na-
cién lleva pagado ya las cantidades siguientes:

Pagado en oro efectivo 4 las Compaiias:

$ 5.523.898,99
374.109,04
5.485. 846 47
562.582,97
191.914.37
309.735.45
1.029.200.51
3.970.458,73
504.011,92
4.212.392.22

22.164.100,67

Argentino del Norte

Villa Maria & Rufiino
Buenos Aires al Pacifico
San Cristobal 48 Tucuman
Nor-Oeste Argentino
Bahia Blanca y Noroeste
Nord Este Argentino
Central Cordoba
Trasandino

Gran Oeste Argentino.

OTAT o i

Pagado por la Ley de 14 de enero

“de 1896 que autorizo la emisién de

$ 50.000.000 oro, de titulos de 4 9, de
interés y '/, % de amortizacion ; por
la de 9 de enero de 1899, que auto-
rizé la emisién de $ 8.500.000 oro y
por otras posteriores en las mismas
condiciones ( por rescisiéon de garan-
tias) la suma aproximada de. . . .

Pagado por la Nacién, por garantias
un total de . . . % oro 70.564.100,67

$ 48.400.000,00

Ademés, el costo de construccion de los
ferrocarriles del Estado, en 1896, ascendia & la
suma de § 54.958.782 oro.

Durante los ultimos 9 afios, desde 1892 4
1900, los ferrocarriles del Estado han produci-
do las siguientes ganancias y pérdidas :

FF CC TROCHA ANGOSTA

Afio Ganancias

FE CC TROCHA ANCHA

Pérdidas Afio  ‘Ganancias Pérdidas

& oro

12.904

$ oro

1892 —

1893 59.070
1894 28.817
1895 79.138
1896  108.257
1897  105.963
1898  122.772
1899  175.375
1900 197.377

876.769

$_m'o
170.522
205.788

90.148

104.115

197.638

218.259

s 211.435
106.245 =

120.417 1.197.905

$ oro
1892
1893
1894
1895
1896
1897
1898
1899
1900

Totales

12.904

(1) KEstadistica de FF, CC, de la Nacion ; aho 1900,
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. Los ferrocarriles de trocha angosta, ubica-
dos al Norte de Cérdoba, han producido en el
anterior -periodo una pérdida de $ 1.077.488
oro; mientras que tomada en consideracién
la utilidad de los de trocha ancha, la pérdida
queda reducida 4 la suma de $ 213.623 oro.

Debe observarse. sin embargo. que el costo
de coustruccién arriba mencionado se refiere 4
la época del afio de 1896, «por no estar li-
quidadas las cuentas de las nuevas construccio-
nes y capitalizaciones desde esa fecha.»

Las anteriores “cifras no tienen por objeto
sino demostrar. en términos generales, que los
ferrocarriles existentes cuestan al pais una su-
ma mayor de 150 millones de pesos oro, los
que no producen 4 la Nacién un solo peso de
renta directa.

En cambio, ellos han contribuido eficazmen-
te 4 la unién nacional, y al aumento de pro-
duccion y poblacion.

Se puede decir que la politica argentina,
en materia de ferrocarriles, ha sido la misma
adoptada por la casi totalidad de las naciones,
con escepcién, tal vez, de Inglaterra, que es
la tnica nacién que ha dejado al interés par-
ticular la construccién y explotacion de los
ferrocarriles.

Asi mismo, en sus colonias, como en la In-
dia Inglesa y el Canada, Inglaterra ha proce-
dido como la Reptublica Argentina y como to-
dos los paises nuevos: sembrando rieles en
el presente, para recojer productos en el fu-
turo.

Un solo ejemplo pondréd esto en evidencia.

El Canada tiene una longitud de vias fé-
rreas de 30.287 kilometros, de la cual 2618 ki-
lometros son propiedad del Estado.

El gobierno ha contribuido 4 la construc-
cién de las vias férreas particulares con dona-
ciones de tierras, y ha pagado por subsidios 4
las empresas, desde 1883 Tlasta el 30 de junio
de 1901, las cantidades que arroja la planilla
gue 4 continuacién reproduzco del libro azul

el dominio del Canadd, Departamento de fe-
rrocarriles y canales, afio 1902, pagina XX:

« Por el ano fiscal 1883-84 . . . . . F 208.000,00
» 1884-85 . . . . . » 403 .245,00
» 1885-86 . . . . . »  2.171.249,00
» 1B86-87 i » .1.406.533,00
» 1887-88 . . . . . » 1.027.041,92
» 1888-89 . . . . . » 846.721,83
» 1889-90 . .= L . » 1.678.195,72
» 1890-91 . ... . . » 1.265.705,87
» 1891-92 . . v,k » 1.248.215,93
» 1892-93 1 Foiin » 811.394,07 .
» 1893-94 . . .. .. » 1.229.885,10
» 1894-95 . . < .. » 1.310.549,10
» 1895-96 . . . . . » 834.745,49
» 1896-97 . 5N » 416.955,30
» 1897-98 suinr o » 1.414.934,78
5 1898-99> Huaie i » 3.201.220,05
» 1899-900. . . . . » 725.720,35
» 1900901 . it » 2.512.328,86

Al frente & 22.712.641,37

TECNICA 283

Del frente § 22.712.641,37

_ «A lo anterior debese agregar los
siguientes subsidios exepcionales :

Al:Chnada Central ./ cii oo o . F 1.525.250,00
Al Canada Pacifico, extensién de la

Unién de San Martin 4 Quebec,

pHEANG. N A8BB U r o it e » 1.500.000,00
Subsidios pagados del Fondo conso-

lidado hasta Junio 30 de 1901. . . » 25.737.891,37
El subsidio & la linea principal del

Pacifico pagado como capital. . . » 25.000.000,00
A la provincia de Quebec, linea en-

tre Ottawa y Quebec transferida &

18 detida pablica . >0 000 L » 2.39%.000,00

§ 75.8k4.532,74
Pagos adicionales desde el 1° de Julio
de 1901 hasta el 31 de Diciembre
de 190l s ean s el » 974.306,00

& 76.818.838,74

El costo de construccién de los ferrocarri-
les del Estado en el Canadd, era, en 30 de
junio de 1901, de $f. 69.533 965,53.

La renta que su gobierno percibe de la ex-
plotacién de las lineas férreas se desprende del
siguiente dato proporcionado por el mismo li-
bro azil, pag. XI:

« Las entradas brutas de los ferrocarriles del Es-
tado en el aiio fiscal de 1900-1901 subieron & $ fuer-
tes 5.213.381,24 y comparadas con las del aho ante-
rior muestra un aumento de $ 438.219,37. Los gastos
de explotacion alcanzaron & $ 5.739.051,5%, 6 sea un
aumento de $ 1.073.823,34.

«La pérdida neta en las operaciones del afio fué
de $ 525.670,30.» (1) ¢

En el Canada, como en la Repiblica Argen-
tina. las subvenciones 4 las vias férreas, y la

construceién por el Estado de las mismas re-.

sulta una inversién de ingentes sumas 4 fond-
perdu, vista la operacién independientemen-
te de toda otra consideracién, pues los go-
biernos no persiguen en estos casos la renta
directa del capital invertido siné el promover
la produccién. impulsar las industrias y atraer
la poblacién, lo que equivale 4 realizar mayo-
res beneficios aunque Indirectos.

Si mucho hemos hecho ya en materia de

ferrocarriles ; si puede considerarse casi termi-
nada nuestra red principal; no cabe duda, en
cambio, que mucho falta atin por hacer en este
sentido, sobre todo tratindose de wvias secun-
darias y econdmicas.

Navegacién interna. — Pero lo que debe ser
el afan constante del pais, lo que debe cons-
tituir una preocupacién de nuestros gobernan-
tes. tante mayor cuanto que hasta hoy se ha
prescindido de ello por completo, es la mejora
de nuestras vias naturales de navegacion y la
construccién de canales artificiales alli donde

(1) Los gobiernos de las demas colonias inglesas: el Cabo, la In-
dia, Nueva Gales del Sud, Victoria, etc., dan subsidios y garantias
paia la construccion de ferrocarriles & empresas particulares, y algu-
nos construyen y explotan por-sa cuenta vias férreas y canales. Che-
villard, dice, en su obra «Les Colonies Anglaises», 1899 : «El sistema
de ferrocarriles representa un capital de 899.817.900 ‘dollars, al que
ha contribuido el Dominio ( del Canada ) con 204.000.443 dollars. »
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la topogratfia del terreno y las exigencias de
la produccién indiquen la conveniencia de su
ejecucion.

Pocos paises necesitan desarrollar mis im-
periosamente su navegacién interna que la Re-
publica Argentina y pocos gozan de las ven-
tajas de tener tantas facilidades como las tiene
nuestro territorio para la construccién 6 habi-
litacién de canales navegables, naturales ¢ ar-
tificiales.

La necesidad de desarrollar nuestra nave -
gacién interna nace de que la mayor parte del
territorio de la Republica se halla 4 una dis-
tancia considerable de las costas de mary rios
naturalmente navegables; de que uno tenemos
industrias, sino 1a materia prima, produccién de
la tierra, de mucho peso 6 mucho volimen y
de pcco precio, que no pueden tolerar los altos
fletes de ferrocarriles sino en una corta distan-
cia de los puntos de embarque.

Las ventajas que el pais presenta para la
mejora de algunos de sus rios y la construc-
cion de canales artificiales son: la naturaleza
estable de los lechos de los rios; su relativa
poca pendiente; el hallarse en una sola ver-
tiente; el requerir para su construccién casi
en absoluto solo materiales del propio pais; en
el menor costo de ejecuciér y de explotacién
de la via, su mayor capacidad de trifico com-
parado con el ferrocarril, y en que por el cli-
ma su explotacién puede %acerse sin interrup
cién durante todos los meses del afio.

El clima del norte de la Europa y de Nor-
te América, en los paises cuya navegacién in-
terior he estudiado, es una de las grandes des-
ventajas para la conservacién y explotacién de
sus vias navegables. En el norte de Europa,
los canales y atin las aguas corrientes de los
rios se hielan, causando el consiguiente dafio
en las obras ¢ interrumpiendo la navegacitn
por une, dos y atin, como en Rusia, hasta 8 y
9 meses del afio.

Para evitar esta interrupcién, desde 1870,
Hamburgo se vi6 en la necesidad de emplear
vapores especiales para romper el hielo ( Zis-
brechers ), y en 1898 el nimero de los mismos
empleados en los rios de Alemania ascendia 4
16 en el Elba, 6 en el Vistula, 3 en la Weder,
3 en el Oder, 3 en ]a Trave, 2 en el Ems, y 1
en el Pregel. :

Actualmente, en Rusia se construye una
fiotilla de grandes vapores remolcadores y de
carga, de cien metros de eslora, segun un ti-
po 1deado por el almirante Makaroff. que per-
mite abrir camino entre los hielos, con una
velocidad de 10 km., por hora, en un espesor
de dos metros.

Eu Estados Unidos y el Canadé, la- navega-
cién en los lagos y canales queda interrumpi-

da durante 4 a4 5 meses anualmente, sin que

pueda determinarse con anticipacién el dia de’

noviembre ¢ diciembre en que se cierra, ni el
de abril 6 mayo en que se reabre. ‘
La interrupcién de la navegacién 4 causa
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de los hielos, disminuye en proporeién de tiem-
po la capacidad del traflco total posible de los
canales, afecta el interés y amortizacién del
capital empleado en las embarcaciones, desor-
ganiza completamente la ocupacién de todo
el personal de la administracién y obliga 4 las
tripulaciones 4 buscar otra clase de trabajos
durante algunos meses del afio, y ya se com-
prende los inconvenientes que el hecho trae
aparejados.

El costo de mejoras de rios como el Ber-
mejo y el Negro. aunque se elevara 4 4 §
5 mil pesos By por kilometro, para desarrollar
una navegaciéon en mejores condiciones que la
del Elba, es insignificante, como lo he hecho
notar al considerar el de las obras ejecutadas
en este y en otros rios.

El eanal, completamente artificial, con ma-
yor numero de esclusas y de mayor costo, de los
que he indicado como constituyendo una par-
te de la navegacién interna de la Republica
Argentina, es el de Cérdoba al Rio Parand, el
que para la navegacién de embarcaciones de
400 toneladas de porte, puede estimarse no cos-
tard mas de 40 4 42 mil pesos 24 por kilome-
tro de longitud.

Puede compararse su costo con el de los
canales artificiales de los Estados Unidos, de
97.000 pesos 4., para embarcaciones de menor
porte, y con el de los de Francia, de 115.000
para embarcaciones de 300 toneladas.

También hay otro término de comparacién
muy interesante y es el costo de la red de
nuestros ferrocarriles, que es casi en su totali-
dad de una sola via, de 77.000 pesos g por
kilometro.

Respecto 4 la capacidad de trifico, no diré
en los rios mejorados. que podria considerarse
indefinida, sino en el proyectado entre Cirdo-
ba y el Parand, ella puede deducirse compara—
tivamente con el efectuado en el canal del Erie
en algunos de los afios 4 que se refiere la pla-
nilla dada en paginas anteriores.

La carga total transportada por los ferro-
carriles argentinos ha sido la siguiente:

8.981.129
.o 9.429.141
<o 11.819.497

. 12.659.831

Afno 1897 toneladas....
» 1898 » 5
» 1899 »
» 1900 »

El canal del Erie ha tenido un trafico, du-
rante varios afos, en los siete meses de servi-
cio, de mds de 6.400.000 toneladas. con un pris-
ma de agua y esclusas menores de las proyec-
tadas para el de Cdrdoba al Parand. lo que
representa, en un afo entero de servicio una
capacidad de tréfico de mas de 10 millones de
toneladas, que es la suma del trafico de carga
media anual de los 4 afios enumerados de to-
dos los ferrocarriles de la Republica.

El costo de conservacién de un sistema de
navegacién interna como el que he indicado
en el presente estudio, formado en su mayor
parte por mejoras de rios y canales, con pocas




g P
ey U oy e e i | S 2 0 o R TR N ey o €Y v

s
Ve NG

REVISTA *TECNICA

esclusas y obras de arte, tiene que ser insig-
nificante con relacién al tonelage de tréfico
que puede desarrollar. El de mayor impor-
tancia seria siempre el del canal de Cérdoba
al rio Parana. respecto del cual dije, en mi
informe de 1890 :

« El costo de conservacion de las obras
comprende el gasto del personal empleado
el de reparaciones de las obras, utiles y herra-
mientas, de las esclusas, ete.

« El personal de empleados, creo que puede
establecerse como cualquier otro presupuesto
de servicio, por ejemplo, asi:

1 ingeniero. jefe:.... .. . 0E $ 600 por mes
4 » 'segundos ........ » 1.600 »
4 » ayudantes........ » 1.000 »
4 » dibujantes........ » 400 »
110 escluseros.. . ... .o = e EEEeEE e al »
Utiles y herramientas......... » 500 »
Total.... $ 9.600 »

Total por afio.... $ 115.200 m/n

« El presupuesto de gastos por reparacio-

nes no se puede deducir teéricamente siné

comparando con obras de igual naturaleza, de
la cual ninguna existe en el pais

« Segun prolijos informes de M. Krantz, el
conjunto de los canales, en Francia, costaba
en su couservacion, incluyendo el personal,
etc.,, y para cada kilometro, ‘

Por conservacion corriente.. ... &
Por grandes reparaciones........

Total. ...

1.000 francos
400 »

1.400 francos

. « Reduciendo 4 moneda legal (') y multi-
plicando por la extensién del canal, tendria-
mos como costo anual :

$ 560 X 453 k = $ 253.680 m/n.

«Tanto la conservacion corriente, como las
grandes reparaciones de los canales de Fran-
cia, son relativamente costosas comparadas
con un canal como el de Cérdoba al rio Pa-
rana, por la naturaleza y numero de las obras
de arte.

