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HIDRAULIGA

ESTUDIOS EN EL RIO PARA'NA

ACE algunos afios no habia del Rio
Parané sino estudios aislados de puertos
y escasisimos datos hidraalicos. Con la
creacion del Ministerio de Obras Publicas,
se di6 4 tales estudios la importancia que requerian

y se dedico 4 ellos ciertos elementos indispensables.

En algunas localidades importantes, como Rosario
y Santa Fé, existian escalas fluviométricas colocadas
desde muchos afos atrds, pero en la mayor parte
no existian. El primer problema que debia resolver-
se era el siguiente :

« Colocar escalas en el mayor namero posible de
« locslidades del Rio Parana, determinar sus ceros
« locales, unir estos ceros locales por medio de una
« nivelacion, trazando una linea que, referida & un
« plano de ccmparacién, determinase el perfil hi-
« draulico del Rio Parana al estado cero ». :

*
#* 3

Conseguir este perfil hidraulico entre la Beca del
Guazu y Corrientes,- en una longitud de 1072 kil6-

metros, era uno de mis ideales antes de retirarme

de la Direccion General de Obras Hidraulicas; y el
poder contar este trabajo entre los muchos en que
he intervenido en los 8 afios que me he dedicado en
crx‘erpo y alma al estudio de nuestros grandes rios,
es mi mas intima satisfaceion.

Los ceros locales de las diferentes escalas corres-
ponden al nivel de méas bajas aguas ordinarias (lo
mismo que el cero del Riachuelo) y el cero local
en el Rosario, corrésponde & la divisiéon 17 meéro de
la escala que colocd el ingenierc Dominico.

En la Boca del Guazi, San Pedro, Rosario, Pa-
rand, Reconquista y Corrientes, se deierminaron
estos ceros locales : ya por comparaciéon con el Ro-
sario y estudio de maximcs y minimos, ya directa-
mente, determinando el nivel medio del rio, el pro-
medio de las bajantes méas bajas que este nivel y el
promedio, finalmente, de las bajantes abajo del primer
promedio.

La gran bajante de noviembre de 1903 ( 0.50 bajo
el cero del Rosario) permitiG, por comparacién de
minimos, el colocar al cero las escalas de Diamante,
Hernandarias, La Paz, Esqaina, Goya, Bella Vista,
Empedrado y Corrientes.

Para unir todos estos ceros locales  era necesaria
una nivelacién esmeradisima y esto se consiguié con
la aplicacién del método Seibt, siendo ejecutada por
los operadores Arduino Lelli y Eno Maldini.

Tomando como punto de partida el plano de
comparaci6n al cero del Riachuelo (19 m. absjo de
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la estrella del peristilo de la 1Caied’if}§1';),‘~y‘i siguiendo

las lineas férreas, se nivel6 de:

Buenos Aires 4 Santa Fé.... F.C.Bs. As. y Rosario
Santa Fé 4 Reconquista. .. .. F.C.Provincial de S.Fé
Santa Fé a Parana.......... Paso del Parana por
métodos especiales.
Parana a Concepcién, Guale-
guay, Gualeguaycht y Con-

COPAIBE Y e e e FC Entreiriano
Concordia & M. Caseros..... F.C. Argentino del Iiste
M. Caseros & Corrientes..... F.C. N.E.Argentino.

Ademés, numerosos ramales. La
longitud nivelada pasé de 2.000 kilo-
metros.

La curva que se vé adjunta, da
una idea de como han quedado li-
gados los ceros locales.

La utilidad de esa curva es ma-
nifiesta: La colocacién en ella de
unas cuantas curvas de mAximos
y minimos, daria una idea de la
propagacion de la onda y si se qui-
siera hacer el levantamiento de un
paso entre La Paz y Esquina, por
ejemplo, se colocaria una escala
para el paso, interpolando entre
las alturas que den las escalas de
dichas localidades 6 midiendo di-
rectamente la ordenada correépon—
diente. '

’

L RIO PARANA
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Al mismo tiempo, se obtienen
las pendientes superficiales del rio
Parana.

ks de esperar que no terminen
aqui los estudios, y se sigan en el
Alto Parané y rio Paraguay.

La utilizacién de estos datos ha
podido demostrar que enire Parana
y Esquina solv hay dos pasos ma-
los para la navegacion, cuando an-
tes se hablaba de 12 a 15. ‘

Espero, desde mi retiro, ver pron-
to publicada 18 curva hasta Posa-
das y Asuncién.

Marzo 31 de 1903

F. Segovia.
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REVISTA

EL PUERTO MILITAR

Despedida del Ingeniero Luiggi

ERMINADA la mision del ingeniero Luiggi
\ ' en la ejecucion de las obras del puerto

S

—

\ militar, éste ha hecho entrega de la di-

reccion de las mismas, despidiéndose de
los que fueron sus colaboradores en la forma que
expresa el documento que publicamos mas adelante.
Contratadv por el gobierno presidido por el doe-
tor José . Uriburu, siendo ministro de guerra y
marina el ingeniero Villanueva, para que estudiase,
proyectase y dirigiese la construccion de nuestro

primer puerto militar, el senor Luiggi, que formaba
parte del «genio civile » italiano, wvino .4 Buenos
Aires, con licencia de su gobierno, para desempenar
el honroso cuanto importante cargo téenico que se le
confiaba y, después de haber cumplido su mision,
retorna hoy & ocupar su puesto, un puesto distin-
guido en las filas de sus colegas connacionales, los
que le recibiran, sin duda, cual es recibido el miem-
bro de una comunidad que regresa de lejanas tierras
después de haberla representado dignamente, brin-
dandole la ocasion de agregar un nuevo renglén en
la lista de sus hechos mas sobresalientes.

El ingeniero Luiggi, en efecto, ha sabido, & nues-
tro juicio, cumplir con acierto la misién que le con-
fiara nuestro gobierno en circunstancias un tanto
dificiles, pues debi¢ luchar con la premura del tiem-
po, ademas de otros inconvenientes que contribuye-
ron & dificultar su accion. '
Es posible que en circunstancias menos apre-
miantes y con mayores recursos de los que dispuso
en su oportunidad, el mismo ingeniero Luiggi hu-
biese podido hacer mas y tal vez mejor de lo que
ha hecho, urgido por exigencias de un momento
determinado : en estas mismas columnas se ha lla-
mado la atencién sobre algtin punto de  su proyecto
que consideramos vulnerable ( *); pero ello no obsta
para que le hagamos la debida justicia, reconociendo
el celo, la dedicacion é inteligencia con que ha co-
rrespondido 4 la sefialada distincion que hizosele al
confiarle la solucion de un problema de tanta tras-
cendencia para el pais. ;

i Asi pudiéramos decir de muchos maestros que
nos han traido en diversas ocasiones, y luego se han
ido sin dejar tras si mas que el recuerdo de lo que
han costsdo al erario nacional !

(*) «REvISTA TECNICA » N° 168-69. El Puerlo Mililar : El

dique de carena y sus puertas,
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He zﬂ]ui la Orden General de despedida del_binge-
niero Luiggi :

Senores ingenieros, ayudantes, empleados é inspec-
tores de obras de la direccion y de la empresa
constructora :

En el dia de hoy terminan mis relaciones oficiales
con las obras del puerto militar. Pero no terminara
nunca mi recuerdo carifioso de estas obras, a las
cuales he consagrado ios mejores afios de mi vida.

En este ultimo dia de mi actuacién en las obras,
pienso con sentimiento y envio un saludo respetuoso
4 los cooperadores modestos, pero activos y merito-
rios, que duermen el suefio eterno a la sombra de
Colina Doble ; y otro saludo carifnoso envio 4 les
demés cooperadores, que habiendo ya concluido su
mision aqui, estdn aplicando sus energias en otras
cbras publicas en diferentes regiones del pais y del
extranjero.

A ustedes, que me han acompafnado con inteli-
gencia y abnegada cooperacién hasta este momento,
doy mis gracias mas cordiales y sinceras. Se debe
& la cooperacién de ustedes si el esfuerzo hecho por

-la nacion para crear el asiento de su armada ha

dado los buenos resultados que podemos consiatar
hoy, en que, practicamente, concluye el primer pe-
riodo de las obras del puerto militar.

*
* ¥

En la parte que forma el arsenal propiamente di-
cho, tenemos una excelente y 4mplia darsena, per-
fectamente abrigada por su antepuerto, en la cual
puede amarrarse la flota de acorazados y demas
buques auxiliares; tenemos un dique de carena, el
mas grande de América, para las reparaciones & la

‘parte subaquea de los buques; y un murallén para

atracar los mdas poderosos acorazados, provisto de
los medios de obra para efectuar reparaciones a la
parte emergente del casco, 6 para trasbordar ele-
mentos de combate, provisiones, carbén y demas
accesorios ‘del armamento de los buques de guerra.
Todas estas obras estdn en condiciones de prestar
servicio 4 los mas grandes barcos actualmente & flote
0 que se provean en un préximo futuro, aunque
tengan un calado de 9 meiros; pero si en el porvenir
se hiciera necesario que el puertv tuviese 10 metros
de fondo en bajas mareas, bastara simplemente com-
pletar el dragado, por estar las obras arregladas en
prevision de esta mayor profundidad de agua.
Completan el primer ntcleo de obras maritimas,
los demdés accesorios indispensables para un arsenal
naval en su periodo inicial. Esta lista y en servicio
la primera seccidn del hospital naval con sus anexos;
el castillo de vigilancia, destinado & las oficinas del
estado mayor del arsenal; y varics edificios para
escuela, correos y telégrafos, oficinas, casas-habita-
ciones, depositos y talleres, agregando que todas es-

_tas obras estadn provistas de los elementos méas nece-

sarios & la vida, como aguas corrientes, cloacas y
plantaciones; de modo que, esta zona, antes tan
drida y desierta, & la cual todos — salvo muy raras
excepciones — tenian el mas grande recelo, esta
ahora transformada en un centro de vida, en condi-
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ciones de higiene idealmente perfectas, para una
existencia sana, vigorosa y util 4 la patria.

Los dos primeros grupos de baterias de cafiones
para defensa de la estaciéon naval, estan listos y ar-
mados ; las demas obras de fortificacién estan pro-
yecladas y los obuses para armar el tercer grupo de
baterias ya estan 'en el pais.

El ferrocarril estratégico que une las balerias en-
tre si con el arsenal naval — proyectado y ejecutado
_en el breve periodo de 85 dias — estd en servicio
desde hace tiempo ; asi que el conjunto de las obras
que forman el nucleo de puerto militar Belgrano,
responde ya & las necesidades de la armada nacional.

Pero la accion de las obras del puerto militar no

se limita aqui: se extendidé mas afuera de puerto

Belgrano ; lleg6 4 San Blas, & Tornquist y al Tandil,
de donde se trajeror la mayor parte de los materia-
les de construccidn, creando asi nuevas energias en
aquellas regiones 6 desarrollando mayormente cen-
tros de trabajo ya existentes.

El telégrafo estratégico hasta el estrecho de Ma-
gallanes, los faros y semaforos que marcan los pun-
tos mas importantes de la costa sud, si bien respon-
den A necesidades de la marina de guerra, constitu-
yven un valiosisimo auxilio para la marina mercante
y un factor importantisimo para el progreso de re-
giones hasta ahora casi olvidadas y desiertas.

*
* ¥

Todas estas obras forman el primer periodo de las
obras del puerto militar, segtin las idearon el ilustra-
do presidente de la republica Dr. José E. Uriburu y
su digno ministro de guerra y marina, ingeniero
Guillermo Villanueva, que ordenaron su estudio y
pusieron su firma en los proyectos ejecutados hasta
ahora y segtin los autoriz6 el honorable congreso
por la ley nimero 3450, votando un primer crédito
de diez millones de pesos oro para su ejecucion, de
cuyo crédito queda todavia un regular residuo, sufi-
ciente para los pequefnos arreglos que aun deben
efectuarse para corapletar esta primera parte del
proyecto general. Las otras podrian hacerse en el por-
venir, & medida que se desarrolle la fiota nacional.

Estos satisfactorios resultados, me es sumamente
agradable repetirlo, se deben 4 la abnegada coope-
racion de todos ustedes, y 4 la meritoria accion de
la empresa constructora «Dirks, Dates y van Hattem»,
merecedora del mayor elogio.

A pesar de las condiciones dificiles por las cuales
pasé y felizménte superd el pais, & pesar del ambien-
te lleno de dudas y recelos; 4 pesar de las dificul-
tades de trabajar &4 mas de 700 kilometros del unico
importante centro de recursos, casi en pleno desier-
to, las obras, gracias & la cooperacion de todos,
fueron llevadas a cabo con tal actividad y esmero que,
— séame permitido expresarlo en este momento de
despedida—podran ser igualadas, pero no superadas.

A todos ustedes repito mis mejores y mas expre-
sivas gracias, pero no les digo adios, sino mas bien
«arrivederci», segin nos recuerda el lema de puerto
militar : « | La mar. no divide, une ! ».

Puerto Militar, marzo 31 de 1903.

Luis Luiggi.

TECNICA

NAVEGACION INTERIOR

ELEVADORES DE NAVES

N el altimo namero de la « REvisTa TEc-
NicA» dimos cuenta del resultado del
concurso celebrado por el ministerio de
comercio austro-htngaro, para la presen-
taciéon de proyectos de un ascensor de embarcaciones
destinado al canal del Danubio al Oder; dijimos
también entonces, que en ese concurso se habia to-
mado en consideracién un proyecto procedente de
esta capital, el cual habia merecido ciertas conside-
raciones por parte del jurado de técnicos que decidio6
respecto del mérito de las soluciones propuestas.

El autor de este proyecto, cuyo lema es «Rela-
tor », ha resultado ser el sefior ingeniero J. Gerénimo
La-Torre, peruano, y residente desde hace algunos
afios en la Republica Argentina, donde ha tenido
activa participacién en varios trabajos profesionales.
El sefor La-Torre es actualmente jefe de una de las
secciones de las obras del Canal del Norte, en eje-
cucién en la Provincia de Buenos Aires por la em-
presa que dirige el ingeniero Candiani.

El hecho de estarse iniciando en el pais la cons-
truccion de canales artificiales de navegacion interior,
suceso que esperamos sea la promesa de una nueva
era en materia de transportes, nos hace considerar
oportuno todo aquello que se relacione con esos
canales, por cuyo motivo nos com‘placemos en pu-
blicar las apreciaciones que al seior La-Torre le ha
sugerido el fallo del jurado austriaco, asi comc la
suscinta descripciéon que hace de su proyecto « Re-
lator ».

Dejamos la palabra al sefior La-Torre :

Buenos Aires, marzo 25 de 1905.

Senor Director de la REvVisTA TECNICA :

He sido favorecido con su atenta misiva de fecha
15 del corriente, en la cual se sirve Vd. invitarme a
expresar mi sentir técnico, respecto al fallo del Ju-
rado Calificador de los proyectos de Elevadores de
Naves on el concurso internacional coanvocado por
el gobierno de Austria-Hungria.

En respuesta, me es grato remitirle las adjuntas
anotaciones que he podido coleccionar y combinar
y que se relacionan con determinadas informaciones
técnicas pertinentes al objeto.

La rara coincidencia de ser plano inclinado tanto
el proyecto « Universelle » N° 114, como el « Relator »
N° 27, que presenté en dicho concurso, es la que me
permite tener el agrado de remitirle el adjunto resu-
men, el cual expresa las variadas opiniones de ha-
biles y experimentados ingenieros en lo relativo &
los ascensores de naves a grandes alturas.




Los sentimientos de alta consideracién que me
inspiran el jurado calificador, & la par que !a natural
incompatibilidad en que me hallo como concurrente,
no me permiten sino limitar y amoldar mi modesta
opinion 4 las que nos presentan otros maestros en el
arte de la ingenieria.

No terminaré estas lineas sin manifestar que, como
concurrente, me creo suficientemente recompensado
por el Jurado Calificador, por el solo hecho de haber
tomado en consideracién mi proyecto « Relator »
Ne° 27, dandole una colocacién entre los selecciona-

dos para discutir la designacion de los premios.
Me es grato adjuntarle igualmente una ligera re-

sefia de este proyecto por sila juzga de algtn interés
para los lectores de la REVISTA TECNICA.

Saluda & Vd. atte.
J. GERONIMO LA-TORRE.

*
* *

El fallo del jurado téenico:

Es una incuestionable verdad que la fiel obser-
vancia del pliego de condiciones impuesto & un pro-
yecto, da la primera idea de la caracteristica parti-
cularidad de dicho proyecto. Con efecto: se vé
que, en el proyecto « Universeile » (*) el jurado ca-
lificador particulariza la capital importancia de una
de las principales disposiciones dadas al sistema, es
decir : la independencia entre las vias longitudinales,
en las cuales el funcionamiento propiamente dicho
de la instalacion tiene lugar mediante el auxilio de
contrapesos. Kn tal caso: las ventajas de la des-
acopladura entre los sas rodantes establecen de he-
cho una perfecta armonia con el paragrafo 111 del
pliego de condiciones, que dice :

§ 111 — «Debe haber seguridad completa en el fun-
cionamiento del elevador. . . . . . . . . .. ... .>»

Armonizan también con este paragrafo, la impor-
tancia atribuida 4 los detalles técnico- mecéanicos entre
los cuales llama su atencién la minuciosa prevision
de los frenos, indicando otros auxiliares, ademas de
los aparatos hidraulicos de fijacion, situados & los
extremos del plano inclinado; garantizando todos
juntos, la regularidad y seguridad en el funciona-
miento del sistema.

El Jurado Calificador declara, al final de su infor-
me, que la facil adaptacion del sistema en general,
asi como la importancia de sus detalles, decidieron
la adjudicacion del primer premio al proyecto de
plano inclinado « Universelle» N° 114, y concluye
proponiendo cuatro importantes mejoramientos que
juzga necesarios para tener un perfecto funciona-
miento del sistema en cuestion.

( *) Véase su descripcién en el N° 211-12 de la REVISTA
TECNICA,
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Es de lamentar que esta ultima deliberacién del
jurado no concuerde con el pliego de condiciones;
es decir: no se cifia al tenor del incisc 2° paragrafo
(13) del pliego de condiciones, que dice :

SEdB &t R :

« Si en dicho proyecto se hubieran introducido
modificaciones, el premio aludido sera repartido
proporcionalmente. . . . . . . . . . »

Se vé desde luego, por el tenor de este inciso,
que la mente del R. é I. Ministerio ¢e Comercio de
Viena, al formular el pliegu de condiciones, fué la
de. aunar los proyectos en concurso, en el caso de
relativa insuficiencia del seleccionado, para extraer
de ellos las mejoras necesarias y distribuir después
el premio aludido entre los que habian contribuido
a integrar el mérito del proyecto en cuestion.

Circunscribiéndonos al tenor del informe del ju-
rado calificador, nada mas habria qué decir respecto
4 la importante soluciéon del problema de ascensor
de naves & grandes alturas por el sistema de los pla-
nos inclinados. No obstante, creemos muy oportuno
pasar ligera revista & otros trabajos semejantes de
nvestigacion, otros concursos, en fin, 4 planos incli-
nados ' construidos y en actual furcionamiento, es
decir, sancionados por la experiencia.

Oigamos, pues, lo que dicen sus autores, ¢ los
técnicos que han estudiado la solucién del problema.

Echemos con tal fin una mirada retrospectiva hacia
el ano 1898, fecha en la cual el Gobierno francés co-
misiond al ingeniero en jefe de puentes y calzadas,
M. Gustave Cadart, para estudiar detenidamente las
ventajas € inconvenientes que presentaban los diver-
sos sistemas de ascensores de naves & grandes altu-
ras, é informar en consecuencia.

Por esta fecha, un concurso de ascensores de
naves tenia también lugar en Paris.

Hé aqui una parte del informe relativo a los Pla-
ncs Inclinados tomada de los Anales de la Construc-
cion de Oppermann — 5° serie —tomo V — pag. 181 :

«5  Movimientos desordenados del agua del sds,
durante las variaciones de la velocidad del movi-
miento — Dice M.G. Cadart: — Las variaciones de la
velocidad del movimiento del sas, constituyen la di-
ficultad capital y atn no préacticamente resuelta, en
la construccién de los Planos Inclinados, que trans-
portan las naves & flote. Las maquinas que producen
la marcha del sas rodante sobre los planos, no pue-
den dar un movimiento absolutamente igual y uni-
forme. Una aceleracién al principio del movimiento,
una fuerte detencion al fin, son inevitables.

Una accidental detenida puede también ser nece-
saria en el curso del camino. Estas variaciones de la
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velocidad, producen las oscilaciones en la superfi-
cie del agua que esta dentro del sads en marcha, el
derrame de estas aguas fuera del sas, y los choques
de la nave contra sus paredes y fondo. Una brusca
detencién como la que produciria la enérgica accion
de los frenos, instantaneamente cerrados en caso de
accidente, inmovilizaria tan solo el sas propiamente
dicho, y no el agua y el buque contenido en él. La
nave romperia muy probablemente sus amarras y
destruyendo las puertas del sas rodante, seria lanza-
da al exterior; en el mejor de los casos, el agua
seria arrojada fuera del sas y la nave vararia brus-
camente sobre el fondo ».

