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EL TUNEL DEL SIMPLON

L 24 de Febrero de 1905 constituye una
nueva fecha gloriosa que debemos estam-
par en los Anales de las grandes obras
publicas, pues ella recordara a las futuras
generaciones un hecho notable, que hablara en fa-
vor de ia ingenieria de nuestros tiempos.

Al amanecer de ese dia, en efecto, se perforé el
ultimo diafragma que separaba las dos galerias con-
vergentes del tinel del Simplon, esta obra rhagna
con que se inicia el Siglo XX, llamada & tener mas
influencia en la politica de acercamiento de los pue-
blos de Europa de la que pueden haber tenido sus
predecesores del Monte Cenis, del San Gotardo y del
Arlberg, cuyas fechas histéricas son, respectivamente,
el 25 de diciembre de 1870, 29 de febrero de 1880 y
13 de noviembre de 1883.

Desgraciadamente, la alegria que el acontecimiento
del 24 de febrero esparcié en los primeros momen-
tos de anunciar el telégrafo la feliz nueva al mundo,
y especialmente la de los habitantes de la regién
més directamente beneficiada, fué entibiada por un
acontecimiento luctuoso en el que la naturaleza, pa-
reciendo protestar contra la osadia de los hom-
bres, hizo dos nuevas victimas entre sus vencedores,
victimas elegidas precisamente entre aquellos que
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més contribuyeron 4 vencerla, con su perseverancia

y con su ciencia : los ingenieros Bianchi y Grassi,
director de las obras el primero.

Natura non facit saltus, dice un aforismo cienti-
fico que los sabios modernos se empefian cada dia
mas en despreciar, sin tener cuenta del tendal que
queda en cada una de éstas grandes jornadas de la
creciente civilizacién que, aferrada & la sentencia
dantesca, se contenta con grabar en el granito los
nombres de Luis Favre y demas obreros caidos en
el San Gotardo un dia, y los de Brandt, Bianchi,
Gréssi'y cien mas otro dia.... -

*
* 3

El mismo afio que se iniciaron los trabajos de
apertura del tanel del Monte Cenis (1857), surgié por
primera vez la idea de perforar el Simplon, suce-
diéndose luego los proyectos afio tras aio, casi sin
interrupcién, como que hasta 1888 se conocian no
menos de treinta.

En 1853, el cantén del Valés (Suiza) otorgd la
concesion del primer trozo de la linea del Simplon,
de 63 k. 834 m., 4 una compaifia que desde los pri-
meros afios de su funcionamiento, y & pesar de una
poco envidiable situacion financiera, se preocupé de
la perforacion del tanel del Simplon, invirtiendo
109.000 fr. en estudios. :

En 1870, el gobierno francés sometié al -cuerpo
legislativo un proyecto de ley por el cual la Francia,
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como parte interesada, acordaba una subvencion de
48 millones de francos para la perforacién del Sim-
plon, pero la guerra franco-alemana impidio se con-
siderase este proyecto; en 1873, ciento veintitres
miembros de la Asamblea nacional hacen suya la
proposicién indicada, que es rechazada un ano des-
pués. En 1880, presentan 109 diputados un nuevo
proyecto de ley destinando cinco millones anuales,
durante diez afios, al mismo objeto, pero, en julio de
1881, 1a Camara de Diputados resuelve que el gobier-
no haga estudiar con urgencia una linea internacio-
nal que atraviese los Alpes, y especialmente por el
Monte Blanco. El cuerpo de ingenieros militarss
parece oponerse & la apertura del Simplon, lo mismo
que el de puentes y calzadas y las grandes com-
paiias ferroviarias.
El primer proyecto

cién fué, sin embargo, aceptada por una comisién
de competentes ingenieros, aunque, no obstante
insistir la compania en éste Gltimo proyecto, él no
prosperd debido & la oposicion del gobierno italiano
a4 que se ejecutase un tanel cuyas dos cabeceras que-
daban en territorio suizo.

En 1888, el ingeniero James Ladame, antiguo
ingeniero jefe de los ferrocarriles del Norte de Es-
paiia, de Portugal y del Jura Industrial, que habia
dirigido la construccion de varias obras de esta cla-
se, publico uua obra de propaganda & favor del tanel
del Simplon, el que proponia se complementase con la
perforacién de la cadena de los Alpes berneses con
un tanel bajo la Gemmi, en cuya publicacién hacia
propaganda por el proyecto Meyer, de 1882, al cual
proponia se introdujesen algunss importantes mo-

diflcaciones. '

de base fué el del in-
geniero Vauthier (1860),
el que proponia un ta-
nel de 18k.220 m.; el [¢
defecto capital de su
trazado consistia en que
pasando bajo el Monte
Leone, & una profundi-
dad de 2800 metros, se
habria alcanzado tem-
peraturas de 50 gra-
dos centigrados en la
galeria.

En 1875, 1a compaiiia 3
del Simplon pidi6 opi- [ |“FEETHE
nién al constructor del Lo o

< | Por fin, la compaiia
del Jura-Simplon trato,
el 20 de setiembre de
1893, con la empresa
constructora Brandt,
Brandau y C*, de Ham-
burgo, la ejecucion de
un tanel & simple via,
de 19.731 metros, cuya
cabecera Norte estaria
en Brieg (Suiza) y la
Sud en Isella (italia),
lo que importaba adop-
tar definitivamente las
ideas del constructor
del San Gotardo (Favre),

. Y M 6 5900
San Gotardo, Luis Fa- R

vre, sobre el trazado que
convenia adoptar para
el nuevo tanel, pronunciandose aquel en favor de
un tanel de base, 4 la cota mas baja posible, y pro-
poniendo arrancar, del lado suizo, en Brieg, & la
cota 680 m.,y, del lado sud & 600 m. proximamente
de Isella, 4 la cota 644.50 m. (fig.1) El trazado defi-
nitivamente adoptado no varia mucho, en principio,
del aconsejado por Favre, pero se desvia del Monte
Leone, que él tampoco salvaba, probablemente porque
enténces no habia atn adquirido el caudal de expe-
riencia que le dieron luego las dificultades sobreve-
nidas durante los altimos tiempos de su intervencion
en la apertura del San Gotardo.

Fn 1886, la compainia de la Suiza Occidental hizo
practicar un nnevo estudio, adoptando entonces un
trazado que importaba retroceder muchos afos atras
puesto que con él abandonaba el tanel de base,
indicado por Vauthier y por Favre; la nueva solu-

Figura 1: Trazado del tanel del Simplon

concretadas en el pro-
yecto del ingeniero Me-
yer, de 1882, al cual se
introdujeron algunas modificaciones aconsejadas por
estudios posteriores y por la experiencia hecha en la
perforaciéon del tanel del Arlberg. El trazado defini-
tivo tenia su cabecera Norte & la cota 687.19 m.
sobre el nivel del mar, estando su punto culminante
4 m. 705,20 ; la cabecera Sud estaba a la cota 633,75
m. La diferencia de altura entre las dos cabeceras
resultaba, pues, de m. 53,44.

Del lado Sud, el tanel presentaba una rampa de
0,m007 sobre 10.080 para vencer la diferencia 'de al-
tura entre la boca del tanel y el punto culminante ;
la pendiente del lado Norte era solo de 0,m002 sobre
9.150 m. y la parte horizontal intermedia, de 500
metros.

El espesor maximo del macizo sobre el tunel era
de 2.135 metros, de modo que aplicando el aumento
de 1° c. de temperatura por cada 44 m. de hondura
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aceptado para el San Gotardo, la del Simplon no
debia pasar de 40° c. ’

El contrato de 1893 fué el que sirvi6 de base para
la celebracién del tratado italo-suizo de 1895, cuya
ratificaciéon fué aprobada por el parlamento italiano
el 4 de diciembre de 1896, por el cual ambos paises
subvencionaban & la compaifiia del Jura-Simplon &
los efectos de la ejecucion de la obra.

La convencién suizo-italiana ponia asi término &
las discusiones que casi sin soiucién de continuidad
se habian sostenido durante 40 afios en Europa, al-
rededor de la practicabilidad del tunel del Simplon ;
esta convencién se celebré previo un dictdmen téc-
nico expedido por los ingenieros Colombo, Francis
Fox, constructor del tanel bajo la Mersey, y Wag-
ner, de los ferrocarriles del Estado, de Viena, y jefe
de seccion en la perforacién del Arlberg.

La empresa constructora que contrato la ejecucion
de las obras, tenia ya
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Antes de ocuparnos de la marcha de los trabajos
de apertura del tanel del Simplon, cuyos anteceden-
tes dejamos bosquejados en las precedentes lineas,
debemos referirnos a la importancia de esta obra
bajo el punto de vista de la influencia que est4 lla-
mada & tener en las relaciones internaciona[es de
varios paises de Europa, lo mismo que & las opinio-
nes contradictorias que se emitieron & su respecto
por ingenieros y gedlogos de nota.

Perforada la puerta del Cenis en los Alpes Occi-
dentales, al par que esta via — obra colosal del siglo
XIX, — puso en facil comunicacion el N. O. de
‘Italia, 6 sea el Piamonte, con Francia, Inglaterra y
Espaiia, ella hizo tambien més manifiestas las defi-
ciencias de las comunicaciones entre el Medite-
rraneo y el Centro y Norte de Europa, por cuyo
motivo, apenas terminada aquella (1870), se iniciaba
la perforacién del San Gotardo (1872) en los Alpes
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del Simplon, la em-
presa hizo ensayos
en gneiss de Anti-
gonio, en cuyo material perforé hasta m. 5.85 por dia.

El precio estipulado en el contrato era de 75.040.000
francos para los dos tuneles de una sola via, sin te-
ner cuenta de los intereses durante la construccién,
la que debia durar cinco afios y medio.

A principios de septiembre de 1898, la compaiiia
Jura-Simplon emitié6 un empréstito de 60 millones de
francos con la entera garantia de la Confederacion
Suiza, inicidndose los trabajos en noviembre del mis-
mo afio, y siendo estes proseguidos por cuenta de la
misma compania, hasta que nacionalizados los ferro-
carriles en Suiza, y comprometido el gobierno féde-
ral, por el articulo 49 de la ley ad hoc de 15 de
octubre de 1897, con los Cantones interesados en la
apertura del tanel, fuele transferida 4 la Confedera-
cién la concesién de la linea del Simplon sobre te-
rritorio italiano, dando este hecho lagar 4 un nuevo
tratado entre los dos paises.

Figura 2.

%
* *

Las vias subterraneas de los Alpes
( Monte Blanco, Simplon, San Gotardo, Brenner, Soemmering )

el ingeniero J. Me-
yer, en una confe-
rencia dada en la
« Societé Vaudoise des Ingénieurs et Architectes»:
« La Suiza esta postrada de aislamiento y decaimiento
desde la apertura del Gotardo ».

En cuanto 4 Francia, muy lejos estaba de ver
llenadas sus aspiraciones con una linea de longitud
excesiva y que, ademas, hacia tributario al comercio
franco-italiano de una linea alemana que venia & ser
un poderoso rival de la del Cenis, por obra y gracia
del tanel del Gotardo precisamente, que es una obra
eminentemente francesa en su realizacién.

En virtud de los inconvenientes que presenta-
ban estas dos vias, volvid & insistirse sobre las ven-
tajas de abrir la puerfa del Simplon, resurgiendo la
idea tantas veces'lanzada desde el primer proyecto
de los ingenieros Clo y Venetz (1857). La. nueva
via, intermedia entre las del Cenis y del Gotardo,
tenia &4 su favor, por lo pronto, la disminucién del
recorrido entre Milén, Paris y Londres, de 122 y 63
kilémetros con respecto 4 las citadas.

Segun puede verse en el adjunto mapa parcial de
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Europa (fig. 2') es evidente que, bajo el punto de
vista considerado, la linea Mildn, Simplon, Lausanne,
Dijén, Paris, aventaja & las otras dos.

Pero no era sin vencer serias dificultades que
podia conseguirse reunir los grandes capitales nece-
sarios para llevar & buen fin esta trascendental obra
internacional ; y es de estricta justicia reconocer que
los honores del éxito corresponden casi por completo
4 Suiza. La nueva via tenia, en efecto, en su contra,
los intereses alemanes, gran parte de los del Piamonte
y. en Francia mismo, los de toda uns region que los
tiene comunes con los de la linea P. L. M., la
cual, por supuesto, no veia de buen grado surgir tan
poderoso concurrente.

Durante muchos afios, estos intereses contrarios
estuvieron servidos por la propaganda desfavorable
4 la perforacion del Simplon, que hicieron algunos
ingenieros y gedlogos
que tuvieron parte ac- swmﬁ}
tiva en la construcciéon
del San Gotardo, entre
ellos los técnicos Stoc-
kalper, Maury y el Dr.
Stapff.

Para darse cuenta de
las serias objeciones
opuestas por los mas

DPrn f vy uple mentarrs

acérrimos contrarios
de la nueva obra, basta
recordar lo que el ged-
logo Dr. Stapff, escribia
poco .después de la
apertura de-la pequeia
galeria del .tanel del Gotardo.

« El espesor maximo del macizo superpuesto al
ttinel del Simplon — decia el Dr. Stapff — es de 2.860
metros, y el espesor medio de 2.219 metros. Segan
mis férmulas, la temperatura de la roca seria, en el
centro del macizo, alrededor de 47° (*). Suponien-

O

“(*) La ley deducida por el Dr. Stapff en sus constantes ob-
servaciones hechas en el San Gotardo, sobre las diferencias de
temperatura segfin la altura de los macizos es la siguiente :

3 = -+ \/36,1683 —0,1278n + 2,000103 -+ 6,01 + 0,01016 %

en la cual 3 es la elevacién de la temperatura para la menor
distancia n, entre el punto de obrservacién y la superficie del
suelo. La temperatura de la roca en ese punto es pues obtenida

aumentando de ¢ la temperatura del suelo en el punto correpon-
diente.

Es de notarse que se obtiene una aproximacién muy satisfac-
toria haciendo § = 0,021592 4 n.

Refiriendose 4 las observaciones del Dr. Stapff, dice al inge-
niero A. Maury en en estudio publicado en 1887 :

«La aplicacién de esta fé6rmula 4 los tfineles del Simplon y
del Monte Blanco da temperaturas 4 las cuales no seria posible
resistir. M. Stockalper, ingeniero jefe de la secci6n norte del
gran tanel del Gotardo, y uno de los primeros promotores del Sim-
plon, comparte de tal manera este modo de ver que ha estudia-
do, para este filtimo tdnel, un nuevo trazado, que no produciria
una temperatura muy superior 4 la del Gotardo. Para el Monte
Blanco, una solucién semejante es imposible, »

Figura 3 ; Perfiles comparados de las lineas del S. Gotardo y del Simplon

do atn que con la aplicacién de medios especiales
se lograsen los efectos que se obtienen hoy en el
Gotardo con una completa ventilacién en ausencia de
los obreros, se tendria atn en el Simplon una tem-
peratura de 36,9 grados. No existe ningiu ejemplo
practico de un trabajo subterrdneo continuo ejecuta-

.do en esta temperatura. Estas condiciones deben

conducir 4 aumentar alrededor de 500 metros la al-
tura sobre el nivel del mar del tanel del Simplon.
Pero tal modificacidn eliminaria todas las pretendidas
ventajas que presentaria el Simplon sobre el San
Gotardo bajo el punto de vista de las distancias; el
limite de las zonas comerciales del San Gotardo y
del Simplon, que pasaria por Basilea, seria notable-
mente disminuido.» '

Ya se vé como, bajo la fé de autoridades indis-
cutibles en la materia, se hacia intervenir las condi-
ciones térmicas del tra-
zado del Simplon para
aconsejar el rechazo del
tanel de base, es decir,
el rechazo de la obra
misma, por cuanto redu-
cir el macizo 4 un ma-
ximo de 1.550 m. mas 6
g 4 menos & que habria sido

N
SN

indispensable llegar pa-
: ra realizarla en las mis-
e mas condiciones de tem-
Zy}/?/é 5 peratura que las 'del
w200 20 Gotardo, (304 31°), im-
portaba proclamar su
impracticabilidad, pues-
to que, como bien se comprende, no eran suficien-
tes justiflcativos para su ejecucién las cifras antes
consignadas, relativas 4 reduccién de distancias.