«El numero de esclusas es mds del duplo.
el de los puentes de toda clase es incompa-
rablemente mayor, los canales de alimentacién
llevan un caudal de agua muy pequefio y por
consiguiente tienen que multiplicarse; el terre-
no, pasando de una cuenca & otra, es general-
mente muy accidentado, y exige grandes des-
montes y terraplenes, todo lo que requiere un
personal y gasto crecido, ademés de- que se
conserva con exagerado esmero un camino de
sirga con afirmado, que en el clima y condi-
ciones del canal que estudiamos constituiria
un lujo inaceptable. ;

« La conservacion del camino de sirga es
elevada, pues, por ejemplo en el alto Sena, en-

“(t) El cambio estaba entonces mucho mas alto que ahora.
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tre Montero y Troyes (distancia de 98 kms. aun
cuesta 33 por ciento de la total del canal.»

Considerandv el costo de administracién
por el personal empleado en los puertos elevé
entonces el total del gasto de conservacién
administracién 4 lJa suma de $ 300.000 mq.

Pero, en verdad, si al personal arriba indi-
cado agregamos el de 4000 pesos mensuales
para peones, y un gasto de $ 17.000 anuales
como importe de materiales para reparaciones,
el canal podria mantenerse en muy buenas
condiciones y el costo de conservacién solo
ascenderia 4 una suma anual de $ 180.000
moneda nacional.

El remanente de $ 120.000 hasta completar
los $ 300.000 para la recaudacién de impuesto,
resultaria excesivo, y podria sin duda alguna
reducirse 4 $ 60,000 quedando la partida anual
de conservaciény administracién, reducida 4 su
vez 4 $ 240.000 mg.

A fin de comparar el costo de explotacion
que resultaria en el Canal de Cérdoba al Pa-
rand con el del ferrocarril Central Argentino,
que se halla en la misma regién, se ha for-
mulado el cuadro (1) que represeuta los gas-
tos de transporte de los ferrocarriles Argen-
tinos, y que detalla los diferentes items que
constituyen esos gastos y en particular los
directos é indirectos del Central Argentino; el
nim. 2 (*) que da el costo total de fletes de las
principales mercaderias entre los puntos ex-
tremos (Coérdoba y Rosario) y de algunos in-
termedios y un diagrama que representa el
trafico de mercaderias, su distribucién por gru-
pos de estaciones, su recorrido y. en conse-
cuencia, su tonelage kilométrico en los cinco
afios de 1896 4 1900.

Para el recorrido total entre bs puntos ex-
tremos (Coérdoba y Rosario) resulta del Apén-
dice num. 1 que los gastos totales de trans-
porte por tonelada, son:

Gastos directos........... $ 3.36 m/n
» — 1indirectos......... » 4.9 »
Total... $ 8.00 m/p

Con el propdsito solo de establecer la com-
paracién bajo titulos andlogos, voy 4 dividir
los gastos de transporte en el canal con las
mismas designaciones en:

Gaslos directos, comprendiendo los que se
refieren al transportador. y

Gastos indirectos, los que se refieren al
propietirio del canal.

Los gastos directos comprenderian enton-
ces los jornales de las tripulaciones, los gastos
de sirga, los de conservacién y renovacion de
las embarcaciones, y la utilidad del propietario
de la embarcacion.

(t) Vease Apéndice Ne 4.—(2) Véase Apéndice Ne 2.
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Los gastos indirectos serian los de conser-:
vacién del canal y los de recaudacién del pea-
ge, que corresponde al propietario del mismo.

Supongamos una chata de 400 toneladas
de porte, que solo conduzca 350 tone adas de
carga.

Tendremos:

Tripulacion : 20 dias de viajey perma-
nencia en puerto

Sirga, 14 dias »

Renovacion de la embarcacion

Conservacion corriente

66.00
56.00
10.00

5.00

Total.... $ 137.00

Poniéndonos en el peor caso, que seria el
de que la chata volviera completamente vacia
del Rosario & Cérdoba, el gasto anterior dupli-
caria y se eievaria 4 $ 274,00 27 6 sea

274
(Y) B0 $ 0.780 m/n por tonelada.
Aunque una chata puede efectuar cémoda-
mente 10 viajes en el afio, si aceptamos que
solo haga 8 viajes, tenemos que en ellos trans-
portara 8 X 350 tons. = 2.800 toneladas.
Estimando el costo de una chata en pesos
7.000 w4, y asignando al transportador el
beneficio é interés de 20 ¢/, anual sobre el
capital invertido, 6 sean $ 1.400, corrrespon-
deria al tonelage anual de $ 2800 toneladas
la proporecién de 4 ;

(%)
luego, resulta:

$ 0,50 por tonelada

a) Gastos directos ;
(*)$0,780 + (®) = ¢ 1,280 por tonelada.

Considerando que el costo de conservacion
del canal de recaudacién del peage, seria
de $ 240.000 mg., y calculando el mismo to-
nelage kilométrico de 137.837,500 del F. C.
Central Argentino, en el afo 1900, la distancia
del recorrido de 450 kilometros del canal y
las 350 toneladas de carga, como costo por el
total de estos, resultaria :

1;?3;% X 450 X 350 = $ 275 wn.

y tendriamos:

$ 275

350 — $ 0,786 por gastos indirectos, por tonelada.

Luego tenemos el costo comparativo del

transporte entre Cérdoba y Rosario:

Por canal Por F. C. C. Argentino

Gastos directos. .
Gastos indirectos

Totul. ...

$ 1.280 my/p,
» 0.786 »

$ 2.066 m/n,

$ 3.36 m/n,
» 4.64 »

$ 8.00 m/n,

TECNICA’

Los gastos directos del transporte por ca-
nal solo serian de un 38 por ciento, y, el total,
de un 25 3/4 por ciento de los por ferrocarril;
mientras el costo total del transporte por el
primero es todavia solo el 61 por ciento de los
gastos directos del segundo.

Haré a(}ui algunas observaciones de caric-
ter general.

El costo de transporte en el canal ha sido
calculado para chatas que volvieran & Cérdoba
sin transportar una sola tonelada de carga; la
sirga de la chata vacia al mismo precio que la
‘cargada, y ampliamente el beneficio del trans-
portador.

" El excedente del producido sobre el costo
de $ 2.066 por tonelada de transporte en el
canal, representa un tanto por ciento mayor de
beneficio para el propietario, en razén del me-
nor capital de construccién, que el del ferro-
carril en exceso de $ 8,00 por tonelada, por
razén del mayor costo de la via.

Las tarifas del ferrocarril puede decirse que
se dividen en dos categorias: las que tie-
nen por objeto extender la zona de produccién,
reduciendo los fletes de articulos de poco va-
lor 4 un precio intermediario entre el importe
de los gastos directos y el total, — que es infimo
para determinados articulos como ser: la leha
y postes ($5,00). la piedra (5,50), la cal ($ 5,80)
las maderas ($ 6,30 ), — y las que deben cubrir
todos los gastos del transporte y dejar un be-
_neficio que asegure un interés del capital in-
vertido, el que se eleva para los articulos de
mayor valor y, sobre todo, para los manutac-
turados 6 elaborados. Por ejemplo, mientras el
tlete para el trigo es de $ 10,75, para el azi-
car de $ 10,00, él es, para la harina de $ 15,95,
para la fruta seca de $ 20,50, para los cueros de
$ 41,50, para las mercaderias generales de
$ 41,40, y para las de tienda y merceria de
$ 52,80.

Abaratdndose el flete de la lefia, piedra.
cal, maderas, etc., se extiende el rddio de su
mercado de consumo y se reduce, al mismo
tiempo, el precio del mismo, lo que 4 su vez
exige mayor produccién y mayor nimero de
brazos. .

En la zona de influencia del canal de Cor-
doba al Parand, la del trigo no se ha extendi-
do més alld de las inmediaciones de chafares
7y Oncativo, F. C. C. A., 4 unos 300 kilometros
del Rosario, después de cerca de 40 afios de
librada al servicio publico la via térrea; pero
reduciendo el flete de este transporte a la
cuarta parte, un canal desarrollaria su produc-
ciéon 4 una distancia por lo menos tres veces
mayor, 6 sea & mas de 1200 kilometros del
puerto de embarque.

Vale decir, refiriéndome 4 otra zona de pro-
duceidn, que el trigo podria cultivarse, Eor ejem-
plo, en San Juan, si hubiese canal 4 Bahia Blan-
ca para su transporte; 6 que, ademas del re-
corrido del canal de Cérdoba, el producto tolera
un recorrido de camino ordinario equivalente
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al costo de transporte de més de 300 kilome-
tros de via férrea. Son aqui oportunos algunos
parrafos de la obra «Prohibicionismo» del Doc-
tor I'rers, relativos al porvenir econémico de la
zona & que acabo de hacer referencia acci-
dentalmente.

« A principios de 1899 e encontraba en Mendoza.
Conversando un dia con algunos de los mas impor-
tantes vinicultores de esa provincia, se me ocurrié
decirles : « Vds., los mendocinos deberian hacer todo
género de esfuerzos para poblar el desierto, desde
aqui hasta San Luis». Miraronme entre aténitos y
maliciosos, pareciéndoles sin duda un desatino ¢ una
extrana paradoja que se les aconsejara llevar pobla-
¢ion 4 otra provincia cuando tan necesitada de ella
estaba la propia. Tuve que explicarles mi pensa-
miento. «Vds., dijeles, necesitan consumidores y
transportes baratos: son dos condiciones de desen-
volvimiento y progreso de su gran industria. Pues
bien; poblando la zona desierta que el ferrocarril
recorre, y cuya parte mayor corresponde a8 San Luis,
contribuirian Vds., a4 satisfacerlas, matando dos pa-
jaros de una pedrada. Aumentarian el namero de
sus consumidores v reducirian los fletes del ferronca-
rril, porque ahora este liene que hacerles pagar a
ustedes y a los de San Juan lo que debiera pagarle
la produccipn de esa inmensa extensiéon despoblada,
absolutamente improductiva, y que no contribuye
con un solo centavo & sus gastos y utilidades.

«Ignoro si los convenci 6 si comprendieron que
mi circunloquio era una manera de expresar la idea
de que el gran problema nacional de la poblacion es
tambien el problema de todas y cada una ds las in-
dustrias que necesitan vivir del consumo interno.

«Lo que es cierto respecto de la industria del
vino, lo es respecto de todas lus demas de la misma
clase, que comprenderemos en la denominacién ge-
nérica de industrias fabriles. Pienso ahora, como en
la época & que me he referido, que mientras no ten-
gamos mayor suma de habitantes, esas industrvias
llevaran una vida absolutamente precaria ; que para
ellas la poblacién es condicion de vida, de arraigo y
progreso en medida mucho mayor que lu es para
las industrias exportadoras. Estas llevan sus produc-,
tos al gran mercado universal. Aquellas estan, con
contadas excepciones, encerradas en el mercado na-
cional. Para las primeras es mas remoto el peligro
de la superproduccion: para las segundas es inmediato,
toda vez que la superproduccién no es otra cosa que
la expresion del desequilibrio enire la suma de la
produccion y la suma de la poblacion que ha de
consumirla.

« De aqui se infiere qus es contrario al desenvol-
vimiento de todas las industrias, pero particularmente
de las industrias fabriles, toda politica que contrarie,
entorpezca 6 paralice el aumento de la poblacién. »

En resumen, el circunloquio del Dr. Frers,
aunque él lo expone en otros términos, signi-
fica que las industrias de Cuyo no podrin
prosperar mientras no se pueda transportar

sus productos con fletes reducidos. Es exac-
tamente ésta mi opinién, aunque considero que
un canal navegable desde San Juan al Atlan-
tico, por el Desagnadero y Nuevo Salado, etc..
daria por resultado esa baratura de fletes que
desea se obtenga el Dr. Frers por medio de
la poblacién. Y debe tenerse preseute que.
efectuados los estudios de esa gran obra y
constatada su viabilidad, su ejecucién eutraria
en la categoria de las empresas al alcance de
la voluntad de un gobierno, mientras la pobla-
cién de una zona determinada de un territorio

no depende tan absolutamente de resoluciones
legislativas.

Ademids, la zona desierta que el ferrocarril
recorre entre San Luis y Mendoza, no es todo
10 que necesitamos poblar, porque la inmensa
extensién. ain mas desierta, el far west ar-
gentino, es la zona de tierras que corre para-
lela 4 los Andes en diez grados de diferencia
de latitud, el valle de los rios mencionados y
territorio que va desde las provincias de la
Rioja y Sar Juan hasta los valles de los rios
Colorado y Negro.

La apertura de un canal longitudinal en
ese gran valle abriria un inmenso mercado a
los vinos de Mendoza, San Juan y La Rioja,
y en vez de corresponderle al ferrocarril por
‘razon de transporte en cada cosecha, de dos
bordalesas cosechadas una 6 una y cuarta,
corresponderia al transporte del canal: de diez
6 doce solo una. Y aumentando la mercaderia
y la poblacién, no solamente podrian los fe-
rrocarriles disminuir las tarifas, sino que la
comunicacién de la poblacién exigiria el trans-
porte rapido de las personas y el pronto esta-
blecimiento de nuevas vias térreas, normales
y paralelas al mismo canal, para distribuir la
produccién y recibir los articulos de impor-
tacién con menor costo.

Todo canal  establecido en localidad apro-
piada, proporcionando alguna variedad de ma-
terias primas. por la facilidad y economia del
transporte que brinda al productor., ha creado
muchas industrias nuevas con las cuales no se
conté al establecerlo. Como ejemplo, muy co-
nocido. se puede citar el del canal del Marne
al Rhin, en el cual nada ménos de 87 por
ciento del trifico. yd en 1888, correspondia 4
industrias que no se tomaron en cuenta en el
estudio que determind su ejecucion.

Si esto sucede en paises densamente po-
blados, y llenos de industrias ¢qué no suce-
derda en un pais nuevo en el que todo estd
por hacerse y que carece casi por completo
de ellas ?

Por una parte, es evidente que los hay
que no esperan para desarrollarse sind ¢l po-
der utilizar una via de transporte barato y,
por otra, las hay muy dificiles de preveer por-
que aiunno se conoce la existencia delas ma-
terias_primas que les han de servir de hase.

De lo poco que sabemos de ellas hasta
ahora poudemos. sin embargo, deducir que son
raros los paises que tienen el privilegio de
tener reunidas en su territorio la variedad de
las que poseemos.

Para no referirme siné 4 la regién de la
Provincia de Cérdoba que beneficiaria €l canal
proyectado. diré que entre las materias primas
no aprovechadas hasta hoy y que pueden ser
la base de industrias productivas, se hallan
por ejemplo. las arcillas. Alli abundan, en efccto.
los kaolines, las arciilas refractarias plisticas
y siliceas. arcillas vitrificables y tambien el
tusible en abundancia; existen en las mismas
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proporciones las materias primas para las di-
terentes mezclas para formar el vidriado de
las lozas y porcelanas en forma de silices cal-
careos, arenas, feldespatos, borax, etc., dc¢ ca-
lidades inmejorables, y permitiendo reunir todos
los elementos necesarios 4 la fabricacién cera-
mica.

Contando con las arenas de los rios Se-
gundo y Tercero, que son inmejorables para
la fabricacién del vidrio, hoy introducimos la
de Fontainebleau para las pequefias fabricas
que aqui tenemos.

Con estos elementos, los ladrillos huecos y
de ornamentacién, las tejas, las baldosas pue-
den fabricarse tan buenas como las que se
importan de Francia, Inglaterra y Alemania.

Ademas las arcillas para la fabricacién de
ladrillos prensados y 4 cufio son muy superio—
res 4 las que se emplean en Buenos Aires, que
los fabricados en San Isidro por ejemplo.

