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"TASACIONES DE INMUEBLES

TASACION DE PROPIEDADES CON EXPLOTACION MADERERA, EN EL CHACO SANTAFECINO

Entre los trabajos profesionales de esta época anormal porque atravesamos, los que mds abundan segura-
mente son los de tasaciones de inmuebles, cuyo incremento es caracteristico precisamente de una
situacién de crisis. Y conste que si las tasaciones constituyen, en tiempos normales, operaciones gene-
ralmente exentas de grandes dificultades, no ocurre lo mismo cuando, como en las actuales, los criterios
de los tasadores estan supeditados a las complicadas fluctuaciones de valores propias de situaciones
de excepcién. Esto nos ha inducido a publicar algunos trabajos de esta indole, en la seguridad de
que ningidn material puede revestir mayor interés en estos momentos. El que reproducimos en este
nidmero, de los ingenieros sediores G. A. Eppens y G. N. Judrez, tiene la ventaja de contener valiosos
detalles propios de la explotacién de los bosques chaquefios que, hoy por hoy, es una de nuestras indus-

trias mas en boga.— N. DE LA D.

CONSIDERACIONES GENERALES

Los campos que se tasan estdn situados en
la Provincia de Santa Fe — Departamento de
Vera y General Obligado —y en. las proximi-
dades de la linea del Ferrocarril de Santa Fe.

Antes de describir por separado cada uno de
los campos que comprende esta tasacién, ha-
remos ciertas consideraciones de cardcter mas o
menos general, que servirdan de fundamento a
los valores que determinaremos.

La principal riqueza de estos campos, la cons-
tituye, por hoy, la explotacién de las maderas
que encierran sus bosques estando, en primer
término, la del quebracho colorado.

DESCRIPCION GENERAL DE LA ZONA.— Aspec-
to.— El terreno se presenta en esta region com-
pletamente plano y casi horizontal con ligeras
depresiones de 30 a 50 centimetros sobre el
nivel general, dando lugar estas depresiones a
lo que en la regién se denomina esteros y ca-
fiadas. Los esteros son depresiones sin corrien-
tes, éstas se producen solamente en épocas de

grandes lluvias que es cuando el estero rebalsa
corriendo entonces a las canadas que forman
las cuencas de los rios y arroyos; en nuestro
caso Rio Los Amores, Arroyo del Rey y Arroyo
Malabrigo.

Los esteros y cafiadas son campos despeja-
dos sin 4rboles, la vegetacién de los esteros
consiste en plantas acudticas, juncales, pajonales,
totoras, etc.; igual vegetacién crece en las par-
tes méas bajas de las cafiadas; en éstas, en sus
partes laterales y menos bajas, la vegetacién
cambia, presentdndose pajonales, cortaderas, di-
versas clases de pastos, etc.

Rodeando estas partes despojadas estd el bos-
que, que al principio (cerca del estero o cafa-
da) es ralo o poco elevado, limpio casi siempre
—que se llama ralera — alternando con palmas
o siendo un verdadero palmar; en estas partes
predominan las palmas, algarrobos, etc., luego
viene el bosque tupido, que presenta arboles
mds corpulentos y que es generalmente sucio
(laman sucio en la regién al monte que entre
los 4rboles grandes crecen arbustos, en su ma-
yoria espinosos, enredaderas y pajonales); otras
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veces es limpio, es decir estd formado por ar-
boles aun més corpulentos que en el caso anterior
y mucho menos tupido, no existiendo la vegeta-
cién baja, a esto también se le llama ralera;
asimismo dentro del bosque se presentan a ve-
ces espacios libres sin arboles y que no son
bajos, con pajonales y pastos, llamados campos,
campitos o abras.

TIERRAS. — En las partes bajas y relativamente
bajas, las tierras son: fuertes, silico-arcillosas y
muy poco permeables, variando el color desde
gris oscuro a gris blancuzco. En las partes rela-
tivamente altas que es donde generalmente existe
el monte ralo, alto y limpio, las tierras son
algo livianas, silicosas, de color gris amarillento,
siendo también algo mds permeables, — las par-
tes con estas tierras son por hoy las unicas
aptas para cultivo.