Los perfiles superpuestos de las rutas del Gotardo
y del Simplon, que publicamos ( fig. 3), nos eximen
de insistir sobre este particular.

Digamos, de paso, que este perfil comparativo
puede igualmente darnos una idea aproximada de las
distintas condiciones de explotacién que caracteriza-
rian 4 nuestro Trasandino de Uspallata y otra Jinea
que cruzase los Andes por algin punto adecuado en
las inmediaciones del paralelo 40° de latitud Sud.

Si se considera, en fin, las dificultades de explo-
taciéon provenientes de los rigores del clima caracte-
ristico en las alturas de los Alpes, y se recuerda que
la boca del tane! del Gotardo, del lado de Airolo,
estd 4 la cota 1.145 m. y, la opuesta, & la cota 1.109
metros, y se compara estas cifras con las anterior-
mente dadas relativas al del Simplon, se ve que no
habia temeridad en prestigiar la apertura de la nueva
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«puerta» de los Alpes, reclamada por intereses inter-
nacionsles de érden superior, sobre todo, contando
con los mayores y més perfeccionados elementos que
podian concurrir & su realizacién, como bien lo pre-
vié la comisién de peritos, & cuyas conclusiones nos
hemos referido ya, nombrada en 1886 por los repre-
sentantes de los Cantones de Vaud, Friburgo, Va-
lés, Ginebra y Neuchatel, la Compania del Jura-
Simplon y el Banco nuevo, de los ferrocarriles suizos,
comision de la cual formaban parte los ingenieros
Ernest Polonceau, jefe del material y traccion del ferro-
carril de Orleans, Doppler (ausiriaco) W. Huber (fran-
cés) y J. Dumur (suizo). Esta comision informo, en
efecto, que el cruce de los Alpes por el Simplon solo
podia hacerse por un tanel de base, por cuyo moti-
vo dos proyectos unicamente eran aceptables, el de
1882, de 29 km. y el de 1886, de 16 km. rechazando,
por consiguiente, por irrealizables, los distintos sis-
temas é ingeniosas soluciones propuestas por Fell,
Agudio y los establecimientos Cail y aconsejando la
adopcion del tunel de 16 km. « por considerar dificil
obtener el capital indispensable para ejecutar el de
20 km.,» con lo que daba un golpe decisivo 4 todas

puesto que garantizaba la practicabilidad de uno en
mucho peores condiciones, el cual presentaba, sin
embargo, & su juicio, las siguientes ventajas sobre el

San Gotardo :

a )‘ Escasa altura de las cabeceras (820 m. y 830 m.)
b ) Yuerza motriz abundante y hasta ilimitada debido
a los progresos de la electricidad.

¢) Alumbrado méas completo debido & los mismos
progresos de la electricidad.
d) Proximidad del ferrocarril
Norte.

e ) KEscasa longitud de vias de acceso, permitiendo
tener proximos los obradores.

/) Reduccién del precio de la mano de obra, de las
materias y de los materiales.

sobre la veriiente

Por su parte, el ingeniero Sommel, director de la
empresa del Jura-Simplon, sostenia las mismas ideas,
y refiriéndose & las aseveraciones del Dr. Stapff,
manifestaba que nada tenian de evidentes las deduc-
ciones de éste; que no hay la exactitud que se supo-
ne en el aumento proporcional de las profundidades
y de la temperatura, y que, en fin, llegado el caso,
los adelantos cientifico-industriales darian cuenta de
las dificultades que se cruzasen en el camino, como
habia ocurrido en otras grandes obras consideradas
temerarias antes de su ejecucion.

Enrique Chanourdie,

~ ( Terminard ).
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las pravenciones propaladas en perjuicio del tltimo,
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RESENA HISTORICA DEL ALUMBRADO *

os pueblos han sentidc siempre la ne-
cesidad de vencer la obscuridad de la
noche ; pero los diversos estados de civi-
lizacién por que atravesaron los obligd &
no utilizar sino los medios de que podian disponer.
El estado actual de esta importante cuestion es tal
hoy dia que no es supérfiuo echar un vistazo al pa-
sado y considerar el camino recorrido.

Antafio, nuestros antepasados utilizaron, no cabe
duda, los fuegos de maderas 6 de malezas para
élumbrarse; las maderas resinosas eran preferente-
mente empleadas. Los griegos y los romanos usa-
ban sea antorchas constituidas por lefias embebidas
en resinas, sea velas de sebo, de resina ¢ cera. Lue-
go vinieron las lAmparas de aceite, vasos de. tierra
cocida en los cuales habia una mecha; varias de
estas ldmparas eran & veces reunidas sobre un solo
pié y constituian antorchas.

En la edad média, Paris, la Ciudad Lumbrera de
hoy, no se hallaba méas favorecida ; no solo era en
ella muy defectuoso el alumbrado privado, sino que
tampoco existia el alumbrado publico; las condicio-
nes de la vida eran, por otra parte, totalmente dife-
rentes de las actuales.  Todos estaban en pié muy
de mafhana. A penas el sol se levantaba, las calles
se llenaban de un gentio ruidoso, atareado ; los tribu-
nales, las adininistraciones publicas funcionaban des-
de las primeras horas y se citan visitas de lugares que

‘el Parlamento iniciaba & las seis y hasta & las cua-

tro de la mafiana. A las diez se almorzaba. La comida
se efectuaba hacia las cuatro, es decir, en pleno dia;
4 las ocho 6 nueve, segun la estacion, sonaba el
toque de silencio y la poblacién entera se volvia
sombria y silenciosa. :

Era poco prudente, por lo demds, aventurarse la
noche en las czlles.

Por lo pronto, eran muy tortuosas y se corria el
riesgo de romperse el pescuezo & cada paso, debido
4 las desigualdades de la calzada y & los saledisos
de toda clase que obstruian la via publica; luego
eran invadidas, desde el anochecer, por los jovenes
vagabundos de la época, que ' asaltaban y robaban &
los vecinos relrasados.

(*) De la interesante obra de P. Robine <«Manuel Pratique
de I’ Eclairage au gas acétyléne », cuya bibliografia se hallara
en la secci6n correspondiente, reproducimos este Capitulo, que
no por referirsc piincipalmente 4 Paris deja de tener sefnalado
interés para todo el mundo, pues muy poco variaria esta reseiia
historica si ella se refiriese 4 cualquiera otra de las grandes y
antiguas capitales del mundo. Como verdn nuestros lectores,
grande es el entusiasmo del Sr. Robine por el alumbrado 4 gas

acetileno. ;
(N.veELAD.)
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San Luis, en 1254, habia bien autorizado & los

burgueses 4 ponersé en acecho y reprimir este estado
“de cosas; pero esta policia resultaba forzosamente

impotente en medio de las tinieblas que rodeaban la
ciudad. :

En 1318, los homicidios se habian hecho tan fre-
cuentes en los alrededores del Chdtelet, que Felipe V
ordend que una vela fuese mantenida encendida du-
rante la noche en la puerta del palacio.

Esta vela es el principio del alumbrado publico
en Paris !, y ella, sola, imper6 durante casi dos siglos.

En 1524, un mandato del Parlamento ordend & los
habitantes colocasen en sus ventanas & la calle, des-
de las nueve de la noche, una linterna con una vela
encendida, pero no se le dié cumplimiento.

Un puco mas tarde (1558 ), el Parlamento dispuso
que faroles 6 vasijas con pez fuesen colocados en el
angulo de cada cuadra desde las disz de la noche
hasta las cuatro de la manana.

Dos meses después (29 octubre 1558 ), estos faro-
les, que debian ser facilmente apagados por la lluvia
0 el viento, eran reemplazados por linternas conte-
niendo velas. Los gastos de este alumbrado esiaban
& cargo de los vecinos; esta ordenanza fué muy mal
ejecutada.

Lo mismo ocurrié con una ordenanza de policia
del 30 septiembre 1594 que obligaba & los habitantes
a establecer las linternas en cada seccién de cuartel.

Resulté que Paris vid sucederse una serie ininte-
rrumpida de salteamientos que se acentuaron mas
atn durante los desérdenes que precedieron el adve-
nimiento de Luis XIV,

Es recien durante el reinado de éste cuando el
alumbrado publico hizo algunos progresos. Preocu-
pado Luis XIV del embellecimiento de su capital,
principié por crear un servicio de alumbrado publico.

~ Concedié 4 este efecto, &4 .un nombrado Laudatti Ca-
raffa, el privilegio esclusivo del establecimiento en las
calles de Paris, de un alumbrado ambulante que se
practicaba asi: cada.ochocientos pasos se hallaban
porta-antorchas que conducian & todo aquel que re-
quiriese sus servicios. Se les pagaba sea por cuarto
de hora, sea segun el gasto de las antorchas. En el
primer caso, el portador, al ponerse en camino, vol-
caba un arenero que servia de contador. Para la
aplicacion del segundo, se dividia las antorchas en
ciertas partes iguales, correspondiendo cada una a
un desgaste de cinco sueldos. Por cuarto de hora
el gasto era igualmente de cinco sueldos.

Lsta tentativa, que fué, puede decirse, el origen
de todos los ensayos concernientes al alumbrado pa-
blico, no resolvia, como facilmente se comprende,
sino muy mal la cuestion. Una mejora capital, de-

bida al teniente de policia La Reynie, se introdujo en
1667. Un edicto del 5 de septiembre impuso & los
burgueses de cada cuartel la carga de entretener en
las calles y encrucijadas linternas alumbradas con
velas de & cuatro en libra. El alumbrado, primera-
mente fijado & cuatro meses por invierno, debio,
poco & poco, efectuarse desde el 20 de octubre, duran-
do hasta el 31 de marzo (acordada del Parlamento,
del 23 de marzo de 1671 ). La senal de alumbrar era
dada por campaneros que reccrrian las calles agi-
tando una pequeia campana. Por reglamento, las
velas debian quemar hasta las dos de la rnafiana.

El resultado obtenido fué muy satisfactorio, debi-
do 4 la firmeza de la policia, y los grabados de la
época nos representan el asombro y la alegria de los
habitantes ante la instalacion de las pﬁmeras linter-
nas. Pronto alcanzdé su numero & 5.000. A fines del
siglo XVII°, eran 6.500, que quemaban 1.625 libras de
sebo por noche.

La extension de la capital requirié rapidamente
la creacién de un sistema de alumbrado mas regular
que el confiado & los habitantes por el edicto de 1667.
En 1704, éste pasé & ser un servicio atendido directa-
mente por el Estado, que adquirié el material de los
particulares. Los gastos ocasionados por este servi-
cio fueron cubiertos por una contribucién impuesta
4 los habitantes.

Asi permanecieron las cosas hasta que llegd a
desempenar el cargo de teniente de policia el Sr. de
Sartine. Habiendo el nuevo funcionario constatado
los numerosos inconvenientes ofrecidos por las velas
prometio una recompensa al inventor que hallase
un medio de alumbrado mas satisfactorio. Los apa-
ratos debian ser examinados por la Academia de
Ciencias, que dispondria de un premio de 2.000 libras.

Este premio fué ganado por Bourgeois de Chs-
teaublanc (1765) inventor de un reverbero de aceite.
El aparato presentado era realmente notable por su
rendimiento y su sencillez : « La luz que dd, infor-
maba al rey el Sr. de Sartine, no permite esperar que
se pueda jamds hallar nada mejor» Ay!, el Sr. de
Sartine ya no existe ! pues sus palabras hallarian
un cruel desmentido !

Desde aquel dia, la vela habia vivido. Un financis-
ta, Tourtille Segrain, supo sacar habilmente partido
del descubrimiento de Chateaublanc é hizo fortuna
obteniendo, en 1769, la concesién del alumbrado de
las calles, por un periodo de veinte afics.

Las 8.000 linternas con velas que existian enton-
ces fueron sucesivamente sustituidas por reverberos
de uno 6 méas picos. Se requirié menor namero de
éstos, pues que tenian una intensidad de luz mayor. Se
contaban 2.200 en 1782, 4.112 el ano V y 5.437 en 1834.
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El alumbrado al aceite estuvo entonces en boga y
se introdujo hasta en el dominio privado. ks, en
efecto, en 1787, que la lampara & doble corriente de
aire con tubo de vidrio, fué inventada por Argand.

Este, lo mismo que Chateaublanc, no aprovechd
su descubrimiento, y fué un farmacéutico-lamparero,
llamado Quinquet, el que supo sacarle beneficios,
haciendo su nombre popular.

Los reverberos hicieron rapidamente la vuelta de
Francia. Constituian un sistema de alumbrado exce-
lente en una época en que el petroleo era descono-
cido en la industria ; pero ofrecia atin numerosos
inconvenientes, entre ellos el del subido costo del
alumbrado.

Bien que se hubiesen mejorado muy sensiblemen-
te, en 1821, aplicandoles el tubo Argand, era necesario
hallar algo mejor.

Este mejor fué el alumbrado 84 gas, cuyo descu-
brimiento debe remontarse al sabio francés Felipe
Lebon, ingeniero de puentes y calzadas.

Las primeras investigaciones de Felipe Lebon da-
tan de 1791. Entonces, se sabia ya que la madera,
asi como otros combustibles minerales producen,
calentados en vasos cerrados, vapores susceptibles
de quemar al contacto del aire; pero nadie habia te-
nido la idea de utilizarios en el alumbrado.

Lebon, continuando sus investigaciones sobre el
particular, indicé que la hulla podia dar igualmente
productos gaseosos combustibles é iluminantes y
tomo varias patentes de sus descubrimientos. Tuvo
la clarovidencia de entrever las importantes aplica-
ciones que podian hacerse de este nuevo sistema de
alumbrado. Desgraciadamente, muri6 repentinamente
en Paris, en diciembre de 1804. Este modesto inven-
tor fué desconocido para sus contemporaneos. Habia,
sin embargo, dado pruebas de verdadero desinterés
patridtico al rehusar el vender su patente al principe
Dolgovanki, que queria explotarla en Rusia.

Nuestra época ha sido menos injusta para Lebon,
que posee ahora una estdtua en Chaumont, pueblo
préoximo al en que nacié en 1767.

El descubrimiento de Lebon hall6 enseguida adep-
los y, sobre todo en Inglaterra, fué rapidamente
perfeccionado, ocurriendo este hecho curioso, fre-
cuente en la historia de las invenciones, de ver un
invento esencialmente francés completamente apro-
piado por extrangeros que luego lo reintrodujeron en
Francia.

Fueron, efectivamente, sociedades inglesas las que
hicieron en Francia las primeras instalaciones de
alumbrado & gas. Los principios de la nueva indus-
tria no,fueron ciertamente alentadores; el gas, lo
mismo que el acetileno mas tarde, segun lo veremos
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mas adelante, tuvo sus numerosos detractores que
libraron campafias encarnizadas contra su desarrollo.
Se requirio la energia de algunas personalidades,—el
conde de Chabrol, prefecto del Sena, principalmente
—para llegar 4 dar al slumbrado & gas algtn vuelo y
lograr asi demostrar las ventajas que ofrecia este
sistema.