Mas adelante agrega : — « Teéricamente, el valor
de la velocidad absoluta del sas, no implicaria en su
movimiento, si ella fuera rigurosamente uniforme. No
siendo asi, son siempre inevitables las irregularida-
des de la marcha, debidas a la imperfeccion de los
motores, 4 la progresiva aceleracion durante el mo-
vimiento y 4 la natural y fuerte detenida final, que
crecen necesariamente en valor absoluto con dicha
velocidad 'y que aumentan considerablemente los
peligros en caso de accilente ».

Dice, en fin: — « La experiencia ha probado que
la simple accion de los frenos, no es susceptible de

:garantizar una perfecta regularizacion en la marcha

-del sas rodante, sobre los planos inclinados ».
iguales fines el
congreso de ingenieros de Viena, de 1902, se discutio
favorablemente
construido en Inglaterra bajo la direccién de su au-
tor, el ingeniero Thomaz, el cual ain conserva un
funcionamiento relativamente admisible. No obstan-
te : la mayoria de los ingenieros miembros de dicho
congreso, opusieron el defecto de la aceleracion del
movimiento, originada siempre por el desamarre, &
pesar de la habil modificacion introdueida por su
autor, la cual consistia en la racional sumersién del
sas rodante dentro de las aguas del tramo infe-
rior. : :
Citaremos aun, & este respecto, el ilustrado co-
mentario de uno de los ingenieros de dicho con-
greso.

Decia, més 6 menos: — Un ejemplo préctico nos
hace ver la facilidad con que un cuerpo flotante, lar-
go 'y estrecho (una tabla de madera, por ejemplo ), se

No omitiremos que, reunido con

la disposicion del pland inclhinado

desliza con facilidad cuando es débilmente impulsado
en el sentido longitudinal, & la vez que muestra la
dificultad que opone cuando dicha impulsién es ejer-
_cida en el sentido transversal; y apoyando la orien-
tacion que el ingeniero Thomaz da 4 la nave y sl
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sas, los cuales quedan constantemente hormales a la
direccion de los planas inclinados, agregaba: — No
hay duda que esta disposicion es un poderoso auxilio,
no solo por la resistencia del aire que acciona ccns-
tantemente sobre la gran superficie que presentan la
nave y el sds, la cual modifica favorablemente la
nociva acciéon de la velocidad del movimiento, sino
también por razon de que, & ias reacciones molecu-
lares de las venas liquidas que se desarrollan dentro
del sé&s, se opone directamente la natural resistencia
que ofrece la gran superficie de las obras vivas de
la nave, reduciendo notablemente los movimientos
bruscos y desordenados dentro del reservorio ro-
dante.

Decia, en fin : — « En franco paralelo con los.sas
orientados longitudinalmente sobre los planos incli-
nados, opino que esta disposicién tiene el inconve-
niente de originar un movimiento alternativo de
ygalop debido & la accion combinada de la resistencia
del aire con la componente de la fuerza de inercia
paralelo al plano, cuya resultante, creciendo mas y
mas a la par que la velocidad inicial del funciona-
miento, tiende & producir los choques de la quilla de
la nave coutra el fondo del sas rodante; este resul-
tado ha sido ya previsto y la experiencia lo ha con-
firmado siempre en la practica.

De las anotaciones que acabamos de pasar en re-
vista, se deduce terminantemente que la principal
diflcultad & vencer, la verdadera incognita de los
Planos Inclinados, esta: en hacer invariable la ve-
locidad del sas rodante en su movimiento de ascenso
y descenso sobre dichos planos; y esto es tanto mas
evidente, cuanto que, la potencia viva X m 0® desarro-
llada 4 expensas de la velocidad inicial siempre cre-
ciente a partir del instante del desamarre, tiene un
valor efectivo dificilmente anulable ;
que la multiplicacion de los frenos opone una enér-
gica inmedi‘éta accion sobre el sas rodante, no lo es
menos que esta accion es ineficaz respecto 4 la na-

y si es verdad

ve, la cual flota confiada & sus simples amarras, y
en tal caso, como dice el ingeniero M. G. Cadart, el
irabajo mecanico de la natural fuerza de inercia de
la nave, podria muy bien producir la ruptura de las
amarras 0 la dislocacion del compartimiento del sas
al cual esta fijo.

. Por cansiguiente, se puede concluir que:
potencia de los frenus accionando simultdneamen-
te puede anular la aceleracidn del movimiento del

si la

sds rodante, la persistente accion del momento de la
fuerza de inercia, representada por el peso del buque
y de su carga, queda latenle, efectiva para producir

el derribo del sistema movil en movimiento; fend-

meno ya mencionado por el ingeniero Cadart,
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Produccion de fuerza motriz

‘Las conclusiones del informe del jurado relativas
al consumo de carb6n para la produccién de energia
eléctrica, ponen en evidencia que dicha energia es
obienida & expensas de la directa transformacién de
la fuerza de vapor en electricidad.

Tratandose de la energia disponible para el fun-

cionamiento del sistema, el pliego de condiciones
dice :

«Las aguas necesarias para hacer [funcionar la
instalacion, se pueden considerar como ewistentes ».

Hasta cierto punto, esta insélita clausula no ex-
presa por si, la ineludible condicién de utilizar las
aguas que existen (suficientes), para hacer funcio-
nar el elevador, no; sin embargo, las conclusiones
del parrafo 1 de dicho pliego, dice : « Esta instala-
cion tendrd que garantizar la navejacion mas eco-
nomica ».

En tal caso, la interpretacién de la anterior clau-
sula cambia notablemente y la utilizacién de la ener-
gia hidraulica alli existente y suficiente, se inpone
necesariamente; por consiguiente, el consumo de
carbon empleado como medio de transformar y crear
la energia necesaria al movimiento del sistema, no
tiene razén de ser, y resulta entonces que lejos. de
hacer econdmica la navegacion, la torna dispendiosa,
quedando dicha disposicién en visible contrariedad
con el pliego de condiciones impuesto al proyecto.

Después de las consideraciones y conclusiones
establecidas por el Congreso de Viena de 1902 y por
el ingeniero M. G. Cadart, en Francia, en 1898, rela-
livas 4 la capital importancia del constante incre-
mento de la velocidad y de otras causas que se su-
ceden en el funcionamiento de los planos inclinados,
se puede decir que queda aun subsistente la gran
dificultad del problema del ascensor de naves a gran-
des alturas.

%
*

No terminaré estas lineas sin trascribir un senci-
llo calculo aritmético, asas sujestivo, y del cual esfoy
cierto la genaralidad de los lectores lo habrian ensa-
yado en su defecto.

Este calcule es relativo al facior tiempo ; quiero
decir : al tiempo efectivo que el Jurado ha empleado
en la clasificacion de los proyectos y sus decisiones.

Es evidente que, en esta penosa cuanto laboriosa
tarea del examen y clasificacion de los 231 proyectos,
el tiempo ( fijado tal vez previamente), ha terciado
en abierta oposicién con los loables propésitos. que
sin duda alguna el Jurado clasificador tuvo en mira al

emprender ls dilucidacion del imporiante problema
del ascensor de naves 4 grandes alturas. En efecto :
ios proyectos que pasaron por la mesa de entradas
del R. é I. Ministerio de Comercio de Viena, fueron
en numero de 231, de los cuales, y en vista del pri-
mer examen general, fueron rechazados 99 proyectos
por resolucién del 23 de abril de 1904. ;

Después de esta reduccion quedaba un efectivo de
231 —99 =132 proyectos para estudiar y discutir de-
tenidamente y decidir entre ellos la designacion de
los premios 4 otorgar.

. Esta seleccion quedd terminada el 11 de junio de
1904.

Por esta fecha dos proyectos quedaban seleccio-
nados para ssr premiados y, los 130 restantes, elimi-
nados. 3 :

Una’sencilla operacién aritmética nos hace ver
que desde el 23 de abril hasta el 11 de junio resulta
un total de 50 dias nominales, 6 sea, 36 dias utiles
(*), tiempo durante el cual la comisién calificadora
se ha esforzado improbamente, dejando tras de si un
vacio, es decir: la permanente incognita de la velo-
cidad del movimiento del sas rodante sobre los pla-
nos inclinados, tratandose de las grandes alturas : y
cuya resolucion fué justamente el objetivo del par-
lamento austro-hungaro, al decretar la ley N* 66 del
11 de junio de 1901, disponiendo se verificase el con-
curso de elevador de naves.

Por grande que sea el respeto que puedan merecer
las deliberaciones del Jurado austro-hungaro, las
fehacientes pruebas que acabamos de enumerar, cons-
tituyen, no hay duda, una cruel decepcion para los
130 concurrentes ( tesis general ), cuyos proyectos, a
juzgar por el tiempo empleado en su examen (36
dias ), no han podido ser ni leidos en toda su exten-
sion; dicha decepcion se acent@a tanto mas, cuanto
que, después de la primera seleccion, el Jurado de-
clara en su informe que los 130 proyectos son
dignos de estudio.

Descripcion sucinta del proyecto « Relator » :

En vista de la forma del teireno natural dada por
el plano & curvas de nivel, la cual se presenta en
pendiente para ainbos lados del obligado eje del pro-
yecto, y tratando de adaptar la instalacién & dicho
terreno, se ha dispuesto que los planos sean simétri-
cos y simétricamente inclinados ( fig. 1).

(*) Descontando los domingos y dias de sesion.

!
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Bifurcando el canal central de navegacion C
(tig. 2) se ha seguido un racional trazado hasta los
tramos inferiores B y B’; estos tramos sirven de
acceso & los sas rodantes R y R’ cuando ellos ocu-
pan, respectivamente, dichas posiciones inferiores
sobre los planos inclinados XX ZZ; de este modo,

Figura 1

la maniobra se verifica asi: cuando la nave M que
viene por el canal inferior C; pasa de la posicion M
que tiece dentro del tramo inferior B, para el sas
rodante R’, en M’, que se halla abajo, simultdnea-
mente, otra nave N, que viene por el canal superior
K, puede asi mismo pasar del tramo superior S’ en
el otro sas rodante, en N’, que estad en el plano su-
perior.

Hagamos ahora funcionar la instalacion; en tal
caso resulta que, al propio tiempo que el sas R’ su-
be con la nave M’
frente al tramo superior S, el sas R baja con la nave
N" justamente en frenie del

hasta quedar en la posiciéon M"

N’ hasta situarse en

tramo inferior B’.
Mediante una ligera maniobra de sirga, las naves

M" y N" salen de los sas para los respectivos fra-

mos Sy B’ en M" y N” y siguen su curso después

respectivamente por los canales K y C,.

nueva maniobra de sirga

Después de esto, una

facilita 4 las naves P Q, que esperan su turno, el
Conti-
nuando después, como en el caso anterior, el ascen-
so y descenso de dichas naves sobre los planos in-

clinados.

paso y la entrada al tramoy sas respectivo.

j Consideraciones técnicas:
Los sas rodantes estan invariablemente li-
gados por cables metalicos de retencion r, los
cuales se deslizan sobre poleas guarnecidas.
La concordancia de los pesos que accionan
sobre dichos sas, debido al constante ‘nivel del
agua que ellos adquieren en cada maniobra y
la igual pendiente que los planos tienen, nos da
como consecuencia (abstraccion hecha del peso
del cable ), la igualdad de las mutuss acciones
gravitantes, para cualquiera pcsicion de dichos
sds sobre los planos inclinados, sea qlie las naves
que lleva estén cargadas 6 vacias. Constituido asi el
sistema en un constante equilibrio, el movimiento de
la instalacion no requiere mas es fuerzo que la in-

tervencion de una energia relativamente pequeia
que venza las resistencias pasivas.
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Para la produccion de esta fuerza motriz se apro
vecha de la carga de agua H, proveniente del canal
superior K ; dicha agua, llevada por conductos con-
venientemente dispuestos, va & ejercer su accion
sobre la superficie de dos émbolos ¢y ¢, que se 4
mueven respectivamente en los cilindros motores
C’C’ ce, convenientemente #
instalados debajo de los
planos inclinados XX, ZZ.
Esta accion asi ejercida
sobre dichos émbolos, es
. trasmitida & los sas rodan-
tes por intermedio de los cables de traccién ff...
S'f"...; resulta entonces que, mientras la fuerza mo-
triz del agua acciona sobre el émbolo ¢ para hacer

subir el sas rodante R’ que esta albajo, la accién de
la gravedad, debida al propio peso del otro sas R, que
se halla arriba, origina su descenso. Estas dos ac-
ciones resultan concordantes y simultaneas, gracias a
la invariabilidad de los cablesde retencién que ligan
los dos sas, formando entonces un perfecto acopla-
miento del sistema en movimiento.

Sabemos que la ley que rige el movimiento de un
cuerpo que se mueve sobre un plano inclinado, es
la del movimiento uniformemente acelerado, el cual
da lugar & un constante incremento de velocidad,

originando una accion aceleratriz igualmente cons-
tante. La experiencia prueba que creciendo esta
energia & partir del instante inicial del movimiento,
torna cada vez mas dificultosa é ineficaz la enérgica
accion de los frenos para producir la detencion del
sistema en un instante cualquiera ; dicha experiencia
muestra, asi mismo, que las perturbaciones y movi-
mientos tumultuosos que se originan en las aguas de

los sas rodantes, son debidos & la constante variacion
de dicha velocidad.

Figura 2

Propongamonos entonces modificar la ley de este
movimieuto, en provecho del funcionamiento del
sistema. Veamos, primeramente, como se realiza el
‘funcionamiento de la instalacion.

Sean cc, ¢’c’ los cilindros motores ya menciona-
dos, los cuales deben quedar sensiblemente horizon-
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tales (fig. 3); sean ¢ y ¢’ dos émbolos que se mue-
ven dento y cuyo movimiento se comunica & los sas
rodantes por las barras [ y !’ auxiliadas por una
disposicién ad-hoc de transmision telodindmica ;
sean, en fin, e y e’ los respectivos conductos de ad-
mision del agua de los cilindros ee, ¢’¢’, susceptibles
de interrumpirse & voluntad.

Supongsmos que el agua que ha entrado por el
conducto de admisién e’ del cilindro e¢’¢’ ha ejercido
su accion sobre el émbolo ¢* en toda la amplitud de
su recorrido. Como el nivel del canal superior K
es constante, la altura de carga H Tesulta invariable
Y, por consiguiente, el movimien.o del agua dentro
del cilindro ¢’¢’ se ha realizado bajo un régimen de
presién constante.

Hagamos ahora funcionar el otro cilindro cc¢ in-
troduciendo el agua por el conducto de admision e,
desde luego, y debido al acoplamiento del sistema,
la accién hidraulica del agua no puede producir el
movimiento del émbolo ¢, sino & condicién de dar
salida & las aguas que estan detenidas dentro del ci-
lindroe’e’; con
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unidad de tiempo; pero observemos que el recorrido
d no es otra cosa sind el camino hecho por el ém-
bolo # en la unidad de tiempo: luego su movimiento
6 sea el del émbolo ¢, el cual proviene de la combi-
nada accion de la energia hidraulica del agua sobre
el émbolo ¢ y de la resistencia permanente del mismo
liquido sobre el émbolo ¢, reglada por el dialragma S,
no puede ser sino un movimiento uniforme y, como
un acoplamiento perfecto, liga los sas rodantes entre
si, y con los émbolos ¢ y ¢', se puede concluir que,
‘el ascenso y descenso de los sas rodantes sobre los
planos inclinados, se realiza siempre bajo la influen-
cia de un movimiento perfectamente uniforme.

Asi resuelta la cuestion capital relativa a la velo-
cidad del mevimiento del sas rodante sobre los pla-
nos inclinados, el problema de la detencién en mar-
cha, 6 al final del recorrido, se simplifica notablemente
por cuanto que la constancia de la velocidad en
dicho movimiento elimina todo origen de perturba-
cién entre las moiéculas liquidas sobre las cuales
flota la nave a elevar; debido & esa uniformidad en
el movimiento,

tal fin es nece- i
sario disponer
orificios de eva- —
cuaciéon y al ; bi—
hacerlo adopta-

remos una dis-

posicidon tal,

que nos permi-

ta conocer in-
tegramente, el régimen hidraulico permanente de di-
cha salida.

Reglemosla pues, por intermedio de un orificio S
convenientemente adaptado al cilindro motor ce. En
tal caso: la condicién particular del movimiento del
agua, que acciona sobre el émbolo #, depende Gni-
camente del movimiento que toma el émbolo ¢’, cuya
accion es constantemente modificada por las reac-
ciones que las aguas ya servidas experimentan, den-
tro del cilindro ¢’c’, pero la ley del movimiento de
este émbolo ¢, estd subordinada a la del gasto del
diafragma S en pared delgada, el cual: siendo la
carga — H permanente y w el area del orificio, su ré-
gimen hidraulico debe satisfacer la ecuaciéon del
gasto Q; es decir:

Q=muwy\2g H

Iste volumen elemental podemos expresarlo en
funcion del area € del émbolo, esto es:

Q=Q.d

siendo d la carrera de la barra del émbolo en la

NIVEL DEL € ANAL K

Iigura 3

las reacciones
moleculares,
entre las venas
liquidas,
dran entonces

ten-

un valor mini-
4 mo y el proble-

ma de la deten-

cion del sas
rodante, al final de su recorrido, 6 en cualquier ins-
tante, no presentard otra dificultad que la de anular
racicnalmente esta pequefia velocidad siempre cons-
tante y cuyo valor absoluto podemos fijar con li-
bertad y con anterioridad. '

Para la resolucién del problema de la detencion
del sés, al final de su recorrido, debemos -proceder
en un sentido completamente inverso del anterior, es
decir : debemos transformar este movimiento unifor-
me en oiro uniformemente retardado, y de tal natu-
raleza que el constante decrecimiento de la veloci-
dad del movimiento, tienda 4 anular & esta sin ori-
ginar pertu'rbaciones entre las. moléculas liquidas
del sés.

Para producir este efecto se hace generalmente
uso de diversos aparatos de fijacién, llamados co-
munmente Paragolpes de Inercia.

La aplicacion de los paragolpes de inercia en los
planos inclinados ya construidos, no ha correspon-
dido satisfactoriamente al fin que de ellos se espera-
ba, por cuanto que la velocidad del movimiento de
la instalacién, acrecentandose siempre, adquiria un




valor relativamente grande al final del recorrido del
sas, cuya reduccion al estado de reposo en un tiem-
po necesariamente corto, tornaba brusca é irracional
la detencién del movimiento del sas rodanté, con
solo el auxilio del paragolpe de inercia.

El paragolpe que vamos & describir y que llama-
remos automatico, acciona 4 su debido tielhpo, y su
funcionamiento se realiza conjuntamente con el del
sas rodante, & expensas de la impulsién que este
adquiere en su movimiento de traslaczion sobre los
planos inclinados. Por la disposicién dada ( como

n n

N

(T RT 7 777

Figura &

veremos luego ) él opone constantemente una resis-
tencia creciente 4 la impulsién
emanada del sas rodante en movimiento hasta cons-
tituirse en equilibrio con dicha impulsion, quedando
entonces perfectamente definida la posiciéon de re-
poso del sas rodante al final de su recorrido frente
al tramo inferior.

progresivamente

En tésis general, un paragolpe de inercia no es
mas que una prensa hidraulica cuyo funcionamiento
esta sujeto a ciertas y determinadas condiciones.
Persiguiendo paragolpe ha sido
necesario, en el presente caso, introducir una inno-
vacion en el cuerpo principal M del mismo (fig. 4)

la cual consiste en dejar salida & las aguas alli

la eficacia del

contenidas, por un orvificio’ rectangular @ a corta-
do en pared delgada sobre la p'arte superior del
cuerpo cilindrico M. Forma parte de esta especial
disposicion, una tapa mn, corrediza sobre una sélida
muesca, y un apéndice ¢ el cual, sirviendo de tope
al émbolo P del paragolpe, arrastra consigo la tapa
me ¢n su movimiento de traslacion, produciéndose
entonces la simultanea y progresiva reduccién de la
abertura rectangular aa. ;

Los paragolpes de inercia funcionan generalmente
de dos maneras notablemenie distintas, segtin que
se quiera producir 6 detener el movimiento del sas
rodante, esto es: al desamarre 6 a la llegada al
tramo inferior.

En el primer caso ( desamarre ) es decir : cuando el
sas rodante ha de iniciar su ascension desde su posi-
cién de reposo frente al tramo inferior, (*) en este

(*) La energia necesaria al movimiento de la instalacién es
tnicamente empleada para hacer subir ¢l sds que estd abajo,
pues, el que queda arriba baja solo, impulsado por su gravedad.
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caso, la simple accién de una bomba de presién basta
para desarrollar en el agua que estd dentro. del ci-
lindro M del paragolpe, la presién necesaria para im-
pulsar progresivamente el émbolo P, hasta que, ven-
cida la inercia, adquiera la velocidad (ya fijada) que
el sds rodante debe alcanzar sobre los planos incli-
nados. .

Un mandémetro adaptado convenientemente, d4 la
exacta indicacién del instante en que la presién de-
satrollada debe producir dicha velocidad sobre el
émbolo P. : ‘

Constituido ‘gﬁi el sistema en estas particulares
condiciones de movimiento, entra luego en accién
la energia motriz proveniente de la carga de agua 5
la cual (ya calculada) debe sustituirse 4 la produ-
cida por el paragolpe de inercia en el desamarre y
seguir moviendo el sas.