LLuviIAS. — Estancamientos de las aguas. — lLa
cantidad de agua que en épocas normales cae
en esta zona es de 1.000 milimetros término me-
dio por afio — distribuyéndose entre 300 a 400
mm. en la época menos lluviosa (Abril a Sep-
tiembre) y entre 600 y 700 mm. en la época
méas lluviosa (Octubre a Marzo). A causa de
esta cantidad de agua que cae en épocas nor-
males, la impermeabilidad del terreno, la ninguna
o escasisima pendiente del mismo y la vege-
tacién que retarda aun mds el escurrimiento y
evaporacién del agua, hacen que una parte del
afio muchos de estos campos se encuentren con
agua o mojados: resultando asi los caminos muy
- pesados y de dificil conservacién. Con estos an-
tecedentes no nos ha sido extraflo en nuestra gira
encontrar algunas de estas, fracciones, cubiertas
casi totalmente con 10 a 20 centimetros de agua
(Los Amores) teniendo en cuenta que en los afios
1913-1914 y parte del 15 se han producido lluvias
extraordinarias; asi, en 1914 y en los cinco pri-
meros meses del corriente afio ha llovido respec-
tivamente en Garabato 1580 y 550 mm.; en
Guaycura 1457 y 603; en Vera 1659 y 675;
en Intiyaco 1764 y 792; en Colmena 1816 y
709, etc.

En cambio en afos o en periodos de relativa
sequia, las cafiadas se secan y los esteros dis-
minuyen notablemente su almacenamiento de
agua; en estas condiciones la viabilidad se fa-
cilita notablemente.

CAMINOS. — A causa de la naturaleza de las
tierras y el estancamiento de las aguas, que en
general no desaparecen sino lentamente por eva-
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poracién, uno de los principales inconvenientes
de la explotacién del bosque, es el de los malos
caminos. El problema se le resuelve, ya sea con
terraplenes, ramales de igual trocha (1 metro)
al F. C. S. Fé, o con via Decauville, En términos
generales un terraplén de 5 metros de ancho
y 50 a 60 cm. de alto, cuesta $ 1.000 el km. en
terreno relativamente alto y $ 4.000 con obras
de arte en el cruce de los esteros. Si es ramal
de igual trocha al F. C. S. Fé, con terraplén
también de 50 a 60 cm. el kilébmetro, representa
un costo de $ 15.000. El Decauville representa
mdas o menos $ 6.000 el km., y a nuestro modo
de ver, en la mayoria de los casos es la solucion
mds conveniente — por razones de economia en
el capital que se necesita invertir y los menores
gastos de conservacién y mantenimiento que
exige.
BOSQUES. — SU EXPLOTACION

Las principales especies de d4rboles que se
encuentran en estos bosques son: quebracho co-
lorado, quebracho blanco, guayacin, algarrobo
blanco y negro, guayaibi, guaranina, nandubay,
palma negra, timbd, virapitd, lapacho, etc., siendo
las especies de arbustos muy numerosas y en su
mayoria sin explotacién lucrativa inmediata. De
las especies de 4rboles nombradas, varia su abun-
dancia relativa en las diversas fracciones, lo que
especificamos al tratar cada una de estas frac-
ciones por separado. La casi totalidad son ma-
deras duras y pesadas. Para mejor ilustraciéon
describimos las principales especies con sus apli-
caciones.

Quebracho colorado. — (Fam. Anacardiaceas —
Loxopterygium Lorentsii — Gr.). Su altura llega
hasta 15 m. y su didmetro hasta 80 centimetros.
Puede proporcionar vigas hasta 6 y 7 m. de largo
y 40X 40 cm. de escuadria y rollizos hasta de-
4.000 kg. de peso. Es muy pesada siendo su
densidad media de 1.8300 kg./m3. Su abundancia
llega hasta 100 4rboles por hectdrea. Una vez
descortezada y en contacto con el aire, la madera
es de un color rojo oscuro. Es muy dura y vi-
driosa. No se corrompe por la humedad ni a
la intemperie. Su duracién es muy grande. lle-
gando en las condiciones mdas desfavorables a
conservarse mas de 60 afos. El principal y mas
lucrativo empleo es para la extraccién del tani-
no, del que contiene del 22 al 30 9 segun afios
y clase de madera (es decir grosor y tiempo
de corte); la corteza que no se utiliza contiene de
15 a 20 9% de extracto total. Esta madera se la
emplea ademadas preferentemente para durmieries
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de ferrocarril, pilotes, vigas de puentes, postes
de alambrado, lefia, etc., etc.