Poco & poco, en efecto, las instalaciones se mul-
tiplicaron y se constituyeron compafias para em-
prender esta explotaciéon sobre una escala industrial ;
de 1820 & 1832, seis grandes compaiiias se formaron,
pero no tardaron en entrar en competencia y ante
la situacion creada hallaron remedio 4 sus disensio-
nes en la fusidn, creandose entonces la « Compagnie
Parisienne d’ éclairage et de chauffage par le gaz»
que aun existe.

El alumbrado 4 gas obtuvo asi el desarrollo que
hoy le conocemos, pero el progreso ayudando, otras
fuentes luminosas sobrevinieron y le amenazaron ;
era, pues, necesario recurrir & perfeccionamientos :
fuercn primero los picos a recuperacién, y, en fln,
la incandescencia por el pico Auer.

Este precioso auxiliar ha salvado seguramente la
industria del gas, sino de la ruina, por lo menos de
un abatimiento parcial en que parecian deber sumirla
sus competidores. Esto habria sido de sentirse en
razon misma de la importancia de los trabajos eje-
cutados por la industria del gas y de los inmensos
capitales invertidos en esta explotacién.

Pensamos, en efecto, que «el sol alumbra para
todo el mundo» y que hay lugar para todos los sis-
temas de alumbrado, pudiendo cada uno aspirar a
diversas ventajas, y satisfacer, por ello mismo, dis-
tintas exigencias.

De todos los sistemas de alumbrado conocidos
hace atin pocos afios, solo la electricidad parecia
llamada & cortar el desarrolio de la industria del
gas. El alumbrado eléctrico puede obtenerse de dos
distintas maneras : mediante el arco brotando entre
dos carbones, sea por medio de la incandescencia.
En general, el primer procedimiento es el adoptado
en los grandes alumbrados exteriores, siendo el se-
gundo reservado para el alumbrado interior.

Los trabajos relativos & esta aplicacion no son
recientes; el arco voltaico fué descubierto en 1808
por Davy, que hizo pasar la corriente producida por
una pila de Volta de 2.000 elementos al través de
varillas de carbén de madera apagado en mercurio,
colocadas en prolongacion una de ofra. Las varillas
se usaban rapidamente y era necesario aproximarlas
4 mano para obtener la permanencia del arco.

En 1846, Foucault reemplaza con éxito las varillas
de carbon de lena por otras de carbon talladas en el
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deposito que se forma contra las paredes de las re-
tortas de gas durante la destilacién de la hulla y, en
1849, construye un regulador produciendo la aproxi-
macién automatica de los carbones & medida de su
uso.

Entonces, estos descubrimientos no pudieron,
desgraciadamente, ser lievados al terreno industrial,
siendo demasiado onerosos los medios de obtener la
corriente eléctrica.

La maquina dinamo-eléctrica de Gramme permi-
tié proseguir en las aplicaciones de la electricidad al
alumbrado con mayor éxito. Jablochkoff, antiguo

oficial del ejército ruso, establecié en 1876 una lam--

para de arco especial, la bujia Jablochkoff como se
la llamaba, y fund6 una sociedad que durante algu-
nos afos tuvo a su cargo el alumbrado de algunas
grandes avenidas parisienses; en 1882, ¢cste alumbra-
do desaparecid, no habiendo querido la sociedad re-
novar el contrato, que era oneroso para ella.

En la misma época apareci6 la lampara & incan-
descencia imagiqada por Edison, y que se revelé en
la Exposicion de electricidad de 1881. Los éxitos ob-
tenidos por los procedimientos del alumbrado 4 in-
candescencia fueron tan rapidos que el alumbrado
publico fué un poco descuidado en beneficio del
alumbrado particular.

No obstante, habiendo sido modificada la lampara
de arco y permitiendo el regulador eléctrico un
alumbrado constante, el alumbrado eiéctrico se des-
arrclld y las sociedades industriales, de los sectores
como se las llama, se establecieron para la explo-
tacion de sus procedimientos.

Actualmente existen en Paris varios sectores que
aseguran el alumbrado tanto publico como privado
de una cierta parte de la capital.

La exposicion de 1889 representa la fecha del des-
arrollo completo del alumbrado eléctrico. Desde en-
tonces, este sistema de alumbrado ha hecho, tanto
en Paris como en provincias, competencia al alum-
brado & gas; presenta, en efecto, sobre este ultimo,
numerosas ventajas, y solo su precio, & veces muy
subido, hace que sea utilizado tan solo en circuns-
tancias especiales, convirtiéndolo por lo mismo en
alumbrado de lujo; sin embargo, estos dos agentes
luminosos han podido, hasta hoy, vivir conjunta-
mente y es de esperar que asi seguird sucediendo
aun por mucho tiempo.

A parte de estas dos fuentes de luz se ha apelado,
en muchos casos, & otros medios de alumbrado, que
4 su vez tambien han sido perfeccionados. El peird-
leo es uno de los mas importantes. Desde 1863 los
primeros barriles de petrdleo fueron importados en
Francia y, aun cuando el alumbrado que d& es mo-
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desto, Paris consume, sin embargo, anualmente, 25
millones de kilégramos.

Se ha probado, igualmente, el alumbrado & in-
candescencia por el petrdleo, utilizando el manchon
Auer. ;

Actualmente este procedimiento es utilizado en
algunas instalaciones, pero su desarrollo es casi in-
significante.

El alcohol ha sido igualmente preconizado y en
nuestros dias se hace una gran propaganda en favor
del mismo, habiéndose celebrado exposiciones y con-
gresos especisles, & pesar de lo cual el alumbrado
incandescente por medio del alcohol no se halla atn
muy estendido.

Estos comparsas del alumbrado no tenian enver-
gadura suficiente para atacar directamente el gas'y
la electricidad, que resultaban asi los Gnicos duefios
de la situacién cuando llegé un nuevo concurreute,
mas serio éste, es decir: el acetileno.

Hace apenas seis ¢ siete anos el nombre de ace-
tileno era, puede decirse, casi desconocido ; solo los
sabios, los hombres de ciencia, conocian este gas y
sabian que, entre otras propiedades, el gas acetileno
era susceptible de quemar produciendo una llams
fuliginosa.

El descubrimiento de la fabricacion industrial del
carburo de calcio permitié al gas acetileno hacer su
aparicién en el terreno practico.

Los estrencs de este nuevo agente fueron, como
bien se comprende, extremadamente dificiles, y, si el
gas acetileno tuvo en seguida, y en razén misma de
sus notables propiedades, numerosos adeptos, tuvo
y tiene atn detractores en mayor namero.

Fueron primero sus rivales, el gas y la electrici-
dad que se coaligaron contra el recién llegado ; lue-
go las circunstancias pno le ayudaron, y algunos
accidentes, todos debidos & impradencias, echaron
sobre él un descrédito considerable que amenazd
concluir para siempre con la naciente industria;
pero los poderes publicos le prestaron su apoyo, las
cosas y los espiritus se calmaron y el alumbrado a
base de este nuevo gas pudo desarrollarse normal-
menle. En nuestros dias, bien que este desarrollo no
haya alcanzado lo que es permitido esperar, su com-
petencia al gas y 4 la electricidad no es ya despre-
ciable, habiéndolos sustituido en muchos casos; la
mejor prueba que puede darse de esta extension nos
la suministra el consumo anual de carburo de calcio
que, en Francia, fué, en 1903, saperior & 15.000 tone-
ladas, con un volumen medio de cinco millones de
metros cabicos de gas acetileno alimentando 200.000
picos. Este resultado no puede ser sino alentador.

Si fuésemos & citar, en esta breve resena, todos

e
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los trabajos y descubrimientos concernientes a este
alum'brado, traspasariamos los limites fijados & estas
nociones preliminares.

Gradualmente, los aparatos de produccién del
gas, los generadores como se les llama, los aparatos
de alumbrado se han perfeccionado y han aportado
su parte de contribucién, pero no es dudoso que la
causa principal que ha permitido al gas acetileno
adquirir la fama que le conocemos lo debe a los
picos imaginados para dar a la llama del acetileno
todo el poder luminoso que posee.

En Paris, en las grandes ciudades en general, se
ve poco el alumbrado de acetileno, no obstante que
existe. No es, como ciertos espiritus tendenciosos
han querido hacerlo notar, que sea imposible emplear
el gas acetileno en las habitaciones de las ciudades,
0 bien que este empleo constituya una fuente de pe-
ligro permanente para la seguridad publica ; hay que
buscar las causas, por el contrario, en la inaccion
general en la cual se hallan los habitantes de las
grandes ciudades que, teniendo generalmente a su
disposicion sea el gas, sea la electricidad, no tienen
ninguna razén de recurrir 4 otros procedimientos de
alumbrado. Tambien debe verse en /este estado de
cosas la ausencia de ensayos hechos en escala sufi-
cientemente grande para que el ptblico pueda apre-
ciar y darse cuenta de las ventajas que puede ofre-
cer el nuevo alumbrado. A nuestro parecer, esta
laguna seria pronto colmada si en Paris mismo en-
sayos analogos 4 los que indicamos fuesen tentados
en un préximo porvenir.

En provincias, por el contrario, en las campafas
donde los procedimientos de alumbrado escasean 6
son defectuosos, el gas acelileno aparece en primera
linea. Su facil obtencién, las ventajas que procura
tanto del punto vista pecuniario como del luminoso,
son otras tantas razones que le hacen preferir 4 cual-
quier otro alumbrado.

Asi, no solo los particulares sino que tambien las
municipalidades lo han adoptado, alcanzando hoy en
Francia & un centenar los pueblos que se alumbran
4 gas acetileno.

A estos éxitos ya alentadores se han juntado
otros, provenientes de alumbrados especiales, tales
como el de los coches de ferrocarriles, los dmnibus,
automoviles, faros, etc., que son otros tantos casos
en que el acetileno derrota facilmente 4 sus compe-
tidores. No hay, pues, razén para que los éxitos se
paren en tan buen camino y tal vez no esta lejano
el dia que se vea en Paris la Avenida de la Opera 6
los grandes boulevares alumbrados &4 gas acetileno !
Serad esa la ultima palabra del progreso en materia
de alumbrado publico,
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Ese dia estaremos distantes de la anica vela de
Felipe V, y felizmente para él, el sefior de Sartine
no estard ahi para hacer la comparacion con los
reverberos de aceite de Chateaublanc !

R. Robine.
SR

NAVEGACION INTERIOR

CONCURSO INTERNACIONAL
‘convocado por el gobierno de AUSTRIA-HUNGRIA

para un proyecto de Elevador de Naves

EMOS anunciado, en el namero 181-82 de
esta revista, que el ministerio de comercio
austro-hungaro habia llamado 4 concurso
de proyectos de un ascensor para embar-
caciones, destinado & salvar diferencias de nivel de
39,90 en el canal del Danubio al Oder (Moravia ),
siendo los premios fijados de cien, setenta y cinco y
cincuenta mil coronas, lo que demuestra el interés del
gobierno empefiado en resolver, con el mayor acierto
posible, el problema objeto de este concurso.

Debemos decir que la Republica Argentina fué la
Gnica de las naciones sud-americanas que fué invi-
tada, oficialmente, 4 tomar parte en este concurso, y
no nos cabe duda que esta distincion se debe al bri-
llante papel que este pais desempefiid en el noveno
Congreso Internacional de Navegacion, al cual fue-
ron delegados por el gobierno nacional los ingenie-
ros Sres. Elmer L. Corthell y Fernando Segovia.

Acabamos de recibir informaciones muy comple-
tas referentes & este concursn, constando en ellas la
remision al mismo de un proyecto procedente de
esta Capital, por lo que juzgamos interesara doble-
mente & nuestros lectores el tener noticias completas
de sus resultados." )

El proyecto & que nos referimos tenia por lema
« Relator » y satisfactorio es consignar que en-
tre los 231 presentados no debe haber hecho mala
figura, puesto que siendo la primer resolucién del
jurado eliminar aquellos que presentasen signos
evidentes de impropiedad en la concepcién, sufrieron
90 esta suerte, mereciendo « Relator» la considera-
cion de un méas detenido estudio por parte de las
autoridades tscnicas que constituian el jurado, lo
cual es por si solo muy halagador si se tiene pre-
sente el namero de ingenieros de nota concurrentes
4 este certdmen internacional.

Los 141 proyectos restantes fueron, pues, objeto
de un estudio especial por parte del jurado, el cual
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decidié, en ultima instancia, otorgar los dos primeros
premios en la forma siguiente :

1 premio—100.000 coronas al proyecto «Universelle»
20 » — 75.000 » » « Habsburg ».

A los 139 proyectos no premiados, el jurado cali-
ficador les hizo justicia tributandoles méritos parcial-
mente y elojiando la dedicacién de sus autores, & los
cuales reconocia justificada competencia.

Entre estos proyectos figura con el N° 27 el que
ya hemos indicado con el lema « Relator ».

Damos & continuacidn, en extracto, la traduccion.
( version del alemén ) de los anexos I, II y IIT donde
estan documentadas las resoluciones del jurado en
el curso de la clasificacién de los proyectos seleccio-
nados y una rapida explanacion de los motivos que
indujeron al jurado & otorgar el primer premio al
proyecto « Universelle ».

*
* 3%

RReunido el jurado en sesion del 18 de abril de
1904, di6 entrada & los numerosos proyectos presen-
tados y los abri6 sucesivamente por orden de presen-
tacion.

« Entre los 231 proyectos presentados — informa el
jurado —, figuran suplementos y algunas laminas;
la. mayoria de estos ha sido acompainada de dibujos
y folletos de calculos ; algunos traian modelos. De
este modo el trabajo del jurado resulté extraordina-
riamente !laborioso.»

Eliminados los proyectos & que antes nos referi-
mos: « El jurado dedic6 toda su atencién & los pro-
yectos restantes para dar la preferencia 4 uno de los
sistemas de esclusas, elevadores verticales, planos in-
clinados 6 elevadores giratorios.»

« Como resultado de este detenido estudio el Re-
lator General informé en las sesiones del 27 y 30 de
abril, en la del 20 de mayo y las del 3 y 11 de junio,
acerca de la particularidad de ser incompletos la
mayoria de los proyectos y en consecuencia fué opi-
nion unanime de los miembros del jurado eliminar
todos aquellos proyectos que presentasen defectos
esenciales en su ejecucion O en su funcionamiento,
6 una concepeion inapropiada & las condiciones del
problema.»

[istas nuevas eliminaciones de proyecios se efec-

tuaron por diversas causas: g

« En unos se ha visto que ideas muy conocidas
han sido tratadas de un modo incompleto, y, por lo
tanto, no merecieron prolongar sobre ellos la aten-
cion del jurado; — en otros, ideas nuevas, 4 veces
atrevidas, han sido tratadas, como en el caso ante-
i’ibr, incompletamente ; — en algunos se veia que por
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el modo de desarrollar el proyecto, se manifestaba
la ineficacia del camino emprendido. Con mucho
sentimiento el jurado se vié obligado & eliminar entre
los citados proyectos, algunos cuya confeccion reve-
laba mucho esmero y mucho trabajo parcialmente,
pero cuya ejecucién resultaba deflciente, como algu-
nas interesantes construcciones ¢ investigaciones de
estatica muy particulares, 4 las cuales se oponia el
defecto de un estudio incompleto de otras partes
esenciales del proyecto, como ser la relativa & la
construccion de las maquinas. »

« Otros de los proyectos, por cierto muy dignos
de menci6n, fueron eliminados, por presentar defl-
ciencias que no hubieran podido subsanarse sin alte-
rar completamente la base fundamental 6 los detalles

_ esenciales. Todos estos proyectos eran debidos, al pa-

recer, & ingenieros muy compelentes y capaces, los
cuales han revelado serlo en una sola parte del pro-
yecto, absteniéndose de buscar colaboradores de otras
especialidades, con los cuales podrian, no hay duda,
haber producido un proyecto completo en su con-
junto.»