En el segundo caso, 4 la arribada del sas, es de-
¢ir: cuando el sas rodante en movimiento, viene
hacia abajo en busca de su posicion de reposo frente
al tramo_ inferior, en tal caso, la impulsién que trae
ei sas se trasmite al émbolo P del paragolpe ( fig.3),
originando un cierto régimen hidraulico entre las mo-
léculas del liquido contenido dentro del cilindro A.

Es evidente que dicho régimen depende unica-
mente del érea del orificio aa (fig. 5) cortado en
pared delgada; desde luego : la impulsién debida al
sas rodante en su movimiento de traslacién sobre
los planos, es una cantidad constante; resuita en-
tonces que la velocidad impresa al émbolo P del
paragolpe & partir del primer instante de su funcio-
namiento, es una funcion lineal del area de la salida
a a del liquido contenido y comprimido dentro del
cilindro M; y en efecto: se vé que ella se anula
cuando dicha 4rea se reduce a cero; se observa asi
mismo que, & partir de un cierto
instante, el émbolo P, én su mo-
vimiento de traslacién, lleva con-
sigo la tapa m'n,'y hace pasar
el area del orificio rectangular
aa, por todos los estados de
magnitud sucesivamente decrecientes hasta reduciria
4 cero al final de su carrera; por consiguiente: la
velocidad del émbolo P pasandoigualmente por di-
chos estados, adquirira al fin, la efectiva posicién del
reposo (que es la faz final de su movimiento de
traslacion ) la cual dara, como consecuencia, la efec-
tiva detencion del movimiento del sas rodante sobre

Figura 5

“los planos inclinados.

- Bstancamiento:

Debido & esta modificacion introducida en el pa-
éagolpe de inercia, se obtiene el gradual acerca-
miento del sas hacia su invariable posicion de re-
‘poso, frente al tramo correspondiente, al paso que,
en el correr de esie pequeno deplazamiento, los




REVISTA

cilindros de caucho alli convenientemente dispues-
tos, llenos de agua & cierta presion, experimentan
asi mismo una gradual y uniforme éompresién, dan-
do como resultado un perfecto estancamiento entre
el sas rodante y

o

el respectivo tramo.
Aparejo

La trasmision del movimieuto del émbolo del ci-
lindro motor al sas rodante, para ponerlo en movi-
mmiento, se obtiene mediante un aparejo de cuatro
poleas, interpuesto entre el cilindro y el cable de
traccion del sas. Este aparejo se haila, pues, unido,
d2 un lado, 8 la barra del émbolo de dichos cilin-
dros y, por el otro, a la argolla del cable de traccion.

Su funcionamiento

habiéndose dispuesto, al efecto, 4 los exiremos del

se efectia horizontalmente,

eje movil del aparejo, dos pequenas ruedas de pes-
tala que se mueven sobre dos rieles dispuestos pa-
ralelamente al cilindro motor.

El eje fijo del aparejo se encuentra rigidamente
anclado & una distancia del cilindro motor igual a
la carrera del émbolo, es decir, 4 una cuarta parte
de la longitud que recorre un sas rodante sobre un
El
también sobre las poleas del aparejo y su extremi-
dad fija La
extremidad libre del cable es asegurada 4 la argolla
de traccion del sas rodante.

plano inclinado. cable de traccién se arrolla

amarrada al sistema movil del aparejo.

De este modo, y de acuerdo con la teoria del
movimiento del aparejo, tenemos que el camino re-
corrido por el eje movil del mismo, el cual es mo-
vido por la barra del émbolo, resulta ser cuatro ve-
ces menor que el descrite por la extremidad libre,
que es también el recorrido por el sas rodante & io
largo de los planos inclinados.
J. Gerénimo La-Torre,

f,__,*_*—
FERROCARRILES
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EL

SIMPLON

(Conztusion — Vease N, 201-12)

11

EGUN el contrato celebrado entre la com-
pania del Jura-Simplon y la empresa
Brandt, Brandau y C*, ios 75 millones de
francos, previstos como coste de la obra,

debian repartirse asi:

1° Instaiaciones en las cabeceras de los tuneles ( edi-
ficios, tomas y conduccion de aguas, vias, casas
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de maquinas, alumbrado, etc.):
de fr.;

2* Perforacion total de la galeria N° 1, parcial de la
N° II, galerias de comunicacion y de direccion :
47 y medio millones de francos ;

3° Terminacién de la galeria N° II:
francos (*);

siete millones

15 millones de

4* Gastos de expropiaciones, via y tren rodante,
interés del capital, etc. : 5 y medio millones de
francos.

. En garantia del cumplimiento del contrato, la
empresa constructora debia depositar la suma de un
millén de fr., debiéndose ademas retener, por el
mismo concepto, un 7.5 9% de los certificados par-
ciales que se extenderian durante la ejecucién de las
obras. Por cada dia de retardo en la terminacién
de las mismas, la empresa debia abonar una multa
de 5.000 fr., y percibir igual suma en premio por cada
dia que anticipara su terminacion sobre el plazo es-
tablecido ( **). '

Del punto de vista geoldgico, el macizo atrave-
sado por el tanel del Simplon debia presentar tres
secciones caracteristicas, segtn los geologos que esta-
blecieron a priori el perfil teérico : los 46 5 km. del
lado de Briga, debian constituirlos esquistos arcillo-
s0s, mas 0 menos calcareos, liernos, frecuentemente
micaceos, cortados de vez en cuando por vetas de
caleitas y de cuarzo; la seccion central, de unos 10
4 12 km., la componia esquistos cristalinos muy va-
riados, entre los que se destacaban los micaesquistos,
los gneis esquistosos y los esquistos anfibdlicos, a
los que llamé el gedlogo Gerlach, « esquistos meta-
wmorficos antiguos »; la formacién de la tltima sec-
cion, del lado de Isella, la constituiria casi exclusiva-
mente el gneis granitoide dicho de Antigorio, de co-
lor claro y rico en feldespato blanco.

En realidad, la formacién estratigrafica resulté
bastante distinta y mucho mas variada de lo que se
esperaba, como que pasaron de 600 las modificacio-
nes del terreno perforado, halladas durante la apertura
del tunel. La realidad ha sido tan distinta de lo su-
puesto, que el reputado profesor Taramelli, de la
Universidad de Pavia, declar6 que «la perforacion

(*) La galerfa N° II debia principiar 4 ensancharse, dan-
dole su seccion (]eﬁnitivzt, en cuanto las entradas brutas
linea alcanzasen @ 50.000 fr. por
afnos.

de la

km., y terminarse en cinco

(**) Segin lo estipulado en el contrato primitivo, las obras

debieron quedar terminadas el 13 de mayo de 1904, pero debi-
do 4 las excesivas filtraciones de agua y demds inconvenientes
sobrevenidos. el plazo fué prorrogado hasta ¢l 30 de abril de
19008,




304 t REVISTA

del Simplon ba resultado una débacle para‘ la geo-
logia ».

En estas diversas formaciones se ha abierto las
dos galerias proyectadas, rectilineas, salvo en las
cabeceras, en cada una de las cuales el tinel forma
pequefas curvas, con radio de 300 metros la del lado
de Briga y de 108 m. la de Isella. En cada cabecera
se ha abierto una galeria de direccion tangente a
las curvas de unién, siendo su objeto, como lo indica
su nombre, dar coastantemente la alineacion del ta-
nel, & cuyo efecto se ha colocado, fuera de las
mismas, puntos de mira convenientemente situados
con relacién & los respectivos observatorios.

El tanel del Simplon se diferencia de los perfora-
dos hasta hoy, por el hecho de haberse abierto dos
galerias paralelas en él, distantes 17 m. entre sus
ejes, sistema que ha facilitado notablemente los tra-
bajos y al cual se debe, en gran parte, el feliz resul-
tado obtenido en esta obra, tan acertadamente eje-
cutada ; cada 200 metros estdn reunidas las dos
galerias por otras oblicuas, transversales, lo que ha
permitido proveer convenientemente & la circulacién
a los efectos de los trasportes de materiales, a la
ventilacion, ete. *

Es sabido que la cuestion ventilacién era un punto
de capital importancia, que debia preocupar de pre-
ferencia &4 la empresa constructora tanto mas cuando
se preveia que se tendrian temperaturas imposibles
de resistir para los obreros en gran parte del tanel,
habiéndose, por lo mismo, estipulado, en una clau-
sula del contrato, que la empresa se comprometia
4 mantenerla debajo de 25° en las galerias.

Como una sola de las dos galerias se perfora &
seccién entera por ahora, y que cada una de ellas
tendra, terminada, capacidad para una via no mas,
se ha previsto en el centro del tanel, en la seccion
en horizontal, un ensanche que reune las dos gale-
rias, donde se ha establecido doble via para que pue-
dan cruzarse alli los trenes.

Salvo las dos mas préoximas al frente de ataque,
las galerias transversales que reunen las dos princi-
pales, estaban provistas de puertas que se abrian
durante el tiempo estrictamente necesario ; por éste
medio se establecié la corriente del aire, el que era
introducido, como se ha dicho, por la galeria 6 tnel
N° 11, y llevado, directa y totalmente, hacia el frente
de ataque. ;

No ha bastado en el Simplon introducir 2 6 3
metros cubicos de aire por segundo, como en el
San Gotardo y en el Arlberg, para obtener la reduc-
¢ion de la temperatura a limites corrientes, sino que
ha sido necesario emplear ventiladores poderosos, de
500 caballos, que proveian hasta 50 m? no obstante
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lo cual fué atun necesario valerse de una canalizacion
para traer agua abundante, & alta presion, que accio-
nase las perforadoras y pulverizadores ad-hoc, los
cuales se encargaban de convertirla en polvo y lan-
zarlo en la atmosfera. Este fué el Gnico medio
de hacer posible la estadia del personal en las gale-
rias, sobre todo cuando, como ocurrié del lado de
Briga, se hallaron surgentes de aguas termales abun-
dantes y con 52° de temperatura.

Ei procedimiento adoptado en la perforacién, ha
sido el método austriaco, consistente en la apertura

- de una galeria de base, procedimiento aconsejado

por la naturaleza de la roca y sus estratificaciones
de una inclinacion que hacia facil el avance de abajo
hacia arriba.

Solo las galerias de avance se perforaban con per-
foradoras mecénicas; 4 medida que avanzaba la del
tanel N° 1, se abrian chimeneas de trecho en trecho,
con el ancho y la altura total que debia tener el tinel,
y en cada una de ellas se establecian dos frentes de
ataque, ensanchandose la excavacién en direccidon &
los otros frentes de las chimeneas mas proéximas,
cuidando de dejar puentes que servian de piso & los
obreros hasta que, casi unidas las galerias transver-
sales, se hacia volar los puentes y los ultimos dia-
fragmas.

El ensanche de la galeria de avance seguia 4 esta
4 unos 500 metros, a fin de no causar entorpeci-
mientos en el trabajo por razén de las explosiones
de uno y otro obrador.

El revestimiento de mamposteria, en cambio, se-
guia inmediato al ensanche.

Cada 50 metros se han dejado nichos de refugio
en los muros de revestimiento y, cada 1.000 metros,
camaras para sefiales & campana y depdsito de lam-
paras, instrumentos, herramientas, etc. En la gale-
ria auxiliar se dejaban nichos exclusivamente desti-
nados para los explosivos del consumo diario.

E! trabajo de los distintos obradores se siguié sin
interrupcién, habiendo en cada uno tres equipos que
se relevaban cada 8 horas. En cada obrador habia
igualmente tres ingenieros que se turnaban lo mismo
que los equipos.

Las perforadoras empleadas en las galerias de
avance, son las mismas perforadoras hidraulicas ro-
tativas, sistema Brandt, perfeccionadas, que se ocu-
paron en la perforacién de los tuneles del Arlberg,
en Austria’,‘y de Ronco, en Italia (*). Funcionan por

(*) EIl inventor de las mismas, ingeniero Alfredo Brandt, de
la empresa constructora del Simplon, fallecié poco después de
inic arse las obras.

Queremos dejar aqui constancia que en 1876 la «Sociedad
de Artes », de Ginebra, discernié 4 un relojero, George Ieschot,

una ‘medalla de oro por una perforatriz que respondia exacta-
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el agua comprimida & cien atmdsferas de presion y
pueden perforar agujeros del largo que se quiere y
de 7 & 8 cm. de diametro. En cada frente de ataque,
en la galeria de avance, se perforan 10 & 12 agujeros
en el gneis, bastando 6 4 8 en los esquistos y cal-
careos, en los cuales se les da m. 1,70 de largo.

En estos materiales, para perforar un agujero de
1 metro, se requiere unos 10 minutos; en rocas muy
resistentes ( gneis cuarzoso,
sienitas y dioritas) se requiere proximamente una
media hora para perforar un agujero de igual largo.

calcareos durisimos,

El explosivo empleado en el Simplon es la dina-
mita, en cartuchos de 6 cm. y de medio kg. de peso,
invirtiéndose 40 kg. en cada explosion.

Se despeja el frente de avance de los materia-
les producidos por cada explosién y su previa pre-
paracién, lanzando el chorro de agua & 100 atmos-
feras de presién contra el frente de ataque; estos
materiales son recogidos luego y cargados en vago-
netas tiradas & sangre hasta el extremo de la ga-,
leria de avance donde forman trenes de 80 ejes y se
enganchan 4 locomotoras tender a vapor, de 16
toneladas de peso, que salvan curvas de 15 meiros
de radio, y que los llevan al exterior.

Como en cada frente de ataque funcionaban tres
perforadoras, se obtenia un adelanto diario variando
entre m. 2 y m. 10,50, segtn la naturaleza de la roca.

El més serio de los contratiempos materiales so-
brevenidos durante la perforacién del Simplon es,
sin duda, el que se inici6 en 30 de setiembre de 1901,
fecha en la cual, en la galeria N° 1, del lado de Ise-
lla, después de la explosién de una mina, surgié del
frente de avance un poderoso chorro de agua de
cerca de 200 litros por segundo que proyectaba el
liquido & una distancia de 40 metros, voleé la per-
foradora que estaba funcionando y fué el preludio de
sérias dificultades. Este contratiempo sobrevino al
salir de la formacién de gneis para atravesar una de
micacita calcdrea y caleareo sacaroide descompuesto,
en la que se originaron abundantes derrumbes que
exigieron revestimientos especiales muy costosos é
impidieron, durante muchos meses, un adelanto sen-
sible de la perforacién, como que no lograba hacerse
més de m. 0,20 por dia. Las aguas, que alcanzaron
entonces 4 1.000 litros por segundo, se mantuvieron
mucho tiempo en una proporcion de 800 & 900 litros.

Por el lado de Briga, también se presentd un serio
inconveniente el 20 de noviembre de 1903, atn cuan-

mente al mismo principio de la que lleva hoy el nombre univer-
salmente conocido de Brandt.

Las perforadoras Brandt son construidas por la casa Sulzer,
de Winthertur, siendo estos miembros de la razén social cons-
tructora del tfinel del Simplon, los que propusieron la perfora-
¢i6n de un doble tfinel
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do no pueden compararse los perjuicios de este con
los ocasionados por el contratiempo del lado Sud &
que nos acabamos de referir; unos 300 metros des-
pués de haberse llegado al punto culmiunante del tu-
nel, se hallé una veta de agua que obligd & suspen-
der completamente los trabajos de perforacion hasta
febrero de 1904, no por causa del volamen del agua,
que solo era de 70 litros por segundo, sino debido &
la temperatura d2 la misma, que alcanzaba & 52° C.
No obstante las graves dificultades inesperadas
ocurridas, el avance en la perforacién del tanel del
Simplon ha sido muy satisfactorio, pues alcanza a
un término medio de 270 metros lineales por mes,
mientras en los principales tuneles anteriormente
ejecutados solo ha sido el avance mensual el si-

guiente :
Arlberg . 219 metros
San Gotardo. 134 »
Monte Cenis. . . . . 72 »

i Qué diria el sabio Aragd, al ver semejante resul-
tado, si le fuese dado recordar hoy que hace apenas
medio siglo afirmaba que para perforar un tanel de
800 metros eran indisp:msables 80 & 100 meses de
trabajo, lo que equivale & decir que la perforacién
del Simplon habria requerido una labor constante de
cerca de dos siglos !!

Cuando se iniciaron los trabsjos del tanel del Ce-
nis, se calculé que por los procedimientos ordinarios
se requeririan no menos de 50 afos. Es digno de
notar, con respecto & este tanel, que en un principio
se desecho la idea de emplear explosivos, habiéndose
ensayado desprender blocs de rocas por medio de
estrias verticales y horizontales que se practicaban
en el frente de ataque, con el propdsito de emplear
esos blocs regulares en la albanileria; pero el ade-
lanto fué demasiado lento (1.645 metros perforados
en unos 4 anos) por cuyo motivo se le abandoné,
adoptandose la perforadora & percusiones multiples
estudiada expresamente por Sommeiller, y accionada
por el aire comprimido producido por compresores
movidos por caidas de agua proximas 4 las cabece-
ras del tanel.

Segun el programa de los trabajos formulado por
la empresa conastructora del tanel del Simplon, el
adelanto anual de la perforacién debia alcanzar las
proporciones siguientes :

Avance

T T — S

Anual Total
1° aflo — 43 noviembre 4898 al 13 nov. 4899... 2.400 m.  2.450 m.
20 » — 43 > 7 4899 » > 4900... 3.700 » 6.100 »
305 Liysi S 1900 > » 1901... 4.400 »  10.200 »
557 =g el 1904 » > 4902... 4.600 »  14.800 »
5 » — 13 > 1902 » > 1903... 4.930 » 19.730 »
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Durante los ultimos seis meses que aun quedaban
4 la empresa para terminar la obra, se procederia a
completar las excavacioneé, revestimientos, coloca-
cion de la via, ete.

Kl adelanto efectivo ha sido, en cambio, el si-
guiente‘:

Aiio Norte ~ Sud ’ Total
1898 . . 333 m. 76 . 4()‘) m.
1849 1.967 5 pt g RS PR ST
1900 1819 5 pit e RS AR O
1901 221G e 1.280 » 3.496 »
1902 R R T L R e e e o ARy
1903 5.7 4,675 v LT IROS Syt S u S (IS5
Enero 1904 . . e i 146 » 146 »
Febrero  » . . — S 186 1 36 »
Marzo W BRET 148 » 181 »
Abril eSO M6 i s Gy AL P
Mayo » 83 » ; 179 » 262

Junio, julio y & I“’Oat(’) de 1904 Dk b 5% »
Total hasta fin de agosto 190% m' 19,462

Faltaban, pues, en setiembre de 1904, 269 metros
lineales & perforar, habiéndose empleado 177 dias en
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ellos, resultan ' un promedio de perforacion diaria,
durante los Gltimos meses, de m. 1:52

‘En el cuadro que publicamos adjunto, el cual he-
mos formulado consultando numerosas publicaciones
Wy reuniendo buen numero de datos dlapel‘sos halla-
l'én nueatroa lectores interesantes eiementos de com-

paracion relativos a la (,onstru(-cmn de los grandes
tuneles de los Alpes..

El unico claro que existe en él,
fiere & la fecha de la entréga del tanel del Simplon

al servicio publico : si bien no podia consignarse en

es el que se re-

_él un suceso no acaecido aln, bien podemos mani-

festar la presuncién de que ese claro ha de llenarse
en agosto del corrriente afio, 4 mas tardar.
4

Nada hemos dicho aun referente & las grandes
instalaciones, edificios, ete., existentes fuera del tu-
nel, de los cnales debemos hacer alquxera una breve
Jmencion. ,
Por el lado de Isells, esas instalaciones se ex-
tienden 4 uno y otro lado del rio Diveria, en una

e

Cenis

TUNELES DE LOS ALPES Simplon Arlberg | San Gotardo
: e : e
& s s —

Largoi iy oy LR e o PR I\I. i &3 | 10.246 14.984 12.842,90
Altura maxima del thnel. .l Doil s M 705 1.310 1.154 ; i 1.338
? “ T r4ag, 2 v
e e oo o vaor Lot
Altura de las bocas del tanel VISR & v o A gg; igfl)g 1}22 1;é§
Rampag: ... ot i AT itk Sty Bs 15 8,8—0.5-~2 22-—0,5
Se principié &RbRIr.. .. .,.. . 0} s BAREch S 4. Diciembre 1898 24 Junio 1880 4 Junio 1872 1° Seticmbre 1857
Se terminé la perforacién...... .b ........ t4s.a| 24 Febrero 1905 | 19 Noviembre 1883 29 Febrero 1880 25 Diciembre 1870
Entregado al servicio phiblico. . i jisa el : Slan_vn 1884 i° Enero 1882 17 Sefiemln'e 1871
Nacidn-gue realizd 1a obra, i et el con ssl.xul:flill':i(m Austx:iu Ttalia, 4A1.emsmia con sui;c\ileliszi(’m de

de Italia ¥ Suiza Franecia

Alemana Alemana ance$a Franco-Italiana

Nuacionalidad de la empresa xonstruLtor'l ......