Las arcillas refractarias hallarian su empleo
en la fabricacién de ladrillos para la construc-
ciéon de hornos, que hoy se importan princi-
almente de Inglaterra; lo mismo para la fa-
ricacién de loza y porcelanas ordinarias que
se introducen de Francia, Inglaterra y Alemania.

©l kaolin puro, aunque de poca importan-
cia como materia de transporte en un pais nue-
vo, serecibe en Buenos Aires de Limoges ( Fran-
cia) para la fabricacién de flores artificiales.

Los ocres son importados para la fabrica-
cion de pinturas.

Asi, pues, en tierras naturales solamente

contamos, en una zona reducida de nuestro te-
rritorio, con una notable variedad de materias
primas; para fijar la importancia de las pocas
citadas, bastaria recordar que con ellas po-
drian construirse cafios de barro, articulos sa-
nitarios y loza ordinaria, articulos que forman
parte muy importante del trafico de muchos
canales en Inglaterra y en Francia, pero que
no podemos fabricar todavia, teniendo 4 mano
todas las materias primas y el combustible ne-
cesario, y que no podremos hacerlo. mientras los
fletes sean altos para todo articulo manufac-
turado, con mengua para las industrias nue-
vas, que solo han de prosperar bajo la protec-
cién de los canales, por los reducidos fletes
que estos exigen en su explotacién.

Las mismas industrias ya conocidas y di-
vulgadas en el pais no pueden contar con la
cooperacién de tarifas protectoras de parte de
los ferrocarriles para su desenvolvimiento.

La regién del trigo en la provincia de
Cérdoba, puede decirse que se halla limitada
entre el arroyo Tortugas y Villa Maria, pro-
duciéndose en pequena cantidad entre este
punto y Cérdoba.

La tarifa del trigo elaborado, 6 sea de la
harina, de $ 15,95 que es el doble del costo
del transporte entre los puntos extremos (Coér-
doba y Rosariv ), parece estimada para efec-
tuarlo en direcciéon del Rosario 4 Cérdoba;
mientras por la ley natural deberia de produ-
cirse en sentido contrario.
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Si un flete barato, como puede proporcio-
narlo el canal, permitiera extender el cultivo
del trigo hasta més alld de Cérdoba, los mo-
linos se establecerian en esa ciudad y 4 lo
largo del canal, porque la fuerza mecdnica
producida por las caidas de agua de las sie-
rras es mucho mds econémica que la del car-
bén en el Rosario 6 en Buenos Aires ; y aquella
region es la apropiada para hacer la elabora-
cion con el menor costo.

Otro ejemplo: la Compafiia de Carburo de
Calcio, ubicada en el kilometro 38 del F. C.
Cordoba y Nord-Oeste. recién empieza a fa-
bricar este producto, cuyo principal mercado
es naturalmente el de Buenos Aires.

El carbén de lena y la cal que son las
materias primas que entran en su fabricacién
son abundantes en las sierras y la fuerza me-
canica y energia quimica son transformacio-
nes de la muy econémica de las caidas de
agua en ias mismas. Pero el flete por tone-
lada desde Europa & Buenos Aires, compren-
diendo capa, comisién y gastos menores es de
$ 50,60 5. y desde Norte América de pesos
43,70 mg; mientras que desde la fibrica a
Buenos Aires él es de 57,04 mq!!

El costo de transporte representa el 40 9/,
del costo de la mercaderia. La Compaiia,

‘desde luego, trata de formar su mercado en

Cérdoba y sus alrededores, y en el Rosario,
ocupando el F. C. Cérdoba y Rosario con pre-
ferencia al Central Argentino para evitar el
trasbordo de la trocha angosta a la trocha
ancha.

Como se vé la fabricacion de este articulo
no puede tomar gran vuelo si el transporta-
dor es un socio industrial que empieza por
tomar una de cada 2 1/2 toneladas producidas.

Entretanto la Compaiiia ha pagado & los
ferrocarriles el transperte de la maquinaria
para la instalacién & los precios altos de las
tarifas para articulos manufacturados, debe
ieSed otros de la misma naturaleza para la
continuacién de la elaboracién, y proporciona
mensualmente 4 los mismos varios pasageros
entre Buenos Aires y Coérdoba y més entre
Cérdoba y la fabrica.

Industrias como las indicadas presentan
grandes dificultades para su planteacién en el
interior. del pais, pues ellas requieren la im-
portacién de maquinaria, que llega 4 su des-
tino con gran recargo de fletes exteriores é
interiores y una costosa ereccién, ademds de
los gastos del indispensable aprendizage del
personal empleado y aun de la direccion téc-
nica, sin contar con Ja séria dificultad de abrir
mercade al nuevo articulo, & todo lo cual, ulti-
mamente, (last not least), viene & agregarse
las altas tarifas fijadas 4 la clasificacién de
«articulo manufacturado.»

Las compafias de ferrocarriles poco se
preocupan de cooperar mediante fletes mode-
rados, al establecimiento de nuevas industrias,
y basta que una mercaderia haya sufrido la -
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mas minima transformaciéon para que se le
aplique una tarifa mas elevada que la del ar-
ticulo natural.

Asi, la fruta fresca paga de Cdérdoba al
Rosario $ 14,80 por tonelada, mientras la seca,
de mas facil conduccién. paga $ 20,50, 6 sean
2 1/2, veces el costo total de transporte. Este
ramo de consumo interno y de exportacién
muy importante especialmente para las pro-
vincias de Catamarca y La Rioja, estd muerto
por los altos fletes.

En junio de 1900 se hizo como ensayo una
remesa de 5000 kg., de pasas de uva de San
Juan al Brasil cuyo costo de transporte fué;

Flete de San Juan a Buenos Aires (F.C.). $ 266,45 my/n
Acarreos, sellos,comisiones de despacho. » 86,80 »
Flete de vapor Buenos Aires & Brasil.. » 154,00 »

Totsl.... $ 507.25 myn

Naturalmente, este articulo no ha podido
competir con el extrangero en aquel impor-
tante mercado por causa de lo elevado de los
fletes.

En el mismo mes y afio se hizo otra re-
mesa de ensayo enviando de San Juan 4 Mar-
sella 15.000 kg. de borra de vino, y su trans-
porte costo :

Flete de San Juan 8 Buenos Aires (F.C.). $ 581,40 m/n
Acarreo en San Juan y Buenos Aires.. » 75,00 »
Gastos de embarque y flete por vapor. » 281,75 »

Total.... & 938,15 m/n

Este residuo, abundante en las provincias
de Cuyo. y que no tiene en el pais una apli-

cacion determinada por el momento, ‘tampoco

ha podido continuar exportandose por la misma
causa de los elevados fletes.

Parece increible que estas mercaderias, de
excelente calidad, producidas con un costo
minimo, ¢ sin costo alguno, como la borra de
vino, que no requieren para su elaboracién otra
maquinaria que el clima muy seco del lugar,
no puedan competir con otras de su género
en el interior del pais 6 4 corta distancia de
sus puertos.

Pero no toda la culpa la tienen las empre-
-sas ferroviarias, siné que el principal enemigo
de estas industrias suele ser las largas dis-
tancias que deben recorrer sus productos para
llegar 4 los grandes centros de consumo 6 de
exportacion, que se encuentran en el litoral,
sobre las vias de navegacién natural, y por
mas moderadas que sean las tarifas resultan
estas muy elevadas y prohibicionistas cuando
se las multiplica por el generalmente elevado
factor «distancia.»

El remedio estd pues en la construccién de
vias de navegacién artificiales, de transporte
econémico, particularmente para las grandes
distancias, y explotadas segun la experiencia
adquirida en las naciones que han formado
sus industrias 6 aumentan su produccién y

sus industrias abaratando el costo de trans-
porte, reduciéndolo 4 un costo nominal por lo
menos para la materia prima y para los ar-
ticulos de poco valor, que son casi el total de
los que hasta ahora constituyen nuestra pro-
duccién nacional, lo que jamas se podra obte-
ner con los ferrocarriles cuya construccién es
cara y su explotacién onerosa.

Y llego 4 un punto tan delicado como tras-
cendental, que afecta profundamente los inte-
reses 4 que acabo de referirme:

4 Coémo debe hacerse la explotacién de una
via de agua? ;Quién debe ser su propietario?

En mi informe de 1890, decia:

«En el producto bruto de un canal hay dos
interesados: el propietario. sea él el Estado 6 una
emﬁresa particular, y los numerosos duefios de
embarcaciones, por el flete que comprende los
gastos de traccién, pues seria una gran incon-
veniencia la concesion de la construccién de un
canal en el cual la Compaiiia constructora tu-
viese el derecho esclusivo de la explotacion con
sus embarcaciones.

« EI' canal explotado por una sola empresa,
pierde una de sus grandes ventajas: la de la
concurrencia.

« El concesionario es el arbitro absoluto no
solamente de los fletes sino de los valores de
toda produccién: aumenta ¢ disminuye la ofer—
ta y la demanda 4 su auntojo, y tiene en su
mano el fiel de la balanza en todas las espe-
culaciones.

« Concesiones de esta naturaleza constitui-
rian un atentado contra la produccién y los
productores ; contra la fortuna piblica y la
privada.

« El canal debe ser libre para todos., como
cualquier curso de agua navegable, sin mono-
polio de ninguna clase, de remolques, ni de
sirgas, dejando al estuerzo individual hacer uso
del que mds le convenga, pues la traccién es
una parte importante para constituir el costo
de transporte, y este y el de produccién cons-
tituyeu el valor de la mercancia.

«El gran propietario del canal puede entrar
en la explotacién con el nimero de embarca-
ciones que le convenga; pero cualquiera que
sea el sistema de traccion que emplee en el
servicio, no se puede imponer al pequeio pro-
pietario, que tiene en su embarcacién su titil
de transporte y su casa habitacién, el dispen-
dioso sistema de traccién que el gran propie-
tario emplee, ni privar al productor que apli-
que con mds economia sus elementos propios.

« En una palabra, para obtener todas las
ventajas que proporciona un canal, no debe
haber limitacion alguna al esfuerzo individual,
y no debe establecerse otro derecho 4 la na-
vegacién, que el de trausito; el peage no debe
comprender el gasto de traccion.»

Diré enseguida que sobre este punto no hay.
en ninguua parte del mundo, discusion; las
vias de agua, como los caminos -carreteros,
son completamente libres para todo el que
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quiera servirse de ellas, con embarcaciones cu-
yas dimensiones conviene reglamentar.

En cuanto 4 quién debe ser el propietario
del canal, y al peage que en él puede exigirse,
no me parecié prudente, en la época en que
el objeto primordial era el de demostrar la
posibilidad de la ejecueién del canal de Cér-
doba al Parand y la conveniencia de realizarlo,
involucrar esta cuestién que mas que técnica
es politica y para cuya dilucidacién counvenia
dejar se acumulasen elementos de juicio que
los hallaria el pais en la misma politica que
se seguia para la construccién y explotacién
de las vias férreas y, en el extrangero. por la
experiencia que las naciones han adquiride en
la explotacién de los canales. :

El objeto principal de la construccién de
vias de comunicacién es el de abaratar el
transporte, crear la produccién y la industria
y aumentar la poblacién; y si los gobiernos,
con la tnica excepcion de la Inglaterra, y par-
ticularmente los paises nuevos, construyen ca-
minos ordinarios sin retribucién y terrocarriles;
subvencionan 4 empresas particulares para que
construyan estos, y los construyen por si mis-
mos, los explotan directamente, sin mira de la
renta directa ;con cuanta mayor razén deben
ser ellos los propietarios de las vias de agua,
naturales ¢ artificiales, que al mismo tiempo
que son las de menor costo de construccion y
explotacién, son las més eficaces para promo-
ver la produccion y crear las industrias?

Si el gobierno argentino ha empleado tan--
tos millones de pesos oro en promover la
construccién de vias férreas ;porqué no ha de
tratar la mejora de la navegacién interna bajo
el mismo punto de vista politico y promover
la construccién de vias de navegacion ?

La experiencia ha conducido 4 todas las
naciones 4 adquirir, por construceién 6 por ex-
propiacién, todas las vias de navegacion natu-
rales 6 artificiales en la extensién de sus
territorios (y algunos atin fuera de ellos). &
reducir los Impuestos de peages & lo indis-
pensable para la conservacién de las obras 6
a suprimirlos totalmente.

El Estado debe ser propietario de todas
las vias de navegacién interna, y reducir el
derecho de peage por lo menos alimporte in-
dispersable de los gastos de conservacién. si
quiere resolver sin pérdida de tiempo las cues--
tiones econdémicas, politicas y sociales:— po-
blando.

Hemos visto que Alemania, por la cousti-
tucién del Imperio. prohibe & los estados el
cobro de mayor derecho de peage que el in-
dispensable para la conservacién de las obras
sea en la navegacién natural, sea en la. arti-
ficial, y que algunos de ellos han suprimido
todos los derechos; que Francia los ha supri-
mido desde 1880 y los Estados Unidos nunca
los ha impuesto. .

Tampoco Austria Hungria cobra derechos
de peage. Italia los suprimié en 1879 y Ho-
landa el 1° de muyo de 1900.

TECNICA

En cuanto 4 la politica que han seguido otros
paises que cuentan con extensién considerable
de canales, y que todavia no han suprimido
el derecho de peage, veamos cual es:

Tomo los siguientes datos  del libro azul
del Dominio del Canada, publicado en Ottawa
en 1902. -

El costo total del capital invertido en la
construceién original y ensanche de los cana-
les del Canadd ascendia, en junio 30 de 1901.
a la suma de 98.622.992 dollars. En el afio
fiscal del 30 de junio de 1900 al de 1901, el
costo de nuevas construcciones. ensanches y
administracién de los canales importd la su-
ma de 3.153.124 dollars.

El gasto total por administracién, conser-
cién, reparaciores y renovaciones, subif 4
638.909 y la renta total, incluyendo el arren-
damiento de caidas de agua, fue de 315.425
dollars, siendo asi el gasto 323.484 dollars
mayor que la entrada; mientras que en el
ano anterior el gasto fué mayor en 388.957
dollars, (the amount of expenditure in excess
of receipts was 323.484,03, compared with
an excess expenditure the previous year of
388.957,20.)

El trafico total en todos los canales del
Dominio fué, para lu estacién (7 meses) de’
1900, de 5.013.693 toneladas.

Dividiendo la renta por el nimero de to-
neladas que han pasado por los canales, tene-
mos que el peage por tonelada es en término

5 3542569 _ 0,062 dollars 6 sea el

medio de Zrtae—r=

de $ 0,1326 moneda nacional.

No es pues la falta de traflco, la razon de
que el gobierno del Canadd no obtenga de la
explotacién de sus canales interés alguno por
el capital invertido en su construccion, ni tam-
poco por el costo de conservacién y adminis-
tracién, sino la de que el derecho de peage
es infimo en todos los canales, y en alguno,
como -en el del Salto Santa Maria, el trafico es
completamente libre de derechos.

En la India Inglesa. los tnicos canales
construidos con el objeto esclusivo de la na-
vegacién son: el de Calcutta y Este, el de
Orissa y el Buckingham. El primero construido
despues del siglo XVIII y utilizado para el rie-
go tiene un gran trafico y ha dado una renta
alrededor de 3 1/2 °/, sobre el capital d» cons-
truccién. El segundo. terminado en 1ts7, y el
tercero construido despues de la falla de la co-
secha de 1877-78, como medio de evitar por
transportes baratos la repeticién de la catas-
trote 6 de disminuir sus efectos, no cestean
los gastos de conservacién de las obras.