« Tambien se vié el jurado, con sentimiento, obli-
gado & eliminar proyectos cuya confeccion demos-
traba gran contraccion de trabajo, y cuyos autores
habian desarrollado ideas muy interesantes, pero
cuya ejecucion resultaba impracticable, como ser-los
casos de los elevadores giratorios.»

El documento seguramente mas interesante entre
los producidos por el jurado, es el en que se hace la
Jdescripcién dal proyecto « Universelle » al cual resol-
vi6 otorgar el primer premio, por cuyo motivo vamos
4 reproducirlo in extenso.

La concepcion del autor de este importante pro-
yecto, fué la del plano inclinado, convenientemente
orientado y adaptado 4 la forma presentada por la
natural superficie del terreno.

Hé aqui el tenor del informe :

Dos vias paralelas y longitudinales perfectamente
consolidadas constituyen, por su excelente ejecucion,
la irreprochable superestructura de esta importante
instalacion.

El sistema empleado en la traccion ofrece un
maximo de efecto util, bajo la accidon de un impulsor
eléctrico ; ofrece tambien un maximo admisible de
velocidad relativa, gracias a4 los mecanismos que
hacen suaves y uniformes la partida y la llegada
del sas rodante, dentro del cual se halla la nave &
elevar, flotante 6 simplemente apoyada sobre las
obras vivas 6 carena, En el funcionamiento de las
dos camaras rodantes, el autor prescinde de toda
unién mecanica entre ellas, evitando los tiempos
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perdidos si el sistema fuera auto-motor, y dando asi
facilidad é independencia al funcioramiento de las
naves & elevar.

Esta independencia entre ambas vias permite & la
energia elécirica actuar por separado en cada una
de ellas, y en tal caso, se aprovecha una reserva de
energia que resulta disponible.

La adaptada §olucién del Plano Inclinado, bajo
la accién de una racional velocidad relativa dada,
produce una economia de tiempo, por el hecho de
salvarse el desnivel total mediante una sola manio-
bra, evitando asi las interrupciones que causarian las
estadias intermediarias.

Le pendiente general de dicho plano ha sido li-
mitada en

1:25 6 sea 4: 100

Cada elevador dispone, independientemente, de un
contrapeso, es decir : de una cierta compensacion
mecanica del peso que tiene que elevar. Para ma-
yores pesos se pueden aplicar oftros contrapesos ro-
dantes, con el mismo fin.

El dessmarre de los sas rodantes, se hace por
medio de motores de energia eléctrica de corriente
continua, montados sobre cremalleras especiales.

Cada una de las vias dispone de un dinamo pro-
pio, y ambos quedan acoplados al eje de la comun
méaquina elevadora, la cual origina el movimiento de
la instalacion. No obstante: dichos dinamos son
eléctricamente independientes uno del otro.

La accién mecanica de cada dinamo, puede pro-
ducirse independientemente desde el reservorio ro-
dante que se trata de elevar, lo cual muestra el
posible funcionamiento de un solo reservorio & vo-
luntad.

Cuando los elevadores funcionan simultdneamente
y en sentido contrario, el motor eléctrico del sas
rodante que baja, recibe un excedente de energia
eléctrica, la cual vuelve al dinamo ejerciendo su
inmediata accién sobre el comn eje de la maquina
elevadora, en provecho del esfuerzo mecénico des-
arrollado en sentido ascendente.

En esta maniobra, la velocidad durante la bajada
de un reservorio rodante, es independiente de la que
puede adquirir el otro en la subida; ella puede ini-
ciarse antes 0 después, por cualquier motivo, lo
cual muestra una vez mas la efectiva independencia
de los dos sistemas.

En estas maniobras, el consumo de carbéon no es
aumentado, aun cuando el principio y el fin de am-
bos viajes diste considerablemente uno del otro, por
cuanto las maquinas, funcionando siempre, solo exi-
gen en los periodos inicial y final de cada viaje, un
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cierto incremento de energia, el cual se consigue
aumentande 6 disminuyendo, en esos instantes, la
intensidad de una pequena cantidad de la fuerza
eléctrica.

Por consiguiente, en nada se afecta la eficacia del
movimiento de la instalacién atun cuando en su fun-
cionamiento tengan lugar viajes en ambas direcciones
simultdneamente.

Es evidente que la dependencia entre ambas vias
longitudinales, dando lugar & una disminucion de
energia, produce tambien una cierta disminucién en
la eficacia del movimiento, la cusl se evita y se
aprovecha en el actual caso de vias independientes.

- Esta disminucién en la energia total se nota cla-
ramente en el funcionamiento por exclusas, las cua-
les constituyen reservorios econdémicos que auxilidn-
dose, funcionan en determinadas condiciones; pues
bien : por analogia se explica asi mismo, la dismi-
nucién en la energia total, cuando el acoplamiento
mecanico de los sds rodantes tiene lugar, puesto
que la obligada coincidencia respectivamente hacia
arriba y abajo exige disposiciones especiales para
producir y regularizar el desamarre.

Concurren, ademas, en contra del acoplamiento
de los élevadores, los gastos de conservacion de tan
largos cables de traccion y las anormales condicio-
nes de elasticidad que ellos adquieren en el funcio-
namiento.

Previsto, en fin, el caso del funcionamiento de
cada elevador desde una estacion central que sirva
para todo el trayecto, resultaria entonces menos im-
portante la influencia del servicio no simultdneo,
por cuantc el elevador que baja solo puede traspasar
el limite del recorrido si no se aplica & su debido
tiempo una fuerza instantanea de retencion sobre el
eje de la maquina elevadora. Con todo, usadndose la
fuerza del vapor, puede ella ser desiruida con el
auxilio de un freno especial.

El freno es puesto en acciéon automaéticamente
por el regulador de la maquina cuando la velocidad
de revolucion de ésta pasa de un cierto limite, du~
rante la descarga del sas. ‘

Este freno obra en la periferia del volante, de
modo que cuando ia energia empleada es la electri-
cidad, él puede ser utilizado para mover la dinamo y
producir parte de la corriente. !

A pesar de la independencia en el funcionamiento
de ambas vias, el autor no ha previsto el caso de un
viaje simultaneo de los elevadores ascendiendo ; por
consiguiente, dicho viaje debe evitarse, desde que
las maquinas no estan calculadas para tales esfuer-
zos; sin embargo, rara vez el servicio de los dos
elevadores hacia arriba seria necesario.
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Desde luego, no habria dificultad en constrair las
maquinas suficientemente fuertes para ejercer dicho
eventual servicio; empero, el funcionamiento nor-
mal resultaria perjudicado, por cuanto rara vez
habria trabajo para tan grandes maquinas, y las ven-
tajas relativas serian siempre pequefias.

La instalacién eléctrica propuesta, tiene la ventaja
de regularizarse por la corriente inicial, pudiendo
hacerse el comando respectivamente desde cada ele-
vador. :

En la estacién productora de fuerza motriz no es
necesario hacer regularizaciones complementarias.
Todo es, pues, sencillo y seguro.

Entre los detalles técnico-mecanicos, llaman par-
ticularmente la atencién los siguientes :

1* Los detalles de los elevadores y la muy justifi-
cada y conocida disposicién de cilindros rotati-
vos para producir la traslacion del elevador.

2° La distribucior de los carros motores y guinches,
asi como la minuciosa prevision de los frenos
por los cuales resulta garantida la seguridad del
funcionamiento del sistema.

A pesar de que esta seguridad resulta ya suficien-
temente aumentada con el empleo de la cremallera,
concurren aun 4 acrescentar los efectos de los fre-
nos de los electromotores, otros frenos de cinta in-
dependientes y automaticos, y los aparatos. hidrauli-
cos de fijacién, centrados en las extremidades del
recorrido de ambas vias, pudiendo por lo tanto man-
tenerse en buen estado.

Los céalculos de la grua y de sus partes, tienen
por base el transporte de las naves flotantes, y para
los relativos & la construccién de los elevadores se
adopta como carga méaxima 3 metros de profundidad
de agua en el sas.

Se recomienda en el transporte del sas rodante y
su nave conservar siempre un cierto  minimo de
cantidad de agua, en vez de hacerlo completamente

4 seco. En rigor, hay conveniencia en evitar las
- pérdidas de tiempo empleado en llenar y vaciar los
sés rodantes.

En el caso del transporte en seco 6 con un mi-
nimo de cabida de agua, se recomienda para el
apoyo de la obra viva de la nave vigas longitudina-
les, las cuales deben superponerse alternativamente,
para dar 4 la vez apoyo sobre varias de las cuader-
nas del buque; para el apoyo lateral de la carena,
las vigas, también longitudinales, son méviles, sobre
los paramentos del sas, y conservan interpuestos dos
cilindros pneumdticos horizontales, los cuales se
ajustan lateralmente por efecto de la presion del aire.

En la admisiéon y regularizacion del agua dentro
de Jas camaras 0 sds godantes, se emplean valvulas
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de reja (Gitterschieber ), dispuestas a los extremos
del sds; el agua penetra entonces en las camaras
que se encuentran debajo de las cabeceras de los
tramos del canal, y es devuelta otra vez en el canal
mediante bombas movidas por fuerza eléctrica.

La construccién y utilizacién de dichas cémaras,
debe efectuarse dentro de los. muros existentes, no
perturbando ellas la armonia de la instalacién.

El proyecto contiene calculos importantes relativos
al tiempo y al efecto producido por la influencia del
agua dentro de las cAmaras rodantes y sus resul-
tados permiten hacer una simplificacién de la dispo-
sicién conocida desde el IX Congreso de Navegacion

- en Diisseldorf.

Se ha previsto también que, abierta lentamente la
puerta extrema del sas, la débil entrada del agua
producira apenas una moderada corriente, la cual
deslizdndose por la parte mas profunda seguira man-
samente por el lugar mas bajo de las obras vivas de
la nave.

La disposicién de los tubos que determinan el
estancamiento entre la camara rodante y los mu-
ros de los canales de acceso, resulta muy practica y
permite & su vez la facil maniobra de la nave para
su amarre y acomodamiento.

La facil adaptacion general del sistema, asi como
la de sus delalles, decidieron la adjudicacién del
primer premio & este proyecto de Plano Inclinado
« Universelle ».

En el curso de estas conferencias se decidid in-
troducir en él las siguientes mejoras :

I Los canales de acceso 4 la instalacién rodante,
deben hacerse més cortos, aumentandoles la pro-
fundidad y el ancho.

2° En la pared que cierra el canal, & la entrada de
los buques, hay que practicar varias aberturas
para facilitar la salida del agua y permitir la
entrada de los buques en el séas.

3" La parte superior del canal de acceso debe ser
construida con el mismo ancho que la parte in-
ferior, para dar alli también mayor espacio a las
naves en maniobra, lo que exigird aumentar el
ancho de 22 m. propuesto

Como consecuencia de este ensanche, sera ne-
cesario construir de distinta forma la puerta de
seguridad proyectada en el extremo del tramo
superior.

4 Las vigas longitudinales para el apoyo de los
buques deben poder ser desplazadas lo suficiente
para poder ajustar buques de poca manga, sien-
do para ello necesario dar mayor carrera 4 las
bombas de aire que producen el movimiento.

h__’b_‘
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TRATAMIENTO 1 ELIMINACION DE LAS BASURAS

(Continuacion )— Vease niwm. 205-06
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EsPECTO del horno Franke, la Comision
manifiesta que este sefior presenté un
horno sistema Horsfall perfeccionado, en
los mataderos de Belgrano, préximo & la
Estacién Nufiez del F.C.C. Arjentino, en un terreno
hijiénicamente inadecuado.

Durante los ensayos se introdujeron importantes
modificaciones en el sistema. Se agregé una celda
mas 4 la existente (cuando ya habia dado mal resul-
tado un aparato espiral alimentador del hogar) i una
camara de desecacién que se vacia por un plano
inclinado sin dificultad, pero luego las basuras tienen
que ser arrasiradas hasta la parrilla, esponiendo al
foguista & la irradiacion del hogar. Se ensay6 tam-
bién un cajén de hierro para calentar el aire del zro,
lo que aumenta la temperatura del hogar i facilita la
combustién en el mismo.

El horno Baker presenta varias ventajas de im-
portancia, segun la Comisién, precisamente por las
modificaciones en él introducidas; pero tiene la des-
ventaja de que la carga de las basuras debe hacerla
el foguista soportando en la cara el calor del hogar;
ademds, son deficientes las disposiciones para la des-
carga de la basura en los carros, lo que es de espe-
cial importancia, asi como su almacenaje en las
celdas.

Ensayos

La Comision hace observar que no pueden juzgar-
se limitados ni insuficientes los ensayos hechos, por
haber esperimentado tan solo dos sistemas de hor-
nos: el Franke i el Baker, pues como manifesté en
su segundo informe los sistemas de incineracién de
basuras pueden reducirse & tres grupos:

A)— Hornos de carga manual por la puerta del hogar
(sistemas Meldrum i Heanan i Troude ) ;

B) — Hornos con la boca de carga en la boveda de]
hoger i manejo de las basuras por la puerta del
hogar (sistema Horsfall, Fryer, Beam i Deas i
Franke);

C) — Hornos con previa desecacion i destilacién de
basuras en camaras separadas del hogar, pero
en comunicacion con él, sin mantener la basura
al aire libre ( sistema Baker ).

El primer tipo, que ha dado buen resultado en In-
glaterra, i puede darlo doquiera haya basuras secas,
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no conviene & una ciudad de las condiciones clima-
toldjicas i de basuras himedas como Buenos Aires.
El sistema de carga espone al obrero & los efectos
del intenso calor del hogar; la operacién de intro-
ducir i distribuir la carga de basura en este es es-
traordinariameate laboriosa, impracticable, puede de-
cirse ; ademas se pierde muchisimo calor, lo que
afecta la eficacia del horno.

En algunos ensayos que’ verifico la Comisién,
sobre 203/, tn. de basuras quemadas, hubo 105,3 tn.
de agua evaporada con 35!/, tn. de materia combus-
tible, esto es, por cada tonelada de materia combus-
tible, en nuestras basuras hai que evaporar unas 3 tn.
de agua de imbibicién en las mismas.

Luego, pues, la condicién esencial para una eco-
némica destruccion de nuestras Lasuras resulta ser
la de desecar estas antes de su entrada en el horno
crematorio i, por lo tanto, que los del tipo A son
inaplicables en Buenos Aires.

El haber concretado, pues, los ensayos & los dos
tipos B i C no implica una restriccién ; al contrario,
importa haber economizado tiempo i gastos inatiles,
sin perjuicio de los resultados buscados.

Creemos util, porque aclara lo dicho, dar el es-
quema de los 3 sistemas de hornos:

I — Tipo A — Carga manual por la puerta del hogar
(horno crematorio de Meldrum, etc.)

B — Carga por arriba sobre un plano in-
clinado dentro del hogar. ( Hornos
Horsfall ( Franke ), Fryer, Wamer i
Beaman i Deas ).

C — Carga por arriba dentro de una cama-
ra de desecacién separada del hogar,
siendo estraidos los gases i vapores i
entregados al cenicero en el tiro del
aire. (Horno Baker).

IH— »

11— »
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I° — Tipo 4

Resultados de los ensayos

Descartado el tipo A, la Comisién procedié & es-
tudiar los otros dos B i C — Franke i Baker — No
pudiendo fundar su opinién en los resultados que
los mismos pudieran haber dado en otras ciudades,
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porque buenos en unas localidades son inapropiados
en otras, resolvié ensayarlos en Buenos Aires mismo.
Los resultados han confirmado las previsiones de la
Comisién.