Gneis de Antigorio
Esquistos, arcillo
- calcdreo - micé-

Naturalezasdel Terromo .. il Jikd sttt St «v-o| ceos; vetasde cal-

' citas y cuarzo; cs-
quistos metamér-

. ficus antiguos,

Temperatura méixima de la roca en el intetior|

48¢8

del s Qe Tl s LR i e SR S
Perforadoras empleadas...... Al e Brandt
Dimension de la galeria de avance.. ...

. amx a2

Sistema de ataque de la galeria dv. a\', it 3 ~ Lastriaco
o NS

Avance mdx. diario en un frente de ataque I\i » 10,.) )
Avance medio diario del tdnel............... R 8,79
Madximo de filtraciones, en litros por segundo. 1.000
Explosivo por m” excavado...... PRt veereeeo|  Dinamita 4 kg
Costo. del tinek por s .1 o S tiSis SEE s N Fr, 34%5

Esquistos calcdreos,
con una capa de
cuarzita de unos
400 m. de espesor

Esquistos micdceos
cuarzosos; capas de
gneis, arcilla y gra-
fitos

18°5 3002 2 23° 3

Ferroux, Brandt Colladon Sommeiller

2,50 » 2,50 2.7 32,60

2,50 X 2,75

Austriaco Bel'g:\ Inglés
7,98 7,30 3.00
7,50 5,00 2,40
1538 ' 820 Casi nulo

Pélvora: 25 kg &
esquistos calcér 08

Dinamita 1 kg.
v 63 kg encuarzitn

Dinamita 3kz.5

. Fr. 4.050 Fr. 4.405 5 400
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extensién de 1.200 metros y sobre una superficie de
doce hectareas, en la que se han erigido no menos
de 40 construcciones, entre las cuales hay desde las
destinadas & oficinas de la direccién y alojamiento
del personal superior, hasta las viviendas de obreros,
hospitales, etc. En la ejecucién de estos numerosos
edificios, la empresa constructora ha consultado no
solo las exigencias de una buena administracién en
cuanto & facilitar los muy variados servicios del
punto exclusivo de sus propios intereses, sino que
se le ha reconocido el mérito de proveer acertada-
mente al bienestar de su personal en general y de
los obreros en particular, para los cuales ha levan-
tado edificios higiénicos y confortables, a parte de
otras prcvidencias conducentes & evitar en lo posible
las contingencias de un trabajo tan penoso como
debia serlo el de la perforacién del tanel del Simplon.

Entre las obras de otra naturaleza, son de notar :
un puente de hierro, de 40 m. de luz y un solo
tramo, de tres pisos, cuyo alto d4 acceso al camino

Tanzl del Cénis

nacional, pasando por el inferior la linea férrea de
servicio y por el intermedio una caneria de acero,
de m. 0,90 de didametro, que conduce el agua desde
las tomas establecidas aguas arriba, en el Diveria y
en el Rovale, hasta la sala de las turbinas. Hay, ade-
mas, un puente de madera que pone en comunica-
cién las dos orillas del Diveria y cuyo e¢je coincide
con el de la galeria de direccién, establecida en la
cabecera dsl tanel.

La toma de agua es de m. 1,00 minimum, y de
m® 1,40 en aguas medianas, siendo la caida, respec-
tivamente, de 158 y 139 metros, sea de 1.475 a 1.855
Hi 2

Proximos 4 la entrada del tanel, estan los edifi-
cios destinados & las instalaciones mecanicas, con-
teniendo las turbinas, bombas de compresién de agua
y acumuladores, motores & vapor de reserva, com-
presores de aire, ventiladores, etc.

Del lado de Briga, hay, igualmente, inmensos edi-

ficios é instalaciones tan completas como del lado
de Isella, siendo de notar ia derivacién del Rédano.
El canal de conduccién de agua, en una extension

Tanel del S. Gotardo
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de 3.200 metros, es & cielo abierto, de cemento ar-
mado sistema Hennebique, siendo el conducto for-
zado, de 1.300 m., de palastro, y de m. 1,60 de dia-
metro ; con un gasto de 5 metros cubicos por segundo,
Yy una caida util de m. 44,50, resulta una fuerza dis-
ponible de 2.225 H. P.

*
* %

No queremos terminar esta descripcién sin refe-
rirnos, siquiera sea muy someramente, al tanel del
Varzo, importante obra en su género que la « So-
cietd ferroviaria del Mediterraneo » ha construido por
cuenta del gobierno italiano, como parte de la linea
de acceso al Simplon, por el lado Sud, de Domo-
dossola & Isella, linea de 18 k. 618 de longitud, con
una pendiente bastante considerable, por cuyo mo-
tivo, & fin de evitar rampas de mas de 18 & 20 %/,
se recurri6 & la construccién de este tunel.

La via entre Domodossola é Isella, tiene cinco
taneles, de los cuales los dos ultimos, entre Varzo

wimy

Tinel del Arlberg Tunel del Simplon

y la estacion de Isella, podrian ser considerados
como uno solo, de 4.724 metros de largo, si el to-
rrente del Cairasca no lo interrumpiera en un trecho
de 200 metros, dividiéndolo en dos trozos, de los
cuales el mas préximo a Varzo, cuyo nombre lleva,
tiene 3.000 metros y es helicoidal.

Este tanel esta trazado en rampa de 18 %/, con
un radio de 500 m.; es de doble via.

La ejecucion de esta obra ha sufrido muchos
contratiempos, los mayores de los cuales se debieron
& la abunduncia de las filtraciones de agua y & la
naturaleza desmoronable de las rocas atravesadas,
(esquistos arcillosos ), que hizo suspender frecuente-
mente los trabsjos de perforacién mecanica y echar
mano de revestimientos -para contener la presion de
las tierras.

Al principio, se habia adoptado el sistema de per-
foracion belga, pero fué indispensable abandonarlo
en la galeria descendiente, debido & las abundantes
filiraciones que amenazaban anegar los trabajos.
adoptdndose entonces el método austriaco, es decir,
una galeria de avance excavada al! nivel inferior del
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tanel, de unos 10 m? de seccién, en la cual se prac-
ticaban, cada 40 6 50 metros, chimeneas como las
descritas al ocuparnos de la perforscién igl Simplon.

La excavacién se hacia, en un principio, & mano,
empledndose pélvora negra, con la cual se obtenia
un adelanto diario variable entre m. 0,40 y m. 1,30,
pero pronto se abandond este método y se empled
la perforadora Segala, & aire comprimido, con la
cual se alcanzé & obtener un minimum de m. 5,20
de adelanto diario, en gneis compacto, mediante seis
perforadaras trabajando simultdneamente, y de 3 me-
tros lineales, en los esquistos arcillosos, con cuatro
de ellas, las cuales permiten hacer un agujero, en
gneis granitoide, de m. 0,20 de largo y un didmetro
medio de 40 mm., en 3 minutos.

La perforacién de este tanel, que fué principiada
pocos meses después de iniciada la del Simplon,: se
terminé el 31 de octubre de 1903.

FEnrique Chanourdie

LOS FERROCARRILES ARGENTINOS EN 1903

EL tomo XII de la estadistica de los fe-
rrocerriles argentinos en explotacifn, co-
rrespondiente al afio 1903, que scaba de
aparecer, publicado por la direccién ge-
neral de vias de comunicacion del ministerio de obras
publicas, tomamos los interesantes datos que siguen :

EITTTTIT

Durante el afio 1903 se construyo 1.025,km763 de
vias nuevas, siendo su longitud total, el 31 de diciem-
bre, de 18.404 km392,

Corresponde por cada 100 km. cuadrados de su-
perficie del territorio nacional, en término medio, 0,64
km. de via, y, considerada la poblaciéon total de la
Republica, 3’57 km. por cada 1.000 habitantes.:

De la extensién total indicada, hay :

11.848,676 km. de trocha ancha (1,m676)
4974733 » » »  media (1,m435)
1.581,163 » » » angosta (1,m000)

No estan incluidos en las cifras anteriores 476km50
de ferrocarriles secundarios y tranvias & vapor, de
los cuales la mas importante es la linea del Tranvia
Rural de Lacroze Hnos. y C*, cuya extensién es de
225 km. ‘ % '

En materia de tren rodante, existian 'en‘1903:

1.38% locomotoras (57 4 que en 1902)
-1.510 coches de pasageros (19— » 5 )
1.076 furgones ( 34+ » » )
36.235 vagones de carga (53 — » )

105 coches especiales y %
'1.237 vagones diversos.
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 para la carga util arrastrada con la capacidad nor-

~ kg. de quebracho elegido, sin albura ni corteza, y

$ oro 291.234, es decir, 16 $ oro por km. de via.

Las locomotoras en servicio (1.129) recorrieron
un total de 50.279.206 km., correspondiendo & cada
una, término medio, 44.534 km.

El recorrido total de vehiculos fué de 2.008.211.378,
siendo el namero totai de kildmetros recorridos por
eje de 17.061.

Caleulando en 36.000 km.
una locomotora, la utilizacion de estas ha sido, en
1903, de 124 9;; la de los coches ha sido de 137 %,
considerando en 32.000 km. el recorrido normal ; la
de los furgones y vagones ha sido de 156 %4, toman-
do como recorrido normal 10.000 km., y si se com-

el recorrido normal de

mal de carga, la utilizacion ha sido solo de 38 %(.
Sobre poder calorifico del combustible, se consig-
na un dato experimental muy interesante, debido &
la administracion del ferrocarril Provincial de Saata -
Fé. En este se han hecho, en efecto, numerosos
experimentos para establecer qué combustible es mas
conveniente para esa linea, y se ha llegado al re-
sultado que, en términ%; medio, se requieren . 2.400

en trozos de 15 & 25 cm. de didmetro para obtener
igual rendimiento que con 1 tonelada de hulla. Los
ensayos se efectuaron en muchos trenes de igual
composicién y con las mismas locomotoras, alimen-
tadas unas veces con lefia y otras con carbdn.

El ntmero de pasageros transportados ha sido,
durante el afio 1903, de 21.025.456, con un recorrido
medio de 41 km. Las encomiendas transportadas
fueron de 204.591 toneladas, con un recorrido medio
de 119 km., y, las cargas, 17.02%.617, con 174 km.
de recorridec medio.

En el capitulo dedicado & los productos de la ex-
plotacién, se consigna la entrada, por servicio de
pasajeros, de $ oro 11.017.111, 6 sea 613 $ oro por
km. de via y cv. oro 1,28 por pasaj.-km. El servicio
de equipajes y encomiendas ha producido $ oro
1.828.741, es decir, $ oro 103 por km. de via; y el
de carga $ oro 37.662.717, 6 sea, 2.094 $ oro por
igual unidad, y cv. oro 1,27 por tonelada-kilémetro.

El servicio telegrafico ha producido un total de

Sumando estas entradas con el producido por
otros conceptos, tales como almacenaje, trenes es-
peciales, etc., la suma total de’ las entradas brutas
ha sido,' en 1903, de $ oro 51.398.517, lo que da $ oro
2.858 término medio por km. de via. ‘

Los gastos totales de via y obras (incluyendo
fondo de renovacidn, etc.) ascendieron a pesos oro
5.682.112, los de traccion & $ oro 8.468.553, los &
movimiento, & $ oro 4.303.693, los de trafico a $ oro
5.093.590, y los de administraciéon & $ oro 2.692.
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. RESUMEN GENERAL DE LA EXPLOTACION DE LO3 FERROCARRILES ARGENTINOS

Desde su fundacion hasta el aino 1903

!

} Longitud Cani ‘ é:“;
‘ totaton Pasajeros Carga Productos J apital | Ssa
AN e ; Gastos totales Ganancias fnvertido ; :'g 3 &
2 explotacion transportados transportada totales ! @ S TEG\
2 Kilometros Ntmero Toneladas $ oro $ oro ; $ oro $ oro LRC .§
| | | | | | | 2°
| | | |
1857 | 10 | 56.190 2.957 19.185 :‘ 12.448 6.737 285.108 2.36
1858 18 185.566 67.47 | 54.881 | 33.049 21.832 450.300 | 4.85
1859 | 23 278.881 | 13 244 71121 92877 | per- (21.256 | 578480 inais
1860 | 39 1 .oae SRS 98.320 101.210 | dida 1 2.890 741,083 e
1861 | 39 . .0 88.419 88.114 305 785.080 | 0.04%
1862 47 387.533 18.954 153.765 134.554 19211 | 1.117.536 | 1.7
1863 61 409.120 23.580 168.191 ' 127.632 | 40.559 | 1.340.130 | 3.03
1864 9% 601.854 70.970 362.368 276.152 86.216 1.747.700 4.93
1865 249 - T47.€84 cits@d (571 563.134 438.961 124.173 5.379.898 2.31
1866 515 1.179.795 b 4 88.253 1.107.211 T41.249 | 365.962 | 12.176.462 3.01
1867 573 1.648.404 = - 128.818 1.537.064 982.985 | 554.079 | 13.592.831 4.08
1868 573 | " 1.675.844 151.791 1.738.710 1.058.130 680.580 3 14.863.90% 4.58
1869 605 | 1.907.577 206.457 2.073.566 1.210.734 | 862.832 = 16.027.051 5.38
1870 732 | 1.948.585 274.501 < |+ 2.502.569 1.856.252 | 1.146.317 | 18.835.703 | 6.09
1871 852 | 2.507.198 285.749 3.077.924 1.689.945 ; 1.387.979 | 20.983.582 6.6l
1872 930 | 2.247.370 342.709 3.409.583 1.951.414 | 1.458.169 | 23.958.488 @ 6.09
1878 | 1.104 | 2.742.481 443.143 3.773.038 2.252.790 | 1.520.248 | 30.653.587 4.96
1874 1 243310 20602 108 503.628 4.377.872 9.364.003 | 2.013.869 | 40.090.354 | 5.02
1875 | 1.956 | 2.597.108 660.905 5.178.613 8.009.707 \ 2.168.906 | 40.990.210 | 5.29
1876 | 2.033 | 2.338.160 733.989 4.586.826 2.746.676 |- 1.840.150 | 49.534.826. | 3.71
18771 2.231 2.353.406 720.683 5.174.753 3.141.918 | ..2.032.835 | 49.847.327 4.09
1878 | 2.231 2.474.817 733.639 5.332.912 3.155.935 @ 2.176.979 | 59.492.430 3.66
1879 | - 2.231 | 2.605.822 812.101 5.903.078 3.143.407 | 2.759.671 | 60.814.152 | 4.54
1880 | 2.516 | 2.751.57 77057 6.560.417 3.072.185 | 3.488.232 | 62.964.486 5.54
1881 \ 2.516 | 3.328.679 956.580 7.094.945 3.650.735 3.444.210 | 63.772.226 | 5.40
1882i‘ 2.632 3.646.104 1.307.964% 8.496.165 |  4,527.017 3.969.148 | 65.672.510 6.04%
1883 | = 3.164 4.068.659 1.918.416 | - 10.633.323 | 5.965.601 4.667.722 | 81.155.696 5.75
1884 3.638 | 4.819.013 2.421.494 | 14.080.164 7.144.937 | 6.885.227 | 93.794.912 7.34
1885 | 4.502 | ©5.587.299 | 3.050.408 | 14.298 681 8.616.201 5.682.480 | 122.643.671 | 4.63
1886 | = 5.836 6.458.674 | 2.948.617 | 16.158.968 9.214.642 6.944.326 | 148.390.909 4.68
1887 |- 6.689 8.199.05¢ |  8.844.045 | 19.516.585 | 10.969.373 | . 8.547.212 | 177.577.625 4.81
1888 7.570 | 10.106.342 | . 4.410.811 | 22.427.555 | 42.505.800 9.921.755 | 197.148.973 5.03
1889 | 8.158 | 11.103.986 =  6.642.381 | 19.583.832 @ 13.566.746 6.017.086 | 254.955.796 | 2.36
1890 9.432 | 10.069.606 .| 5.420.782 | 26.049.042 | 17.585.406 8.463.636 | 321.842.815 2.63
1891 | 12.475 | 10.820.003 § 4.620.972 | 20.961.603 | 14.328.689 6.632.914 | 380.343.952 1.74
1892 | 13.682 | 11.788.398 | 6.037.933 | 19.538.969 | 41.707.662 7.831.307 | 441.947.328 1277
1893 | 13.852 | 12.843.404 7.169.354 | 21.821.215 | 12.814.606 9.006.609 | 474.072.377 1.90
1894 | 14.030 | 13.928.061 8.143.063 | 22.904.490 @ 13.081.930 9.822.560 | 482.879.431 2.03
1895 | 14.116 | 14.573.037 9.650.272 | 26.394.306 ; 13.846.464 | 12.547.842 | 485.359.333 2.59
1896 | 14.462 | 17.248.458 | 10.914.293 | 31.251.366 | 16.080.834 | 15.170.532 | 497.826.305 3.05
1897 | 14.755 | 16.410.945 8.981.129 | 28.293.081 | 16.558:403 | 11.734.678 | 508.216.315 2.31
1898 | 15.451 | 16.478.058 9.429.141 33.241.509 | 19.103.121 14.138.385 | 523.517.095 2.70
1899 | 16.413 | 18.014.503 | 11.819.497 | 41.306.457 | 22.432.265 | 18.874.192 | 526.616.661 3.58
1900 | 16.563 | 18.206.422 | 12.650.831 | 41 401.348 = 23.732.784 |  17.668.594 541.575.623 3.26
1901 | 16.907 | 19.689.115 | 13.988.180 | 43.866.085 =~ 24.128.602 | 19.787.483 K 538.338.499 = 3.67
1902 | 17377 | 19.815.439 | 14.030.340 | 43.272.585 | 22.975.446 | 20.297.139 | 560.946.206 3.62
1903 18.404 | 21.025.456 | 17.024.617 | 53.569.078 | 27.766.685 | 25.802.393 @k573.089.585 %.50
Totales. & 314.555.79% | 174.451.626 | 644.024.872 | 865.485.744 | 278.539.128 = = =
| | R {
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Los gastos totales de explotacién, suman pesos oro
26.240.239.

Las entradas indirectas de la explotacién, — las
cuales las constituyen : alquiler de vias, terrenos,
edificios, tren rodante, kilomefraje, demora de ve-
hiculos, y otras accesorias ( muelles, buqueé, eleva-
dores, mercados, tranvias, etc.),— alcanzaron &4 $ oro
2.170.561 y las salidas & 1.526.446.

Considerando las distintas trochas, — pues que
estos datos englobados no nos los dan concretos so-
bre el costo de explotacién de nuestros ferrocarriles
— resulta que el costo de los distintos servicios, en
% sobre el capital invertido,\ha sido el siguiente :

Trochas: Ancha Media Angosta
Viaiy:obrasiessi-". .\ el 1.13 9%, 0.68%; 0.70%,
Tracion v vl i 1574 0.51 1.13
Movimiento . . . . . . . . 0.92 0.23 0.44
Traficeo ol o T T 1.05 0.29 0.61
Diregeion ot v e 0.54% 0.32 0.33

ToTALES. .70 1 B85 s 0 030 i3, 210
En resamen, los productos fueron de $ oro 53.569.078
v los gastos de. . .. o el »  27.766.685

resultando una ganancia liquida de . $ oro 25.802.393

El capital autorizado era, en 1903, de pesos oro -

665.818.357, correspondiendo 472.304.020 & la trocha
ancha, 45.050.219 & la media y 148.464.118 & la an-
gosta; el capital invertido ha sido, en total, de
573.089.585, del que corresponden $ oro 32.899, 27.502
y 28.103, respectivamente, por kilometro, & las tro-
chas ancha, media y angosta. :

En 1902, el capital invertido fué de $ oro 560.946.206.

Durante el ano 1903 se entregaron al servicio
publico 55 locomotoras, 25 coches y 762 furgones y
vagones, cifras bastante insignificantes si se tiene
presente la escasez de tren rodante que poseen las
empresas, el incremento asombroso de la produccion
del pais y el material inutilizado durante el afio.

o
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El personal de empleados, obreros y peones ocu-
pado en la explotacion de los ferrocarriles, ha sido
de 47.488 en el afio 1903, resultando por cada 100.000
ejes-km. de vehiculos un término medio de 2.49
para la trocha ancha, 4.09 para la media y 1.84 para
la angosta.

De los cuadros compuarativos Anexos, reproduci-
mos el referente & « Resimen general de la explota-
cion de los ferrocarriles argentinos desde su funda-
cién hasta 1903 ». En el cuadro detallado de las ga-
nancias anuales, desde 1857 hasta 1903, consta que,
de todos los ferrocarriles argentinos, el Trasandino
es el unico que arrojaba pérdidas ese ultimo afio;
consta igualmente, que las lineas del Estado van
siendo cada vez mas productivas, pues la tnica de
ellas que no se costeaba en 1902, el Argentino del
Norte, lo hace ahora holgadamente. En cuanto al
Andino y al Central Norte, el cuadro especial que
dedicamos al producido de los ferrocarriles del Es-
tado, correspoudiente & los anos 1897 & 1903, de-
muestra una notable prosperidad ascendente en estas
lineas, prosperidad debida & los progresos del paisy
4 la acertada administracion de los mismos.