La explotacién del quebracho covlorado la tra-
taremos en capitulo aparte.

Quebracho blanco. — Arbol hasta de 12 m. de
altura y 60 cm. de didmetro. Su densidad es
de 810 kg/m3. La madera es dura, flexible, color
blanco amarillento; de poca duracién a la hume-
dad. Se la emplea en tirantes para techos, postes y
varillas de alambrado, mazas y lanzas de carros
y coches, se obtiene un carbén de primera cali-
dad mezclando 80 9% de quebracho blanco y 20 %
de colorado.

Algarrobo negro. — Arbol de tronco torcido;
hasta 8 m. de alto y un didmetro de 50 cm. Su
densidad es 730 kg.m3. La madera es de color
café subido. Es madera muy buscada para mar-
cos de puertas y ventanas, adoquines, etc., por
su duracién a la interriperie, de f4cil trabajo
y lindo pulido. El fruto de este 4rbol que produce
en abundancia contiene 40 9 de azucar y 10 %
de almidén; con él se hace una pasta dulce lla-
mada patay y una bebida llamada aloja; el
fruto es un excelente alimento engordador para el
ganado. ' !

Algarrobo blanco. — Es un 4rbol parecido al an-
terior, algo mas pesado: 810 kg./m?. La madera
es color café claro y de menos duracién que el
anterior.

La explotacién de los dos algarrobos para la
extracciéon del extracto de algarrobo esti llamado
a tomar un gran desarrollo en el pafs. «Este
extracto sustituye por completo al catecti y gam-
bir, extractos colorantes que se emplean en gran
escala para fines tintoreros y también como fi-
jadores de los colores de anilina en las tintore-
rias de seda, lana y algodén en Europa y E.
Unidos. El algarrobo d4 de 10 a 12 9% de extracto
y la base minima del precio de venta del extracto
puede estimarse en 600 marcos puesto en fa-
brica alemana. El consumo de gambir y catecd
asciende a 50.000 toneladas anuales y su precio
oscila entre 550 y 800 marcos. De los estudios
cientificos hechos en Alemania con el extracto
de algarrobo resulta que 100 partes de catecd o
gambir pueden ser reemplazadas con 80 de ex-
tracto de algarrobo. Fuera de ésto, presenta im-
portantes ventajas sobre el catect y gambir, y se
puede obtener siempre en forma homogénea». El
sistema ha sido patentado por el Dr. Juan A. Do-
minguez y hace pocos dias en el laboratorio de

farmacologia de la Facultad de Medicina, varios
técnicos industriales de las fabricas de tejido
trabajan bajo la direccién del profesor Domin-
guez, ensayando el procedimiento de tefiir con
extracto de algarrobo. :

Guayacdn. — Es un hermoso arbol con altura
hasta de 10 m. y didmetro hasta 1 m. 50. Pesa
1200 kg/m3. La madera es tan dura- que es
dificil |de trabajar. Se la emplea en engrana-
jes, bujes, etc. y es la mejor madera para tacos
de billar. _

La fruta que produce en abundancia contiene
55 94 de tanino blanco, excelente para curtir pie-
les finas.

Guayaibi. — Arbol de 10 a 12 metros, se pue-

den sacar vigas de 5 a 6 metros de largo y

20 a 30 cm. de escuadria. Madera blanca de
corazén violeta muy hermoso, poco pesada, suma-
mente compacta, flexible, de larga duracién, mis-
mo a la humedad. Su color no se altera nunca.
Puede competir ventajosamente con el palisandro
y emplearse en muebles de lujo; se emplea para
remos, mastiles, cabos y mangos de herramien-
tas, en carruajes y en general en todo aquello
que necesita madera de mucha flexién. La albura
es gruesa y suministra una especie de papel muy
resistente, asi como cuerdas.

Palma negra.— Arbol cuyo tronco alcanza a
12 v 13 m. de alto y su didmetro a 20 y 30 cm.
El tronco aprovechable tiene 6 a 8 m. de largo,
se emplea para cumbreras, corrales, postes, par-
tidos y excavados; se hace un buen techo que
dura més de 20 afios. Para poste de Telégrafo
tiene la ventaja que es incombustible.

Timbé. — Madera liviana de 440 kg/m3. Sus
aplicaciones son las mismas del pino, pero maés
numerosas y es superior al pino.