Loce de Corg®

G Aurro

Cenicero

I1° — Tipo B

Los ensayos han demostrado que el horno Baker,
con su camara de destilacién i desecacién, de 10 tn.
de capacidad, su disposicién favorable al manejo en
ella de las basuras i & la carga sobre la rejilla, es
perfectamente adaptable & la cremacion de las nues-
tras, mediante pequefas modificaciones de deta-
lle. En este horno pueden almacenarse grandes can-
tidades de basuras en las celdas, sin inconvenientes
para el manejo, con ventajas para las manipulaciones
de carga i para las celdas mismas, 4 las que prote-
jen contra el enfriamiento durante las operaciones.
Ademas, pueden descargarse directamente las basu-
ras de los carros en las celdas, suprimiendo asi los
depdsitos anti-hijiénicos de basuras al aire libre.

En cambio, en el sistema Franke s6lo podia al-
macenarse una tonelada de basura por celda, por su
sistema de carga que no admite mayor cantidad,

L Forr e Corea

Sovrely
pons Carrrars ofe desececion
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Lntrocs ool 3 % s Lo
oire, vapores A i
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IIT — Tipo C

Ademas, en la distribucion de la carga sobre la reji-
lla el operario tiene que soportar la fuerte radiacién
del hogar; i hai pérdida grande de calor en este, lo
que disminuye su eficacia.
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Si se tiene presente que nuestras basuras tienen
de 40 4 60 % de humedad, toda accién desecante de
las mismas que no comprometa la temperatura del
hogar, resulta econémicamente mui ventajosa. Ista
ventaja la ofrece el horno Baker. ;

Muchos i mui interesantes datos presenta la sus-
tanciosa memoria de la Comisién; pero seria cosa
de nunca concluir querer darlos todos, asi que, para
terminar nuestro examen-sumario, trascribiremos li-
teralmente sus

Conclusiones

« En virtud de los estudios, experiencias, datos y
demostraciones que exponemos in estenso en el
curso de esie informe, de las comprobaciones expe-
rimentales que sintetizan lo que hay de fundamental
en los resultados practicos obtenidos en los ensayos
incineratorios que hemos practicado, y por lo tanto,
en la solucion del problema de la cremacién y atili-
zacién higiénica de las basuras de esta capital, que
esa Intendencia nos encomend6 estudiar, pcdemos
afirmar al seiior Intendente :

Que esta practicamente demostrado que el horno

sistema Baker ensayado en Palermo es el que mas
satisfactoriamente llena las condiciones de un buen
cremador para las basuras de esta capital.

Y como es hoy un axioma que debe considerarse
completamente verdadero lo que estad cientificamente
demostrado, vale decir, por una experiencia riguro-
samente practicada, esa Intendencia y los deméas po-
deres publicos pueden tomar las conclusiones esta-
blecidas en este informe como una base definitiva de
las usinas incineratorias requeridas para la crema-
cion de las basuras.

La utilizacién del calor y de los otros residuos,
escorias, cenizas, etc., producidos por la cremacién
de las basuras, depende de las instalaciones comple-
mentarias de las usinas incineratorias que tambien
han sido estudiadas en general, limitando por ahora
los ensayos experimentales & la aplicacion del calor
.como fuerza motriz, & fin de tener una base cierta
para su mejor aprovechamiento en las usinas defi-
nitivas.

La solucién favorable del problema de la elimi-
nacién y tratamiento de las basuras, por un proce-
dimiento eficaz, que importa, en general, para cual-
quier ciudad, un gran progreso sanitario, adquiere
en la ciudad de Buenos Aires una importancia ex-
cepcional.

‘La profilaxia, lafo senso, 6 sea el desarrollo ar-
monico y completo de los medios de la higiene de-
fensiva Unicamente, como el saneamiento de las
ciudades y de las habitaciones, la evacuacién com-
pleta de las deyecciones fecales y aguas servidas, la
provisiéon de agua pura, la buena pavimentacion, la
regular ventilacion, la ‘mejor distribucién de la luz, la
higiene del trabajo, de la alimentacién, de la educa-
cién de la infancia, en una palabra, el mejoramiento
de todas las condiciones generales de la vida, no
basta para mantener en el ambiente urbano la mas

;vf
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rigurosa limpieza, ni mucho menos para preservar
los medios sanos contra las multiples ocasiones de
contagio, para evitar los ataques directos 4 la salud,
si al mismo tiempo no se esterilizan, & medida que
se producen, las materias usadas y contaminadas
que se llaman basuras, operacion que corresponde &
la técnica de la desinfeccion y es del resorte de la
profilaxia especifica, estricto senso. Las basuras de
una ciudad y especialmente las que proceden de los
hospitales, cuarteles, que contienen restos de la ali-
mentacién de los enfermos y otros elementos con-
taminados, son la fuente y el centro de irradiacién
de los microbios de las enfermedades infecciosas mas
graves, como la tuberculosis, fiebre tifoidea, difte-
ria, ete.

Si las basuras no se destruyen por los procedi-
mientos directos de la desinfeccion radical, como la
incineracién, es evidente que las obras de sanea-
miento mas completas no pueden impedir que los
gérmenes patogenos que pululan en dichos residuos
como en un medio de cultura, se difundan por un
éxodo ulterior y contaminen el suelo, las aguas, los
alimentos y la atmdsfera. Es lo que ha sucedido y
sucede en parte en esta capital con el abandono de
las basuras.

En la introduccién de este informe hemos demos-
trado que la coexistencia en la ciudad de Buenos
Aires de obras sanitarias tan perfectas, con la falta
absoluta de un buen sistema de eliminacién y trata-
miento de las basuras, importa un verdadero des-
equilibrio sanitario, que entrafia un serio peligro para
la salud publica.

La solucién del problema de cremacion de nues-
tras basuras tan satisfactoria por su eficacia higié-
nica y por las positivas ventajas econdémicas que
comporta, como procedimiento de esteriiizacion ra-
dical y de transformacion por medio del fuego, de
los residuos organicos, fermentecibles y contamina-
dos, en fuerza motriz y en luz, importa el progreso
mas saludable y fecundo que puede realizar esta
capital, que no tardara en traducirse en una dismi-
nucién de la morbilidad de las enfermedades infec-
ciosas, en la elimiracion del peor flagelo de la vida
humana, y por lo tanto, en un aumento de la salud
general, es decir, en un inmediato é inmenso bene-
ficio.

Las basuras de los laboratorios, los cadaveres y
restos de animales que han servido para la experi-
mentacion, no deben mezclarse con la basura de las
casas, ni trasladarse & las usinas incineratorias
generales. Deben destruirse in sifu, en el lugar de
su produccién, en hornos especiales instalados al
efecto en dichos establecimientos, como el horno
Bréchot y el Baker, que ya ha sido instalado en al-
guan hospital de esta ciudad.

Otro tanto decimos de las basuras de Jos hospita-
les, cuarteles, carceles, asilos, sanatorios, etc., que
contienen gérmenes patégenos en los apoésitos de
curacidn, en los restos de los alimentos, que los tu-
berculosos dejan en los platos, y que deben des-
truirse inmediatamente en hornos incineratorios del
tipo indicado, que no irradian olores, ni humo.

Por una previsién bien justificada de esa Inten-
dencia, el Director del Departamento de Obras Pu-
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blicas ingeniero Carlos M. Morales, ha tomado parte
en los trabajos de la Comisién, en cuanto se lo ha
permitido la pesada tarea cotidiana que gravita sobre
este funcionario.

El Director de Obras Publicas estad pues habilitado
para intervenir en su doble caracter de jefe de la
oficina técnica municipal y de miembro de la Comi-
sion en la direccién y control de una obra tan es-
pecial, que compromete tan valiosos intereses, lo que
4 la vez que importa una garantia mas, satisface una
regla de buena administracién segiin la que, obras
como las Usinas incineratorias & construirse no deben
quedar nunca completamente fuera de la jurisdiccién
del departamento técnico correspondiente.

. Para organizar, de acuerdo con los resultados
establecidos en los ensayos, un servicio tan urgente-
mente reclamado por el sanegamiento de la ciudad y
por la proteccién de la salud, como la cremacién de
las basuras, es indispensable pedir & la casa Baker
and Sons Ltd., duefnia del sistema del horno elegido,
la preparacién de un proyecto completo para la ins-
talacion definitiva, con arreglo a las bases siguientes :

1* Para la incineracién de las basuras de la ciudad,
cuyo total asciende por el momento 4 uunas 500
toneladas, la comisién recomienda la construccién
de dos Usinas, una Norte y otra Sud, ubicadas en
las inmediaciones de la Penitenciaria la primera,
y la segunda 4 inmediaciones de la Estacion Cons-
titucion, en terrenos que la Comisién ha estudiado,
cuyo subsuelo admite las escavaciones requeridas
para que la plataforma de descarga de las celdas
quede & nivel del terreno y permita la entrada
facil de los carros de recoleccion y la descarga
directa dentro de las celdas, sin estancamiento ni
manipulaciones previas de las basuras.

2° Ambas Usinas serdn de igual tamafio con capa-
cidad para quemar desde luego 300 toneladas de
basuras por dia, con bastantes ce!das de repuesto
para que el funcionamiento de la Usina sea regu-
lar, el rendimiento uniforme y la operacion de la
quema no se interrumpa.

3° Cada Usina debe ser instalada en el concepto de
sufrir ensanches ulteriores, es decir, con los ci-
mientos, conductos principales, chimeneas, edifi-
cios, de dimensiones suficientes para admitir
més celdas, hasta llegar & un consumo diario de
400 toneladas.

Estamos seguros de no excedernos en los datos
que tomamos -como base para determinar la ca-
pacidad de las Usinas crematorias.

Los datos que han servido de punto de partida
para las obras sanitarias ejecutadas en el sanea-
miento de esta ciudad, y especialmente los que se
refieren al crecimiento de la poblacién, siempre
han resultado cortos é inferiores a la realidad,
como sucedié con las cloacas calculadas para
una poblacién doble en el momento de preparar
el proyecto y cuando terminé la ejecucion de
este, la poblacion era el duplo de la cifra que se
habia adoptado como base.

4* La disposicion y construccién de los edificios de
los hornos crematorios deben sujetarse 4 las re-
glas que sobre el particular hemos establecido en
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este informe, 4 fin de evitar toda irradiacién
contraria 4 la higiene, al confort del vecindario.

En cuanto & la extensién de terreno que se
necesita para instalar cada usina crematoria, casa
de calderas y las instalaciones complementarias
que se determinaran por un estudio ulterior como
usinas eléctricas, casa de bafios y lavaderos pu-
blicos, caballerizas y depdsitos de carros propios
del servicio, con sus dependencias, debe ser de
6.000 & 8.000 m2.

5 Al adjudicar la obra 4 la casa Baker deben esta-
blecerse garantias en el pliego de condiciones
respecto de la adquisiciéon de materiales, solidez
de las instalaciones, funcionamiento de estas, etc.

El estudio del proyecto definitivo y la preparacion
de los planos detallados 'é ilustrativos requiere tres
meses y la instalacién de ambas Usinas un periodo
de 15 meses.

Penetrada esa Intendencia de la importancia que
reviste esta obra para la vida y el progreso de esta
capital y de que han sido eliminadas por un estudio
experimental las dificultades multiples que presenta
la solucién practica del problema de la cremacion,

la Comisién no duda que el sefior Intendente coutara-

con la cooperacién eficaz de los poderes publicos,
del Superior Gobierno y de la opinién entera para
dotar al municipio de una instalacién completa del
servicio de incineracién de las basuras, urgentemente
reclamada por las mas imperiosas necesidades sani-
tarias, econémicas y edilicias de esta ciudad, y por
el progreso y la cultura general del pais. »

*
*

En un altimo articulo haremos algunas observa-
ciones personales sobre este tan delicado problema
de hijiene publica del que depende la salud de un
millon de habitantes.

8. E. B.

( Terminara. )

_+_

Contribucion al estudio de los puertos y ferrocarriles

EN LA

PROVINCIA DE BUENOS AIRES

L gobierno de la provincia de Buenos
Aires, se halla empefiado en realizar un
plan intensivo ferroviario; su objeto no
) : es, pues, prolongar 6 extender las vias
férreas existentes, sino construir otras que estrechen
‘las zonas’'servidas con recorridos mas 6 menos pa-
ralelos y otras transversales, distribuidas convenien-
temente en los amplios claros que dejan aquellas.
Estos que en sucesién constante fueron sometiéndose
al trabajo. agro-pecuario con intensidad y provecho
en razon inversa de la distancia que los separaba de
las estaciones y que hoy se hallan ampliamente re-
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queridos por el agricultor, cultivindolos en sus-mas
lejanas ubicaciones sin que sea obstaculo los creci-
dos gastos de acarreo, que en muchas partes exce-
den para los cereales de $ 1,20 m/n por quintal métrico.

En tal progresién, se ha llegado 4 palpar el re-
sultado de la cosecha 1904-1905, con un producto
formidable que ha atragantado la capacidad trans-
portadora de los numerosos ferrocarriles que cruzan
el territorio de la provincia, y no menos la capacidad
de embarque de los tres puertos situados en los
extremos de su dilatado litoral maritimo y fluvial.

Con mucha razén el gobierno de la provincia ha

-sentido la alta conveniencia de remediar esas defi-

ciencias en el servicio de transportes y embarques,
ferrocarriles y puertos; propendiendo en las nego-
ciaciones pendientes con las empresas del Sud vy
Oeste, arribar & convenios practicos que aseguren la
realizacién de un plan de conjunto que responda &
la situacién préspera creada por el agigantamiento
de la agricultura, cuya normalizacion requiere fle-
les y recorridos menores 4 las estaciones y puertos
de embarque.

En este concepto, es facil deslindar las obligacio-
nes que pesan, por conveniencia propia, sobre las
empresas de ferrocarriles que sirven los iniere-
ses de la produccién en la provincia de Buenos Aires.

Por una parte, el Gran Sud, que goza de un do-
minio casi absoluto en la regién sud de la provincia,
mantiene estrechos vinculos con la empresa del Oeste
y constituyen de hecho una doble alianza, & la que
visiblemente se suman el Central Argentino y Rosa-
rio, resultando, en definitiva, un cuadruple poder,
combinado al objeto de procurar & sus accionistas
el maximum de beneficios, esto es, al centenar de
millones de libras representativas.

Tan voluminoso capital ejerce, por cierto, fuerte
presién en el 4nimo de los directorios, quienes hasta
ahora han campeado por sus derechos con cierta
apostura airada, valiéndose de las clausulas de la
primitiva concesidn, que hacian mas que imposible
la intervencién del Estado en la confeccién de las
tarifas, y rechazando al soplo de su potente propa-
ganda en el mercado de Londres la negociacion de
tantas concesiones de ferrocarriles econémicos y de
trocha ancha, destinadas en el 4nimo de los legisla-
dores de la Nacion Argentina 4. favorecer la era de
la competencia, cuando en realidad respondia al
palpito de los concesionarios de que habrian de ser
adquiridas por las mismas empresas amenazadas por
el ferrocarril nominalmente autorizado por las leyes
del pais, y efectivamente vetado por las empresas de
la cuddruple alianza que gobiernan desde 7he Ri-
ver Plate House. Ademas de estas empresas ferro;

s
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carrileras vinculadas entre si, tenemos por otra par-
te dos mas que actian aisladamente.

La empresa del ferrocarril al Pacifico, competidora
sagaz de la del Oeste, y ahora del Sud, por efecio
de la adquisicion del Bahia Blanca Noroeste; vy,
finalmente, la empresa del Tramway Rural & vapor,
de procedencia nacional, en cortés competencia con
el Pacifico y Central Argentino. KEsas dos empresas
tienen orientaciones propias, caracterizandose la
del Pacifico por su ardor juvenil, no exento de em-
puje al tomar posiciones avanzadas con miras de
flanquear las lineas de sus adversarios. El rol de
esta empresa acusa miras de ponderar el sistema
exclusivista del grupo cuddruple. .