En Rusia hay un derecho general para
todas las vias de navegacién naturales que es
el de 1/4 ©, del valor de las mercaderias. de-
clarado en’ el punto de partida de la embar -
cacién, y uno adicional igual, de 1/4 %, para
el uso de los canales artificiales, con excepeion
de los canales laterales de Ladoga en los que
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el derecho sube 4 1/2 °, sobre el mismo
valor. :

El recorrido medio de las embarcaciones en
la navegacién interna de Rusia se calcula en
630 kilometros, de manera que el derecho de
peage sobre los productos de la agricultura es
muy inferior al que he indicado para el canal
de Cérdoba al rio Parand, pues, si tomamos
una tonelada de trigo de un alto valor decla-
rado de $ 70 por tonelada, el peage por la
misma es de $ 0,35 B4, mientras en el pri-
mero he estimado el peage para un recorrido
de 450 kilometros en $ 0,780 mg., por tone-
lada.

Bélgica habia empleado en la counstruccion
de obras de mejora en los rios y de canales
artificiales, que forman la red de navegacién
del Estado, hasta 1896. la suma de 440.858,000
francos, de los cuales 321.993,000 francos como
costo de expropiacién de obras de empresas
particulares. que el gobierno ha seguido re-
formando con gastos cousiderables, para obte-
ner un ancho minimo en la solera de 10.50
metros, una profundidad minima de 2.40 y
esclusas de 40,80 de longitud y 5,50 de an-
chura. : St

Los derechos de navegacién eran entonces,
para embarcaciones cargadas, de $ 0,0023 my.,
por kilometro en los canales artificiales y de
& 0,000736 ., por el mismio recorrido en los
rios mejorados.

Eran exceptuados de todo derecho las ma-
terias primas y las para el abono de las tierras,
y se hacian reducciones 4 las mercaderias con-
tiadas 4 compahias de servicio establecido de
un modo permanente.

« Bl Gobierno ha sido recientemente autorizado
por ley para extender liberalmente la reduccion de
ios derechos de navegacion a las materias primas y
8 las pesadas de poco valor, lo que es un nuevo
pasc realizado hacia la exoneracién completa y ge-
neral da los derechos de navegacion. (')

« En las vias provincisles de las dos Flandes, ha
sido sancionada la abolicién de los derechos por
decreto real de 25 de noviembre de 1889.

« En muchas vias administradas por las comunas
se cobran derechos de pasage de esclusas y puentes.
on otras es gratuita. ;

« Con motivo del Congreso de La Haya se publicé
un estudio especial retrospectivo respecto a4 los de-
rechos de navegacién en las vias navegables de la
Bélgica, que muestra los progresos rapidos realiza-
dos en materia de tarificaciéon desde 1850. La uni-
formidad de los peages es la regla general, la re-
duccién y decrecimiento de los derechos han. sido

_progresivos y continuos y su supresién total parece

cuestion de tiempo y de presupuesto y no de princi-
pios. »

Este caso es tanto mas sugestivo por cuan-

to las vias fiérreas belgas son de propiedad

del Estado y explotadas por el mismo.

Si la excepcién confirma la regla, es, pues,
universal la de que todos los %uises lian ter-
minado el siglo XIX poniendo bajo el dominio

(1) Memoria del ingemero jefe A. Dufernoy, presentada al Con-
greso Internacional de Navegacion de 1898, en Bruselas.
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absoluto del Estado la red de navegacién inter-
na natural y artificial, que todos hau suprimido
los derechos de navegacion, 6 los han Jimitado
4 lo indispensable para los gastos de conser-
vacion de las obras, tendiendo constantemente
a su completa supresién. /

En todas parte se mejora la navegacién de
los rios y se counstruyen canales artificlales,
con el objeto principal de favorecer la produc-
cién agricola y abaratar el transporte de la
materia prima para impulsar el desarrollo de
las industrias, lo que se ve claramente en los
coustruidos ultimamente en el Canadd y en la
India Inglesa, en los derechos ad valorem en
Rusia, en la exoneracién de derechos 4 los
abouos y en la reduccién a las materias pri
mas y de poco valor en Bélgica.

Pocus paises como ¢l nuestro, exigen im-
periosamente el auxilio de la navegacién in-
terna. para fomentar la principal futura rique-
za del pais: la agricultura; pocos tienen tanta
materia prima y materiales de poco valor ( pie-
dra, cal. madera, etc..) situados 4 tan gran dis-
tancia de la defectuosa navegacién natural;
pocos tienen productos aun elaborados de me-
nor valor (azucar, vino, frutas ), y muy pocos
un mercado interno més - limitado y los exte-
riores a tan graudes distancias. :

La experiencia de otras nacionvs, las ante-
riores circunstancias y el poco costo relativo,
de obras de esta naturaleza en la Republica
Argentina, por las condiciones geolégicas y
topogrificas del suelo, ponen en evidencia: que
el Estado debe ser el propietario de estas vias
de comunicacién; que seria un error funesto
su explotacién por empresas privadas, y que
los derechos de peage deben limitarse a lo
estrictamente necesario para la conservacién
de las obras, si nd se considerase mas. conve-

niente suprimirlos completamente, para llegar, -

con la mayor rapidez posible, al verdadero é
importante objeto de su establecimiento: la
poblacién, que es sinénimo de produccién, de
riqueza.

Por lo demds, dada la importancia de la ex-
tensién de la red .principal de navegacién que
hemos mndicado en el curso de este estudio,
el esfuerzo pecuniario que habria que hacer
para realizarla es relativamente muy pequefio.

Por lo pronto, no puede existir la mas mi-
nima duda de que el canal de Cérdoba al rio
Parand es perfectamente factible, y que pue-
den hacerse navegables para embarcaciones

de porte adecuado. por su capacidad en si -

mismas 6 por medio de convoyes, los rios
Bermejo, Negro y Colorado. Quedan por resol-
ver las dificultades que puedan presentar las
obras de navegacién desde Tucumén y San-

‘tiago del Estero al rio Paranda por los rios

Dulce y Salado, y desde San Juan y Mendoza
a4 Bahia Blanca, por los de San Juan, Desa-
guadero, etcétera.

Un céaleulo aproximado del desarrollo de
este sistema de navegacién y del costo de

4
i
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CORDOBA FLETE EN $ m/n
4 :
ARTIOULOS ROSARIO DESDE i i Observaciones
$ myn, CORDOBA |- ROSARIO
| San Antonio......... 4.60 7.35 L {
Maderas . Laateme ne 6.30 | ! Laprida.............. 6.10 1 ek el
| San Pedro.... ... 6.25 7.75 | anicolos de almacen y
AzUear. . sahniiaya. niss 10.00 Taeuman:. . a8 1380 18.00 ferreteria, pues para
B (=1 o B e e e 41.50 Tucumén .. i v 35.10 49.75 tienda y merceria, la ta-
| Catamarea........... 8.75 18.95 vifa es de $ 32.80 M/p.
Minersles . oo s 10.25 haRisjas s s, 9.10 19.35
Tucuman. i fols = 8.30 23.00
[ ; /. 16.00 30 80
’ i Catamarca........... % 174D 37.90
j:fresea. . . cuiEEiaiang 14. : /. 15.00 29.80
Frute., ¢ v cu o 20.50 Bimoca . oot e is. 16.00 36 50
i f. 16.50 31.30
. U aeman e , s 17.60 38.10
Harina.. S uia dnis. i 15.95 s = 5
Mercaderias generales........ (*) 41.40 : — — —
Bell Ville ..o .. o, 6.90 6.80
Faslo 8000t i v ol - Ballesteros .......... 6.25 7.45
VN0 il i e e — Villa Maria........... 9.30 14.45
Biodras . i e as i v e — Alta Gracia........... %.35 5.50
(OF 1 BRETESISte s e T — Alta Gracia........... 5.35 5.50
Lefa, postes, etc............. — Rineon .5 e i 3.90 5.00
: (o { Chafiares............ 6.30 8.60
1 ¥ DT B el RS S R T F ¥ Taake 9.90 6.90

construccién que é1 puede representar, nos d4
las cifras siguientes:
Costo

Longitud de la obra
kilomelros $ M/
Canal de Cordoba al rio Parana............ 450 20.000.000
Rios Bermejo y San Francisco............. 1.200 4.000.000
Rio Negro y afluentes, a San Blas 6 a Sa
Antonio....... dais S neniE ke s WO 1.100 4.000.000
Rio Colorado & Bahia Blanca.............. 700 3.500.000
Rio Colorado a Rio Negro.........c.eevv.. 100 . 3.000.000
Rio San Juan, Desaguadero, ete. al Colorado 1.100 40.000.000
Rios Salado y Dulce, de Santago del Estero
y Tucuman al Parand..........co.... .. 900 32.000.000
TOTAL 0oLid kms. 3.550 $ 106.300.000

La costa y ribera del Atlantico, Rio de la
Plata, Parand y Paraguay, desde el Rio Negro
al Pilcomayo, representan, como hemos visto,
una longitud de 2500 kilometros, correspon-
diendo 4 un kilometro lineal de costa 6 ribera
de via navegable una superficie de territorio
de 770 kilometros cuadrados. La costa 6 ri-
bera de la red de navegacién interna es el
doble de la extensi6n lineal Y. por consi-
guiente la indicada representa una longitud de
11100 kilometros. La extensién futura de ri-
bera seria, pues. la suma de la actual y de
la proyectada, ¢ sea de 13600 kilometros.

Comparando la extensién de territorio 4 que
responde actualmente y 4 que corresponderia
una vez realizado el sistema de navegacién
interna, resulta la siguiente proporcién :

“Actualmente: 1 km, de ribera por 770 km? de territorio
En el futuro:1 » » » » 140 » » »

El costo de las obras, de $ 106.500.000 m4
es insignificante cuando se le aprecia en rela-
cién al beneficio que él debe reportar al pais,
y aun -cuando el plan se ejecutara en 10, 20

6 30 afios. El punto principal seria el desenvol-
verlo con constancia 4 medida que se puedan
obtener los recursos, que podrian proporcio-
narlos la venta de la tierra ptiblica, empréstitos
ad-hoc y ciertas economias en la administracién. -

Para demostrar lo exiguo de la suina que
se requeriria para obtener tan trascendentales

beneficios como los que reportaria al pais un

sistema tan vasto de navegacién interna, me
bastara recordar que las garantias pagadas
d los ferrocarriles explotados por empresas
particulares, sin contar las donaciones de tie-
rras, subvenciones y exoneraciones de dere-
chos. importan como minimum $ 70.564,100 oro,
y la construccién de los ferrocarriles del Esta-
do, tambien como minimum, la de $ 54,950,782
oro, 6 sea entre ambas la suma total de pesos
288.500.000 moneda nacional, sin que haya-

- mos obtenido de ellos hasta hoy renta direc-

ta alguna.

En resumidas cuentas, las obras que, en
mi opinién, deben llevarse 4 cabo con la menor
demora posible, son:

Canal de Cordoba al Rio Parana... '$ 20.000.000 m/n

Navegaciéon del Rio Negro......... > 4.000.000. - »
» » » Bermejo....... » 4.000.000 »
Estudios de todo el sistema........ » 2.000.000 »
Total... $ 30.000.000 m/n

Y creo que el modo mas digno de festejar
el primer centenario de nuestra independencia,
el 25 de mayo de 1910, seria presentar estas
obras terminadas y la navegacién en ellas en
plena actividad.

-

Luis A. Huergo,
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CARTA DE ITALIA

A PROPOSITO DE UN REGALO DE ADOQUINES

Roma, noviembre 8 de 1902.
Estimadc sefior Director:

La nueva Italia, como la Argentina, 4 raiz de su
unidad é independencia se ha hallado en el caso de
tener que atender no solo & su organizacion politico-
administrativa, siné que también & llevar & cabo un
vasto plan de obras puablicas que la inercia 6 indife-
rencia, cuando né un paréi pris de tanto gobierno ul-
tra conservador, habia dejado de llevar & cabo.

Muchas son las grandes construcciones que se han
efectuado ya en el nuevo reino de Italia y que mere-
cen por  cierto ser conocidas de los lectores de la
RevisTA TEcNIcA; pero mi condicién de ingeniero
turista, no me permite detenerme en ellas, como de-
seara, y comunicar & Vd. mis 1mpreswnes como le
tengo prometido.

Voy a conuetdrmo,
pues, por ahora, 4 ma-
nifestar & Vd. algunas
observaciones referentes
4 un acto de cortesia
intermunicipal, que si
abona en favor de las
corteses relaciones rei-
nantes enire Roma y
Buenos Aires, puede no
ser .una demostracion
de suficiente pondera-
cion el hecho en si
mismo : me refiero al
obsequio que nuestro
ex-Intendente, el sefor
Bullrich, acaba de ha-
cer al municipio roma-
no, estoy es, la construc-
cién de un afirmado de
roble argentino en la plaza del Panteon v calles adya-
centes.

Basta para esto recordar que el afirmado de ma-
dera, que tantas y tan buenas condiciones ofrece a la
viabilidad publica, entre wotros defectos, no de pe-
quena monta, que presenta, tiene el de su absoluta
incompatibilidad con un terreno himedo, anegadizo.

I bien, precisamente el sitio elejido para la cons-
truccion del afirmado es de los més bajos de Roma,
de los que las repetidas crecientes del Tiber dominan
por varios dias, como ocurre en estos momentos que
se halla anegada la regién indicada.

Me parece, pues, que al acto de cortesia que debe
estrechar mayormente los lazos de union italo-argen-
tinos, debia agregarse el de la prevision mas elemen-
tal relativa al sitio donde convenga construir el afir-
mado, elijiendo algun punto elevado de esta ciudad,
donde las aguas de avenidas no alcancen.

Envio 4 Vd. una fotografia del Pantedn y su pla-
zoleta, para que los lectores de la REvista TEcNica,
se hagdn cargo de las condiciones en que los colo—

'Vista de la plaza del Pantedn, en Roma, anegada por una creciente
del rio Tiber

-can las inundaciones del Tiber; pero méas atn para

llamar la atencién del nuevo Intendente, sefior Ca-
sares, 8 quien correspondera llevar & la practica la
donacién hecha bajo la administracién precedente.

A mi juicio, mucho mas aparente seria proceder
4 adoquinar la plaza del Capitolio ( Municipio ro-
mano ) y sus adyacencias, 6 la plaza de Montecitorio,
6 la centralisima y muy concurrida plaza Colonna,
dividida en dos por la famosa é histérica via del
Corso, hoy Humberto I, cuyo adoquinado actual,
como el de la mayor parte de Roma ( pequeiios
adoquines de granito de 0,110 X 0,m10) es bastante feo.

La misma Piazza Cavalli (frente al palacio real)
se prestard mejor que né la del Pantedn.

Debo hacer presente que algunos ingenieros del
Genio Civil italiano, con quienes he conversado res-
pecto de la hidrografia del terreno en que yace esta
eterna capital, me han manifestado que recorren el
subsuelo copiosas masas de agua debidas no solo &
las de infiltracién del terreno, muy permeable, (su-
ministradas en su mayor parte por el mismo Tiber),
sindé también & las de dispersion de algunos de los

acueductos subterrdneos
de los antiguos roma-
nos, abandonados por
los romanos medievales
y modernos; y, mas
aun, por el verdadero
caudal de aguas fredti-
cas, debidas & las fuen-
tes, tan numerosas en
esta regién, que se cal-
cula no existir menos
de 10.000 en 250 mil
hectareas, una cada 25
hectareas !

El hecho era de tan-
ta importancia hidrau-
lica que muchos temie-
ron que la construccion
de los murallones que
debian regimentar al Ti-
ber dentro del radio urbano, interceptando las co-
1rientes subterraneas, pudieran hacer surgir las aguas
4 la superficie, inundar las cuencas bajas y producir
charcos 6 lagunas; hecho que no se ha verificado,
como era l6jico prever, pues las aguas freéticas, en
virtud precisamente de la permeabilidad del subsue-

lo, desviadas "por los murallones seguirian otra ruta,

mas 6 menos paralela 4 los mismos, hasta desaguar
fuera del radio amurallado, en el mismo Tiber, du-
rante sus épocas de descenso 6 de estiaje.