EXPLOTACION DEL QUEBRACHO COLORADO

Ya hemos dicho que es por hoy la principal
riqueza de estos campos la explotacién del que-
bracho colorado. De un 4rbol se sacan: rollizo,
viga, durmientes, postes; se fabrica aserrin, etc.

Rollizo. — El rollizo es el corazén del tronco
del arbol desde 20 a 30 cm. sobre el nivel del
suelo hasta la iniciacién del ramaje. Del rollizo
se hacen las vigas y ‘durmientes, o bien se exporta
o se manda a la fébrica para la extraccién del
extracto de quebracho. El peso minimo admitido
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en la exportaciéon de rollizos es de 200 kg. para
una circunferencia minima de 50 cm. o un largo
minimo de 1m.50.

El rollizo obtenido descortezando el tronco in-
mediatamente de volteado el 4rbol, es lo que se
toma como madera de primera, llamada verde;
cuando ha pasado uno o dos meses de estar
volteado el 4arbol sin ser descortezado, es tala-
drado por un gusano que va del exterior al in-
terior, con lo que la madera desmerece y se la
clasifica como de tercera o wltima categoria, re-
cibiendo el nombre de raigon o campana y que
puede dedicarse a la extraccién de tanino o
para lefa.

El ramaje descortezado en seguida constituye
el despunte verde y se la considera madera de
segunda — destinada a la extraccién de tanino,
postes, fabricacién de aserrin y lefia.

La explotacién, deberia hacerse racionalmente,
es decir, no volteando los 4rboles que son aun
jovenes y que no sirven para rollizo sino para
poste; en esta base hacemos nuestras aprecia-
ciones subsiguientes al estimar la cantidad de to-
neladas que puede dar cada monte.

Vigas. — Una vez descortezado el tronco se
procede a escuadrarlo en forma rectangular o
cuadrada y ségun sus dimensiones se puede de-
dicar a vigas o durmientes.

Durmientes. — Las medidas que deben tener los
durmientes son: Trocha ancha 2.m70 X 0m.24 X
0m.12: trocha media 2m.50 x O0m.24 x Om,12 y tro-
cha angosta 1m.80 X 0m.24 X Om.12.

La cantidad de durmientes que se puede sacar
de un rollizo es de 2—5-—10— 0 16 segtn didme-
troy y largo, debiendo el didmetro ser conveniente
para que no haya desperdicio.

Postes. — Segiin tamafio se clasifican:

LARGO |Circunferencia| Peso Medio
m. cm. kg.
Postes especiales........... ..... 3.00 50|60 70
des venteroni. .0 5 2.40 43|52 50
T COTtOR. g e 2.20 43|52 40
Medio poste reforzado...... 2.20 34|41 28
1d. id. livianos......... 2.20 28|33 I 21

En cuanto a calidad: se clasifican de 1.2 lla-
mados verdes; de 22 o raigones son los que
estdn algo taladrados y de rechazo son los muy
taladrados o que tienen alguna porcién podrida.

Aserrin — Para la fabricacién de aserrin que
es empleado en las curtiembres del pais y que
también se exporta a E. Unidos, se prefiere la
madera de 1.2, pudiendo apreciarse su calidad
pdr la coloracién, pues a veces se fabrica em-
pleando una proporcién de madera campana.

Leria. — Para lefia se usa todo el desperdicio de
troncos y ramajes abandonados y también las
raices —se llama lefia campana. Al contratista
u obrajero se le reciben trozos de 10 a 30 cm.
de didmetro y 60 a 70 cm. de largo.

SISTEMA DE EXPLOTACION Y ANALISIS DE PRE-
C10S. — Dos son los factores principales que de-
terminan el precio de los productos de la explo-
tacion del quebracho — puestos en wagon o en
playa: uno es el precio de corte y otro el costo
del flete desde el monte a la playa. (Si la playa
no esta sobre estacién del F. C. S. Fé, hay que
agregar el transporte por ramal o decauville des-
de la playa del obraje a la estacién).

Corte. — El precio del corte depende especial-
mente de la abundancia, calidad y tamafio de
los 4rboles explotables, aumentando el precio
de corte a medida que disminuye la cantidad
de arboles y su tamafio (por haber sacado ya los
mas grandes en la anterior o anteriores pasau-
das) siendo el precio de corte a tanto la tonelada
ide rollizo o poste descortezado o viga labra-
da. El despunte del 4rbol o sea el ramaje se
abandona con corteza o 5ino se le descorteza, sien-
do otro el precio de este trabajo.