Ahora bien: considerado en conjunto el sistema
ferroviario de la provincia de Buenos Aires, se ob-
serva que la zona sud se halla enteramente domina-
da por el Gran Sud, causando los perjuicios consi-
guientes su régimen exclusivista ; entretanto que los
ferrocarriles Oeste, Pacifico, Tramway Rural, Central
Argentino y Rosario, distribuidos en la parte oeste,
norte y litoral del Parana, aprovechan bien ls zona
disponible, disputdndose entre si la mayor suma de
extensiones tributarias, sin que de esa competencia
resulte la guerra de tarifas, que 4 lalarga resulta sin
provecho tanto para las empresas como para el pablico.

A parte de las extensiones que corresponden &
estas ultimas, justificadas por las orientaciones que
les son propias, no habria ventsja en intercalar en
esa zona norte nuevas lineas provinciales en com-
petencia, pues las existentes obstruyen el acceso al
puerto de Buenos Aires, y numerosos ramales sirven
los embarcaderos habilitados en el rio Parana, en
condiciones que facilitan el rapido servicio de los
embarques en la época de las cosechas.

Tratandose de un ferrocarril interprovincial, este
se justifica ampliamente, teniendo en vista la pro-
longacion de los ferrocarriles de trocha angosta que
desde Bolivia, norte de la Republica, provincia de
Santa Fé, pasando por el gran puerto del Rosario
habian de unirse con cabecera en el de Buenos Aires.

En la regién sud de ls provincia, las cosas cam-
bian de aspecto

Dos 6 mas lineas en competencia se justifican en
ella, librada con el cortejo de infortunios que pesan
sobre la produccion, al sindicato de la empresa Gran
Sud, cuya red ferroviaria se desenvuelve en parale-
lismos poligonales, afectando cada una por ambos
costados dilatadas zonas tributarias, cuyos productos
tienen que recorrer excesivas distancias para llegar
4 las estaciones mas inmediatas y terminales Norte
y Sud de la via del ferrocarril, en demanda de los
dos puertos del Plata y muelles de Bahia Blanca
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respectivamente. Se ha comprobado y denunciado
en forma expectable que estos servicios ferroviarios
y maritimos en los muelles de Bahia Blanca se hacen
con inexplicable lentitud, causando perjuicios de con-
sideracién 4 los productor3s y casas exportadorss.
Estos hechos, consecuencia del régimen de monopo-
lio que ejerce el Gran Sud, no podran cortarse sino
con la construccién de algunas lineas en competencia.

Estas nuevas lineas que se construyan con ter-
minales en ambos puertos, y las que se construyan
del Oeste hacia los dos puertos del Plata, deberan
seguir recorridos paralelos & las existentes, teniendo
en vista posesionarse de las zonas desamparadas y
que exceda comercialmente al radio de influencia de
las lineas en explotacion.

En estas condiciones, las nuevas lineas deben, &
nuestro juicio, realizar un menor costo de construc-
cién, sin que por esa causa se debilite en los mas
minimo el buen servicio de los trenes de carga. A
estos fines no esta claramente demostrada la incon-
veniencia de los ferrocarriles econdmicos de trocha
angosta, desde que la capacidad transportadora o
volumen del vagén que le corresponda, segun el
« gabarit » aprobado por decreto de fecha mayo 18
de 1900, difiere muy poco del correspondiente a la
trocha ancha, siendo el de esta m. 0,20 mas ancho
por una diferencia de trocha 1.676 — 1.00 =0,m676.
Reducida en esa proporcion la fuerza de traccion de
las locomotoras, resistencia de los rieles y puentes,
y estableciendo los perfiles en desmonte y terraplén,
de acuerdo con los tipos aprobados, dimension de
los durm:entes y obras de arte, todo en vista de la
igualdad de carga transportada por unidad de vola-
men, resultan bastante sensibles las ventajas economi-
cas de los ferrocarriles de trocha angosta ; aun te-
niendo en vista la cuantia de gastos fijos y de
administracion de la nueva empresa en competencia,
gastos casi independientes de la intensidad del trafico
y que habrian de ser ampliamente cubiertos por el
incremento inevitable de la poblacion, agricultura é
industrias, como se ha demostrado en la zona oeste
librada 4 la competencia de los ferrocarriles Oeste y
Pacifico, Tramway Rural y Central Argentino.

En este estado de deducciones, nos inclinariamos
decididamente en favor de los ferrocarriles de trocha
angosts, si no fuera el temor que abrigamos de ver
entorpecidas 6 diflcultadas sus operaciones en los
diques de los puertos del Plata, habilitados y consa-
grados & las vias de trocha ancha, en forma suma-
mente compleja que dificilmente permitirdan la colo-
cacion del tercer riel & los efectos de la circulacion
de los trenes y vagones de trocha angosta en las
vias interiores de carga y descarga.
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La exposicién que precede se refiere 4 las nuevas
lineas férreas que se construyan, con cabecera en
los puertos de Buenos Aires y La Plata, en direccio-
nes préoximamente paralelas & las existentes del Sud
y Oeste.

En la seguridad de que estas se hacen necesarias,
nuestro criterio se inclina con mayor decisiéon en
favor de las nuevas lineas de trocha ancha, trazadas
en direcciones transversales & las del Sud, en de-
manda de los puntos de la costa atlantica mas apro-
piados para el establecimiento de puertos.

A este respecto, creemos que no deben existir
dudas sobre su alta conveniencia.

Eu efecto, requerimos la trocha ancha para faci-
litar el empalme de las nuevas lineas con los varios
troncos de la red del Sud que cruzarian siguiendo
aquellas la direcciéon oeste 6 noroeste ; haciéndolos
de ese hecho tributarias de una y otra parte hasta
distancias convenientes, que excluyendo los trasbor-
dos y terminales den por resultado un menor 6 igual
recorrido al nuevo puerto con relacion & los exis-
tentes en el Plata y estuario de Bahia Blanca.

Los nuevos puertos practicables no pueden ni de-
ben formar legién. Por lo pronto, se reducen & uno
fundamental, necesariamente construido en aguas
hondas, con un minimum de treinta pies en marea
baja: el de Mar del Plata. En segundo lugar, un
puerto auxiliar en aguas medias, el de San Clemen-
te, sin mencionar el gran puerto de San Blas, que
existe de hecho, pero carece de zona de produccion
agricola, ésta que depende de la realizacion del plan
de irrigacion que hemos tenido el honor de estudiar
y proyectar para el gobierno de la provincia, y me-
reciendo toda su importancia, es objeto de su cons-
tante preocupacion del punto de vista financiero.

Volviendo al puerto de Mar del Plata, lo asegu-
ramos por los constantes estudios que hemos hecho
de él, no presentara grandes dificultades en su cons-
truccion. Todo lo contrario, posee grandes elemen-
tos & su favor, que reducirian notablemente su cos-
to, asegurandole su ubicacién hidrografica especial
inmmediata aceptacién en el comercio inlernacional.

Si el gobierno de la provincia de Buenos Aires
tiene en vista esta obra sobre la base de un ferroca-
rril de trocha ancha Balcarce, Tandil, Olavarria y
Bolivar, auxiliado por la linea actual & Maipa y Do-
lores, su realizacion seria de grandes consecuencias
en el orden provincial y nacional.

Julio B. Figueroa.

Buenos Aires, Febrero de 1905.

._—*___..__

CORDOBA INDUSTRIAL

Riego — Fuerza hidroeléctrica — Canteras — Industrias varias

EL « Informe sobre el estado de las clases

Obreras en el Interior de la Republica»,

formulado por el Doctor D. Juan Bia-
let Massé en cumplimiento de mandato que le fué
conferido por el P.E., y que le exigi6 recorrerse

media Republica, informe que es inconcebible — para

. quienes no conozcan las energias y la vastia ilusira-

cién de su autor — pueda ser la obra de up solo
hombre, tal es la profusion de asuntos en ella trata-
dos y la universalidad de conocimientos que esto su-
pone ; de esta obra en tres tomos, in-4 menor, de 500
paginas cada uno, & la cual podria haberse puesto

por lema Nulla pagina sine idea, extractamos los si-

guientes parrafos de capitulos referentes & las indus-

trias de Coérdoba :
El canon del riego (Dique San Roque)

El canon de riego, de acuerdo & la ley, vale 5 pe-
sos por hectarea-aio, con derecho & seis riegos de
1.000 metros cubicos cada uno, 6 sean 6.000 m* por
hectarea ano, que se entregan por turnos de tres dias
consecutivos con intervalo de seis dias.

El regante que lo desea puede solicitar el riego
permanente con importe de 11 pesos por hectarea
ano, 6 pesos por hectarea semestre, y 3 pesos por
hectarea y trimestre.

La suscricién es anual, pero para facilitar el pago
se permite abonar el agua por trimestre, semestre 6
ano, adelantado siempre.

Cualquier suscritor del cdnon ordinario tiene de-
recho & pedir riegos suplementarios en la época que
estime maés oportuna, no pudiendo ser superior la
superficie & la suscrita en el ordinario. El suplemen-
tario vale 10 centavos por hectarea y por tres dias
consecutivos de agua 6 servicio.

2 No es esto tirar el agua? Agua juntada con los
sudores de los habitantes de Tulumba y Rio Ssco
que se mueren de sed.

Fuerza bidro-eléctrica

El motor general de todas las industrias en Cor-
doba es la Empresa de Luz y Fuerza, que capta ya
como 5.000 caballos al rio, en Casa Bamba, y podra
elevar su produccion & 10 6 12.000, & un precio fa-
bulosamente barato. Concebida por un buen vecino,
el mecanico inglés sefior Oulton,

ha sido realizada

)
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por una empresa sin capital, y hasta sin direccion
técnica al principio, & pura fuerza de voluntad y
mana. Hoy tiene ya direccién técnica y capital que
ha formado rapidamente y con puras utilidades; esta
llamada & ser una de las mas importanies empresas
del interior.

Vende, por ahora, & un precio maximo de cuatro
centavos oro el kilowatt-hora, que no le cuesta 20
pesos oro por kilowatt-ano.

Los conductores son de gran potencial, 10.000
volts, y tiene en la ciudad una oficina de transforma-
cion central, con transformadores secundarios en
distintos puntos de la ciudad.

Da el alumbrado publico, mucho privado, y fuerza
motriz para los establecimientos industriales.

Pags bien & sus operarios; el jornal de los peo-
nes es de 1,60, y en los accidentes del trabajo hace
arreglos ventajosos.

Las condiciones de seguridad, asi para el publico
como para sus obreros, dejan mucho que desear.

Varias industrias

Pasando ahora & las carpinterias, herrerias, ce-
rrajerias y tornerias, etc., me limitaré & decir, que,
con excepcion del aserradero y carpinteria 4 vapor
del sefor Alsina, de amplias instalaciones, venti-
ladas, bien concebidas y mejor organizadas, presen-
tan todos el aspecto general en el interior de la Re-
publica.

Pero hay un fendémeno que me causé mucha
sorpresa: hasta el afo 1886, en Codrdoba habia un
numero suficiente de talleres para satisfacer las ne-
cesidades de la poblacion; los molinos, el gas y las
aguas corrientes, los ferrocarriles tenian sus talleres,
y la fundicion del Sr. Darras satisfacia las pequefias
necesidades particulares.

Todo tenia un caracter tipico de establecimiento
6 de progreso lento; pero el trabajo era bueno y
concienzudo ; la albahileria no era bonita, pero era
solida y bien hecha.

De pronto se emprendieron las obras del ferro-
carril & Malagueno, construcciones de puentes y las
obras de riego de colosales proporciones; Cérdoba
no podia dar el personal suficiente, mucho mas
simultdneamente se hizo la casi re-
construcciéon de la ciudad y se extendié la edifica-
cion.

Se trajo un personal numeroso y escogido en to-
dos los oficios, 4 los que se pagaban jornales ele-
vados. Sc instalaron numerosos talleres; yo solo
tenia cuatro en Santa Maria, San Roque, Mal Paso
y en la ciudad, que costaban alrededor de 14.000
pesos mensuales ; se instalo la fundicion de Fernan-

cuando casi
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dez Hnos., en que se hicieron los aparatos para las
compuertas automaticas del dique San Roque, que
son de precision, y no se hubieran hecho mejor en
Europa.

Aquello fué como un surgimiento industrial im-
provisado, al modo de los Estados Unidos del Norte.
Al concluir las obras, junto con la gran crisis de
1890, muchos se habian enriquecido, la gran masa se
dispersé; muchos se establecieron por su cuenta,
otros se hicieron propietarios; pero los talleres que-
daron provistos de un personal que nada tenia que
envidiar, y sobre todo, quedaron albaiiiles, tanto en
piedra como en ladrillo, que eran eximios.

Cuando ahora he vuelto para estudiar las clases
obreras, lo primero que me chocé fué una obra en
que trabajan 20 albaiiles; sélo uno lo era, los de-
mas eran apenas peones de albaiil, haciendo todo
lo que no debian hacer; la plomada en sus manos
era como un arco de violin en las mias. Voy
a otra y encuentro lo mismo, y asi en otra y en
todas.

Busco & muchos contratistas que yo tuve, y que
hoy sun empresarios, y les interrogo por las cau-
sas; y todos me contestaron lo mismo : los propie-
tarios quieren obra barata a todo trance, van reba-
jando los precios de un modo atroz, y nosotros no
podemos pagsr jornales altos; tenemos que rebajar
4 medida que nos bajan; los buenos albaiiiles se
van a trabajar 4 las colonias, 4 las cosechas, y se ha-
cen chacareros; alli ganan 4 y 5 pesos, y aqui
no podemos pagar mas de 2.50; tomamos uno bue-
no 6 dos, segln la obra, les pagamos 3,50 ¢ 4 pe-
sos para que dirijan & los otros; estamos siempre
sobre el trabajo y salimos del paso como pode-
mos. — Me citan multitud de nombres conocidos,
que estan en Villa Maria, en Belle Ville, en Mar-
cos Juarez y otros puntos, y que de seguro no vol-
veran. :

Veo a varios ingenieros, discipulos y amigos, y
les hablo de la cosa. Ellos me contestan : Pues
nosotros estamos lo mismo; los propietarios, para
economizar, trabajan sin proyectos; apenas piden
planos & los contratistas, que los ‘estiran, encogen
y acomodan & gusto del consumidor; otros traen
de Buenos Aires planos y presupuestos, que no se
adaptan a la localidad; y asi se ven en piena plaza
mamarrachos arquitectonicos de primera calidad ;
ménsulas de balcon monumental, puestas por z6-
calos, frisos de marmol escapados del cementerio, 6
que se quedaron en la ciudad por no llegar & él y
otras lindezas ; es la fiebre del ahorro. . 0 de
la mezquindad, que para el caso es lo mismo. Kl
resultado es que en cada obra, desde que se abren

.
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los cimientos, empieza el pugilato entre propietario
y contratista, se trabaja mal, se sisa lo que se pue-
de, y al fin la obra sale mal y mas cara; pero no
escarmientan.

El que tiene pariente ingeniero lo aprovecha; de
aqui que el que no tiene empleo 6 no tiene mensuras
estd de mas aqui; 6 se mete & empedrar calles y
contratar caminos. La legislacién permite que los
ferrocarriles tengan capataces por ingenieros, y que
cualquiera que sabe dibujo elemental haga un pro-
yecto, y asi va ello.

Entro en un taller de herreria. | Vaya un trabajo !

La misma historia ; los buenos oficiales hacen de

maquinistas en las trilladoras 6 trabajan en la cam-
pana, 6 en las mismas trilladoras como horquilleros;
aqui quedan los chambones, que bastan para lo que
pagan y si cae algun trabajo bueno y bien pagado,
que es raro, basta el maesiro y un oficial para ha-
cerlo.