Se comprende, entonces, que esta humedad per-:
manente de un subsuelo saturado de aguas freaticas,
debe ser tanto mayor cuanto mas baja sea la ondu-
lacion del terreno que se elija, y entre los méas bajos
se halla, como dije ya, la zona en que yace el Pan-
teon de Agripa.

Podran objetarme que descansando el afirmado de
madera sobre una cama impermeable, nada tiene que
temer de las aguas subterréneas; pero desde ya ob-
servaré que:la impermeabilidad no es nunca perfecta
en virfud de las inevitables dislocaciones del lecho
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de hormigén, que generan fallas y, por consiguiente,
filiraciones ; pero en uitimo caso quedara siempre en
pié mi primera objecién, la de ser cubierta por las
aguas de las avenidas tiberinas tanto la plaza como
las calles adyacentes al Pantedn.

Alguien me sugiri6 la idea de manifestar al sefor
Alcalde, principe Colonna, & quien personalmente no
conozco, 6 4 su secretario el Dr. Lusignoli, & quien
fui presentado, la opinién que vierto en esta carta;
pero he creido mas l6jico dejar que se las entiendan
directamente entre Alcalde é Intendente.

Espero poder enviar proximamente a4 Vd. algunas

carillas relativas a4 obras publicas de real importan-

cia, que se han efectuado 6 estan construyéndose en

esta vetusta ciudad, verdaderamente eterna por su

pasado, su presente y su indiscutible porvenir.
Saladale muy atentamente, S. S. y A.

J. P. A,
pECURECIAY S 11

OBRAS PUBLICAS
EN MENDOZA Y SN JUAN

Senior Director de la REVISTA TECNICA :

He aqui una crénica suscinta de los trabajos mas
importantes hechos altimamente en esta region ':

EDIFICIOS

En una superficie de 7.000 m* de terreno que el

gobierno de Mendoza dondé al ministerio de obras

pablicas de la Nacidn, se estd construyendo, para la
4 seccion de puentes y caminos, depdsito, talleres y
casa para oficina. De los depositos hay ya terminada
una superficie cubierta de 1000 m*. Las oficinas, con
una superficie de cerca de 300 m? se hallan en cons-
truccién y se cuenta terminarlas en el primer trimes-
tre de 1903. :

En Ja escuela de viti-vinicultura de esta se esta
terminando la construcciéon de una bodega para la
elaboracién de 600 hectolitros de vino, proyectada de
acuerdo con los mejores modelos europeos, y ejecu-
tada con materiales de primer érden. Su superficie
cubierta es de 730 m?®.

Eu el edificio del colegio nacional de San Juan
se ha hecho importantes reformas y reparaciones de
tiempo atras requeridas, y hay en proyecto otras que,
una vez ejecutadas, lo dejaran en buenas condiciones
para responder al fin & que esta destinado.

PUENTES

En el puente sobre el rio Mendoza, en Lujan,
compuesto de 7 tramos metalicos de 40 m. cada uno,
se ha reforzado las vigas principales, aumentando la
seccion de los montantes verticales y la de los ex-
tremos inclinados, y duplicando el numero de rios-
tras para el contraviento superior. Se invirtio en esto
72 toneladas de hierro y el trabajo se hizo en 3 meses.

Este puente estd amenazado periédicamente de

aislamiento por las crecientes del rio Mendoza, que
tienden & cortar los terraplenes de acceso. Para evi-
tarle se esta defendiendo el pié de dichos terraplenes
por médio de sélidas escolleras, constituidas por blo-
ques graniticos de 1.500 4 4.000 kg. de peso cada uno.

En Rivadavia, sobre el rio Tunuyan, se construyé
un puente carretero de madera, de 10 tramos de 10
metros cada uno, con el concurso del gobierno na-
cional, del provincial y del vecindario. Este trabajo
se hizo en solo 4 meses.

Sobre el canal Zanjon, en Vistalba ( Mendoza ), se
hizo un puente carretero de tres tramos de 8 metros
eada uno, formado con pilares de rieles viejos=vigas
del mismo material y piso de madera.

FERROCARRILES
El F. C. G. O. Argentino ha construido un puente

de 5 tramos de 35 m. cada uno, sobre el rio Men-

doza, en Palmira, en substitucion del antiguo de 9
tramos de 11 m. cada uno, comprometido por las
crecientes del rio.

Un tramo igual & los de Palmira fué colocado
cerca de esta ciudad para dar paso & la linea férrea
sobre la prolongacién de la avenida San Martin ha-
cia el Sud.

La misma empresa ha construido y librado al
servicio su ramal de Gutierrez & Lujan, con 17 kilo-
metros de extension y 5 estaciones.

Ha empezado la construcciéon de su ramal de Ca-
titas & San Rafael, 184'km. de extension y 7 estaciones.

La obra de arte mas importante de este ramal
sera el puente sobre el rio Tunuyan, compuesto de 3
tramos como los del puente de Palmira.

Tiene, ademas, concedido un ramal de Beltran &
Panqueua, con 32 km. de extensién y 3 estaciones
intermedias. Este Gltimo ramal, ademas de servir a
una region bastante poblada de la provincia, servira
de desahogo para el servicio de cargas, pues comu-
nicara dos puntos de la linea, entre los cuales yace
Mendoza, sin tener las fuertes rampas que hay en la
linea actual.

El ¥. C. Trasandino ha librado al servicio su sec-
cion de Punta Vacas & Puente Inca, en el corazén
de la Cordillera de los Andes. Extensién: 17 kilome-
tros; con 5 kilometros en cremallera, en dos trozos
de 4 y 1 kilometro respectivamente. En esta seccién
hay un puente sobre el rio Cuevas, en el kilometro
8, con un tramo central de 48 m. y dos laterales de
20 m. cada uno ; y otro puente, sobre el mismo rio,

en el kilometro 15, con un tramo de 20 y uno de 45
metros.

 DIQUES

En el dique del Rio Mendoza, en Lujan, se ha he-
cho un puentecito para peatones, que permite el acce-
so de uno & otro edificio de toma en época de cre-
cientes, y un emparrillado vertical con rieles en el
edificio de toma de la méargen izquierda, para impe-
dir la entrada & los canales de la gran cantidad de
ripio y cantos rodados que el rio arrastra cuando
viene crecido. Durante los 10 meses de uso que tie-
ne este emparrillado ha dado buen resultado, si bien
el rio no ha tenido fuertes crecientes en el verano
altimo,
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En el dique del Tunuyan, en Junin, se ha hecho
un puentecito para peatones para comunicar 4 am-
bos edificios de toma en época de crecientes.

En el dique del Rio San Juan se ha terminado
completamente la reconstruccion de la parte que ha-
bia sido destruida por las crecientes de 1898 & 1900.

AGUA POTABLE

En Mendoza se ha mejorado la instalacion para
provisiéon de agua potable, haciendo nuevos aclara-
dores, aumentando la superficie de los filtros, y es-
tableciendo una nueva red de cafios para la distri-
bucién.

En San Juan se ha establecido una nueva red de
cafios para la distribucion del agua que dan en abun-
dancia los filtros existentes.

Saluda al Sr. Director atte.

Mendoza, noviembre de 1902.

José ‘8. Oorti.

-
-

PUENTES METALICOS

( Continuacion. — Véase Num. 159)

SEGUNDA PARTE

PUENTES INDEPENDIENTES DE SUS APOYOS

CAPITULO SEGUNDO

Puentes de celosia en general

SUMARIO: Preliminar — Vigas de celosia con uniones rigidas y cordones
paralelos — Vigas de celosia con uniones rigidas y cordones
no paralelos — Vigas de celosia con uniones articuladas —
Comparacion entre las vigas articuladas y las rigidas — La
eleccion de un tipo de puente.

I. PRELIMINAR. — En este capitulo nos proponemos
simplemente estudiar las diferentes clases de puentes
de celosia que se usan con mas frecuencia, descri-
biéndolos 4 rasgos generales y bajo la forma de es-
quemas. i

Cuando un espacio & salvar tiene una longitud
mayor de 15 metros, el puente de alma llena ya no
es econdémico, no solo por el desperdicio de material
que en él se encuentra, sino también por las mayo-
res secciones que hay que dar, & causa del esfuerzo
del viento y las numerosas cubrejuntas horizontales
que hay que colocar en el alma de la viga principal.

Para evitar estos inconvenientes se usa la viga de
enrejado 6 celosia, en la cual los cordones formados
de piezas rigidas y resistentes se oponen & los momen-
tos flectores y las barras que componen la celosia
resisten 4 los esfuerzos de corte.

Muchos y variados son los tipos que realizan la
condicién anterior: puede decirse que cada casa cons-
tructora tiene el suyo especial. A continuacion pasa-
mos en revista los mas notables.

"II. VIGAS DE CELOSIA CON UNIONES RIGIDAS Y GOR-
DONES PARALELOS.

a ) Vigas de enrejado multiple.

En estas vigas los dos cordones estan reunidos por
una série de barras oblicuas mas 6 menos separadas
y dispuestas simétricamente.

En las vigas de alma llena los esfuerzos desarro-
llados en ella crecen con su altura, es decir, que son
nulos en el medio y alcanzan su méaximo en las fi-
bras extremas : en una viga de celosia todas las ba-
rras que componen el alma estdn sometidas 4 es-
fuerzos longitudinales constantes en toda su longitud,
lo cual constituye una gran ventaja para la reparti-
cién del material.

Los tipos de puentes mas usados son los si-
guientes : .

1° Los de celosia de mallas muy préximas, forman-
do las diagonales solamente de hierros chatos con
montantes verticales de refuerzo (fig. 194.) (*)

2* Los de celosia con mallas mas espaciadas ; dis-
poniendo hierros chatos para las barras tendidas y
escuadras para las ‘¢omprimidas y montantes mas 6
menos cercanos segun la proximidad de las diago-
nales.

En las figuras hemos indicado con una linea grue-
sa las piezas que trabajan & la compresién y por una
linea fina las que trabajan & la tracciéon y las que son
superfluas como los montantes verticales en los puen-
tes con enrejados multiples.

En las figuras 195, 196, 197 y 198, damos ejemplos
de estos tipos de puentes.

3* Presentamos también un tipo de puente de en-
rejado en donde las barras son todas compuestas de
hierros rigidos, sin montantes de refuerzo; las sec-
cicnes empleadas en este caso son 7" 6 V y también
hierros compuestos.

En las figuras 199-200-201 y 202 damos cuatro ti-
pos de esta clase de puentes cuyas diferencias son
palpables.

Entre los tres tipos de puentes que acabamos de
definir, el mas sencillo y el mas facil de ejecutar es
el de mallas préximas.

Las ventajas que se notan en aproximar las diago-
nales de una celosia son la de reducir el peso de las
barras tomadas individualmente'y la de igualar la tras-
misién de los esfuerzos & los cordones; pero con el
tipo 2' se tiene la ventaja de usar menos barras aun-
que de dimensiones mas fuertes, que ya poseen una
rigidez propia y aumentan la de la viga; por tanto

‘en las vigas del 3er tipo, no siendo ya necesarios los

montantes de refuerzo, el sistema es méas econé-

“mico.

Las barras que constituyen el enrejado formado
de hierros chatos, tienen por lo general dimensiones
pequeiias, de manera que como unas de estas barras
trabajan & la compresion, se dice que el puente po-
dra deformarse con facilidad ; pero esta objecién no
tiene todo el valor que & primera vista puede supo-
nersele. En efecto,’la roblonadura de una barra

(*) Vease num. 459 de la Revista TkcNicA, Lamina X.
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comprimida con todas aquellas barras con que se
cruza influye en ella, puesto que reduce considera-
mente su longitud libre; ademas, la cantidad que
hay de montantes verticales, reduce también esa
longitud. Las barras comprimidas estando sdélida-
menle roblonadas & las barras tendidas, no puede
admitirse que una deformacién de la pared pueda
originarse sin que se interesen los dos sistiemas de
barras y esto con mayor razén puesto que los mon-
tantes verticales se oponen & todo acercamiento de
los cordones horizontales, pués ellos mantienen in-
variable la altura de la viga.

Asi 4 todo esfuerzo de las barras comprimidas
corresponderia una flexion en las barras tendidas y
por consiguiente un aumento en sus tensiones y
como en cada seccion hay siempre una tendencia
al equilibrio entre el esfuerzo de corte, que es cons-
tante para una posicién dada de la sobrecsrga, y los
esfuerzos en las barras de enrejado, un aumento en
las tensiones serd acompafiado de una disminucién
de las presiones en las barras comprimidas y por
tanto de una disminucién de la flexion lateral.

b) Vigas de grandes mallas.

Las razones principales que: han conducido & la
adopciéon de vigas & grandes mallas son las si-
guientes :

1° Dar 4 la viga la mayor estabilidad posible for-
mandola de barras poco numerosas, pero compues-
tas de manera tal que aseguren una rigidez perfecta.

2° Reducir al minimum el peso de las piezas acce-
sorias, el nimero de las ensambladuras y hacer
inatil el empleo de montantes de refuerzo.

3* Disminuir la superficie expuesta al viento.

Las vigas 4 grardes mallas pueden formarse de
dos maneras:

Las vigas sencillas que estdn formadas por la
yuxtaposicion de los tridngulos y las vigas compues-
tas que estan formadas por la yuxtaposiciéon de dos,
tres 0 varias vigas sencillas analogas; las llamare-
mos & dobles, triples 6 cuéadruples triangulaciones
segin que las barras oblicuas corten dos, tres 6
cuatro mallas.

En esta clase de vigas distinguiremos :

Los montantes 6 brazos — Son las barras de la
viga principal que bajo la accién de la carga uni-
formemente repartida y del peso propio, trabajan
siempre 4 la compresion. Se llaman montantes cuan-
do son verticales y brazos cuando son inclinados.

Los tirantes — Son las barras que trabajan siem-
pre & la traccion bajo la accién de la sobrecarga
uniformemente repartida y del peso propio.

Los contra-tirantes — Son las piezas inclingdas
que trabajan & la traccién, pero solamente en ciertas
condiciones de la reparticién de la sobrecarga.

Sucede en todas las vigas que con el desplaza-
miento de la sobrecarga, ciertas barras tendidas pa-
san & ser comprimidas 6 inversamente ; entonces si
las barras tendidas no estdn compuestas de manera
que puedan resistir ya 4 la traccién como 4 la com-
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presion, este cambio de esfuerzo podria comprome-
ter la estabilidad de la viga, si no se remediase este
inconveniente por medio de barras suplementarias
llamadas conira-tirantes y colocadas en sentido in-
verso, Asi cada uno de estos contratirantes esta
destinado & suplir el tirante que cruza, cuando éste
ultimo, para una posicién determinada de la sobre-
carga, se encuentra en el caso de tener qne soportar
esfuerzos de signo contrario & aquéllos para que ha
sido calculado.

En general, 4 todas las barras inclinadas se les
llama diagonales.

Examinemos algunos tipos de puentes Ce esta
clase.

Vigas Warren — Estas vigas, llamadas tambien
vigas en forma de V, estan formadas de tridngulos
isOsceles, en los cuales los lados inclinados héacia los
estribos se hallan sometidos 4 esfuerzos de compre-
sion ( fig. 203 ). Cuando ia luz es grande, para que la
longitud de los lsrgueros sea menor, se colocan pén-
dolas como puede verse en la fig. 204.

Vigas en N — Estas vigaéﬁ, cuya triangulacién se
forma, como indica la fig. 205, con montantes verti-
cales compriiidos y diagonales tendidas. Son uno de
los- mejores tipos, porque la longitud de las barras
comprimidas es menor y ademas no flexionan por
su propio peso. Esto influye en la rigidez de la viga
y permite disminuir sus dimensiones.

Las vigas en N sencillas se emplean para luces
menores de 40 metros, en tanto que las vigas con
triangulaciones dobles ¢ triples, como las indicadas
en las figuras 206 y 207, estan destinadas 4 luces su-
periores & 40 metros.