Estos trabajos se hacen casi siempre por con-
trata y rara vez por administracién.

En términos generales el precio del corte varia
entre $ 3.— por tonelada en muy buen monte
hasta $ 8.— en monte muy explotado (con ma-
dera delgada).

Andlisis de precios para cortes.—Supongamos un
buen monte donde se saquen rollizos de 500
kg. término medio y cuyo precio de corte es de
$ 4.— la tonelada.

Tomemos una cuadrilla compuesta de 1 ca-
pataz, un volteador, 5 peones labradores y 1 co-
cinero.

Un. volteador debe voltear por dia hasta 12
cimientos de 1.000 kg. y hasta 20 con un término

" medio de 500 kg. (por rollizo).

Cada peén labrador debe despuntar, descor-
tezar y labrar (si es viga) hasta 4 d4rboles de
500 kg. por dia; se tiene que por dia esta cua-
drilla dejara terminada:
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500 kg. 4rbol X 4 4rboles peén X 5 peones
igual 10 toneladas. : .

Ahora bien, el capataz gana de $ 60 a 80
mensuales; 1 volteador de 50 a 70 y los labra-
dores de 35 a 55; €l cocinero $ 20. (A todos el
contratista les d4 la comida). El capataz tiene
que elegir los cimientos, recibir las fareas y re-
visar el trabajo, a veces hace de cocinero, en-
tonces gana $ 80 a 90.

El costo de peones y comida serfa, por mes,
tomando-un término medio en los sueldos de
360 p=sss para sucldos y 240 pesos para comiia
o sea un total de 600 pesos; contando 25 dias
de trabajo al mes, se tiene que la cuadrilla
producird 10 ton.x 25 dfas = 250 ton.; el costo
por tonelada le representa al contratista $ 2.40,
gueddndole por consiguiente una utilidad de
$ 1.60 por tonelada. .

Flete. — Supongamos que la distancia de
transporte esté comprendida entre 7 y 8 km.
y que los caminos se encuentren en regular es-
tado; cada carro cargard en estas condiciones
2.500 kg., es decir, se necesitardn 4 carros para
el transporte de las 10 toneladas que produce
por dia la cuadrilla del caso anterior, pues cada
carro no hard sino un viaje redondo. Cada carro
es arrastrado por 2 yuntas de bueyes y tiene
una dotacién de 3 mudas es decir, 12 bueyes por
carro.

Cada carro con sus 12 bueyes cuesta en épo-
cas normales un término medio $ 1.300 m/n. Un
peén carrero cuesta sueldo y mantencién $ 100
mensuales, 1 boyero, sueldo y comida, $ 50. 3
caballos para el cuidado de los bueyes $50 cada
uno. Dada la forma del trabajo hay que contar
que los carros y animales deben ser amortizados
en 2 afos; es decir, se tiere un gasto mensual de
$ 675, para el transporte de 250 ton. o sea cerca
de $ 2.70 por tonelada; a este valor hay .que
agregar $ 0.80 por tonelada de la utilidad para
el contratista. El carro y los bueyes los propor-
ciona el duefio del obraje en general.

El precio de la tonelada de rollizo puesto
en playa es en nuestro caso $ 3.50 por flete m4s
pesos 4 por corte o sea un total de pesos.7.50.

Ahora bien, como hemos dicho antes que va-
riaban los factores corte y flete segtin calidad
del monte y distancia y estado de los caminos,
esa variacién fluctGa entre pesos 7 y pesos 12.50
por corte y flete de rollizo puesto en playa.

A estos valores hay que agregar la carga sobre
wagén (wagdn puesto en la estacién, si el obraje
tiene un ramal desde la via principal; carga

y trasbordo en la estacién si el desvio es de
otra trocha) y los gastos de administracién, en-
tendiendo por gastos de administracién: sueldos,
mantencién, mantenimiento y desperfectos, es de-
cir todo lo que no estd clavado o plantado en el
terreno; estos gastos los estimamos en pesos 2.50
por tonelada; ademds la carga en vagén cuesta
como maximo pesos 1 la tonelada; estos gastos
son fijos por tonelada de rollizo; es casi la mis-
ima por tonelada de aserrin y bastante menor
por tonelada de leiia.