En un cuadro en el que se dan cifras compara-
tivas de la explotacion de nuestros ferrocarriles con
los de algunos otros paises, se acusa ciertas defi-
ciencias de nuestros servicios ferroviarios.

En el se vé, por ejemplo, que mientras solo con-
tabamos, en 1903, 1.38%4 locomotoras para una ex-
tension de 18.404 km. de lineaé, Suiza tenia 1.296
locomotoras para solo 3.974 km., & Italia, 3.187 loco-
motoras para 15.909 km. de lineas ; — que mientras
teniamos 36.235 vagones, Italia tenia 55.263 y Suiza
14.130. Alemania, con 51.092 km. de lineas, 9.72%4 lo-
comotoras y contaba 410.108 vagones; Francia :
38.232 km., 10.898 locomotoras y 281.062 vagones;
EE. UU.: 323.955 km., 41.225 locomotoras y 1.603.198
vagones.

FERROCARRILES DEL ESTADO

Diferencia entre los Productos y Gastos — Afos 1897 a 1903

ANDINO ARGENTINO DEL NORTE CENTRAL NORTE
»
'% Productos Gastos Superavit Productos Gastos Superavit | Déficit Productos‘ Gastos Superavit Déflcit
$ m/n $ m/p $ m/p $ 'm/n $ m/n $ m/n

1897 1.031-181 | 722.826 308.355 || 222.254 | 450.941 — 228.687 | 1.758 328 | 2.104.767 — 346.{;39
1898 || 1.092.803 | 775 241 317.562 || 231.987 | 605.015 — 373.028| 1.773.843 | 1.930.439 — 1§6 090 %
18991 1.076.403 | 736.685 339.718 || 274.012 |595.499 — [ 321.4871.855.979 | 2.107.963 — 251.984%
1900 | 1.139.949 | 726.569 413.380 || .305.035 |493.867 — | 188.832 2.396.589 | 1.836.762 559.8:_27 =i
1901 1t 1.372.933 | 755.987 616.946 | 317.768 | 398.924 e 81.156 2.831.253 | 1.958 .50'1_ 872.752 =i
1902 1.457.752 | 775.905 681.847 || 315.6562 | 416.926 — | 101.274( 2.641.316 | 1.984.076 657 .240 —
19031 1.878.286 | 774.827 | 1.103.459 || 40%.403 | 385.737 8.666 — 3.030.921 | 2.013.350 | 1.017.571 —
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Resulta las siguientes cifras relativas, para cada
10 km. de via :
£
s Y8
= o 2 = = .
.
&8 &5 vkl &8
Locomotoras. 0.75 1.44 3.84 2.85 2.00 3.26 1.27
Vegones...... 19.69 24.25 80'27 73.51 34.74 35.55 49.49

Naturalmente, si se agrega & esto que la capaci-
dad atil de transporte de nuestro tren rodante -es
muy inferior al de la mayoria de los demas paises,
sobre todo del de los EE. UU., por lo que el reco-
rrido medio de cada vehiculo debe ser forzosamente
muy elevado en nuestros ferrocarriles, y si se piensa
aun que la carga se acumula en las estaciones du-
rante unos pocos meses del afio, debido & la natu-
raleza agricola de los escasos pero abundantes pro-
ductos que exportamos, de extraiar los
perjuicios que sufre el pais debido & las deficiencias
del servicio de los ferrocarriles que recorren nues-
tras principales zonas productoras.

Asi, también, se justifica la presentacién & los po-

no son

deres publicos de protestas enérgicas cual la que

reproducimos mas adelante, pues es bueno ir dejan-
do constancia del poco celo que ponen ellas en
satisfacer las necesidades del pais en lo que de su
accion depende, y formando el legajo en que han de
hallarse, en dia no lejano, los elementos de juicio
para llamarlas & cuentas.

Entre otros datos
estamos glosando, hallamos, por fin, los siguientes,

interesantes del Anexo que

referentes al coste de las vias férreas en varios pai-
ses : Mientras nuestros ferrocarriles cuestan 31.139 $
oro el km., su coste es de 25.648 en San Pablo ( Bra-
sil ), de 64.259 en Alemania, 87.668 en Francia, 62.636
en Austria, 70.452 en Italia, 78.735 en Suiza y 37.456
en EE. UU.

*
* 3

Digamos, para terminar esios apuntes tomados al
hojear el Gltimo tomo de la Estadistica de nuestros
ferrocarriles, que éste no desmerece de los anterio-
res, ‘pues sigue siendo una de las publicaciones téc-
nicas, periédicas, que méas honran 4 nuestra admi-
nistracién publica, como se ha reconocido ya gene-
ralmente aqui y, sobre todo, en otros medios cientificos
donde se da 4 estas cosas el valor que realmente
tienen, pues la fé que se presta & las estadisticas
bien hechas, hace que se las lea — siquiera por los
profesionales —y que se apliquen sus ensefianzas
cuando el caso se presenta.

Ch.
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FERROCARRIL

DE SAN CRISTOBAL AL PUERTO DE SANTA FE

PROPUESTA DE VENTA DESECHADA POR EL GOBIERNO

L P.E. ha desechado la propuesta que le
hiciera la Compaiia francesa de los ferro-
carriles de la provincia de Santa Fé para

venderle el ramal San Cristébal-Manuel
Gélvez, fundandose en la opinién del Procurador del
Tesoro y en el informe del Director Gral. de Vias de
Comunicacién, ingeniero D. A. Schneidewind, del
cual reproducimos & continuacién la parte esencial :

1 Precio

La Compania proponente pide $ oro 13.000 por ki-
lémetro de via, sin tren rodante.

El riel de esta linea es de 18 kg. por metro lineal
y hace muchos anos que se encuentra en uso, por
lo que habra que cambiarlo, haciéndose la renova-
cién completa de la via; esta obra puede calcularse
en $ oro 2.625 el kilémetro, lo que debe agregarse
8l precio solicitado de $ oro 13.000, obteniéndose asi
un total de $ oro 15.625, que constituiria el costo
real de la linea propuesta. A esto debe agregarse
que la linea ofrecida dejara al ferrocarril Central
Norte en condiciones parecidas & aquella en que hoy
se encuentra, pues no llegara a puerto alguno; y, &
pesar del contrato para correr trenes que se ofrece
celebrar, habria necesidad, en época mas 6 menos
remota, de construir la parte de linea comprendida
O sea Manuel Galvez, y
Santa Fe, que es la que mas cuesta por la cantidad
de obras de arte, expropiacion de terrenos y cons-
truccion de estacion terminal, todo lo que se puede
estimar en $ oro 13.465,11 el kilémetro; el total de
la linea tiene 42 -}- 498 kilometros, lo que representa
un importe total de $ oro 577.652.
porte de la adquisicion y el de la parte & construirse,
hara un total de $ oro 2.439.448.

De los estudios hechos recientemente para cons-

entre el punto terminal,

Sumando el im-

truir la linea por cuenta del Gobierno Nacional, se-
gun contrato celebrado, costard el kilometro pesos
oro 11.587,96, sin tren rodante ; y como la linea ten-
dra una extension de 196 kilémetros, resultara de un
costo total de $ oro 2.271.242.

De lo expuesto, queda evidenciado que en lo que
& precio se refiere, es méas conveniente construir la
linea, que adquirirla de la compaiiia proponente.

i1 Zona de competencia

A pesar de la necesidad imperiosa en que el fe-
rrocarril Central Norte se ha encontrado hace mu-
chos afos, de llevar sus rieles & los puertos de Santa
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Fe y Colastiné, y de la autorizacion conferida al Po-
der Ejecutivo por ley N° 4064, nada se hizo por mu-
cho tiempo, buscando poder realizar una negociacion
con el ferrocarril de Santa Fe, que permitiera des-
envolverse al ferrocarril Central Norte, , sin producir
perjuicios al primero.

Con este proposito, se buscé adquirir el total de
la linea comprendida entre San Cristobal y Colastiné,
y ante la negaliva de la empresa para vender el trozo
de linea que comunica Manuel Galvez con Colasting,
el Ministerio cedi6 y siguié negociaciones de compra

por la parte de San Cristobal & Manuel Galvez, bus-

cando siempre el evitar construir una linea paralela
al ferrocarril de Santa Fe. En estas condiciones, se
entré 4 estudiar el precio de compra, y recién cuan-
do el Ministerio se convencié de las exageradas pre-
tensiones de los vendedores, se contraté con otra
empresa la construccion de la linea entre San Cris-
tébal y el puerto de Santa Fe.

Una vez hecho el contrato y empezados los estu-
dios, se trazé una linea que no afectara en su trafico
local & la existente, y esto lo evidencia la relaciéon
de los estudios hechos, de la que resulta lo si-
guiente :

La linea estudiada arranca de San Cristébal, sigue
hacia el Este, proximamente hasta San Justo, atra-
vesando una zona completamente virgen, alejada de
otras vias de comunicacion, llegando esta distarcia,
en algunos puntos, hasta 40 kilémetros y separada
ademés por la gran canada de San Antonio por un
lado, y el ric Salado por otro, lo que dificulta é im-
posibilita las comunicaciones, pues ni siquiera puen-
tes existen.

Desde San Justo, la linea sigue siempre hacia el
liste atravesando la paﬁada de Naré en campos de-
nominados del Fortin Almagro, para doblar hacia el
Sur y seguir una zona completamente aislada por la
citada cafiada de Naré, lo que hace imposible el
transporte de la produccién agricola al ferrocarril de
Santa Fe, que dista, término medio, 20 kilémetros.

En su prolongaciéon hasta Santa Fe; la linea con-
verge en este Gltimo punto y, & pesar de esta cir-
cunstancia, las zonas recorridas por una y otra linea
son completamente independientes, consideradas bajo
el punto de vista de las comunicaciones, debido 4 la
continuacién de las mencionadas cafiadas.

Por lo expuesto, se deja demostrado que la nueva
linea recorre una zona que, debido 4 accidentes na-
turales del terreno, hace que no pueda ser favorecida
por el ferrocarril de Santa Fe, y por lo tanto, el

‘ proyectado no afectard los intereses de la citada
empresa. Y siendo, por otra parte, aquella zona
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excepcionalmente productora, que no puede desarro-
larse como debiera por falta  de vias de comunica-
cién, es justo que se llene una necesidad sentida,
como es la construccién de la nueva linea.

11l Posibilidad de realizar la operacion

A juicio de esta Direccién General ha pasado ya
la oportunidad de tratar esta propuesta, pueé 4 causa
del fracaso de las negociaciones que durante la pa-
sada administracién se entablaron con el ferrocarril
de Santa Fe, y que fracasaron por el excesivo precio
que pedia por kilémetro de via, el Poder Ejecutivo,
‘en virtud de la autorizacién conferida por la ley 4064,
contratd con los szhores Colson, Brookhouse y Pyne,
la construccion de la prolongacién hasta Santa Fe,
del ferrocarril Centra! Norte.

Kl entrar actualmente en nuevas negociaciones
con el ferrocarril de Santa Fe implicaria, pues, la ne-
cesidad de rescindir un contrato que tiene principio
de ejecucion, lo que obligaria al Estado & pagar in-
demnizaciones que elevarian el precio 4 que se ofre-
ce la linea.

Por otra parte, debe tenerse en cuenta que las
negociaciones para la venta de esta linea se hicieron
sobre la base de que el Gobierno pagaria pesos oro
17.000 por kilémetro, lo que siempre se considerd
exagerado, y hoy lo comprueba la rebaja de cuatro
mil pesos por kilémetro que se propone hacer, lo
que también induce & esta Direccion General a for-
marse la opinién de que por esta circunstancia tam-
poco debe tomarse en cuenta la propuesta formulada,
estableciéndose que si el Poder Ejecutivo se vid
obligado a4 contratar la construccién de una nueva
linea, fué en razén de las exageradas pretensiones
de la empresa proponente.

Resumen

Esta Direccién General opina que la propuesta
que se informa, debe rechazarse :

1° Porque el precio que se pide de $ oro 13.000 por
kilometro de via, es elevado ;

2° 'Porque la linea que se construye por contrato,
celebrado con los sefiores Colson, Brookhouse y
Pyne, no afecta en manera alguna el trafico lo-
cal de la linea existente ; y

3° Porque ha pasado la oportunidad de tratar esta
propuesta, que durante afios se ha venido nego-
ciando & un precio mucho mayor que el que
hoy se pretende. :

Marzo 23 de V1905.
A. Schneidewind.

Director Gral. de Vias de Comunicacion.
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DEFICIENCIAS DE NUESTROS SERVICIOS FERROVIARIOS

A hemos explicado en otro lugar cual es
el propdsito que nos mueve al dejar
‘constancia en estas columnas de la pro-
testa contra el mal servicio del ferroca-
rril del Sud, elevada al ministerio de cbras publicas
por un nucleo importante de exportadores cuyos
intereses, a la par que los de los productores y de
la nacién toda, se ven 1esiona<_ios por una empresa
que no parece tener una nocién muy clara de sus
deberes para con el pais que ha puesto en sus ma-
nos una gallina de huevos de oro.

Al reproducir aqui, lisa y llanamente, los términos
de esa protesta, lo hacemos con el propdsito de se-
guir dando publicidad, en lo sucesive, & todo aquello
que concurra - a formar el proceso documentado de
los procedimientos de empresas (que acusan una ex-
cesiva despreocupacién en los servicios de orden
publico a su cargo, olvidando que el pais tiene per-
fecto derecho & exigirles llenen satisfactoriamente la
misién que les incumbe.

He aqui los parrafos maés interesantes de la nota-
protesta & que nos referimos :

«Hs para nosotros una verdad inconcusa que el‘ ferrocarril
del Sur carece de los elementos indispensables, — locomotoras,
vagones y hasta personal competente, — para llenar la misién
de orden pfiblico que comporta el uso ¥ goce de las concesiones
que la nacién le ha otorgado.

Es tambien otra verdad innegable que la situacién desespe-
rante en que, por falta de medios de transporte, se encuentran
hoy la industria agricola y el comercio de cereales de esta re-
gibén, no es la consecuencia de circunstancias fortuitas 6 de fuerza
mayor. Ya en la cosecha anterior se produjeron inconvenientes
andlogos, que fueron tolerados en la persﬁasién de que no se
repetirfan; y es, por otra parte, un hecho notorio que el 4rea
cultivada en esa zona durante 1904 era 80 °/, mayor que la del
afio precedente. ;

Nada, pues, puede justificar, nada puede ni tan siquiera excu-
sar la desidia con que ha procedido el ferrocarril del Sur, que
ante el clamor pdblico se vé ahora o}hiigaﬂo- 4 implorar de las
otras empresas que le faciliten medios de transporte, porque é1
solo consideré necesario adquirir, durante todo el afio 1904, una
sola locomotora para aumentar sus eleméntos de traccién.

Bste proceder, que preferimos no calificar, nos irroga perjui-
cios de enorme importancia; y estamos decididos 4 extremar
nuestros esfuerzos hasta conseguir que ellos nos sean totalmente
indemnizados por la empresa del ferrocarril del Sur, 4 qulen le-
galmente le incumbe tal responsabilidad,

Las casas exportadoras, consignatarias > acopiadoras,que
suscriben, necesitan transportar por esa linea férrea no menos
de nuevecientas mil toneladas de trigo de la actﬁal cosecha en el
sur de Buenos Aires; y este solo dato basta para dar idea de la
magnitud. de los perjuicios causados por la imposibilidad en que
se encuentra el ferrocarril del Sur para efectuar ese transporte
en las condiciones determinadas por la ley.

Para facilitar el ejercicio de nuestros derechos, venimos a

. REVISTA TECNICA

& Lol

313

solicitar 4 V. E. que se digne ordenar, por intermedio de la
direccién de vias de comunicacién, una amplia y prolija investi-
gacién, que comptuebe la queja de cardcter general que formu-
lamos contra el ferrocarril del Sur, imputdndole incapacidad
absoluta para hacer el transporte de cargas dentro de los plazos
determinados por las leyes y reglamentos vigentes.

Esa investigacién se encuentra autorizada por el articulo 71
de la ley de ferrocarriles nacionales, que prescribe, ademds, que
estas quejas deben atenderse y substanciarse, aun cuando no se
trate de casos concretos que hayan perjudicado directamente al
querellante.

Con el propésito de propender al resultado practico de la
medida que solicitamos, nos permitimos pedir ademéds 4 V. E.
que se digne disponer que la investigacién comprenda especial-

mente los siguientes puntos:

1° 8i la cosecha de 1903-1904 en el sur de Buenos Aires, fué de
mediana importancia, no obstante lo cual el ferrocaril no
pudo transportarla en debido tiempo por falta de elementos
suficientes.

2° Si el drea cultivada en 1904 fué mayor de la que se cultivé
durante 1903 en las regiones que sirve el ferrocarril del Sur.
32 Cudles son los aumentos que el ferrocarril del Sur ha hecho
desde enero de 1904 en sus medios de traccién y trausporte,

especificindose las locomotoras y vagones que le han facili-
tado otras empresas.’

4° Cudntas locomotoras y vagones existen en servicio desde el

. 1° de enero tltimo en la seccién sur y si unas y otros son

suficientes para satisfacer las actuales necesidades del trdfico
con arreglo 4 las leyes y reglamentos.

5° 8i el ferrocarril del Sur ha tenido desde el principio de esta
cosecha de cereales personal adecuado y suficiente para acen-
der al servicio de su cargo en el puerto de Bahia Blanca.

6° Cudl es el maximo de carga de cereales que se ha hecho en

un dia en el puerto de Bahia Blanca y cudl es el promedio

diario de lo que alli se ha cargado durante el corriente afio.

Si el ferrocarril del bm‘ ha rehusado recibir en varias de sus

estaciones cargas provenientes de la actual cosecha, que se le

entregaban para transportar 4 Bahfa Blanca.

8° Si el mismo ferrocarril se ha negado en reiterados casos 4

entregar al cargador el recibo 6 carta de porte que menciona
el articulo 45 de la ley de la materia.

9° Cudl es la cantidad de trigos de la actual cosecha que. se
encuentra demorada por falta de medios de transporte, en
diversas estaciones del ferrocarril del Sur.

10 8i el ferrocarril del Sur transporta actualmente las cargas
dentro de los-plazos determinados en el reglamento general;
y en caso negativo cudles son las causas que producen la
demora.

11 8i el ferrocarril del Sur ha cobrado alquiler del terreno que
en algunas de sus estaciones ocupan trigos cuyo transporte
4 Bahia Blanca se ha pedido desde el momento de su entrada
¥ que se encuentran demorados por falta de vagones 6 loco-
motoras.

Al ordenar la investigacién que nos permitimos pedir, V. E.
hard acto de justicia propendiendo 4 que se indemnicen, con
arreglo 4 las leyes, los perjuicios causados por el proceder injus-
tificable del ferrocarril del Sur. Pero, creemos que se conseguird,
por ese medio, un resultado de mucha mayor trascendencia, cual
serd demostrar que ha llegado el caso de adoptar medidas ri-
gurosas hasta conseguir que ciertas empresas de ferrocarriles se
provean de los elementos indispensables para transportar la pro-
duccién del pafs en condiciones eficientes, y dejen de ser una ré-

mora para ¢} desarrollo de la riquezg ptiblica y privada.

_—+___.__.
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TRATAMIENTO I ELIMINACION DE LAS BASURAS

(Conclusion )— Véase wim. 211-12

v

EMos tratado de dar en ntmeros anterio-
res una idea, aunque sucinta, clara i
completa de los estudios i esperimentos
llevados & cabo i conclusiones 4 que lle-
gara la Comisién especial, nombrada por la Inten-

dencia municipal para estudiar el tan importante’

como dificil problema de la eliminacion de las basu-
ras en nuestra Capital; pasaremos ahora & si.ntetizar
nuestra opinién al respecio.

Como hemos visto, el problema de las basuras es
complejo, asaz complejo, en cuanto que comprende
su recoleccion en las habitaciones, su trasporte &
distancias més 6 menos largas, i luego 4 su trasfor-
macion, ya sea por via de eliminacién 6 de empleo
agricola 6 industrial.

Este problema es, desde hace algunos afios, ob-
jeto de serios estudios de parte de las municipalida-
des de las principales ciudades del mundo, i de
andlisis cientifico de los miembros de los sucesivos
Congresos internacionales de hijiene, que vienen rea-
lizdndose en Europa desde 1889, sin tomar decisiones
de caracter definitivo. El congreso que se realiz6 en
Paris, con motivo de la Esposicion de 1900, al que
asistieron los mas reputados médicos é injenieros
hijienistas, después de oir el informe del Comité es-
pecial nombrado por el Congreso de Budapest (189 )
i confirmado por el de Madrid (1898), se limité &
reconocer la meritoria labor del Comité, al que re-
novoé los poderes para que prosiguiera estudiando el
arduo problema no solucionado.