Vigas con montantes y cruces de San Andres.—
En la figura 208 se indica esta clase de vigas, que ge-
neralmente se construyen con todas las barras rigidas:
en cuyo caso los montantes no soportan sino esfuer-
zos insignificantes, y no sirven sino para repartir mas
igualmente las cargas entre los dos cordones.

III. VIGAS DE CELOSIA CON UNIONES RIGIDAS Y COR-
DONES NO PARALELOS.

a) Vigas con el cordon inferior recto y el supe-
rior curvo.

Estas vigas solo se emplean para puentes de via
inferior.

Los tipos de viga de esta clase méas usados son:

Las vigas parabolicas. — Como su nombre lo in-
dica, estas vigas tienen el cordén superior en forma
de parabola, y su propiedad especial es la de tener
una.seccion constante. Son poco usadas pués se de-
forman facilmentie, y ademas, es un inconveniente el
cambio de esfuerzos que se produce en todas las
diagonales, seguin sea la posicién de la sobrecarga.

En las figuras 209 y 210 (*) damos dos ejempla-
res de cada clase de vigss.

Las vigas del sistema Schwedler ¢ vigas hiper-
bolicas. — Estas. vigas se basan en el siguiente prin-

(*) Véase Lamina XI — REVISTA oTﬁcﬁwa.
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cipio : en una -viga con cordones paralelos y trian=
gulacién en N; las barras no tienen :que soportar

siné esfuerzos del mismo sentido, excepciéon hecha

de la regién media de'la viga. - Por el contrario, en
una viga parabdlica, los esfuerzos limites que sopor-
tan estas barras son de signo conirario, segiin que la
sobrecarga esté colocada & la izquierda 6 derecha
de: la barra considerada: resulta que entre estos dos
perfiles longitudinales de: viga, debe existir un perfil
intermedio que tiene la propiedad de reducu' uno de
los esfuerzos limites & cero.

La curva obtenida segun esta base, esté formada
por dos ramas de hipérbole cuyos ejes son verticales
y colocados simétricamente con respecto al eje de
- la viga ; estas dos ramas se cortan en el medio de la
viga formando un &ngulo entrante, que se evita en
la practica reemplazando ‘los dos elementos de la
hipérbole cercanos por una recta honzontal tangente
én los vértices de esas dos curvas.

puente.

Se usan para luces de 20 & 60 metros.

Se usan también las vigas.trapezoidales ( fig.. 212 )
que segun el profesor Winkler pueden dar una eco-
nomia que varia entre 3 y 8 o

Las vigas semi-parabdlicas.--— Representa un tipo:
de esta. clase de puente la fig: 213. Presenta, con
respecto & las vigas de cordones: paralelas, las si-
guientes ventajas; las . vigas son. muv. allas:en el
medio de su luz, es decir, donde los momentos son:
méximos, lo que contribuye 4 la disminucién del peso!
de los cordones ; y la'longitud de los montantes en
donde los esfuerzos son mayores, que esen los apo-.
yos, es menor.

b ) Vigas con el cordon mferwr curvo.

Latﬂ: vigas aOlO se usan. para puentes de via su-
perior (fig, 214 y 215.) Tienen la ventaja de que pue-
den ser arriostradas facilmente y de que su cordén
superior comprimido presenta barras mas cortas. Son
realmente econémicas para luces superiores.4 30 m.

¢ ) Vigas con ambos cordones curvos.

Estas vigas suelen llamarse lenticulares: .. -

Sus extremidades terminan ya en forma de huso
(fig. 216 ) ya como indica: la fig. 217.

La primera forma, muy extendida en ' Alemama,
se llama Viga Pauli.

Esta clase de vigas no es siné una reproduccion
de los puentes bowstring que estudiaremos en el
capitulo IV.

La viga Pauli no se emplea actualmente porque

presenta, entre otros inconvenientes, . una tendencla a
la deformacion que fatiga. las ensambladuras y una
complicacion de forma que. hace el montaje difieil y-
costoso.

“IV. VIGAS DE CELOSIA CON UNIONES ARTIFICIALES.

Pueden dividirse en las siguientes categorias’; =~

"En la figura 211 se da un e]emplo de este tipo de

TECNICA

1* Las vigas de cordones paralelos rectos, con
enre;ados de grandes malias, y que se subdividen en :

Sistema Howe
» Pratt
- » Linville
»  Post
» ‘Warren

" 2 Las vigas armadas sostenidas por un ntimero
mas 6 menos grande de pendolones y tirantes, entre
las cuales'se distinguen !

Sistema Fink
» Bollman

3 Las vigas Bowstring.

' 4 Las vigas consolas

Los puntos que més dlstmguen los puentes ame-
ricanos de los rigidos son los siguientes :

1° Las ensambladuras de las piezas tendidas, sea
entre ellas, sea con las piezas comprimidas, se hacen
por medio de pernos formando eje de articulacion.

2° Las v1gas son siempre de grandes enrejados,
lo que permite concentrar Ios esfuerzos sobre un
pequeiio nimero de lineas de accior y en el sentido
de la longitud de las. piezas; los esfuerzos desarrolla-
dos pueden ser calculados por la regla del paralelo«
gramo de las fuerzas.

3" Las vigas articuladas 0 amencanas son siempre
de tramos apoyadm

Sastema Howe. — En la fig. 218 damo% el dxagrama
esquematico de esta viga. Las piezas verticales son
tirantes, y las diagonales sometidas & Ia compresion
son piezas rigidas.

Sisiema Fratt.

La mayor parte de los puentes actuales en los Es-
tados Unidos, se construyen segtn el sistema inven-
tado en 1843 por Pratt, y mejorado por Whijyde, que
lo aplicé & los puentes enteramente metalicos.

Segun el diagrama de la fig. 219, se vé que este
sistema es inverso del sistema Howe, porque los ti-
rantes verticales estan reemplazados por montantes
que trabajan & la compresion y los brazos por tirantes
oblicuos colocados en sentido opuesto 4 estos Gltimos.

Las vigaé Pratt pueden usarse para puentes de via
superior ¢ inferior; en las figuras 220 y:221 damos
estos dos casos.

. Para luces mayores de 46 m., la viga Pratt no-
puede emplearse econémicamente, & causa de la luz
que seria necesario dar & las longrinas. Para reme-
diar este inconveniente, sin aumentar el namero de
mallas, y por tanto el nimero de ensambladuras, se
ha tratado de aumentar el nimero de piezas de puen-
tes, dandoles puntos de apoyo intermediarios. :

El sistema Petit realiza este método.

Las figuras 222, 223 y 224 presentan tres t)pos de.
esta clase puentes

Los apoyos, de las piezas mtermedlas en el caso
de vigas de via superior, se realizan con la ayuda de,
pendolones verficales, que se apoyan sobre las diago-
nales ; estas ultimas se hallan descargadas por medio:
de seml -tirantes su;etos amba de los: montantes.




REVISTA

En el caso devia inferior, las viguetas intermedia~
rias estan suspendidas en las diagonales, y éstas tl-
timas se descargan, sea con la ayuda de medios ti-
rantes, sea por medio de piezas que se apoyau contra
los pies de los montantes.

Ll tipo Petit no presenta garantia de rigidez tan
grande, como aquellos en que todas las cargas se
trasmiten directamente 4 los puntos de articulacion.

Otro sistema de viga, derivado del sistema Pratt,
es el representado en la fig. 225, debido & Mauricio
Kellong ; se basa en. el mismo principio que la viga
Petit, y difiere de ella por el modo de suspension de
las viguetas intermediarias. Prasenta las Siguientes
ventajas : :

I° Es mas »senc1lla no exigiendo sino la mitad- de.
las piezas suplementarias.

2" Necesita igualmente la mltad de las plezas su-’
plementarias.

3° Simplifica la confeccion de!las barras obllcuas.

4 Trasfiere siempre las cargas de las viguetas
intermediarias hacia los apoyos. |

Sistema Linville.—Las vigas de este sistema estan
constituidas por la sobreposicién de dos vigas Pratt,
como puede verse en las fig. 226-227 y 228, Se usan'
para luces superiores a4 45 m. Tienen la ventaju de
reducir la altura libre de los montantes.

Sistema Post. — En las vigas del sistema Pratt y
sus derivadas que acabamos de examinar, la verti-
calidad de los montantes, combinada con el empleo
de tirantes y de contra-tirantes, hacen que las mis-
mas piezas no tengan que soportar siné esfuerzos
de una .misma naturaleza; pero los montantes no in-
tervienen sind indirectamente en la trasferencia de las
cargas hacia los puntos de apoyo, que es tan solo
efectuada por los tirantes inclinados. ‘Dandoles una
cierta inclinacion, se les puede hacer contribuir &.
esta trasferencia y llegar asi & realizar. una cierta eco-
nomia de material. Tal es el sistema de la viga
Post.

vigas.

Sistema Warren. —Las vigas de este sistema estan
formadas por triangulos isésceles ¢ equilaterales (fi-
gura 231) y presentan la ventaja de su gran sencxllez
debida & la ausencia de contra tirantes.

Cuando la luz del puente es grande, se introducen .

(figura 232) péndolas que cuelgan de los nudos ver-

ticales, y tienen por objeto sostener las viguetas in-

termedias, haciendo disminuir la longitud de las lon-.
grinas. i

En las figuras 233 y 234, se ven dos tipos de viga
Warren, para luces muy grandes. Las vigas trian-
gulares dobles cuyas barras estan inclinsdas & 45°.
son tambien muy usadas en América. En las figuras
235, 236 y 237 (*) se vea varios tipos de este sistema.

Vigas armadas. — Para luces, variando de 8 4 18
metros se emplean vigas armadas segun -los tipos de
las figuras 238 y 239, que estdn compuestas de una

4 g;)\{té_ase Lamina XII. REvisTA TECNICA:

Las fig.-229, 230 son dos lipos de esla clase de
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viga rigida que forma el cordon superior, sostenido
por uno 6 dos montantes verticales 6 pendolones,
cuyas extremidades superiores se unen 4 los apoyos
por medio de tirantes.

Sistema Fink — En'la fig. 240 se indica un tipo
de la viga Fink. Presenta las ventsjas siguientes :

1° Los esfuerzos en todas. las piezas tienden a
producirse en un mismo sentido, y en las deforma-
ciones de las vigas ocasionadas por la sobrecarga ¢
por la temperatura, la posicién normal de los pen-
dolones tiene por objeto mantener una igual repar-
ticién entre todas las pax'tes del sistema.

g Como todas las piezas del cordén superior su-
fren una igual compresmn al paso de la sobrecarga,
la construccion de la viga se snmpllﬁca repartiendo
para cada trozo la misma seccion.

3" La mayor parte de las piezas siendo dobles ¢
independientes las unas de las otras, pueden ser fa-
cilmente reemplazadas, sin recurrir 4 andamiages, ni
suspender el servicio de los trenes. Presenta los si-
guientes inconvenientes :

1° La independencia relativa-de las piezas corres-
pondientes & cada seccion, tiene por resultado el ha-
cer bruscos y no progresivos los esfuerzos que se
desarrollan bajo las cargas rodantes.

2* Las flechas son mayores.

Sistema Bollman. — Las vigas de este sistema es-
tan constituidas sobre los mismos principios de la
viga Fink; pero difieren de ésta en que cada punto de
division del cordén superior estd soportado por un
monlante, cuya exiremidad inferior estd unida por
medio de tirantes & las extremidades del cordén. La
sola ventaja de estas vigas es la trasmisién directa
de las cargas verticales de los puntos intermedios &
los apoyos, y los inconvenientes son muchos, siendo
sobretodo, muy poco econémicas. En la figura 241
va un tipo de este sistema de viga. LR

Sistema Bowstring. — Los - puentes de esta clase,
empleados en América, toman casi siempre la forma
de la figura 242, es decir que el cordon inferior es
recto. ; :

Apesar de-la economia que ofrece este sistema de
vigas. se le emplea raramente para grandes luces a
causa de la complicacién en su ejecucion, lo que da
lugar & precios elevados. Los constructores ameri-:
canos prefieren emplear otros sistemas, aunque ten-
gan mayor peso- propio.

Puentes consolas. — Se émpleén con  éxito para
grandes luces. Nos ocuparemos de ellas en el capi- :
tulo VII de esta segunda parte. :

Pesos comparativos. —El factor principal en la
eleceion de un sistema de viga con preferencia a otro, ’
sobretodo para grandes luces, es su propio peso ; el
Sr. Merrill ha comparado las vigas Howe, Pratt,
Linville, Post; Warren, Fink y Bollman, bajo el pun-
to de vista del material que emplean 4 igual resis-
tencia. :

Ha hecho esta comparacnon para un. puente de un
feriocarril para una sola via, de 61 m de luz, y ha lle- .
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gado para estos diferentes sistemas & los pesos si-
guientes :

225 toneladas
v 232 »
.= 9234 »

236 »

Post .
Warren. . .
Linville. .
Pratt.

Howe' . . 858w 271 »
; 273 »
i 307 »

Fink . .
Bollman .

V. COMPARACION ENTRE LAS VIGAS ARTICULADAS Y
LAS RiGIDAS. —1° La mayor ventaja que presentan
las vigas americanas, consiste en que sus elementos
constitutivos estdn dispuestos de manera & realizar,
lo mas completamente posible, los datos de la teoria
y las bases del calculo, lo que permite determinar
exactamente los esfuerzos reales & los cuales estan
sometidas las barras; en cambio, las uniones roblo-
nadas aseguran & ias vigas una gran rigidéz, pero no
dan & sus diversas partes el mismo grado de segu-
ridad.

2* La trasmision de los esfuerzos a las diferentes

barras se efectia mejor por las articulaciones.

3° La aplicacion de los elementos constitutivos
de las vigas articuladas es mas sencilla que para las
barras rigidas.

4" El montaje de las vigas articuladas es muchi-
simo maés facil y mas rapido que el de las vigas
rigidas. Todas las piezas, habiendo sido preparadas
y verificadas en la usina y numeradas, el trabajo al
pié de la obra se reduce 4 ensamblarlas por medio
de pernos; este trabajo es facil de ejecutar y vigi-
lar, no sucediendo lo mismo en las piezas rigidas,
en las cuales los defectos son dificiles de reconocer
y de rectificar. El tiempo necesario para el montaje,
segun el ingeniero Clarke, con una cuadrilla de 20
hombres, es de un dia para un puente de 45 m., de
luz, de 3 dias para uno de 60 m., y de 4 para uno
de 76 metros.

5° Los puentes articulados se prestan admirable-
mente para puentes militares, los que permiten fa-
cilmente y en algunas horas establecer una via de
comunicacién para el paso de un rio 6 de un preci-
picio.

6° Bajo el punto de vista de la economia, los puen-
tes europeos son preferibles para luces pequenas ;
pero para luces grandes son mejores los.americanos,
porque ¢l trabajo del metal en todas las partes de la
obra es méas uniforme y mas cercano del trabajo li-
mite prescrito, por la supresién casi general de las
piezas superabundantes € inutiles, por la sencilléz
del tablero, reducido & las piezas indispensables, por
la sencilléz de los arriosiramieantos y finalmente por
la mayor altura que se d4 a las vigas americanas.

Entre los inconvenientes que presentan las vigas
arliculadas, podremos indicar los siguientes :

1° El modo de emsamblaje americano necesita
una extremada precision de ejecucion, porque la mas

pequena diferencia de longitud de las piezas super-

puestas y de igual direccién, conduce & un aumento
notable de trabajo, y el mal ajuste de los pernos de

articulacién perjudica notablemente & la solidéz de

la obra.
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2° Las piezas compriixidas, en los puentes ameri-
eanos, estando articuladas en sus dos extremidades,
se encuentral: en condiciones mas desfavorables de
resistencia - que las mismas piezas en las vigas con
ensambladuras rigidas, y por tanto, 4 igualdad de re-
sistencia, exigen una seccién transversal mas fuerte.