Los precios totales que le cuesta al obrajero
por tonelada sobre wagén son los siguientes:

Rollizo. — Entre pesos 11 y pesos 15.50. Ase-
rrin — entre pesos 11 y pesos 15.50. Lefia — en-
tre pesos 6 y pesos 7.

Observamos que la explotacién de la lefia se
hace subsidiariamente y sélo toma impulso en
circunstancias como las actuales en que hay di-
ficultades de diversa indole para la fAcil salida
de los principales productos del obraje. Ade-
inds la lefia tiene hoy una mavyor salida a causa
del sensible aumento en el precio del carbén;
se paga por lefia puesta en wagén de pesos 7
a pesos 8.

El precio del rollizo puesto en wagén era en
épocas anormales de pesos 20 a pesos 25 la
tonelada, hoy se mantiene al mismo precio, pero
como la exportacién a Alemania estid paraliza-
da y hay escasez de flete, faltan los comprado-
res; pues las fdbricas de tanino del pafs aprove-
chan sus propias maderas.

Ultimamente se exporta algo al Paraguay para
las fabricas de tanino alli establecidas. Con el
precio que actualmente tiene el extracto, que es
de 180 a $ 200 o/s. la tonelada, el rollizo
deberia pagarse, puesto sobre wagon, a razén de
pesos 45 a pesos 50 la tonelada.

El precio que se paga hoy por la tonelada
de aserrin (embolsado) puesto sobre wagén es
de pesos 30 moneda nacional.

CRITERIO PARA LA TASACION. — El precio por
hectidrea para cada una de las fracciones la he-
mos fijado en la siguiente forma. Por una parte
determinando el capital actual que representa la
cantidad de madera de primera que se puede
explotar por afio (y teniendo en cuenta su total)
con una utilidad neta de pesos 10 por tonelada,
sirviendo esta utilidad como anualidad para amor-
tizar dicho capital en un cierto ntmero de afios
con un interés del 10 9% anual; ese capital divi-
dido por la cantidad de hectdreas nos d4 un pre-
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cio unitario como valor representativo por hec-
tirea de la madera de primera explotable.

A ese precio unitario le agregamos otro también
unitario, como valor del campo en si y la ma-
dera que encierra y no es quebracho y cuya suma
nos d4 el precio total por hectdrea.

DESCRIPCION DE CADA UNO DE LOS CAMPOS :
“LOS QUEBRACHOS"

Ubicacion. — Est4d ubicado en el Departamen-
to Vera en su mayor parte, teniendo una pequefia
parte, la del Este, en el Departamento Gral. Obli-
gado. La estacién Guaycura del F. C. S, F¢,
estd en la esquina N. O. estando parte en el
mismo campo.

Superficie y linderos. — La superficie total que
da el titulo es de 6.463 hec. 37 4. 87 c, pero
no indica las medidas de los lados del poligono.
(Segin un plano que hemos tenido a la vista y
cuyo croquis adjuntamos, ellos son: 12.623 m.
en el costado Norte; 12.637 m. en el Sud
y 5.117 m. 50 en los costados Este y Oeste;
con estas medidas la superficie resulta de 6.463
hec. 40 4. 25 c. diferencia sin importancia
ninguna). De esta superficie hay que deducir
18 hec. 88 4. 03 .c. ocupada por la via y esta-
cién, quedando una superficie libre de 6.444
hec. 49 a. 84 c. (seis mil cuatro cientos cua-
renta y cuatro hectdreas cuarenta y nueve dreas
ochenta y cuatro centidreas)

Linda al N. con Pedro Allende; al S. con
Salvador Damiani; al E. José Pietranera y otros
y al O. con la Cia. de Tierras de Santa Fe
(hoy «La Forestal»).

Descripcion. — El terreno en general estd ocu-
pado por monte teniendo una cafiada de 1 Km.
aproximadamente de ancho que la cruza de N.
a S. y con un brazo de la misma de 3 Km. de
largo. _ et

La tierra es en general fuerte, siendo algo
liviana en las partes mdas altas. Es pastoso,
estimamos su capacidad ganadera en 1.000 ca-
bezas por legua. En la fraccién que queda al
Este, al otro lado de la cafiada se presta en
parte para agricultura, maiz, lino, mani, pata-
tas, etc.