La dificultad no es sintética, sin6 analitica ; vale
decir que, tomado en conjunto, como aplicacién je-
neral de principios hijiénicos i econémicos, no habria
lugar & dudas sobre la forma de eliminarlas 6 apro-
vecharlas ; pero se complica al localizar las aplica-
ciones de los mismos, pues cada ciudad se halla jene-
ralmente en condiciones diferentes de las otras, por la
naturaleza jeoldjica i topografica del terreno en que
yace, su organizacion social, sus condiciones climaté-
ricas, su potencialidad industrial ; i, consecuentemen-
te son diferentes la naturaleza de los residuos, espe-
cialmente las proporciones de sus componentes, te-
niendo unas mas partes minerales, otras mas orga-
nicas, otras mayor grsdo de humedad, otras mas
combustibles ; son diversas las condiciones del tras-
porte, la posibilidad de utilizarlas, los hornos para
cremarlas, los sistemas para trasformarlas.

El mismo volamen varia, pues tenemos que las
basuras en Berlin importan kilogramos 0,48 (va-
lor medio) por dia i persona, kg. 0,66 en Paris,
kg. 0,83 en Londres, kg. 0,95 en Buenos Aires (se-
gun la Comisién), kg. 1,22 en Bruselas, 1,47 en
Nueva York, dato este ultimo que modifica el dado
por la Comisién (kg. 0,66), lo que en cada caso
daréd el volimen multiplicando por una densidad
media de 0,60. El coeficiente de kg. 0,95 por habi-
tante que ha establecido para Buenos Aires la Comi-
sion, nos parece elevado, pues con 980.000 habitan-
tes nos deberia dar mas de 1.550.000 m? de basuras,
lo que no es suficientemente aproximado 4 la rea-
lidad. :

En su primera fase, el problema de las basuras es
relativamente de practica solucién, estando en jene-
ral conformes los hijienistas en que los residuos do-
mésticos deben ser depcsitados, en cada casa, en
recipientes especiales, como lo indica la Comision, i
recolectados diariamente por los carros municipales
en las primeras horas de la mainana. El desideratum
seria que cada casa tuviera dos cajones, para que
los carreros, al retirar los llenos, devolvieran los
vacios del dia anterior, debidamente desinfectados.
Costaria algo mds, pero seria mucho mas hijiénico,
i evitaria que los basureros, al arrojar al carro el
contenido de los cajones de basura, como hacen hoi,
desparramaran en las calles i aceras parte de su
contenido.

A pesar de los varios tipos adoptados en las di-
versas ciudades, atn no se ha llegado a concordar
sobre las condiciones de estos recipientes domésticos,
ni de los vehiculos que deben alejar las inmundicias
de los centros habitados, lo que se esplica facilmente
por las diferentes condiciones locales.

Con todo, es jeneralmente aceptado que los ca-
jones domésticos deben ser metélicos, estancos i con
tapas, i que los mismos carros deben ser de material
poco absorvente, también estancos i cubiertos, lo que
permitira la facil desinfeccién de ambos. De paso,
diremos que los carros no debieran ser irracional-
mente cargados, como se hace hoi entre nosotros,
disponiendo las basuras en forma piramidal, con un
volimen tan escesivo que gran parte de los residuos
inmundos van escurriéndose por los costados i ca-
yendo & la via publica en todo el trayecto recorrido.

Complica el problema la condicién del maximo
de economia de los trasportes, pues establecido sin
discusién que, sea cual fuere el sistema de elimina-
cion de las basuras, estas no deben depositarse pré-
ximas & la ciudad que las produce — como imprevi-
soramente hemos hecho nosotros, teniendo & dos pa-
sos de la Capitali & uno de la circunsericién de San
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José de Flores, una montana permanente de inmun-
dicias, verdadero foco de infeccion microbiana, que
fomenta un asqueroso atorrantismo, aparentemente
invulnerable & los efectos mortiferos de tanto micro-
organismo morboso —se comprende cuAn costosa
resulta su conduccion 4 grandes distancias, tanto con
carros como con vagones de ferrocarril, atento las
altas tarifas de trasporte.

Pero la dificultad no estriba en esto, que al fin se
resuelve por un coste algo mas elevado, sin6 en el
tratamiento de las basuras, porque es aqui donde
realmente entran en lucha los dos grandes principios
de la economia i de la hijiene.

Qué debe hacerse con las basuras ?

Lo complejo del problema, como mui bien lo ha
considerado la Comisién especial, estriba en que los
residuos urbanos representan una potencialidad eco-
ndémica que convendria utilizai'; mientras, por otra
parte, del.punto de vista hijiénico, son una amenaza
permanente para la salud de las poblaciones que las
producen.

Las basuras domésticas, como sabemos, estan
formadas de dos partes, una corruptible é inerte la
otra ; compuesta aquella de restos de legumbres, de
comestibles carnosos i demas residuos de cocina;
constituida la segunda por las cenizas de los hoga-
res, papeles, residuos lenosos, pajizos, vitreos i fé-
rreos, barreduras de las habitaciones, etc. La prime-
ra es la que obliga & retirarla de los locales habitados
antes de que comience el proceso de su putrefaccion,
esto es, diariamente; & la vez que por sus principios
organicos ha hecho nacer naturalmente la idea del
posible aprovechamiento de las basuras como abono
de las tierras de cultivo.

La primera idea que ocurre, es la de que debiera
hacerse ‘'una clasificacion de basuras, separando los
residuos domésticos, viales, de los mercados € indus-
triales, para aplicarlos, respectivamente, al abono de
las tierras, 4 nuevas aplicaciones industriales.

Pero quién, dénde deberia hacerse esa separacion
de basuras?

I aqui comienzan las opiniones contrarias: los
unos opinan que deberia obligarse & los ciudadanos
a distribuir sus basuras de acuerdo con la clasifica-
cion establecida ; los otros, que deberia hacerla el
gobierno municipal en un campo de recoleccion i
apartado.

La primera solucion falla por su base: el servicio
doméstico, sea por la brutalidad que es compaiera
casi inseparable del gremio, sea por haraganeria, no
menos inseparable del mismo, no sabra 6 no querra
cumplir las ordenanzas municipales; i la Municipali-

dad misma no podra efectuarla, porque le irrogaria
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un gasto superior & la utilidad que pudiera reportar
de los elementos aprovechables de los residuos.

Concordamos, pues, con la Comision, en que debe
desestimarse esta solucion.

La utilizaciéon de las basuras como abono, puede
ser una solucion en las exhaustas tierras de labranza
de la vetusta Europa; pero en las nuestras, en su
mayor parte ain virjenes, no desgarradas por la reja
del arado, no requiriendo atn abono alguno por su
riqueza htmica, seria supérfluo pretender aprovechar
de las basuras como abone, atn en el caso que este
no fuera antihijiénico i oneroso, ni podria justificarse
el coste de la preparacion de las basuras para ese
objeto, & menos de ser insignificante.

Por otra parte, es sabido qué siendo intermitente
el empleo del abono, obligaria 4 formar depositos
durante el mayor namero de meses del afio, con to-
dos sus inconvenientes antihijiénicos i poco eco-
némicos,

‘Menos racional seria aun pretender inquinar las
aguas del Plata con nuestros residuos inmundos,
siendo asi que nos proveemos de agua en él, por

mas que se quiera sostener que, dado el inmenso.

caudal de nuestro estuario que cada segundo des-

agua en el Atlantico arrasirando los residuos, la in-

quinacién producida por nuestras basuras seria in-
nécua.

Jeneralmente estas basuras van & terminar en las
playas en forma de resaca, haciéndolas malsanas i
mal olientes. #

* %

La Comision especial estudid todos estos puntos
con acopio de datos técnicos i estadisticos i llega
por su parte & la conclusién de que «la tnica solu-
cion racional del problema de las basuras es la de su
incineracion integral, debiendo primar las conside-
raciones hijiénicas sobre los deméas puntos de vista
que puede ofrecer, pues, la salud de casi un millon
de habitantes bien merece el sacrificio de algunos
millares de pesos ».

Fundado en ello, ensayo los dos cremadores, Ba-
ker i Franke ( Horsfall ), i de las pruebas realizadas
deduce que el horno Baker es superior al Franke ;
que aquel puede cremar de 20 & 30 ton. de basuras
por dia i celda, mientras el Franke solo puede inci-
nerar una media diaria de 13,4 ton.; que tiene una
camara de desecacion i destilacion capaz de 10 ton.,
mientras la del Horsfall solo admite de 0,500 a 0,750
toneladas. .

Nada podemos objetar 8 la Comision respecto de
las pruebas realizadas—puesto que no las hemos se-
guido de cerca — ni al juicio emitido respecto de los

e,
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dos hornos rivales; pero si- podemos hacer algunas
observaciones de indole jeneral.

Lo absoluto no es humano, por consiguiente no
es posible establecer como verdad inconcusa que nues-
tras basuras hayan: de ser cremadas. En maxima
estamos de acuerdo con la Comisién, pero se nos
ocurre .preguntar : >

4 La incineracion es un sistema absolutamente hi-
jiénico ? § Los hornos actualmente conocidos hap lle-

gado & tal estado de perfeccion que sus chimeneas

no dan humo, ni polvo, ni malos olores ?

No lo creemos.

Mr. Adams, decia & fines de 1904 : « cis
se han hecho grandes progresos en la cons ruccion,
funcionamiento i utilizacion de los crematorios ; pero
hai mucho aun que adelantar en cuanto & cons-
truccion i disposicién de la maquinaria, calderas,
etc., en la manipulaciéon i combustién de las basu-
ras, en la utilizacién del vapor obtenido, i en la
aplicacién de un tipo econémico de ventilador para
forzar el tiro, i, por ende, la combustién.» :

Sin embargo, como «del mal el menos », cree-
mos que antes que seguir con nuestro sistema bar-
baro de recoleccion i quema de basuras, cualquiera
de lcs sistemas que dé un resultado, sindé perfecto,
suficientemente eficaz é hijiénico, debe aceptarse,
aunque sea con caricter de provisional.' Si vamos

& esperar el sistema, el horno perfecto, seguraments
daremos tiempo 4 la madre naturaleza i & los hom-
bres para que trasformen por fermentacion i crema-
cién primitiva al aire libre, nuestras montanas de
basuras, con grande regocijo de los micro-orga-
nismos patdjenos i disgusto de la poblacion victi-
mada.

Con todo, llega & conocimiento nuestro que se ha
presentado & al Comision Municipal una nueva empre -
sa, proponiendo la instalacién de {rituradoras-ama-
sadoras sistema Schoeller, empleadas con éxito,
segun se dice, en la ciudad de Paris para la destrue-
ciéon de basuras.

Segin los recurrentes, Paris estd utilizando el
sistema Schoeller en 11 de sus 20 distritos, habién-

dose desechado el sistema de la cremacion & pedido

del Sindicato Jeneral del Comercio i de la Industria.
Los interesados han presentado & nuestra Comision
una muestra de las basuras de Paris tratadas por el
sistema Schoeller, dando por garantia de auientici-
dad al Sr. Consul de Francia en esta ; i acompafian
un informe del Conductor en Jefe Caussin Ivon, que
establece la innocuidad de las basuras.

Todo esto podria ser, como en la jeneralidad de
los casos, elojios de empresarios para emplear sus
actividades en perjuicio del tesoro municipal ; pero

en el caso actual hemos creido conveniente llamar
la atencion sobre esta solicitud por las razones si-
guientes :

En la propuesta, una de cuyas copias hemos te-
nido & la vista, gracias 4 un Comisionado Municipal
amigo, los recurrentes se comprometen :

1* A destruir todas ias basuras de Buenos Aires en
10 horas de trabajo diario ;

2° A traer por cuenta propia, dentro de 2 meses, un
triturador-amasador Schoelle:, para 50 ton. diarias
de basuras, i & realizar ante las autoridades co-
rrespondientes los esperimentos necesarios para
demostrar la bondad del sistema i sus ventajas so-
bre la incineracion ;

3° Comprobadas la eficacia i conveniencia del siste-
ma, la empresa se pone & disposicién de la mu-
nicipalidad para implantarlo con la amplitud ne-
cesaria en todo el municipio.

No entramos en las condiciones econdmicas que
se proponen por creer prematura su discusion, aten-
to que lo esencial es demostrar, ante todo, la efica-
cia del sistema.

Ahora bien, dado que los recurrentes prometen

introducir los aparatos Schoeller i realizar las espe- '

riencias por cuenta propia, en dos 6 tres meses de
tiempo, creemos que, previas las informaciones del
caso, que los interesados ofrecen serias i completas,
la Comisién Municipal i, por ende, el sefior Inten-
dente doctor Rozetti, deberian, aceptér el ensayo.

‘En caso de resultados negativos, ¢l horno Baker
se impondra sin competidores, después de haber lu-
chado ventajosamente con el Horsfall perfeccionado,
de mui buena reputacién mundial.

8. E. Barabino.

—0___.

- TRIANGULACION DE LA REPUBLICA

E ha publicado, con fecha 16 de febrero
ultimo, un acuerdo de ministros, orde-
nando trabajos de triangulacién en ciertas
partes de la costa sud; por cuyo hecho

merece el sefior ministro de marina nuestros mayores

placemes, porque es asi la inica manera que se podra
conocer bien nuestras costas y corregir las situacio-
n3s de los puertos, hoy dia tan erréneas, en casi
todos los planﬁ, del almirantazgo inglés. Los traba-
jos eétén‘bien encaminados, y la determinacién de
longitud entre "Rawson y esta Capital (1.600 km.),
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por telégrafo, directamente, serd la mayor distancia
que hasta hoy se haya usado la corriente eléctrica
en estas operaciones.

Estos trabajos deben aumentarse de mas en mas,
puses nuestro pais tarda ya mucho en empezar una
riangulacién que al par que le permita ejecutar su
mapa geografico, sirva para el establecimiento de
puntos fijos en que pueda basarse el levantamiento
de un plano catastral, cada dia mas necesario para
con Jo cual

fijar la cuota & cada propiedad, muy

seguramente el gobierno aumentaria sus entradas
por concepto de contribucion territorial, tal vez en
una cantidad que en 20 afios no seria despreciable
para contribuir 4 los gastos generales.

No seris l6gico proponer, para una extension tan
grande como la de nuestro pais, el cubrirla toda con
redes de triangulos; por lo que propondriamos las
siguientes cadenas, cuyos triangulos teéricos de pri-
mer orden tendrian 40 kilometros de lado :

a) de la Capital hacia el sur, ha‘sta Bahia Blanca, y
hacia el norte por el rio Uruguay, abrazando
unos 100 kilometros ; ;

) de Bahia Blanca, por la costa, hasta el Cabo Vir-
genes, de 40 kilometros de la costa ;

¢) & lo largo del meridiano de Coérdoba, 100 kilo-
metros de ancho; desde el paralelo 22, hasta el
golfo de San Matias;

d ) & lo largo del meridiano de San Juan, -100 km.
de ancho hasta Puerto Coy-Ynlet;

e ) por el paralelo 25, 100 km. de ancho desde el rio
Paraguay & la Cordillera ;

/) por el paralelo 30, 190 km. de ancho, del rio
Uruguay & la Cordillera;

¢ ) por el paralelo 35, 100 km. de ancho, del rio de
la Plata 4 la Cordillera ;

k) por el paralelo 40, 100 km. de ancho, del océano
Atlantico a la Cordillera ;

i) por el paralelo 45, 100 km. de ancho, del mar a
los Andes;

J ) per el paralelo 52, de punta Dungenes al limite,
100 km. de ancho.

Estas cadenas, que cubririan
1.232.000 kilémetros cuadrados,
establecimiento,

una superficie de
exigirian, para su
lo ‘que indica el cuadro siguiente,
que es solo un esquema, por cuanto solo sobre el
terreno se pueden fijar las verdaderas estaciones y

dimensiones de los tridngulos: ¥

3117

E Estaciones Kilometros ESTACIONES

8 | astronomicas deusing I Clase | 2* Llase | 3* Clase
(a) 6 90 337 674 | 1348
(b) 6 90 136 272 544
(e) 7 105 369 738 1476
(@) 10 150 525 1050 2100
(e) | 3 75 160 320 | 640
(/) 4 60 213 426 852
() 3 75 160 320 640
(h) 2 30 144 288 576
(L‘) 2 30 89 178 356
(7 1 15 51 102 204

o
Lasﬁes son de 15 kilometros, y se establece
una cada“%QO kilometros, como término medio, que
es muy aé:'ep'tablé. Las bases modernas son muy
grandes.

Tendriamos, asi, el siguiente costo en pesos oro :

Estaciones astronémicas 44 4 600 $ . . — 26.400
Kilometros de bases 725 4 1.500 $ . . = 87.500
Est. trigonométricas de 1* 2.184 & 360 $ — 786.240

» » » 2° 4.368 4 290 » = 1.266.720

« 3 8.736 4 250 » = 2.184.000

35 »
Total para la triangulacién, $ oro 5.350.860

Ahora, solo quedaria hacer un trabajo topografico
de relleno en las zonas que dejan libres las cadenas
trigonométricas y efectuar el levantamiento topogra-
fico de todo el territorio, el cual podria hacerse a
plancheta en algunas zonas y por procedimientos
fotogrameéiricos en otras; asi:

2.900.000 km? & 9 $ oro el km. = 26.100.000
Luego, tendremos en total, y en cifras redondas :
-31.400.000 pesos oro
para el levantamiento del mapa de la Republica.

Creemos que estos precios son los que hay que
recalcar, porque los procedimientos mas modernos
son bien conocidos de nuestros ingenieros, pregona-
dos tanto en las obras del sabio Beuf, como en las
del coronel Dellepiane, y el problema del mapa es,
para los poderes publicos, un problema financiero
mas que de tiempo, esto es: distribuir estos 21 mi-
llones de pesos oro en el presupuesto de unos pocos
alios, diez afos por ejemplo, lo cual seria ¢l ideal de
nuestros esfuerzos.

Besselocsaleh.
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INTRODUGCION AL CALOULO DIFERENCIAL E INTEGRAL

con ejemplos de aplicacion & los problemas mecanicos

POR EL INGENIERO W. J. MILLAR, C.E.

Versién al espafiol del Ingeniero JORGE NAVARRO ViOoLA 1.E.M.

( Véase nivmero 205-206)

CALCULO INTEGRAL

APLIJACIONES PRACTICAS

!

= ETERMINAR el momento de resistencia de
una figura rectangular, como la seccion
de una viga :

Sea YY (fig. 12) el eje neutro de la
viga, y dx el espesor de una faja horizontal cuyo
ancho es b. Entdénces, bdx sera el area de la seccion
: de esta faja, que su-
pondremos situada &
una distancia « del
eje neutro. Su mo-
Y - ¥ mento, respecto de
dicho eje YY, siendo
& su brazo, serd m =
bx.dx.

Como podemos
considerar que la re-
sistencia 4 la flexion aumenta uniformemente con
la distancia del eje neutro, los esfuerzos seran también
proporcionales, asf: :

SHifiie e aifie

[T
] Y

”~

™
R SR

Figura 12

S
&z,

donde f es el esfuerzo & cualquier distancia = y .fiel
maximo, es decir, el que ocurre 4 la distancia &
mitad de la altura de la viga.

Multipliquemos el momento m = bzdz por el valor

del esfuerzo f::z—/t“az, y tendremos :
1

m = %—’— x* dae
é integrando
M:—b’ﬁ-/mx'zdxzﬂl-ﬁ
x, Jo st 3
momento de resistencia de la mitad de la seccion ;
Yy puesto que el eje neutro se supone en la mitad de

la altura de la viga, tendremos w,:g, por tanto, el

momento de resistencia de la secciéon total sera
M [, bd? :
6
Podemos también determinar el momento de re-

sistencia de una figura rectangular, del siguiente

modo : M:'—gl, donde I es ] momento de iner-
1

cia de la seccion (véase mas adelante). En este caso

2bax? d

tenemos 1 =2 [ ba® de = 3 Y cuando &= 5

3
tenemos I:%— (que es la expresion bien conocida
del momento de inercia de una figura rectangular),
Yy, por consiguiente,

bd® __ f, bd?

e~ § . como anteriormente.

B
M_El_‘X

2

Otro ejemplo del empleo del calculo integral pue-
de darse hallando el momento de resistencia a la
torsién, 6 momento de torsion,
de una seccion circular, tal
como un arbol 6 eje. ﬁ

Sea r, (fig. 13) el radio de ,
un circulo, @ otro cualquiera,
dz el espesor de cualquiera de
los anillos infinitamente an-
gostos de que puede suponer-
se compuesta la seccién cir-
cular de radio . El valor del esfuerzo puede estable-

Figura 13

cerse como anteriormente f,:f::r:2 6 = é x.
Ahora bien, el drea de un anillo de radio = es

27 xdx,

su resistencia & la torsién sera

p
2maede X —”— &,
su momento

m — 2xadie X {ixXaﬁ:?m éx“d:c,
1

y la integral
% cfll B i fl 'r4
21ru—f.z de=2x <1 ><—4 ;

#
Cuando « alcanza al valor de » (6 radio extre-
mo), tenemos el momento de resistencia de la sec-

cion 6 momento de torsion igual 4 = 'ffz

3
duciendo el diametrod, M == %’ donde M =F.[,

1 6, intro-

siendo ! el brazo y F la fuerza que actua en el ex-
tremo de este brazo.
Por consiguiente
SLMXle P M
i s 0,196 £ !