3° Se objeta & las vigas articuladas que exponen
los puentes & una ruina completa, en el caso de ro-
tura de una sola de sus uniones ; ésto es dificil, dada
la seguridad con que estos puentes se construyen y
las pruebas 4 que se les somete.

VI. LA ELECCION DE UN TIPO DE PUENTE. — Muchas
veces la eleccién de un tipo de puente estara subor-
dinada & las condiciones generales del proyecto que
se estudia. Asi ha sucedido en el puente Alejandro
III, sobre el Sena, que debia construirse de un perfil
tal que permitiese la navegaciéon y ademas no fuera
en él muy réapida la pendiente, estando en prolonga-
cién de calles existentes. Se eligio un arco muy
rebajado, con tres articulaciones. Lo mismo ha su-
cedido con los puentes construidos por Eiffel sobre
el Garabit y el Duero.

Pero muchas veces también, queda al criterio del
ingeniero la elecciéon del tipo del puente. En este
caso, como en todas las obras, debe tratarse de her-
manar la economia con la resistencia.

De los sistenias americanos, el Sr. Shaler Smith
hace la siguiente comparacion teniendo en vista la
estabilidad, economia, montaje y facilidad de adapta-
cién & todas las luces, & saber:

Designacion Adnptﬁnclbn

de los
Sistemas

Estabilidad | Economia Montaje

tedas -las
luces

Linville
Bollman

El sistema Warren es el tipo ideal de puentes, y
recomendado por los buenos constructores y enor-
memente difundido en todos los paises dél mundo,
tanto para ferrocarril como para caminos carreteros.

En las vigas rigidas, ademas de las consideracio-
nes que hemos hecho en el trascurso de este capi-
tulo sobre la economia de su construccién, diremos
que su forma tiene mucha influencia en los valores
que se desarrollan en sus diferentes piezas; pero si
nos fijamos en la figura 243, vemos que el esfuerzo
en el cordén cd es inversamente proporcional & la
distancia ~. Del mismo modo, el esfuerzo en g d sera
inversamente proporcional & la longitud #.

Se vé que mientras més altas son las vigas, me-
nores son los esfuerzos en los cordones. Esta pri-
mera consideracion nos permitird ya en la practica,
hacer una eleccion entre las vigas parabdlicas y las
rectas. Nos decidimos por las segundas.

Ademas, si se modifica la inclinacién de los cor-
dones, de modo que M varie, cuando este punto se
acerque & la fuerza exterior R, el esfuerzo en la ba-
rra del enrejado disminuird. Se podra adoptar una
forma de viga en la cual los esfuerzos en las diago-




tion teodrica.

En restimen : sobre la eleccion del tipo de un puen-
te no pueden darse reglas generales, quedando ella
casi siempre librada al criterio del proyectista.

Fernando Segovia.

( Conlinua. )

-

LA PRACTICA DE LA CONSTRUCCION

TUNEL DEL SiMPLON. —- Segun los datos oficiales,

hasta el 1° de octubre se habia perforado ya 7888

- metros del lado de Suiza i 5361 metros del lado de

- Italia, esto es, un total de 13.249 metros de tanel ya
' escavados.

El numero de obreros empleados fué de 3100.

Como atn no se han encontrado las dos galerias
de avance de las vertientes opuestas, se comprende
como la respiracion de los obreros, en el lugar del
trabajo, debe viciar el aire ambienteielevar su tem-
peratura.

La misma iluminacién, aun la eléctrica, coadyuva
a este aumento de calor. Pero hai mas ; en los ta-
neles que se perfora & grandes profundidades del
suelo, se verifica tal aumento de temperatura en la
roca, que obliga & obras costosas de ventilacion, re-
frijeracién i humectacién de) ambiente, lo que, en tu-
neles perforados mecadnicamente, se obtiene median-
te el aire comprimido, con conduccion a baja presién.

Precisamente una de las dificultades mas grandes
por salvar en el tanel del Simpién es la enorme tem-
peratura existente en él, del lado de Briga, la que
alcanza & 53° celsio. ' :

Con el objeto de vencerla, se ha establecido, de
ese lado pasados los 7 kilometros, en el tanel
de ventilacidn, una conduccion especial de agua fria
que se pulveriza en el sitio del trabajo mediante in-
yectores especiales, obteniéndose un descenso de tem-
peratura mui notable, pues se reduce & unos 30°.

Si la temperatura de la roca siguiera aumentando
con el progresar de la escavacién, la Empresa ape-
lara 4 maquinas frigorificas de la casa Schultze, del
sistema Linde, dos de las cuales tiene ya prontas, una
del lado de Briga, la otra de Iselle, aunque de este
lado no se ha manifestado aun la necesidad, pues la
temperatura maxima no ha superado de 32°. Llegado
el caso se aprovechara del agua que mana abundan-
temente, & 11° de temperatura, en la cota progresiva

A de 4.400 metros.

Otra de las dificultades eucontrada es la hume-
dad del ambiente, cuya accién enervante, cuando se
une al calor, es de todos conocida : la empresa esta
empefada en solucionar el punto i confia en que

2 podra desminuirla convenientemente.

VENTILACION DE TUNELES. — Tomamos del Monito-
re delle Strade-ferrate los siguientes datos relativos
4 la ventilacion de taneles en esplotacion en Italia.

Desde hace 2 afnos funciona con éxito satisfactorio
en el tunel de los Giovi, cerca de Busalla ( Génova)
un ventilador Saccardo que disipa el humo, que se
acumulaba antes por la enorme pendiente de aquel
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nales sean nulos. Pero ésto no pasa de ser una cues-
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(28,50 %, ); i acaba de instalarse el mismo sistema
de ventilacion en el tunel sucursal de Ronco, no so-
lo para hacer respirable el ambiente, sino -también
para dividir su lonjitud en dos secciones de blogue,
de modo que puedan pasar dos trenes en el mismo
sentido, con corto intervalo, sin peligro de choque.

Se dispusieron dos ventiladores, uno en la entra-
da del tunel, del lado de Mignanego, movido por una
motriz & vapor de 500 caballos, especialmente desti-
nado & la ventilacion jeneral ; el otro, del lado de
Busalla, compuesto de otros dos ventiladores, uno
de los cuales estrae el humo de la parte central de
la galeria por medio de un pozo inclinado ; mientras
el segundo, por otro pozo paralelo | primero, intro-
duce en el tanel aire puro del esterior.

Precisamente en la parte del tunel libre de humo,

~ gracias & los ventiladores, se ha instalado la casilla

de los bloques, los fanales para ordenar la parada de
los trenes i las sefales acusticas ( petardos i resona-
dores ) que acusan su proximidad.

Se esperimentd, hace poco, esta instalacién, la que
parece haber dado buen resultado. Al pasar los tre-
nes ascendentes, dichos ventiladores despejan casi
instantaneamente el humo de las locomotoras en la
zona de los bloques, permitiendo asi al tren siguien-
te ver las sefiales A distancia de varios hectémetros.
En tres horas, el altimo dia de esperimentacion, se hi-
cieron pasar 12 trenes de carga con unos 350 vago-
nes, con intervalos de 12 4 13 minutos, i, aunque los
trenes emplean 21 minutos para recorrer los 8 i me-
dio kilometros del tanel, todas las sefales fueron dis-
tinguidas perfectamente i los trenes maniobraron con
regularidad, obedeciendo sin dificultad las sefales
que se les hacia por via de esperimentacion.

Muros HUMEDOS. — En el Centralblat der Bauver-
waitung, el Sr. Moormann da un procedimiento, por
él empleado desde algunos afios atras con feliz re-
sultado, para hacer desaparecer la humedad en los
paramentos de las habitaciones.

Consiste en demoler cuidadosamente el revoque
existente en el muro, descarnando el mortero de las
juntas hasta la profundidad de un centimetro.

En dichas juntas hinca clavos largos, de cabeza
ancha, & 10 centimetros uno de otro, de modo que
las cabezas sobresalgan de la pared un centimetro.

Hecho esto, aplica dos” manos de alquitran ca-
liente, de manera que cubran muy bien el paramen-
to, especialmente las cabezas de los clavos para que
no se oxiden. Sobre el alquitran se estiende un re-
voque de cemento hidraulico.

Esto, segtn el autor, constituye un revestimiento
de cemento armado. |

Con este método se ha secado las paredes de la
Escuela de navegacion en Geestemund, & las cuales
ningun otro revoque habia conseguido quedar adhe-
rido. El coste medio fué de unos 3 francos por me-
tro cuadrado.

Corrokorando el dato del periddico aleman, agre-
garemos que es este un sisiema mui socorrido en las
provincias dei interior para conseguir que el vevoque
en cal se adhiera 4 los paramentos de adobes.

B.
.




SEGUNDO GONGRESO INDUSTRIAL

Habiéndose designado por la junia ejecutiva de
la Uni6on Industrial Argentina 4 un grupo de perso-
nas que deben tener & su cargo la organizacion del
segundo congreso industrial que debera celebrarse
en esta ciudad & mediados del aho proximo;, - éstas:
han celebrado ya varias reuniones y. despueside ha-
ber constituido la mesa directiva del comité han
puesto. manos & la obra con verdadero mteres y en-
tusiasmo.

Es probable que antes de quince dias queden de~
finitivamente aprobadas las bases, temas y progra-
ma que han de regir en la celebracion de este con-
greso, formulado todo ello teniendo presente la ex-
periencia adquirida en el anterior. Los miembros del:
comité. de organizagion son : '

A

Dres. Eleodoro Lobos, Juan M. de la Serna, Fe-
derico R. Cibils, H. D. Hosckold, Miguel Puiggari,
Emilio Frers, Margo M. Avellaneda, Adolfo Davila,
Francisco  Uriburu  ( hijo'), Estanislao S. Zeballos,
Carlos Morales, Carlos Vega Belgrano, Pedro Luro,
Rufino Varela Orliz, Gabriel Carrasco, Osvaldo Pi-
fiero, Eduardo Rocha, Roque Saenz Pefia; ingenie-:
ros Francisco Segui, Enrique M. Nelson, Eusebio E.
Garcia, Carlos Echagiie, Emilio Mitre, Alberto Schnei-
dewind, Enrique Chanourdie, Félix Rojas, Rafael
Hernandez, G. Le Roux, Carlos D. Girola, Sebastian
Godoy ; Sres. Enrlque Linch Aribéalzaga, Casimiro
Gomez, E. Ramos Mexia, Carlos Lix Klett, Manuel
Lainez, Guillermo Franchini, ‘Renaldo Tidblom, J. J.
Kyle, Carlos R. Gallardo, Santiago Grippa, Fernando
Marti, Joselin Huergo, Maunuel Bernardez, Mariano
de-Vedia, Gaston Fourvel-Rigolleau, Luis Baibiene,
Nicolas Martelli, Toméas Santa Coloma::

El ingeniero “Segui ha sido elegido presidente de

este comité, debiendo secundarlo en calidad de Se-
cretario General el Sr. Kusebio E. Garcia, ademas .

de los secretarios sefiores Miguel Pu1ggar1 Carlos D.
Girola- y Enmque Chanourdie.

_~_,_*__‘_

EXPOSICION GEOGRAFICA DE AMBERES

- Hemos sido favorecidos con un artistico .diploma .
que nos ha sido enviado por la: Sociedad Real de:

Geografia de Amberes con motivo de la Exposicién
celebrada en marzo ultimo y & la cual enviamos al-.
gunos numeros de la RevisTa TEcNIcA, 4 solicitud
del seilor Carlos Lix Klett & quien se debe que la
Republica Argentina haya ‘sido dignamente ' repre-
sentada en ese torneo cuyo fin era: fesiejar el.25°
aniversario de la fundacién de la benemérita Socie-
dad Real de Geografia de Amberes.
Agradecemos el precioso recuerdc.

—_’__._.._.4
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GONCURSO CRISTOBAL GIAGNONI

Nos es grato poner en conocimiento de los lecto-,

res de la REvisTa TEcNIcA que.. habiendo cedido la
Comision encargada de erigir un monumento al ma-
logrado ingeniero Crist6bal Giagnoni, el inolvidable
Vice-Director del hoy extinguido Departamento de
Obras Publicas : el sobrante de la suscripcion levanta-
da con ese objeto, a la Sociedad Cientifica Argen-
tina, para que esta patrocine, bajo la denominacion
de «CONCURSO CRISTOBAL GIAGNONI», un certamen
sobre temas de ingenieria ferroviaria, exclusivamente
aplicadas & la Republica Argentina, la junta directiva
de la misma acept6 la honrosa misién y procedié &
designar ‘4 los ingenieros Luis A. Huergo, Guillermo

° White, Santiago E. Barabino, Alberto Schneidewind y

Juan Pelleschi, para que fijdran los temas, objeto
del concurso y las bases & que este debia sujetarse.

Los.mismos ingenieros 'constituiran, ademés, el
jurado que debera juzgar los trabajos que se presen-
ten al Concurso. :

Nos complacemos en ser los prlmeros en llevar &,

conocimiento de los interesados los cinco lemas Y
las bases correspondientes formuladas por aquella
comisién y aceptadas por la Junta Directiva de la
Sociedad Cientifica. J

TEMAS

I.. Estudio critito de las tarifas férroviarias existentes en la Repii-

blica, y sistema que convendria implantar pdla salvaguardar el interés
publico y el de las empresas.

II. Plan de convergencia de los dlveuos feuocdmles a la Capital
Federal teniendo en vista el ,empalme reciproco de los mismos y el
servicio local de pasageros. J

IlI. Estudio critico de la actual red de Ferrocarriles de la Republi-"

ca y plan de complementacion con el aprovechamiento mayor posible
de To existente, : :

IV. Mejor sistema de via por aplicar en la Republica, teniendo en
cuenta las condiciones del balasto por emplear, para obtener la mayor
solidez-posible tanto en el sentido longitudinal como en el tmnsyelsal
con la mayor economia de construceion.

Mo : Mejor sistema de vehiculo para trasporte de hacienda en pié.

BASES DEL CONCURSO

Articulo 1° Podran tomar parte en ¢l todas las personas, oficinas;
elc., que asi lo deseen

Art. 20 Los trabajos seran presentados en la Gerencia de la 50c1e-
dad Cientifica hasta el 15 de mayo de 1903. Cada trabajo llevara un -

lema, y dentro de un sobre cerrado, lacrado y sellado — sefialado ex-
teriormente con el mismo lema— el nombre del autor. ‘La Gerencia
dara a los interesados un recibo en forma.

-~ Art. 3° Los frabajos seran estudiados y juzgados por un Jurado :

compuesto por los ingenieros Luis A. Huergo, Juan Pelleschi, Alberto
Schneidewind, Guillermo White y Santiago E. Barabino.

Ari. 4° El Jurado indicado en el arliculo anterior solo ahrira los
sobres correspondientes a los lemas de los trabajos que a su juicio
hayan merecido ser premiados; y, si lo creyera conveniente, podra ci-
tar 4 sus antores, (uienes estaran obligados a dar verbalmente las
explicaciones que aquel repute necesarias con el objeto de cerciorarse

de la legitimidad de las memorias presentadas. En caso de duda al .

respecto, el Jurado podra declarar fuera de concurso ls. memoria que
la molive, sin que su presunto autor tenga derecho de protesta.

Art. 50 El fallo del Jurado seri extendido por escrito y leido por .

el Seiior Presidente de la Sociedad Cienlifica anle una Asamblea. Di-
cho fallo — para evilar conlroversias — sera inapelable.
Art. 6+ Las memorias gue resulten premiadas darin derecho a sus

autores a2 una medalla de oro y & un diploma que lo acredite.  Estos '
premios seran proclamados en la misma Asamblea indicada en el
articulo anterior.por. el Sr. Presidente de la Sociedad Cientifica y dis-

\
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tribuidas publicamente-en el Festival que dicha 'sociedad celebrara el
28 de Julio de 1903, aniversario de su fundacion.