Voy & una de las mejores casas de maquinas y
efectos de electricidad, que me es conocida desde
que se establecié6 hace mas de veinte anos. Su pro-
pietario es uno de los mas inteligentes en el ramo :
la misma cosa. Pululan por la ciudad electricistas ;
son en su mayoria improvisados, los hay hasta za-
pateros, que saben lo que es un fusible como leer
en un breviario. XEn todos los oficios pasa lo mis-
mo, de tal manera que si hay que hacer una obra
cuidadosa, no hay ccn quien hacerla; habria que
traer ‘gente de fuera. IKsta depresion hecha fuera
de Cérdoba & todo artesano que vale y aspira; y
como encuentran mejor estar, no vuelven. Hasta
los medios albaniles escasean en ‘la época de las
cosechas.

De todo aquel buen personal que quedd en 1890
s6lo encuentro & don Mariano Abarca y su hijo,
que tienen un excelente taller de cerrajeria ¢ hacen
principalmente rejas de adorno y cocinas econémi-
cas, y el trabajo no abunda, ni el que hoy da mas
que para vivir y ganar poco. Es un verdadero taller
de familia.

Caleras

Sin duda alguna, por la grandiosidad de los hor-
nos, la perfeccion del cocido, la situacion de la fa-
brica sobre los mismos rieles y por su organizacion,
es la calera del sefior Cerrano la mejor que tiene
Cordoba. ¢

No hace competencia en los precios, antes bien
cobra un peso 6 dos mas que las otras fabricas, y
el puablico la prefiere, por la perfeccién del pro-
ducto.

En esta como en las demas fabricas de Cordoba,

£ -

el trabdjo se hace en hornos continuos de diversos
sisiemas ; todos queman lefia del pais; el sefor Ar-
naud usa hornos & gasdgenos.

Generalmente la piedra en los hornos bajos del
Pucara viene por el ferrocarril de Malaguerfio, de es-
tas canteras y de la de Yocsina ; en Alta Cérdoba, de
Mal Paso y Saldéan.

Llega en trozos grandes, que se entran directa-
mente al horno, en los hornos de Cerrano y demas
altos hornos de este sistema, 6 se chancan ; es decir,
se rompen para reducirlas al volumen que exige un
buen cocimiento, segiin la fuerza del horno y del
combustible.

En Malagueiio, Yocsina, Mal Paso, Bamba y oiros
lugares de Coérdoba, se quema la cal junto & las
canteras. En estos hornos se paga el suministro de
piedra por un tanto al mes, que corresponde a la
capacidad del horno; el obrero la saca en cantera y
los carros la llevan al pie del horno donde se chanca.
Cuando los hornos son de poca capacidad, la chan=-
cada se da & los mismos quemadores, los cuales ha-
cen dos 6 tres cargas por dia, y mientras andan los
hornos tienen tiempo de chancar.

El quemador descarga sacando el namero de pa-
rrillas que es necesario; la cal cae en la taza y alli
la deja; enténces se pone una capa de lefa, y otra
de piedra ¢ varias alternadas segtn la capacidad del
horno.

La lefa hay que prepararla, cortindola a la me-
dida y volumen convenientes cuando no viene del
monte en esta forma. Ese corte lo hacen 4 hacha

los mismos quemadores; pero cuando el trabajo es

mucho se da por tanio la carga 6 se toman hacha-
dores al dia.

El trabajo penoso de los hornos es el del cale-
ro; se llama asi al obrero que saca la cal quemada
de la taza del horno y la lleva & la cancha 6 al apa-
gador. Cuando la salida es en rampa el esfuerzo es
enorme. El calero debe sacar los crudos y fundidos
que no son admisibles; su trabajo es de pocas ho-
ras, pero equivale 4 una jornada larga, por el es-
fuerzo que requiere.

El sefior Cerrano tiene una sierra circular para
cortar la lefia; otros tienen chancadores para servir
varios hornos; unos compran la lefia, otros tienen
monte donde la hacen cortar generalmente 4a tanto
el metro cubico.

Estos hornos han arrasado los montes que habia
en sus alrededores, siendo notable la despoblacién
en Malaguefio, Yocsina, valle de Cosquin y de San
Roque y otras localidades, y su alejamiento la ha
encarecido al punto de que la carbonilla del carbén
de piedra, el coke y los combustibles minerales im-

R T eSS et

i



l
',
i

REVISTA TECNICA 289

portados, 4 pesar de su alto precio, son méas econd-
micos que la leda.

Canteras de piedra

Sus canteras de diverso orden son una de las
bases mas importantes del porvenir de Coérdoba.

Desde Cruz del Eje hasta Sampacho y Chajan
no hay una piedra de construccion que no se en-
cuentre. KEn estos altimos puntos hay un verdadero
mar de areniscas que puede rivalizar con las de
Fontainebleau y de Génova, de cemento siliceo de
todos los colores; en Malagueiio y Saldan los mar-
moles y dolomitas constituyen unas hiladas de cerros
inagotables, como en Yocsina y Mal Paso, y no sé de
otra igual & la enorme masa de la Candelaria, sino
en el Ardeche, en Francia. Aqui todos los trabajos
de cantera son & cielo abierto; los granitos rojos, las
slbitas, las traquitas granatiferas refundidas se pre-
sentan en grandes masas, y creo que fuera de Ma-
laguefio no hay un frente de cantera que tenga cin-
cuenta metros de largo, ni hay explotacion metddica
ni maés instalaciones que los ranchos cobertizos.

Sierras, tornos, talleres de tallados, apenas si se
habla de ello, y se brufie 4 mano como hace tres
mil afivs. Lo mejor que hay por ahora es la cantera
del senor Bugliani en Mal Paso; es lo mejor que
hay en Cérdoba. Trabaja dolomitas de un blanco
estatuario excelente, marmoles de diversos cclores y
dioritas de porte monumental.

Tiene 22 operarios, de ellos 6 extranjeros: ganan
de 4 pesos 4 3,50, 3y 2, los sacadores de piedra
ganan de 3,80 & 2,50. Trabajan de sol & sol con me-

dia hora para el mate, tres horas 4 medio dia en

el verano y una hora en el invierno para comer.

De un modo semejante, pero en unién de la pie-
dra para cal, estd montada la cantera del sefior Pur-
nia, en Malaguefio, que tiene tres obreros extranje-
ros y treinta y uno criollos, de ellos veintiséis saca-
dores, que trabajan por 2 pesos y 60 centavos & 1,90
por dia. '

Los carreros ganan 2 pesos y los peones 1,50 y
comida.

En general, el trabajo de hornos y canteras no
estd mal pagado, y como viven en el campo les al-
canza para vivir.

La explotacién de adoquines estd muy limitada
por los altos fletes del ferrocarril, pero es indudable
que el dia que el canal Huergo funcione, las arenis-
cas de Sampacho daran el adoquin recortado 4 ma-
quina para el ideal de los pavimentos en Buenos
Aires y Rosario, y las traquitas el ordinario de
toda la Pampa, por la paralela que pasa por San
Nicolas.

Estas industrias de cantera deben ser objeto de
la mayor solicitud de los gobiernos de Cérdoba por
el gran nimero de brazos que ocupan, porque valo-
rizan riquezas muertas, que no tienen ningan valcr
si el trabajo no se lo d&, y no sufren accidente al-
guno meteorolégico. :

Por lo que respecta & las prevenciones para los
accidentes del trabajo, no conozco nada méas des-
cuidado que las canteras de Cdérdoba, y no por cul-
pa de los patrones, sino principalmente por descuido
de los obreros, que estan de tal manera familiariza-
dos con el peligro, que cuesta un trabajo improbo
hacerles entrar por ellys. En San Roque y en Mal
Paso fué una de mis preocupaciones. Ingenieros, ca-
pataces, policia, todos, para evitar algunas desgra-
cias, que hasta ahora no se ha presentado ejemplo
como aquel en parte alguna : un accidente por cada
20.000 jornales y un muerto por cada 121.000, te-
niendo excavaciones en pdélvora en alturas de treinta
metros, albafiilerias de treinta y siete y muchas de
catorce y més, .en las que se manipularon mas de
200.000 metros cubicos de piedra y cerca de millén
y medio de metros cubicos de tierra; de tales acci-
dentes, dos fueron puramente casuales, piedras res-
baladas por obreros que subian la ladera, pisaron
piedras sueltas que creian firmes y al rodar mataron
a los de abajo ; los demaés, todos pueden atribuirse a
imprudencia de los mismos obreros, que desprecian
el peligro 4 pesar de todas las advertencias y orde-
nes posibles.

Juan Bialet Massé.

ECOS TECNICOS

Puente trasbordador eléctrico

El sistema de los puentes movibles es el més sim-
ple i practico para comunicar las dos maérjenes de
un puerto i ha dado escelente resultado en Biserta,
Rouen, Nantes, etc.

Este ultimo se funda en un nuevo sistema del se-
fior Arnodin, & contrapeso i articulacién, dividido en
tres secciones, dos en las riberas, que sostienen i en-
lazan la tercera intermedia. Las primeras forman
las pilas de acero de 75,65 m. de altura sobre la
mArjen i 81 m. del nivel del agua. Estas pilas solo
estdn sometidas & presiones verticales i & las de una
viga normal de acero, de 53,20 de vuelo hacia el
rio, sostenida por cables inclinados i situada & 44,225
sobre el terreno. Las vigas trasversales estan arti-
culadas con las pilas de manera de secundar los
movimientos producidos por las dilataciones, con-
tracciones, tensiones i demoras de los cables. En
correspondencia con estas, hacia la marjen, hai otras
vigas de lonjitud variable segun las necesidades, sos-
tenidas por cables afianzados en la cuspide de las
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grandes pilss, destinados 4 contrabalancear la traccion
ejercida, en dichos cuspides, por los cables.

Asi: si la viga mayor es doble de la opuesta co-
rrespondiente, i si el peso en e! extremo de esta es
doble del que actua en el estremo de aquella, la re-
sultante de los esfuerzos sera nula en el vértice de
la pila. EI problema, pues, estriba en los pesos que
deben ponerse en ambas estremidades.

Con el objeto de no cargar demasiado la de la
viga mayor (intermedia) se disponen cables propor-
cionados, afianzadcs verticalmente en un bloque de
mamposteria en el suelo. cuyo peso debe ser tal que
produzca en la estremidad de la viga intermedia el
peso necesario para equilibrar 4 los que act@ian en
la de la viga esterior, con lo que se anulan las pre-
siones horizontales trasmitidas por Ias vigas a los
puntos de afianzamiento, por ser iguales.

Entre estas partes laterales esta la central, soste-
nida por articulaciones cuyo objeto es hacer que las
cargas que la recorren de un estremo 4 otro no pro-
duzcan esfuerzos dignos de tomarse en cuenta.

Es claro que al pasar de la viga lateral 4 la cen-
tral una carga movil producira en la estremidad un
descenso, el cual, gracias 4 dichas articulaciones, no
presentard ningun inconveniente en los diversos 6r-
ganos, pues la central seguird su movimiento; lle-
gada al medio de esta, las vigas se disponen & nivel;
alcanzado el otro estremo, baja la central i arrastra
el de la viga lateral correspondiente, merced & las
mentadas articalaciones, resolviéndose asi el proble-
ma del puente suspendido que no produce presiones
oblicuas en el suelo.

Las grandes pilas metalicas constan de 8 costillas
cruciformes arriostradas, de modo que constituyen
dos armazones tubulares de enrejado inclinados entre
si de manera de dar paso 4 la navecilla de trasporte.

Las grandes. pilas descansan sobre las bases de
piedra que coronan los macizos de las fundaciones,
mediante cuatro zdcalos de rueda i tienen en su cima
carretes de tensién para los cables, en los cuales se
afianzan sobre cilindros de acero las grapas de los
cables inclinados que sostienen el tablero del puente
& distancia de 4 m. entre si, asi como también los
cables de retencién que mantienen en equilibric la
parte saliente de los tableros laterales i el tramo cen-
tral. Los de retencién tras del tablero se afianzan
en cilindros donde parten los cables verticales de
contrapeso que se aseguran en el macizo de mam-
posteria.

La navecilla, que mencionamos anteriormente,
tiene 12 > 10 m., i su piso esta al nivel de las ribe-
ras. La suspenden de un cuadro corredizo de 32 m.
de largo, 20 cables de sosten i otros 10 diagonales.
El cuadro es sostenido por 30 pares de ruedas que
jiran sobre guias fijas en las vigas. El peso de la
navecilla, cnadro i suspension es de 50 ton.; la sobre-
carga util de 32 ton. Sin embargo, para tomar en
cuenta la presién del viento (150 kg por m?) las
pruebas se hicieron cargando la navecilla con una
carga movil de 1396 ton. ;

Un cable de traccion, que se enrolla i desenvuel-
ve sucesivamente en un cabrestante eléctrico, hace
mover el trasbordador. Una serie de troles puestos

en el cuadro se deslizan por 6 cables eléciricos pues-
tos debajo del tablero con avance, retroceso, freno é
hilo de retorno, i un motor de 23 caballos, i po-
tencial de 440 voltios es manejado por el manobrero
situado en una garita sobre la misma navecilla.

El cabrestante i su motor estan dispuestos sobre
el tablero en la marjen izquierda, la polea loca en la
derecha i el cable centinuo sostenido de distancia en
distancia por ruedas guias. Toda la maquinaria es
doble i reversible, para asegurar el funcionamiento
regular.

El peso total de la parte metalica es de 1000 ton.;
la luz entre los ejes de ias grandes pilas, de 141 m.

La navecilla tiene camarotes de 1* i 2* clases con
asiento i un local para los que van de pié, al que se

" accede por escaleras adosadas esteriormente & las

pilas, lo que permite atraversar el rio mediante una
pasadera, de 1,20 de ancho, con barandas.

Hormigén freteado

En el hormigon freteado 6 sunchado del sistema
Maciachini se emplean armazones en zig-zag, pero
de angulos redondeados, dispuestos helicoidalmente,
ahogados en el hormigén. El ancho de esta hélice es
inferior de 4 cm. al de la viga para garantizar al
metal de la accién atmosférica.

En toda la lonjitud hai asi 2 hélices verticales i
otras 2 horizontales, enlazadas de manera que cons-
tituyen una armazén que puede ser preparada fuera
del obrador i trasportada sin la freta 6 suncho supe-
rior, luego & la viga en la que se ha apilado 2 cm.
de hormigén. Se sigue apilando este hasta llegar &
2 cm. de la cara superior; entonces se coloca la
segunda frefa horizontal.

En Italia se hicieron ensayos con 3 vigas N°. 1
de hormigén armado coman; N°. 2, de hormigon
freteado Maciachini ; N°. 3, como la 2', pero con
freteaje vertical en el eje de la viga.

Después de 20 dias, con una sobrecarga de 900 kg.
por m? las flechas fueron respectivamente : 2,M™78,
057 1 0,MMITY

Después de 45 dias, con los Nos 71 2 i con 4000
kg. se produjo la fractura del N°. 1, resistiendo per-
fectamente el N°. 2, & pesar de haberlo sobrecarga-
do con 4752 kg. por m2

Se deduce, pues, que para un mismo volumen de
hierro : la viga de hormigon freteado presenta una
resistencia mucho mayor que la de hormigon comiun,
a pesar de su seccion mas reducida.

Traviesas de Cemento armado

En le sistema Zubizarreta i Calzada son de seccién
rectangular, de aristas redondeadas, i pesan unos 100
kg. La armazén interior estd formada de dos espe-
cies de cuadros, de angulos redondeados, colocados
paralelamente 4 cada una de las caras mayores i
mantenidas fijas mediante planchuelas (6 verticales,
2 inclinadas i 2 diagonales). Su unién con la via

se obtiene mediante tirafondos i escarpias clavados
en cufias de madera dura, incrustadas en el hor-
migon.