" E e
Tomando 5 kilogramos por mm? como coeficiente
de seguridud para piezas pesadas de hierro forjado
sujetas & torsion, el didmetro en milimetros de un ar-
bol puede expre?érsg por d — 10 \3/1\7, 6 bien, indi-
cando con IHP la potencia en caballos indicados de
la maquina y con N el namero de revoluciones por
minuto, %

3
d—igog/lRE -

Actualmente se estan usando en la armada y en

“
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los grandes vapores mercantes los ejes huecos, y el

momento de torsiéon de su seccién se hallaria como

en el caso anterior, pero después de dos integracio-

nes separadas, siendo el valor de # en un caso R y

en el otro », radios exterior € interior del arbol.
Tendriamos, pues, para el eje hueco

( R4 7'4

_=h RS
M 9 = 50

R

que expresado en funcion del diametro, sera :

DJ d-l
(5-%) o
2 THED

Hallemos ahora el radie de giro de una placa
circular 6 disco rotatorio al rededor de su eje.

Sea « el radio y dx el espesor de uno de los ani-
llos de que puede suponerse formado el disco, y n
el numero de revoluciones por segundo que este
efectua; la velocidad de un punto en este anillo en
el mismo tiempo serd 2xnz, y el volumen 2raxdz

(considerando como unitario el espesor del disco).
mo?

2
nadz (2rnx)'; entonces, 47r3n?fac3dac sera la energia
total 6 trabajo del disco.- Sean ¢ el radio de giro yr
el del disco, entonces

=.fi
&

(D* — d*).

13

Ahora, la energia ¢ trabajo en este anillo es

wr?(2nnp)? A 5 5 x?
_'__i:47c" n*latde—=nn'eh ot — =
2 J 2
r 0
Cuando x=1r = L=
T S

Un método mas simple para encontrar el radio
de giro es el siguiente :

El momento de inercia de una figura es igual &
la masa multiplicada por el euadrado del radio de
giro, 6 I=Mp*.

Para un anillo del disco, cuando =7, la masa
M1:21t¢'dx,

y el momento de inercia I, =(2zada)a”=2r a’da,
4

serd

nre
¢ integrando l:27rfw‘dw= , cuando # =r, pero

2
2 Trt : i B S
mript= ——, por tanto, p’= - 6. P= W o
anteriormente.

Para una superficie plana rectangular de largo !
y de ancho unitario, que gira alrededor de un eje

— 00 (figl.4), el radio de giro se
2 encuentra del siguiente modo:

1z L= ¢
; Sumando todos los mo-
& mentos de inercia tales como
! 2*da tenemos
i e

(9 oy ) I=/a*do = e

Figura 14

%
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por consiguiente cnando =1
RS Ak
?— lp e p= \/?
Cuando la figura tenga su eje en el centro, 922%5—4

Si se pidiera el radio de giro del anillo de-un vo-
lante, procederiamos como en el caso del disco cir-
cular 6 rueda ; pero la integracion debe hacerse
dentro de los limites de @, radio exterior é interior
de la rueda. Asi, en vez de

Tripi=2x j oy

: « 'R
tendriamos T (R?—r-)pr=2 7:/ a’ da,
JI
. e (R Y
(0} %= (R I)P—ZTC\4 4),

por consiguiente
R4 ,‘4
o —2 [I_Z J_ R+ r®
R ) 2

e

Nora — El centro de giro en un cuerpo rodante
estd situado & una distancia del centro de rotacién
llamada radio de giro, y razonando sobre la energia
actual 6 trabajo acumulado en dicho cuerpo, pode-
mos considerar la energia total del mismo concen-
trada en el centro de giro.

]

EJEMPLO DE APLICACION A LOS VOLANTES

Determinemos la cantidad de energia acumulada

en un volante que tiene un anillo pesado (despre-
ciando el peso de los rayos ):

Sea R—=3 m., y » =2,70; la altura del anillo sera
por consiguiente de 0,30. Sea el ancho del volante de
6,m15 y el namero de revoluciones 20 por minuto.

Entdénces el radio de giro sera

o=V TEET —oms

es decir, el centro de giro esta situado en un punto
del anillo & 2,m85 del centro del volante. Por consi-
guiente, la energia almacenada sera :

P
20

Tenemos :

Area del anillo 0,3 X 15 = 0,045,
Circunferencia centro giro 2% p=17,91,
Volumen anillo 17,91 X 0,045 = 0,806 ;

Peso 0,806 X 7500 (fundicién) .*. P =6045;

Velocidad ahgular: 20X 17,9

0 =6m.
Pol . 6045X86
29 19,62 = 11100 kgm —. .

Hallar la presion total de una masa de agua con-
tra una pared vertical:
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Puesto que la presiédn vertical varia como la pro-
fundidad, y que por las leyes de la presién de los
liquidos la presion horizontal, 4 cualquier profundidad,
es igual a la vertical,
tenemos p X @ como
] presion horizontala la
profundidad @, siendo
p €l peso de la uni-
dad de volumen del
liquido, y conside-
rando como unitario el largo de la pared.

Sea @ la profundidad en un punto cualquiera y
da una parte infinitamente pequefia de la misma ;
entonces padx es la presién correspondiente y la

M2 2
total pfwda:: ﬁc;'« Cuando # = & tendremos p‘)h

Figura 15

como presion total contra el muro.

Para hallar el momento de esta presion que tien-
de & volcar el muro debemos multiplicar pada por
su brazo de palanca 6 distancia del punto en que
actua, que es (2 —a ), al pié de la pared; portanto
el momento serd pa (h—a)da y el total,

R L)

Cuando # = A el momento total de vuelco sera

(e
2 Sl G

Para encontrar el punto en el cual el esfuerzo to-
tal de vuelco puede considerarse concentrado, es
decir, el centro de presion, tenemos

10 :
Lnnm_grrft_;g == fb;«: 2 h -4 contar del pié del muro.
presién ph? 3
2

Hallar el momento de flexvion en una viga empo-
trada por un extremo y libre por el otro, uniforme-
mente cargada (fig. 15).

Supongamos que sobre la viga AB (repisas, mo-
dillones, &,) gravite una carga unitaria p, unifor-
memente distribuida, y hallemos el momento de fle-
xiou en cualquier seccion vertical, SS, a la distancia
@ de B.

La carga sobre da serd pda ; su momento pda X
pa’
2
Cuando @ =L, longitud de la viga desde el pun-
pL

2

y la suma de tales momentos p/mdm =

6

to 'de apoyo, el momento maximo sera
P—>;——[~'— (siendo P =pL, carga total) y actuard en

el punto de apoyo.

St la viga estd apoyada en ambos ewtremos, (fig.

16 ), siendo O el punto medio de la viga, tenemso
para el momento de flexién en un punto cualquiera

a?—a? :
p(—c)—), donde a es la mitad de la luz; por
consiguiente el momento maximo de flexién sera

___p;z“ = —})8—[‘ (donde P es la carga total sobre la viga

y L la distancia 6 luz entre sus apoybs). Este mo-
mento actia en el punto medio de L.

Nora — Como el momento de resistencia de una
viga debe siempre ser igual al de flexion, podemos
ver ahora qué dimensiones debera darse a la seccion

.de una viga rectangular, de espesor uniforme, para

que no tenga exceso de material.
Puesto que el momento de resistencia, como vi-

Jod?

mos, es <

, ¥ el de flexién en cualquier parte de

22
la viga voladiza (fig. 15) Béi-, tendremos

pa* _ Jbd: B i \/%X;v.
P |

2 6
Considerando S
R
los elementos va- }A ; @ E{
riables dyw de ‘____a--_,l/%
esta ecuac;on,lve— 7 5 [
mos que la altu-
4 Figura 16

ra de la viga en '
cualquier punto varia como la distancia de este punto
al extremo de la misma. En otras palabras, la figu-
ra de la cara longitudinal de la viga es un triangulo
con su base en la secciéon de apoyo.

En el caso de la viga uniformemente cargads,

pla—ua); " [ibd
2 $h Tl

mos que debe variar como \/az—x!, lo que demues-
tra (véase mas adelante § 16, ecuacién de la elipse)
que la viga debe ser eliptica en perfil.

Cuando la carga no es uniforme, sino que se aplica
al extremo libre de la viga, tenemos como momento

_ Jibd
oo G0

(fig. 16) tenemos

, donde ve-

en cualquier pantdo P ; por tanto su altu-

ra varia como la \/z ; por consiguiente, la figura
del perfil de la viga es una parabola {véase § 15,
ecuacion de la parabola ).

Si la viga estd apoyada en ambos extremos y
cargada en una parte cualquiera con un peso unico,
la seccion estara constituida por dos parabolas con
sus vértices en los puntos de apoyo y una ordenada
comun en correspondencia del punto cargado.

W. J. Millar

( Conlinua ).

+

v e




REVISTA TECNICA o2

OBRAS

PUBLIGAS

LEYESRESRETOS ¥ RESOLUGCIONES

(En esta Seccion permanente se publican las leyes, decretos y resoluciones referentes 4 obras piblicas nacionales,
emanadas del ministerio correspondiente, ademas de algunas originadas en otros ministerios )

Enero de 1905 (*)

Enero 2 — Acuerdo aprobando los convenios celebrados por la
Dir. Gral. de Obras H. con los Sres. Carlos Montaldo, Felice Capeletti,
Felipe Conte Mateo, -José Cacciolo de Nicolas, Pablo Medan y José
Stein, por los cuales venden estos, respectivamente: por $ M/, 44.500,
un vaporcito y dos chatas; por $ 4.900, una lancha a vapor; por
$ 8.000, un vaporcito y una lancha a vapor; por $ 24.300, un vapor-
cito; por $ 5.000, un vaporcito, y por $ 46.000, un vaporcito.

Enero 2 — Decreto autorizando a la adm. del F.C.C. Norte a ad-
quirir de la fabrica Vickers, de Londres, 13 juegos completos de llan-
las para locomotoras Sharp-Stewart, por $ 5.862,42 o/s.

Enero 2 — Dec. autorizando & la adm. del F.C.C. Norte, para en-
sanchar las estaciones de la linea Anatuya-Chaco, pudiendo inverlir
en las 5 primeras $ M/ 29.103,50.

Enero 3 — Resolucion autorizando al F.C. Sud para clausurar el
paso a nivel particular del km. 199, 900 de la linea Altamirano-Las
Flores. : :

Enero 4 — Dec. aprobando el convenio celebrado entre la D. de
Obras H. y don Juan A. Savino, por el cual se-alguila el vaporcito
«Torre Orsola» a razon de $ 200 mensuales.

Enero 5 — Dec. aceptando la renuncia de inspector general de
irrigacion, interino, al Sr. Juan Molina Civit, y nombrando en el mismo
caracter al ingeniero Oreste Vulpiani.

Enero 5 — Res. aprobando los planos de tipos de locomotoras del
Tranvia Rural a vapor.

Enero 5 — Res. autorizando al F.C.0. Argentino para construir un
raml industrial de 700 metros desde la Est. Godoy Cruz hasta el es-
tablecimiento Zamba Hnos.

Enero 5 —Res. aprobando planos de distribucion de vias de la
linea del Tranvia a Conchitas, alrededor de la Cerveceria Quilmes (en
Quilmes), sin perjuicio de las disposiciones municipales vigentes.

Enero 5 — Dec. declarando librada al servicio publico la 1* seceion
del Dock Sur de la Capital, costado Oeste.

Enero 5 — Res. denegando al F.C. Oeste la liberacion de derechos
aduaneros, solicitada por intermedio del gobierno de la Provincia de
Buenos Aires, a los materiales para la construccion de una linea férrea
de Est. Flora al Meridiano 5°, por carecer la empresa de ley que le
acuerde esas franguicias. ( Min. de H.)

Enero 5 — Dec. nombrando ingeniero de 3= clase en la insp. cel
F.C. a Bolivia, al Sr. Mario L. Romano.

inero 5 — Dee. autorizando al F.C.G.0. Argenlino para tomar a
su cargo la administracion del Trasandino por el érmino de ocho
anos, en vez de los einco a que se refiere el dee. de octubre 5 de 1904,

Enéro 5 — Dec. aprobaudo la planimetria y perfil longitudinal del
ramal Nueva Roma-Adolfo Alsina, del F.C.B.B. y N.O.

Enero 5 — Res. autorizando al fe. Sud para construir un puente
de 5 tamos de 5 m. de luz ¢/u en el km. 364, 375 entre Olavarria y
Saavedra.

(*) Por falta de espacio no pudo insertarse este malerial en nime-
ros anteriores,

Enero 5 — Res. autorizando al fe. B.A. y R. a construir una Est.
de parada que se llamara «Tacural », en el km. 539/626 de su linea
principal.

Enero 7 — Dec. disponiendo que la D. G. de Obras H., de acuerdo
con la de las obras del Puerto Mililar, proceda a preparar un proyecto
de obras complementarias que permitan habilitar al mismo para efec-
tuar operaciones comerciales y las que sean necesarias para el uso de
la flota militar, de acuerdo, en esto, con instrucciones del ministerio
de marina.

Enero 9 — Dec. no haciendo lugar a la peticion de la empresa del
Gran F.C. Central Sud-Americano pidiendo el desistimiento, por parte
del fisco, de la accion judicial por defraudacion de derechos de adua-
na y devolucion de los gastos hechos en ese proceso.

Enero 9 — Decreto aprobando la variante propuesta por la insp.
del fc. a Bolivia entre los km. 94-624-50 y 98-358, 31 de la linea,
autorizandose a invertir una suma de $ 8.080 o/s sohre el presupuesto
primitivo.

Enero 10 — Acuerdo, aceptando la propuesta de los Sres. P. Be-
sana y Hno. para las instalaciones de calefaccion, ventilacion y servi-
cio de ascensores, campanillas y teléfonos en el edificio nuevo del
Congreso, por el precio de $ 73.035,50 o/s y $ 40.675,70 o/s respec-
tivamente.

Enero 10 — Ac. aprobando licitacion etectuada el 4 de agosto an-
terior para la provision de articulos y materiales destinados al depo-
sito central de obras hidraulicas por valor de $ 3235.365,11 ™/p.

Enero 10 — Dec. disponiendo que en lo sucesivo solo se podrin
hacer operaciones, en el puerto del Rosario, por los muelles y embar-
caderos situados dentro de la zona del mismo y al Norte del km. O,
con la previa conformidad de la empresa concesionaria.

Enero 10 — Dec. autorizando la transferencia de la concesion de
una linea de tranvias entre la Capital y Conchitas, concedida por ley
3358 4 0. Bemberg y C+, a la sociedad anonima «Compaiiia de Tran-
vias de Bs. As. y Quilmes».

Enero 10 — Res. aprobando los planos demostrativos de la entrada
@ la Capital de las lineas del tranvia eléctrico a Conchitas.

Enero 11 — Dec. fijando plazo de 60 dias al fc. Sud para demoler
el galpon de cereales de la Est. Constitucion, o6 hacer en ¢l obras de
higienizacion.

Enero 11 — Dec. lijando a la «Sociedad Canal y Puerto del Oeste»
el plazo definitivo y perentorio de un aio para la presentacion de los
planos y estudios de la 2~ y 3 secciones de su ¢anal de rectificacion
del Riachuelo.

Enero 11 — Dec, declarando cumplidas por la empresa constructo-
ra del Puerto Militar sus obligaciones relalivas a la construccion del
dique de carena y accesorios, dindose 9 éste por definitivamente reci-
bido, de acuerdo con el art. 17 del conirato.

Enero 12 — Ac. aprobando el contrato celebrado con los sefiores
Barassi y Gramondo para la ejecucion de nuevas obras en el edificio
de la Escuela Normal de Profesoras N° 4, de la Capital, por valor de
$ 49,247 m/n.

Enero 11 — Dec. nombrando vocal de la comision de las.obras de
salubridad al Dr. D. Lino Loureyro,
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Enero 13 — Ac. aprobando planos y presupuestos de obras de de-
fensa del puente Alsina y autorizando la licitacion de esta obra pre-
supuestada en $ 9.553,56, de los cuales corresponde abonar § 5.425,25 m n
a la «<Empresa Canal y Puerto del Oeste»,

Enero 13 — Dec. fijando plazo de dos meses al fe. C. Argentino
para someter a la aprobacion del P. E. los planos de la seccion de
linea de empalme con el Andino en Chucul, y seis meses para la com-
pleta terminacion de las obras después de la fecha de su aprobacion.

Enero 13 — Dec. nombrando ingeniero de 2* en la inspeceion de las
obras del puerto del Rosario 4 D. Alfredo Lasso.

Enero 13 — Dec. aprobando los planos presentados por el fe. Sud-
oeste de Bs. Aires, del trazado general de la prolongacion de la linea
(conc. leyes 4034 y 4330) desde el km. 300 hasta S. Rafael (Mendoza).

Enero 13 — Dec. disponiendo que el ingeniero sanitario del Dep.
Nacional de Higiene, D. Miguel Olmos, nombrado para vigilar la cons-
truccion del edificio destinado al Instituto Nacional de Bacteriologia,
pase a depender del ministerio de Obras Publicas.

Enero 13 — Dec. disponiendo que tan pronto como lo permita la
altura de las aguas del Rio Negro y de la laguna Juncal, cerca de
viedma, la insp. gral. de irrigacion proceda a efectuar los estudios de
las obras necesarias para rebajar el nivel de la laguna en la cantidad
solicitada por los vecinos; restablecer los puentes y caminos desirai-
dos y evitar nuevas inundaciones.

Enero 14 — Dec. aprobando el proyeclo presentado por el gobierno
de Catamarca relativo a las obras de distribucion de agua potable a la

Villa de Andalgala, para cuya realizacion la Nacion ha contribuido
con $ 10.000 m/n.

Enero 14 — Dec. autorizando la sustitugion de la madera dura por
el acero laminado en los guardarruedas del puente en conslruceion
sobre el rio Diamante (Mendoza), por no alcanzar la parlida de pesos
11.900 My, disponible, en razon de haber subido el precio de la ma-
dera, y representar el nuevo malerial una economia de $ 807 m/n so-
bre esa cantidad disponible, ademas de poderse aumentar la altura
de los guardarruedas. Por lo que se dispone aceptar de D. Arturo
Koppel la provision de 33 tn. de acero laminado a razon de $ 50,60 o/s
la ton. c. i. f. en el puerto de la Capiltal.

Enero 14 — Dec. aulorizando a la adm. del fe. Andino para cons-
trair una casilla de camineros en el km. 7, pudiendo invertir al efecto
$ 2.306,65 m/n.

Enero 14 — Dec. aprobando la planimetria y perfil longitudinal de
la 1~ seccion del tranvia a Conchitas (Puente Barracas a Quilies)

Enero 14 — Res. aprobando un plano-lipo demostrativo de arma-
dura de 20 metros para techos, a emplearse en las obras de los talle-
res de Tafi Viejo del fe. Central Norte.

Enero 16 — Dec. aprobando un contrato celebrado con los fes. de
Entre Rios a fin de establecer el trasporte ferroviario desde la Est.
Uruguay al muelle y puerto interior.

Enero 16 — Dec. disponiendo que la direccion de les trabajos del
dique de Rio V, en Villa Mercedes, que dirigia el ingeriero D. Oreste

Vulpiani, nombrado Insp. Gral. de Irrigacion, siga a cargo del ayudante

don César Fattori.

Enero 17 — Dec. acordando a D. Alejandro Gallego el goce de la
beca que corresponde a la Prov. de Sgo. del Esterv, para que curse
estudios de ingenieria en la Universidad de Nueva York (M. de [ P.)

Enero 17 — Dec. concediendo a la empersa de navegacion «<Nicolas
Mihanovich- el arrendamiento de un terreno de m. 21,65 x35 en la ri-
bera sur del Riachuelo, para establecer un varadero.

Enero 17 — Res. autorizando al fe. N. E. Argentino a ejecutar obras
para impedir el desmoronamiento de la barranca del rio Parana en
Puerto Empedrado, debiendo establecer una escala fluviométrica en
uno de los muelles y remitir las lecturas periodicas a la comision de
estudios del rio Parana.

Enero 18 — Ac. aprobando el proyecto de dragado del Rio Capitan
autorizando la ejecucion de la obra y la inversion en ella de $ 10.410.
Enero 18 — Ac. autorizando el ensanche de la casilla y deposito de
malteriales en el puente carretero sobre el rio Diamante, pudiendo in-
yertirse en esta ampliacion $ 2.196 m/n,
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Enero 19 — Ac. autorizando & la Dir. Gral. de Vias de C. para que
sin perjuicio de ejecutar el puente autorizado por ac. de 18 de febrero
de 1904 construya una balsa en el Rio Negro (Chaco Austral) pudiendo
invertir $ 1.560.

o

Enero 19 — Ac. autorizando a la Ofi. de Conservacion de los Puer-
tos de la Capital y La Plata para efectuar varias obras importando
$ 33.300, llamar a licitacion para la provision de un molino con 5.000
ml. de cafieria y motores, tornos y demas utiles para instalar un taller
de reparaciones. (M. de H.)

£nero 20 — Dec. aulorizando licitar la construccion de dos galpo-
nes en el puerto de la Capital para depositos de al:oholes. (M. de H )

Enero 21 — Dec. aprobando el contrato celebrado con los sefiores
Yonchi y Calastremé para la constraccion del edificio de la Escuela
Normal Regional de Catamarca. (M. de H.)