Art. 7° Si 4 juicio del Jurado ninguno de los trabajos presenta-
dos fueran acreedores & los premios ofrecidos, la Sociedad Cienti-
fica procedera a abrir un nuevo concurso sobre los temas cortes-
pondientes.

Art. 8 Las memorias no premiadas serin devueltas a sus autores,
con los sobres cerrados correspondientes, —a la presentacion del reci-
bo‘otorgado por la Gerencia.

Los ingenieros dedicados & construcciones ferro-
viariss en la republica, las administraciones ferroca-
rrileras oficiales y particulares, los mismos emplea-
dos de la Seccion de Vias de Comunicacién del
Ministerio de Obras Publicas tienen aqul campo para
aplicar sus conocimientos técnicos y sus observacio-
nes practicas relativas 4 los temas propuestos.

La Revista Tecnica hace votos porque los pro-
fesionales que se hallan en condiciones de poder
abordar conscientemente el estudio de los interesan-
tes temas propuestos, respondan debidamente al lla-
mado de la Sociedad Cientifica Argentina, honrando
asi no solo la memoria de uno de los ingenieros mas
competentes en ferrocarriles que haya actuado en la
Argentina sin6 que también 4 si mismos, demostran-
do una vez m3as que la ciencia y la practica del inge-
niero tienen entre nosotros representantes dlgnOb de
ser tomados en cuenta.

UNA OBRA OPORTUNA

El' doctor Bialet Massé, nuestro ilustrado colabo-
rador en materias de ingenieria legal, acaba de pu-
blicar una obra que las huelgas Gltimas hacen de es-
pecial actualidad por més que ella fuera siempre
oportuna atendiendo & que su objeto es precisamen-
te concurric & evitar acontecimientos tan graves
como los que han motivado la declaracién de estado
de sitio 'bajo cuyo régimen nos hallamos.

Aun cuando el titulo de la obra « Proyecto de
una ordenanza reglamentaria del servicio obrero y
domeéstico » pareceria indicar que su contenido se re-
duce 4 la articulaciéon de un simple proyecto de or-
denanza, el estudio-de la legislacién general y parti-
cular de la ‘Republica Argentina sobre la materia
que contiene, asi como los fundamentos que acom-
panan & cada articulo del proyecto que propcne el
Dr. Bialet Massé, hacen que su trabajo sea lo mas
completo que se haya publlcado en el pais sobre el
tema.

No es necesario recorrer muchas de sus paginas
para convencerse del acierto y de la ecuanimidad de
espiritu con que el Dr. Bialet Massé ha procedido en
el estudio de la cuestién social, pues no otra cosa
es lo que encierran ellas, no obstante la modestia del
titulo con que la presenta.

La reglamentacion del trabajo obrero y doméstico,
en forma. tal que no resulte una vejacion para el

trabajador, tal es el espiritu que domina, tanto en
los articulos del proyecto como en las consideracio-

nes con que se presenta.
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Después de leerlo, no nos cabe duda que algo
muy parecido por lo menos 4 lo que se propone, es
lo que hay que hacer para prevenir la reproduccién
de sucesos como los que acaban de ocurrir en esta
Capital.

Sin tiempo para ocuparnos méas extensamente hoy
de la muy oportuna y no ménos meditada obra ‘del
doctor Bialet Massé, publicamos & continuacion la
carta que éste ha recibido del doctor Miguel Cané,
la que importa un aplauso autorizado que viene &
confirmar la favorable opinién que se ha generaliza-
do & su respecto :

Buenos Aires; octubre 20 de 1902.

Seior Dr. D. Juan Bialel Massé.

Estimado sefior:

He demorado algunos dias en acusar & Vd. recibo del « Proyecto
de una ordenanza reglamentaria del servicio obrero y domésiico de
acuerdo con la legislacion y tradiciones de la Republica Argentina»,
que ha tenido Vd. la bondad de enviarme, porque queria dar a usted,
aunque someramente, mi impresion sobr. su trabajo, que consideraba
de aliento y trascendencia, por la solida carla de Saenz Pefa que le
precede. Llega precisamente & mis manos ese notabilisimo estudio
én momentos en que preocupado de una de las fases del tema que
con tanta amplitud ataca Vd., he tenido que recorrer, aunque 'a mi
pesar a la ligera, mucho de lo que se ha legislado y escrito sobre la
maleria. No me toma pues desprevenido ese grave problema social y
puedo asegurarle que si su trabajo saliera de la region relativamente
muerta (hablo en la especie), 4 que lo condena nuestra lengua, figuraria
con honor entre los mejores que se han publicado sobre la materia.
Verdad es que no solo la variedad de sus estudios de Vd.y su viva y
natural curicsidad intelectual le habian preparado para este trabajo,
sino tambien su larga practica de la vida nacional, de las exigencias
de su clima, sus habitos y sus tradiciones: Su idea de ir a rastrear
en la yieja y justamente admirada legislacion espafiola los anteceden-
tes locales de la organizacion del servicio doméstico y obrero, da a
usted una base de inestimable solidez para levantar sobre ella su
edificio. Y a este respecto, conviene recordar que esa mina de la vieja
ley espaiola, es igualmente rica por cualquier lado que se la atague.
Tan es asi, que no se sabe qué admirar mas, si la prevision, la inte-
ligencia clara de las necesidades de estas regiones y la nobleza de
sentimientos de los consejeros del rey de HEspaha, que sometian a su
aprobacion esas leyes admirables, — 0 la cwiosa composicion de esta
atmosfera social americana, compl!etamente inapta, desde los primeros
momentos de su formacion hasta nuestros dias, para que en ella pros-
peren y se desenvuelvan loS gérmenes arrojados por las leyes mas
perfectas y el habito de obedecerias. .

Su proyeclb, dentro del campo que aparca, seri seguramente to-
mado en cuenta y a mi juicio debera servir de base a los estudios

‘gue me consta se estan haciendo para presentar en breve al Congreso

una reglamentacion completa del trabajo, que comprenda todas las
cuestiones economicas, morales é higiénicas, que son hoy la principal
preocupacion de las sociedades civilizadas.s Ha poco, en el Senado,
fundando brevemente un proyecto de reglamento del trabajo de los
niflos en las calles publicas, que es a4 mi juicio el mas apremiante,
por lo odioso y repulsivo, de los aspectos de la cuestion general, enu-
meré algunos de los problemas a que antes hice referencia. Su tra-
bajo sera un auxiliar poderosisimo para resolverlos, porque traera
el doble concurso de lo que se ha pensado y resuelto en otras partes
del mundo y de la indicacion del rambo que debe seguirse si se ha
de legislar de acuerdo con ruestras condicioncs nacionales.

Reciba pues, mi estimado sefior, mi felicitacion mas sincera por
su obra de buen ciudadano y crea en la alta estima de su muy atento
y S S,

Miguel Cané.
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La traccién eléctrica urbana y suburbana en Ferrocarriles y Tran-
vias. — La Revue générale des chemins de fer, de julio, publica una
nota del electricista francés M. MoNMERQUE, presentada al Congreso de
la Asociacion francesa para el adelanto de las ciencias reunido en esa
época en la ciudad francesa de Montauban.

Después de examinar las dificultades que ese sistema de traccion
presenta en las ciudades, asi como los requisilos & que esa aplicacion
se ha de subordinar, el autor consigna algunas consideraciones sobre
los ferrocarriles eléctricos, tanto metropolitanos como suburbanos, de
las grandes ciudades. En un capitnlo siguienle se exponen y estudian
comparativamente los varios sistemas de (traccion electrica para
tranvias.

Al sentar sus conclusiones, Mr. Monmerqué constata la acogida
cada dia mas favorable que los ferrocarriles metropolilanos y sub-
urbanos vienen mereciendo del piblico, muy justamente segtn el.

En cuanto a los tranvias, el sistema de alambre aéreo le parece
ser el mas sencillo y de funcionamiento mas satisfactorio. En orden
de prelacién viene en seguida la canalela subterrinea, que se ha de
emplear en caso de no autorizarse el alambre aéreo.

El autor se ocupa también de un modo especial de las aplicacio-
nes de la electricidad al automovilisnio, y opina que no considera que
sea aun llegado el momento de ulilizarlos corrientemente en el servi-
cio publico.

Dispositivos de seguridad en los Ferrocarriles. — El Dinglers Journal
de agosto 9 y septiembre 6 ppdos. publica un estudio sobre los dispo-
silivos de seguridad mas recientes ulilizados por las diversas compa-
fiias ferrocarrileras. Esos dispositivos son los siguientes :

10 Dispositivo Wilhelm Seilz. Consiste, en principio, en cerrar el
circuito de una corriente eléctrica en el momento mismo del paso del
tren, provocando asi, sea el juego de una seial colocada sobre la via,
sea el de una campanilla dispuesta en el puesto 6 estacion mas cercana.

2) Dispositivo de Cardani. Empleado en la red italiana del Medi-
terraneo ; ese aparato descansa igualmente en el principio del cierre
de la corriente en el instante mismo del paso del tren.

3" Dispositivo de sefial elécirica de Sermaw. Empleado en las li-
neas de via unica para evitar las colisiones; consiste en cerrar, simul-
taneamente, las sefiales de parada colocadas en ambos extremos de
la seccion que se ha de bloquear.

&) Disposilivo del ferrocarril de Buffaro - Erie. Destinado solo 4
lineas de interés local, de traceion eléctrica ; obliga al tren a detenerse
en los dos extremos de la seceion de via unica, en cada una de las
cuales el conductor ha de bajar para bloquear el mismo la via por
medio del interceptor de manija.

3 Dispositivo de parada de la Parrish C°, Su principio es analogo
a los anteriores, y obra automiticamente al paso de la corriente, a
favor de un sistema apropiado de conexior.es.

6" Disposilivo Fernand Cumont. Ulilizado en el «Grand Central
Belge », esle sistema se uliliza para indicar al maquinista que ha
franqueado un disco de parada.

OBRAS

Le Difese idrauliche. Por Giulio SErRnasaNETTI. — H. Le Soudier
Paris (4 v. in-8° de 196 p., con 30 fig. en t; & fr.)

En esta obrita el antor expone las reglas practicas aplicables 4 un
sistema de proteccion de las riberas de los rios, torrentes ¥ canales,
del que él mismo ha hecho numerosas aplicaciones en ltalia. -- El
sistema se caracteriza por ¢l ¢pmpleo de entramados de alambre de
hierro galvanizado, que combinandose forman una pared de tubos
verticales rellenados con arena y hormigon, y hundidos en e suelo en
los lugares protegidos.

Réglementation; du travail des agents de Chemin de fer. ( Docu-
ments du Ministére des Travaux publics, de seplembre 1899 a juin 1902)
—E. Bérnard et Cie.,"Paris, 1902 (4 folleto in-8° de 96 p; 3 fr.).

Congrés international de Chronométrie. COMPTES RENDUS DES TRA-
VAUX, PROCES VERBAUX, RAPPORTS ETEMEMOIRES, publiés sous les auspices
du bureaw du Congrés. Por MM. E. FicHor et P. D VAUSSAY, seCré-
taires. — Gauthier-Villars, Paris, 1902 (1 v. gr. in-8* de 252 p., con
fig.; 45 fr, ).

oty 2 fr, 78 ).

TECNICA

L’Electricité déduite de I’expérience et ramenée au principe des tra-
vaix virtuels. — Por M. E. CarvaLHo, Doctor en ciencias, Examinador
de mecanica de la Escuela Politécnica. — C. Naud, Paris, 1902 (1 v
in-8¢ de 92 p., con 12 fig.; 2 fr.)

Este pequeiio volumen forma parte de la interesante y elevada
coleccion Scientia, que aunque lentamente, viene enriqueciende dia a
dia la alta bibliogratia cientifica. ,

Comptabilité analytique. Por J. MancuaL, Profesor en la Escuela
superior de Comercio. — Institul de Comptabilité, Lyon (1 foll. in-8o .
de 52 p.; 3 fr.). :

Es ésta la tercera edivt,:i(')n de la obra de M. Marchal,
en ella un nuevo sistema de contabilidad.

que expone

Legons sur les Moleurs & gaz et a pétrole, failes a la Facullé des
Sciences de Bordeaux. Por L. Marchis, Profesor adjunto de Fisica. —
Gauthier-Villars, Paris, 1902 (1 v. p. in-8° de 172 p., con 19 fig. en

Esta obriia forma parte de la cono.ida «Collection des actualités
scientifiques », y se recomienda desde luego por la competencia del
autor.

Notes et formules de I’Ingénieur, du Constructeur - Mécanicien, du
Metallurgiste et de I'Electricien. Por un comilé de ingenieros, bajo la
direccion de Ch. Vieseux, Ingeniero de Artes y Manufacturas. Repetidor
en la Escuela Central, Ch. MmLaNDRE, Ingeniero Civil, y R.-P. Bou-
QUET, Ingeniero electricista. — Bernard et Cie, Paris, 1902 (1 v. in-8°
de 1750 p., con 4300 fig.; 12 fr. 5, en cart.).

Esta 13+ edicion del manual técnico ha sido enteramente revmada
y puesta cuidadosamente al tanto de los ultimos progresosos en el
arte técnico.

Varias de sus pnrlec han sido enteramente reformadas. —como
ser las relativas a la fabricacion del aziear y & la Electricidad. — La
explotacion de minas ha sido también ampliada. En fin, ciertos capi-
tulos separados en las ediciones anteriores (como ser Quimica, Fi-
sica, ete.) han sido refundidos de modo a hacer caber en el cuerpo de
la obra las numerosas aplicaciones industriales relativas a ellas.”

w

Federico Biraben.

Anunciamos gustosos las siguientes obras publicadas por la casa
editora milanesa del Comendador Ulrico Hoepli.

Opere di Galileo Ferraris publicate per cura dell’Associazione elettro
técnica italiana. — Un volumen de 500 paginas, con 52 figuras i cuatro
laminas intercaladas en el texto —Precio 42 liras.

El doctor Galileo Ferraris, ilustre profesor de electro-técnica i fi-
sica malemalica en Turin, muerto desgraciadamente mui pronto para
la ciencia, ha dejado un nombre de fama universal por sus teorias i
aplicaciones fisicas orijinales, i la Asociacion Electro-1écnica Ttaliana,
honrando debidaniente su memoria, ha resuelto la publico«ion de sus
obra.é, lo que sera su mejor monumento.

A los estudiosos de fisica, matemaitica i de electro-1écnica ha de
interesar sobremanera la obra del malagrado i sabio injeniero Ferraris,
la gque no necesita de mayores recomendaciones.

La fabricacién de barnices i productos afines. por el injeniero Hugo
Fornari — Milan — Ulrico Hoepli, 'editor-- Un volumen de X - 244, —
Precio 2 liras.

Esta interesante obrita forma parte de la ya inmensa coleccion de
« Manuales Hoepli », i esta 2+ edicion ha sido revista i aumentada
por su eutor.

Las fuerzas hidraulicas de la lItalia continental i su aprovechamien-
to por el injeniero Ernesto PErpod.— Un volumen de 200 pajinas —
Precio 4,50 liras.

Es un trabajo que. si bien aplicado & las condiciones jeo - oro - hi-
drogrificas de Ilalia, ep sus proyecciones jenerales se hallan princi-
cios de aplicabilidad universal, i su interés queda establecido con
solo tener presente el movimiento mundial en el sentido de aprove-
char las enerjias hidraulicas latentes de los glaciares, lagos monta-
nos, torrentes, rios, mareas, elc. .

En cuanto a su autor, es un hidraulico de reputacion que actuo
como injeniero en la «Sociedad italiana para la conduccion de agnas»,
que ha escrito también un interesante Manual de hidraulica publicado
por el mismo editor Hoepli en su coleccion de Manuales.

8. E. Barabino.
-—+——v