Ya.

' 'Y
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En el sistema empleado en los Ferrocarriles del
Adriatico (Italia), es de seccidn triangular, pero bi-
selada, salvo en las partes en que apoya la via que
es completamente rectangular.

Tiene un volumen de 0,%055 i pesa 190 kg.

La armazén lonjitudinal tiene la forma de una
doble T de alas desiguales i comprende 29 barras
redondas de hierro. El peso del hierro es de 20 kg.

La unién con la via se verifica mediante tirafon-
dos que penetran en tarugos empotrados en el hor-
migon.

Este sistema no ofrece suficiente apoyo sobre el
balasto.

Adherencia de los pilotes de fundacién

Se han realizado esperiencias en Bélgica para
saber si sustituyendo el emparillado i tablonado en
las fundaciones sobre pilotes por un macizo de hor-
migén, se produce la necesaria adherencia entre este
i aquellos, esto es, estudiar :

1° — El escurrimiento de un pilote en el macizo de
hormigén que le envuelve;

2° — Igual observacion si el pilote es armado con dos
hierros de escuadra ;

3° — Resistencia que presentan los pilotes 4 atraver-
sar una platea de hormigén que los cubra.

El esperimentador, Sr. E. Roussel, llega 4 las si-
guientes conclusiones :

Para pilotes, sin corteza, la adherencia tanjencial
es de 4 kg. por cm®, con buen hormigén, bien api-

sonado ; puede descender & 1.k875 si el hormigén es-

pobre i mal apisonado.

El esfuerzo de desprendimiento se reduce & !/, si
los pilotes no son descortezados ; puede duplicarse si
la conicidad de los pilotes estd dirijida de manera de
provocar una ligazén en la masa del hormigén; la
adicion de hierros de escuadra aumenta en un 15 %
la adherencia.

Si lo pilotes estdn sumerjidos en una capa de hor-
migén de 0,80 & 4 m. sobresaliendo sus cabezas de
0,M30 4 0,40, la resistencia del hormigén es supe-
rior 4 la de aplastamiento de los pilotes.

8. E. B.
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Lezioni elementari di elettricita industriale dell’ ingegnere Attilio
Parazzoli — 2* edizione riveduta, corretta ed ampliata — Vol I°—
di 620 pagine in formato grande, con 430 figure nel testo e 27
tabelle numeriche — Roma, 1905 — Prezzo, lire 7,50

Nuestros lectores conocen la interesante obra del injeniero
Parazzoli, pues tuvimos ocasién de ocuparnos de ella, i atin
traseribir algunos capitulos, cuando aparecié la primera edicién
en 1903,
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Entonces hicimos resaltar los méritos de esta importante
produccién cientifica de nuestro cé6nsul en Roma ; pero no creimos
‘que tan pronto —en menos de un afio! — habia de agotarse
aquella primera edicién, tratdndose de una obra técnica — cuyo
pfiblico es reducido —i cuyo precio es relativamente elevado
para la jeneralidad de ese mismo pfiblico en Eurcpa.

Este hecho solo puede haberse verificado en virtud de la bon-
dad insita del trabajo del injeniero Parazzoli, como, en efecto,
lo confirman no s6lo la agotadura de la edicién, siné tambien
los juicios favorables que sobre este libro han emitido eleetro-
técnicos de valia en Italia i fuera de ella.

Es obvio decir que el injeniero Parazzoli ha introducido en .
esta 2+ edicién, revista, correjida i aumentada, mejoras de im-
portancia, que le han obligado 4 dividir su trabajo en dos volii-
menes : teérico el primero, de aplicacién industrial el segundo.

La obra ha ganado en utilidad bajo todo concepto, i pode-
mos predecirle desde ya una préxima tercera edicién.

He aqui el indice sucinto de este primer tomo:

Volumen I°: Introduccién — Corriente eléctrica i sus leyes —
Pilas — Acumuladores — Electricidad en equilibrio, condensado-
res dieléctricos — Acciones magnéticas i electro-magnéticas —
Induccién electro-magnética — Corrientes alternas — Medidas
eléctricas — Dinamos — Electromotores — Alternadores — Alterno-
motores — Trasformadores..

El volumen II° debe aparecer en este mes (Febrero) i espe-
ramos recibirle para trascribir en nuestras columnas algunas de
las aplicaciones prédcticas que €l contiene, lo que dard una idea
mas acabada de su utilidad.

Mientras tanto adelantaremos el contenido del mismo:

Volumen II°: Iluminacién eléctrica — Distribucién de la ener-
jia eléctrica — Trasmisién eléctrica de la enerjia — Contadores,
tarifas i lejislacién — Efectos fisiol6jicos i normas de seguridad —
Aplicaciones eléctroliticas — Traccién eléctrica — Telegrafia —
Telefonia — Apéndice — Unidades eléctricas absolutas — Tablas
numéricas.

Concluiremos esta corta nota trascribiendo lo que dijimos
respecto de la primera edicién:

« Nuestros electrotécnicos i mas afin los colegas que no han
cursado esta materia, tendrdn en la novisima obra del injeniero
Parazzoli un mentor sapiente 6 una ayuda eficdz en el vasto
campo de las aplicaciones industriales de la electricidad.

8. E. Barabino.

P. Robine : Manuel Pratique de L’éclairage aw gaz acélyléne —
Paris ; Ch. Béranger, Ed, — 1905.

El alumbrado 4 gas acetileno ha tomado suficiente incremento
en la Repfhiblica Argentina, para que halle buena acogida la
noticia relativa 4 la aparicién de una obra especial sobre la
materia, debiendo ser mayor ese incerés cuando se trata, como
en el caso presente, de una obra esencialmente préctica, al al-
cance de todos aquellos que por una fi otra circunstancia, se
ven llamados 4 manipular aparatos de esta clase 6 4 hacer al-
guna instalacién de esta indole.

Aparte del capitulo en que hace, como punto de partida, un
resimen histérico del alumbrado en Paris, capitulo que publica-
mos traducido en este mismo n@imero, el autor de este manual
préactico, hace un estudio del carburo de calcio, del cual analiza
sus propiedades y describe el modo de fabricarlo, dando como
ejemplo la usina mds importante de las establecidas en Francia.

Pasa luego 4 estudiar las propiedades del mismo gas acetile-
no, refiriéndose 4 los diversos tipos de aparatos que sirven para
prepararlo— sin por ello entretenerse 4 describir los 10 612 mil
patentados — y poniendo tan solo de relieve los principios sobre
que reposan todos ellos, haciendo resaltar sus ventajas € incon-
venientes.

En seguida dedica algunas pédginas 4 la epuracién del gas
acetileno, asunto relativamente poco estudiado hasta hoy.

La tercera parte de la obra se halla destinada 4 las aplica-
ciones del acetileno en el alumbrado pfiblico y privado; en los
diversos capitulos de esta parte, se ocupa de la combustién del
gas acetileno y de los picos usuales, entrando luego en porme-
nores, ttiles é interesantes, relativos 4 las instalaciones grandes
y pequefias: aqui se hallan oportunas indicaciones que com-
prenden desde la eleccién del generador y reglas para su insta -




292 ¥

lacién, hasta las condiciones en que deben colocarse las cafierfas
y los picos, su rendimiento, ete.; las mismas indicaciones y otras
especiales se hacen respecto del alumbrado al acetileno en gran-
Je escala, las que estdn ilustradas con un proyecto .completo de
alumbrado de una ciudad.

Por fin, la obra contiene una cuarta ¥ quinta partes, cuya

primera estd dedicada 4 cuestiones de reglamentacién adminis-
trativa, conteniendo la tltimia datos técnicos resumidos en cua-
dros de frecuente aplicacién.

Concretando nuestra impresién sobre esta obra, diremos
que ella responde en un todo al ob_jeto que tuvo en vista su
autor.

Notas sobre el asfalto cautchuado ( Patente Céudemberg) — En
un folleto de 8 pédginas han reunido' los sefiores H. Py oy 3%
Grandval algunas explicaciones relativas 4 este nuevo elemento
de construccién, que fabrica la « 8ocieté du pavage en Asphalte
Caoutchouté », de Marsella, y de la cual son aquellos represen-
tantes exclusivos en la América del Sud.

Partiendo de la base de considerar al asfalto como el mejor
pavimento de los usualés en Buenos Aires, los autores del
folleto sostienen que su perfeccionamiento se conseguiria con la
aplicacidn del procedimiento patentado por sus representados.

Hé aqui sus propios argumentos:

« El pavimento de granito adolece de falta de elasticidad para
la traccién y su sonoridad es sumamente molesta en las calles de
gran trédfico y con vehiculos de andar répido.

El pavimento de madera no presenta estos inconvenientes;
pero, atin con el algarrobo, la madera méas adecuada & este uso,
se desgasta rdpidamente, y tan luego se deteriora en un punto,
los adoquines van desmenuzdndose en hebras ( brosse 4 dents )
inconveniente grave como se verd luego.

Con el asfalto la rodadura se efectia en excelentes condicio-
nes. Pero en razén del procedimiento de colocacién, que es en
caliente, y de la composicién del producto empleado hasta ahora,
que contiene una alta dosis de betdin, no se puede obtener la
adherencia al hormigén, atin interponiendo la capa de betiin y
piedra que se llama » blessing ». De esta falta de adherencia re-
sulta, 4 consecuencia del trdfico, un desplazamiento de la capa
de asfalto, formédndose ondulaciones cuyo desnive] es facil de no-
tar en las calles de Buenos Aires. HEste desnivel aumenta de un
modo sensible el desgaste.

A las razones de economia y de «confort» que deben guiar
4 las municipalidades en la eleccién de un buen sistema de pavi-
mento, se afiaden otras mucho més importantes : las de higiene,

Debe cuidadosamente evitarse que los liquidos impuros que
se derraman en la calzada penetren debajo de la capa superior,
porque depositdndose entre esta capa y el hormigén ¥ luego
descomponiéndose, forman verdaderos focos de infeccién. Eso es
muy fécil de constatar y se explica naturalmente para los pavi-
mentos de adoquines. Pero sucede tambien con el asfalto em-
pleado en caliente.

En efecto, nunca es perfectamente seca la superficie en que
se coloca este asfalto. El calor vaporiza el agua, y el vapor asi
formado abre en la capa superior grietas por las cuales penetran
los liquidos impuros del mismo modo que por las junturas de los
adoquines de piedra y de madera. .

Ademds, hay otro inconveniente: el pavimento de madera,
como lo hemos dicho, se desmenuza en hebras Yy eso acentiia su
naturaleza esponjosa y facilita la absorcién de los liquidos im-
puros; y cuando estd seco suelta particulas muy pequefias de
madera gravemente peligrosas para las vias respiratorias.

De estas observaciones se deduce que de los tres sistemas el
de asfalto presentaria ias mejores condiciones que se puede de-
sear, si no fuese su falta de adherencia al hormigén; su agrieta-
miento provocado por la colocacién en caliente y también su
facilidad en emblandecerse bajo 1a accién del sol en climas como
el de Buenos Aires.

Luego' se ha tratado de suprimir estos inconvenientes y el
resultado ha sido la invencién de un nuevo procedimiento que se
practica en frio y procura la adherencia completa de la capa de
asfalto 4 la de hormigén.

Este procedimiento que permite aplicar el asfalto exclusiva-
mente en frio, ofrece todas las ventajas del asfalto comprimido
en caliente, sin tener sus inconvenientes,

REVISTA TECNICA

El Asfalto Cautchuado es, como su nombre loindica, un pro
ducto obtenido por la asociacién del asfalto Y del cautchﬁ.

Se sabe que el asfalto es un carbonato  de cal, impregnado,
naturalmente y fuettemente, de betfin ; el cautchfi tiene la pro-
piedad de combinarse, en ciertas condiciones, con el betfin, para
formar un cuerpo que por razén de su poder aglutinante, es emi-
nentemente apto para producir la cohesién. de las moléculas cal-
cdreas; este cuerpo es, también, més eldstico, méas pldstico y
més adhesivo que el betdin puro, cualidades todas que 1o hacen

.precioso para los usos en que se le emplea.

El asfalto, cuyo principio bituminoso ha sido trasformado
por la adicién del cautchd, puede, en efecto, aglomerarse sin la
ayuda del caler, por el solo efecto de la compresién'; es, al mis
mo tiempo, mas compacto y méds resistente; beneficia de las
ventajas de p}asticiddd y de elasticidad adquiridas por su betfin,
y adhiere fuertemente 4 todos los cuerpos con los cuales estd en
contacto, y, por tiltimo, resiste 4 temperaturas més elevadas.»

Los interesados manifiestan igualmente que el asfalto caut-
chuado d4 excelentes resultados empleado en azoteas, veredas,
patios y otros usos semejantes. %

Es este uno de los casos en que es imposible emitir una opi-
nién, puesto que, para hacerlo, fuera indispensable conocer los
resultados préacticos de la aplicacién del sistema, entre cuyas
particularidades los factores precio y duracion son esenciales.

Un ensayo piiblico, en condiciones especiales, se impone, pues,
y si él se efectia, no seremos los filtimos en dar sobre €l nuestra

opinién franca, y lo més categérica posible.

Edouard Sauvage — Manuel de la Machine d vapeur — Paris; Ch,
Béranger, Ed. — 1905.

Una nueva contribucién al estudio de la médquina &4 vapor.

se debe 4 la casa editora mundialmente conocida bajo el nombre
de Librairie Polylechnique, 1a que hace ya medio siglo diera 4 la
estampa la obra del ingeniero Jullien, titulada « De la Construc-
tion des machines 4 vapeur, fixes, locomotives et marines »,
y Si el nombre de Edouard Sauvage, el autor del nuevo « Ma-
nuel de la machine 4 vapeur », profesor en la Hscuela nacional
de minas y en el Conservatorio nacional de artes y manufactu-
ras de Paris, no fuese garantia suficiente para recomendar esta
obra, nos bastaria recordar 4 los desmemoriados que es también
el autor del «Tratado general de la maquina 4 vapor», publi-
cado en 1896, del cual la actual es una reduccién en la que se
ha simplificado ciertos desarrollos abstractos. por una parte y,
por otra, se ha ampliado lo relativo 4 construccién y conduccién
de las maquinas; dicho queda con esto, que el nuevo manual,
sin duda muy ftil para todos aquellos que tengan algo que ver
con maquinas 4 vapor, es especialmente destinado 4 los mecéni-
cos y dibujantes de mdquinas, pudiendo prestar muy buenos ser-
vicios como texto auxiliar de ensefianza de la materia.

Como los antecedentes enunciados recomiendan la obra, en
cuanto 4 su factura, nos concretamos 4 hacer conocer su conte-
nido anotando los titulos de sus capitulos:

Introduccién — I Histérico — II' Leyes mecédnicas y fisicas
— III Construccién general — IV Trabajo del vapor en los
motores 4 piston —V Distribucién del vapor — VI Regulari-
zacién y transmisién del movimiento — VII Motores sin pistones
— VIII Principales 6rganos de las maquinas — IX Disposiciones
de conjunto de las médquinas — X Condensacién —XI Produccién
del vapor — XII Empleo de las méquinas.

Agregaremos que la obra estd profusamente ilustrada con
excelentes vifietas.

Arturo B. Carranza — Anuario Financiero-Administrativo de la
Repiblica. Tomo I.

El exceso de materiales que nos ha obligado 4 reducir
algunas secciones informativas en los fltimos nfimeros, nos
impidi6 tambien acusar recibo de esta interesante publicacién,
que contiene una revista del movimiento econémico y rentistico
de la Reptiblica reflejado por las cifras correspondientes 4 la
administracién nacional y las administraciones provinciales,
municipales y bancarias., Los numerosos datos en ella conteni-
dos la hacen una obra de indiscutible utilidad.

Ch.
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