Enero 21 — Dec. aprobando el acta de la toma de posesion por el
ing. don Federico P. Barzi de los dos lotes de terreno y construcciones
expropiadas a4 don Ant. Loreto para ensanche del Riachuelo.

Enero 21 — Dec. aprobando c1 proyecto de puerto en La Paz y au-
torizandose a la comision de estudios del Rio Parana para ejecutar las
obras por administracion, pudiendo inverlir $ 23.400, contribuyend)
con pesos 3.400 la Prov. de Entre Rios.

Enero 21 — Deer aprobando el reglamento de pasageros y tarifas
del tranvia de Bs. As. a Quilmes.

Enero 21 — Dec. autorizando a la empresa del tranvia de Buenos
Aires a Quilmes para librar al servicio publico a partir del 22 de ene-
ro. debiendo presentar, en el plazo de dos meses, para su aprobacion,
los planos de toda la instalacion eléctrica.

Enero 21 — Dec. nombrando: ingeniero de 2* clase en la Insp. G.
de P. y Caminos a D. Raul Belloc; ing. de 2* clase en la 3* comision
de estudios del fe. de Cordoba a Rio Cuarto, a D. Juan Sola.

Enero 21 — Dec. aprobando el contrato celebrado con el represen-
tante de la casa Arturv Koppel para la provision del material metalico
del puente sobre el rio Diamante. Fijandose el puerto de Bs. Aires
como punto de recepeion en vez del Rosario como estaba estipulado;
se conviene una rebaja de $ 0,25 o/s por tonelada.

*

Enero 21 — Ac. autorizando la compra en Europa por valor de pe-
s0s 56.100 o/s de material pedido por la comision de ingenieros encar-
gada de proyectar las obras complementarias necesarias para habilitar
el Puerto Militar para operaciones comerciales.

Enero 21 — Ac. disponiendo que de las maguinarias y demas ele-
mentos adquiridos para formar el plantel de trabajo del dique de
Rio V (Villa Mercedes), por valor de $ H1.824,26 M/, cuyo valor ac-
tual es de ps. 3/.000 deducidos fietes y porcentaje correspondiente por
uso de los mismos, se distribuya esos elementos eptre las Insp. Grales.
de P. y Caminos y la de [rrigacion, en esta forma: a la 1*: cableway
Lidgerwood completo, con su material de via; locomdvil Garret com-
pleta, con piezas de repuesto; dos rompedoras de piedra Blakemars-
den, con sus repuestos; homba centrifuga Gwynne de 23 cm., comple-
la; otra id. de 0,M13 ; tres excavadoras ( Scrapers) tipo Austin; dos
martinetes a mano para clavar pilotes; 256 azuches para pilotes; 6
zorras Decauville; dos ejes de vagon, y tres correas de balata, todo
por valor de $ 28.500 M/p ;5 & la de Irrigacion : 2 km. via Koppel; 1.000
chapas hierro galvanizado; 900 m. cafos; aceios en barrelas, elc.:
azadones, azuelas, picos, carretillas Brook, palas y alambre, todo por
valor de $ M/;y 8.500.

Enero 21 — Ac. aprobando el proyecto del puente carretero sobre
el Rio LV (La Carlota) y disponiendo se licite la provision del material
metalico sobre la base del presupueslo ps. 44.274,43 ™M /n; asi como los
trabajos relativos al armamento, hinca de columnas, movimientos de
tierra, etc., presupuestados en ps: 34.744,33 M/p. ;

Enero 21 — Ac. aceptando la propuesta para la provision de una
locomotora-tanque destinada al fc. estratégico de Puerto Militar, por
pesos 6.800 o/s y de piezas de repuesto para la misma por valor de
pesos 950 oro,
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Enero 21 — Ac. aprobando el proyecto de puente carretero sobre el
Rio Jestis Maria y autorizando se licite el material metalico sobre la
base del presupuesto de ps. 9.309,30 M/, ; asi como los trabajos rela-
tivos a armamento de los tramos, hinca de columnas, movimientos de
tierra, etc., presupuestados en ps. 27.416,04 M/, También se autoriza
a licitar la provision de material metalico para las obras autorizadas
en el rio Yuspe.

Enero 21 — Ac. aprobando el proyecto de reparaciones en el edifi-
cio de la subprefectura del Uruguay, presupuestada en ps. 4.612,6% M/n
autorizando se licite privadamente las obras.

Enero 24 — Dec. disponiendo que la inspeccion de las obras del
puerto del Rosario proceda a fijar la linea de ribera de cota de m. 3,20
que deslinda la propiedad privada de la del dominio publico, desde el
km. O hasta el Arroyo Ludueiia, limite norte de la zona del puerto.

‘Enero 24 — Dec. nombrando : ing. de 1* clase de la Com. de Es-
tudios del Rio de la Plata a don Arnaldo Speluzzi; ing. de 3* clase en
la del Rio Parana, & don José¢ Repossini.

Enero 24— Dec. disponiendo que los contratistas Sres. Dirks y Da-
tes efectuen dragados en el rio Gualeguay, en sustitucion de los que
debian hacer en el Parana, segin comntrato.

Enero 23 — Ac. disponiendo que en la terminacion de los canales
derivados del digue del Rio V, se haga uso de ps. 37.000 provenientes
de la trasferencia 4 las inspecciones Grales. de P. y Caminos é Irriga-
cion, del plantel de trabajo que se adquirio para aquella obra y de
$ 10.624,83 pagados por la introduccion de materiales para la misma.

Enero 24 -- Res. dando 30 dias al fe. Sud para presentar planos de
un nuevo tipo de vagones destinados al trasporte de ganado a fin de
subsanar las deficiencias que se le ordenara salvar en varias ocasiones

Enero 24 — Res. aprobando los planos y perfiles del replanteo de
la linea de Chumbicha, Rioja, Tinogasta y Andalgala, entre el km. 53
y 62, 050 hasta el 76.

Enero 24 — Ac. dejando sin efecto una resolucion de 22 de julio de
1904 sobre terraplenamiento de muelles en la ribera sur del Riachuelo;
aulorizando su ejecucion en otra forma, asi como la adquisicion de
arena por valor de ps. 9.890 M/, para este fin.

Enero 25 — Ac. autorizando la adquisicion a la casa Bianchi Hnos.
y C+, de dos barras de acero dulce para las dragas «3 C» y «14 C.», la
una de 3,M60 x 0,303 D y la otra de 3,M30 x 0,33 D, por ps. 3.150 M/,
0 sea, a razon de ps. 0,70 el kg.

Enero 26 — Dec. aprobando el presupuesto de gastos ordinarios
del fe. C. A. del Norte, en esta forma: Direccion, ps. 5.573; trifico y
movimiento, 9.943; vias y obras, 13.600; traccion y talleres, 15.300;
eventuales, 800; sea un total de pesos 43.220 mensual y de ps. 542.600
anual, quedando facultada la administracion para aumentar ¢ dismi-
nuir el personal y sus sueldos, dentro de este presupuesto.

Enero 26 — Ac. aprobando una licitacion privada para la provision
de 4 km. de via y accesorios deslinada al fe. estratégico de Puerto
Militar, por la cual se acepta la propuesta de la casa Lindenberg, Nie-
ilen y Ca., importando ps. 7.633,50 o 's. i

Enero 27 — Ac. anulando una licitacion para la provision de lefia
al fe. C. Norte durante el afio cte., y autorizando a su adm para in-
verlir hasta ps. 236.760 M/ en la adquisicion privada de 118.800 ms3.

Enero 27 — Res. aprobando el plano y perfil del replanteo de la
linea Chumbicha-Rioja-Andalgala-Tinogasta, entre los km. 76 y 87
199, 80, secc. empalme Rioja.

Enero 27 — Dec. autorizando varias modificaciones introducidas en
el edificio del Palacio de Justicia en construccion, por la Insp. Gral. de
Arquitectura, «para adaptarlo a las lineas dadas por la Municipa-
lidad».

Enero 27 — Res. autorizando al fe. Sud a librar al servicio publico
la estacion «Torcecita» en el km. 366, 723-90 de la linea 25 de Mayo-
Saavedra.
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Enero 28 — Dec. aprobando el proyecto de obras de ensanche del
edificio del Colegio Nacional Central de la Capital preparado por el
arquitecto adscripto y presupuestadas en ps. 169.134,64 M/p y dispo-
niendo su licitacion. (Min. de I. P.)

Enero 28 — Dec. aprobando las bases formuladas por la Insp. G.
de Arquitectura para la licitacion de la construccion del edificio pro-
yectado para el Colegio Nacional de Mendoza y disponiendo nueva li-
citacion de esta obra. (Min. de L. P.)

Enero 28 — Ac. aprobando la sustitucion de las cubiertas de hierro
galvanizado de los techos de los pabellones del Hospital de Clinicas
en Cordoba por pizarra con armadura mixta, segun lo propuesto por
la Insp. Gral. de Arquitectura, con un exceso de gasto de pesos 21.322
moneda nacional. "

Enero 30 — Ac. aut. la adquisicion a los Sres. Dubourcq y Bredius
de material de dragado por valor de ps. 3.910,41 o/s.

Enero 31 — Dec. aut. al jefe de la com. de estudios del rio Uru-
guay para cobrar por servicio de remolques desde Concepcion hasta la
boca del Parana Guazi y viceversa: $ 250 M/, por un barco solo; y
pesos 400 por dos a la vez.

Enero 31 — Dec. no haciendo lugar 4 una reclamacion interpuesta
por D. J. Benj. Davalos, relativa al terreno ocupado por la est. Salta,
del fe. C. Norte.

Enero 31 — Dec. aut. & la adm. del fe. Andino para adquirtr en
licitacion publica 950 tubos de calderas para locomotoras.

Enero 31 — Ac. aprobando los proyectos de los puentes sobre los
arroyos San Carlos, Barrancon y Aguanda y reconstruceion del del
Arroyo Claro en el camino nacional de Mendoza & San Rafael, presu-
pueslados respectivamente en pesos 30.811,93, 30.114,32, 18.438.25 y
32.604, 0 sea un total de ps. 111.968,50 M/p. Y aut. a la D. Gral. de
Vias de comunicacion para licitar el material metalico de los mismos
por una parte, y, por otra, el armamento y construc. de las calzadas.

Febrero 1° — Ac. aut. a la Insp. Gral. de Arquitectura para conlra-
tar con los Sres. Weill Hnos., contratistas le las obras en ejecucion en
el edificio de la sucursal de Correos y Telégrafos del Rosario, obras
complementarias por valor de ps. 1.645,30.

Febrero 3 — Dec. llamando a licitacion la provision de 53 boyas
cilindricas y 16 balizas alineadoras para el rio Uruguay, calculadas en
ps. 26.457 M/p.

Febrero 3 — Dec. aprobando adquisiciones de materiales por valor
de ps. 5.997,22 M/, hechas por la adm. del fc. A. del Norte.

Eebrero 3 — Dec. aut. a la adm. del fe. C. Norte para adquirir
llantas y ejes de locomotoras a la casa Wickers de Londres, al precio
de ps. 126 o/s la ton. de 1.016 kg. puestos en el Rosario y por la suma
de pesos 4.916 o/s.

Febrero 6 — Dec. aprobando varios contratos celebrados por la D.
Gral. de O. Hidraulicas, con los Sres. Bianchi Hnos. y Ca., Aubé Degoy
y Ca., T. Meucci y Ca., P. Vasena é hijos, M' Recht y Lehmann, Tac-
chi Hpnos., J. Rillo, P. Storni y Ca., Weill Huos., J. Rizzi, J. Peuser y
francioni Hnos' y Ca., para la provisicn de articulos y materiales des-
tinados al Deposito central.

Febrero ¢ — Dec. aprobando el contrato celebrado por el ingeniero
Julio Henry y doiia Dolores B. de Rivas, para la extraccion de piedra
en terrenos de su propiedad, en Gualeguaychu, al precio de ps. 0,30 el
m3 para las obras de ese puerto.

Febrero 6 — Dec. aprobando el presupuesto de gastos del fe. C.
Norte para el corriente afo, en la forma siguiente: Direccion pesos
18.670, trafico y movimiento ps. 37.520, via y obras ps. 68.835, tracc.
y talieres ps. 52.720, lo gue hace un total mensual de ps. 277.765 y
anual de ps. 3.333.180 m/n.

Febrero 6 — Dec. aut. a la adm. del fe. C. Norte, para adquirir de
las casas de donde proceden las locomotoras y vagones, material de
repuesto para las mismas por valor de ps. 20.000 o's.

Febrero ¢ — Dec. aprobando el presupuesto de gastos del fe. Andi-
no para el corriente afo, en la forma siguiente : Dirveccion ps. 7.370,
trafico 16.290, vias y obras 21.850, traccion, talleres y movimiento ps.
40.730 lo que hace un total mensual de ps. 86.240 y anual de 1.034.880.

+
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MENSURAS

Alberto de la Sota del exceso de 157°ha. 3 a.y 95 ¢ resultante al practi-

Vasquez de Lizarrazu y Sres. Eusebio y Liborio Castro.

Enero 2 — Acéplase al ingeniero Sr. Jorge Casaffousth para practi-
car la mensdira de ‘las pertenencias auriferas «Fidela», «Mercedes» y
«Juanita» que han manifestado en Rosario de Susques los sefiores
Fermin ‘Delclaux y Emilio Fressart y la de tres pertenencias de horato
de cal «Nueva Siberia» manifestadas por los Eres. Arturo Flajollet y
Emilio Fressarl; aquellas y éstas en el territorio Nacional de los
Andes. : g

Emero 3 — Dec. aceptanco al agrimensor D. Mariano Quintana para
practicar la mensura de la pertenencia petrolifera © Josefina® en el
territorio nae. del Neuquen.

Enero 7 — Dec. aceptando al ingeniero don Jorge Casaffousth para
efectuar la mensura de varias perlenencias mineras de borato de cal
situadas en el Solar de Olaroz en el terr. nac. de los Andes.

Enero 16 — Dec. declarando cumplida por el agr. don Ventura G.

Coll la obligacion de subsanar las observaciones de detalle formuladas

por la D. de T. y Colonias a la diligencia de mensura, exploracién y

relevamiento topografico en el terr. del Ch%p_ut, que le fué impuesta
por decreto de 10 de junio de 1903. ?

Enero 25 = Dec. aut. la inversion de ps. 9.460 m/n en el trazado
Y amojonamiento de la colonia de la est. Fraga (San Luis).

Enero 26 — Dee. no haciendo lugar & la aprobacion de la mensura
practicada por el agr. don Alcides Mercerat de la sup. de 20.000 ha.
en el terr. de Sta. Cruz, de propiedad de Don Juan Hamilion; y apro-
bando las mensuras hechas por el mismo de: 20.000 ha. lotes 1,2 y 3
fe. C, y parte de los lotes 5 y 41, fr. D, secc. XVI, y la de 13.596 ha.
26 a. en parte del lote 6, fr. €, sece.” XXV, y parte del 10, fraccion D,
seccs XVI. :

Enero 26 — Dec. aprobando la mensura practicada por el agrim. D.
liseo Schieroni de la parte fiscal de los lotes 9 y 19, sece. I, margen
del Rio Negro de 4 501 ha. de snperficie, anendada a don duan Z.
Balda.

Febrero 10 — Dec. concediendo un anticipo de ps. 1.400 m/a al
i'ng don Rimon B. Castro, encargado de efectuar el replanteo y subdi-
vision de la milad Este del lote 19, fr. A, secc. VII[ del territorio de
la Pampa.

Febrero 9 — Bec. aceptando al ing. don Jorge Casaffousth para
practicar la mensura de las pertenencias mineras de borato de cal en
el solar de Cachauri, territorio de los Andes denominadas *‘ Mascota’,
“*Maria”, “Esther” y "Umon"

Feerero 18 — Dec. aprobando la mensara practicada por el ing. D.
N. J. Poli, de tres pertenencias mineras de cloruro de sodio (sal co-
miun) registrada a favor de los Sres. Juan Berisso y Dommm Spinetto
de dos afavor de A. Gandolfi, y 3 a favor de L. l’armegtrmm y Ga. en
la salina de cabo Blanw terr. de Sta. Cruz.

e _*__

MINAS Y GEOLOGIA

( Ministerio ac Agricultura)

Enero 3 — Decreto, autorizando a la Division de Minas, G. ¢ H. para
~ que proceda a efectuar el estudio definitivo de la zona carbonifera de ““Ias
~ Higueras’’, situada en la Prov. de Mendoza, a fin de fijar la direccion
en (ue se propagan sus yaclmxenms Y el espesor y niimero de las ea-
~_pas de carbon existentes.

nimeros ammmes En el pxoxmm pondremos esla seccion al dm

o
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Enero 2 — Apruébéée el deslinde efectuado por el agrimensi}r sefior

car una mensura de tierras en el Rio Negro, del titulo de dofia Juana.

KEVISTA TECNI&.

(*) Por falta de espacio 1n0_ha podido insertarse este material en ;

s

#
- Enero ——Dec apnoh'mdo el contnto cele‘hﬁo pm'*,ﬂ
Pablo Nogués, represenmcmn del l\hmsteno de ‘\trmu!m
senor Godofre Schal] bor el cual éste se compromete a preslm sus
servicios en el caucte de jefe de- sondeOS o b "

" Enero 30 — Dec. encargando ala D. de M., G.é Hidro[ﬁtgam
que efectiie, con los materiales adquiridos, una. perl’oramén en la Prov.
de la Rioja, entre las estac. Alto Chafar y San Carlos, del fe. A. del
Noue a cuyo efeuo se le manda enuerur 10 000 ps. mn.

Febrero 6 — Dec. aut."a la D. de M., G. é Hidrologia para facilitar
al Gob. de Entre Rios una maquma pexfoladora y el personal netesa-
rio para efectuar perforaciones en procura de napas de agua ascenden-
te, debiendo correr los gaetos por ouema del gobxemo plovmud]

Febrero 20—-De_(,. aut., a la D. de M (1 é Hldxolcgm, paralceder
en venla a D. Federico Newton 80 ml de cafio de revestimiento para
perfmaclones, al precio de_ps. 3,60 m/n el meiry, del deposilo. que
tiene de material de perforaciones, para ceder, al precio de coste, a las
oficinas pﬂbllcas y 4 los particulares que lo soliciten.
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MISCELANEA

Consuita — Hace algiin tiempo, recibimos una consulta referente a
limites interprovinci'ales, la que pasamos a uno de nuestros colabora-
dores para que se sirviera estudiarla y conlestarla, pero apenas dis-
tribuido el numero anterior, Quél nos comunico que se le habia extra-
viado el original de la misma, yue le habiamos entregado, por cuyo
motivo, en caso pudiese serle de alguna utilidad aan al imergsudo
nuestra opinion, le pedimos nos remita nuevamente los datos indispen-
sables, teniendo presente que si bien no recordamos suficientemente
los términos de aqu2lla para poder evacuaria, si conservamos la im-
presion de que ella era un tanto ambigua y muy expuesta i provo-
car una respuesta que facilmente se habria tildado de perogrullada.

Una omisién — El 31 de diciembre ultimo, el ministerio de relacio-
nes exteriores dio un decreto estableciendo el ceremunial diplomatico
en el que, entre otras muchas cosas, se reglamenta la colocacion de
los funcionarios publicos en las ceremonias religiosas. Al pasar vista
accidentalmente por ese decreto, hemos notado una omision que cree-
mos conveniente hacer notar: figuran, en efecto, en la nomina de los
citados funcionarios, el director general de las obras de salubridad y
el de obras hidraulicas — amén de otros directores de menor cuantia —
pero no figura en ella el director genaral de vias de comunicacion.

Tratandose, como es de suponer, de un olvido involuntario, co-
rresponderia salvar la omision, a fin de evitar que cualgaier dia pueda
surgir algun incidente, pues, de no hacerlo, los directores generales de
vias de comunicacion podrian verse privados de asistir a las misas
oficiales. X

Declaramos que ninguna indicacion hemos recibido del ingeniero
Sr. Schneidewind para hacer esta advertencia.

ARNO XI DE LA < REVISTA TECNICA -

Con este nimero completamos el afio X° de esta revista, y con el
de « ARQUITECTURA - que aparecera dentro de breves dias, quedara

igualmente completo el afio 1° de nuestros « Suglementos » de id., cuya-

publicacion mmlamos en el comienzo del afio X° de la <REVISTA TECNICA~.

Con el préximo nimero de ésta, recibiran nuestros suscritores los
INDICES correspondientes al afio trascurrido, los no han podido com-
pletarse ain por no estar listo el Gltimo de « AR ZCTURA ».

Como veran nuestros suscritores, el afio X° de la <REVISTA TECNICA ,
lo forman dos tomos. de 324 pag. uno W de ... pag. el otro, sin perju|-
cio de que ellos puedan ser encuadernados juntos 6 separadamente, se-
gin los deseos de cada interesado, a cuyo efecto se imprimira los iNDI-
CES teniendo en cuenta la doble contingencia.

Prevenimos & los interesados que, asi como disponemos de cubiertas
especiales para los tomos de la «REVISTA TEOHIGA’, los tendremos
igualmente, especiales, para su suplemento de «ARQUITECTURA »., los
gue estaran a su disposicion al madico precio de DOS PESOS.

La Administracion

-
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