El agua es buena, existen varios pozos y en
el Desvio Km. 285, que esti en el campo, el
F. C. S. Fé, se provee de agua para las estacio-

nes hacia el Norte, llevindola en grandes tanques
para su uso y también para particulares a quie-
nes la suministra.

Monte.— El monte contiene quebracho colo-
rado y blanco, guayacdn, algarrobo blanco y ne-
gro en abundancia, guaranini, guayaibi, etc.

El quebracho ha sido explotado desde hace
préximamente 15 afios, quedando para explo-
tar segin estimacién mis o menos 20.000 ton.
ientre rollizo, aserrin y postes; los rollizos que se
saquen seran de 200/250 kg. de peso. Hay bas-
tante lquebracho joven. El corte cuesta pesos
7.50; el corte y flete a la playa pesos 12, término
medio.

Del monte también se explota: el algarrobo
para adoquines, marcos de puertas y ventanas,
y el quebracho blanco para varillas de alambrado-

Mejoras. — Tiene alambrado su perimetro, me-
nos en el costado Sud—donde faltan 7 a 8 km.
Ademds, 3 divisiones grandes y 1 chica. Un
terraplén que cruza la cafiada. Balanza para ca
rros.

Aserradero. — El aserradero ubicado frente al
Desvio Km. 285 est4 montado en un galpdn
de 14 m.X40 m. con columnas y cabriadas de
quebracho y techo de zinc. La maquinaria es
movida por un motor a vapor de 10 H. P.; la
magquinaria consiste en: 1 trituradora con acceso-
rios completos para la produccién de aserrin; 4
sierras circulares, 1 sin fin; bancos, etc.; pueden
trabajar hasta 30 hombres (se les paga de pesos
2.50 a pesos 3.50 por dia sin comida). Puede
producir 4.000 adoquines por dia; 1.000 varillas;
preparar 14 toneladas de lena, etc.

Tasacion. — Teniendo en cuenta como hemos
dicho antes: la cantidad de quebracho explo-
table, las demés maderas existentes en el monte,
la capacidad ganadera del campo, las mejoras
de todo lo clavado y plantado, la calidad del
agua, etc., estimamos este campo a razén de
($ 45 m/n.) cuarenta y cinco pesos m/n. c/l. la
hectdrea, lo que hace para las 6.444 h.49 a. 84 c.
la cantidad de ($ 290.002,43 m/n, c/1) doscientos
noventa mil dos pesos cuarenta y tres centavos
m/n. c/l. ;

G. A. ErPENs — G. N. JUAREz.

(Terminara)
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LA PREPARACION MATEMATICA
DE LOS INGENIEROS

INFORME PRESENTADO A LA CONFERENCIA INTERNACIONAL
DE ENSENANZA MATEMATICA, CELEBRADA EN PARIS
DEL 1° AL 4 DE ABRIL DE 1914.

(Continuacién — Véase No 297)

II. Naturaleza de la ensefianza. — Esto nos
lleva a la ensefianza matematica en las Uni-
versidades técnicas. Puede ocurrir que wuna
gran parte de los ingenieros que provienen de
esas Universidades, una vez en la practica de
su profesién, se sirvan poco de matemAticas
superiores. Por ejemplo, en un cuestionario
enviado a los antiguos alumnos del Sibley
Collége de la Cornell University, de Itaca, mas
o menos la mitad de éstos declararon que no
empleaban las matematicas superiores en sus
ocupaciones actuales. Cuando todoingeniero cien-
tifico no debe tan sélo saber utilizar las leyes y
las férmulas fundamentales, sino también com-
prenderlas. Debe hallarse en condiciones de seguir
los progresos de la.ciencia. Debe ser capaz de
hacer frente con éxito a las nuevas tareas que le
incumben. Para ello, no basta un entrenamiento
mateméatico suficiente para hacer comprender la
resolucién de algunos problemas correspondientes
al estado actual de la técnica. En fin, la ense-
flanza matemAtica en las Universidades técnicas
tiene también por objeto el desarrollar y el for-
tificar el pensamiento abstracto.

Los profesores de matemAticas, asi como la
gran mayoria de los ingenieros en todos los
paises civilizados, son del parecer que la ense-
flanza de esta rama debe tener por objeto un
desarrollo general metédico. Es por esto que
no se sabria recomendar de establecer, en los
principios de la Ensefianza matemaética, una
separacién de los estudiantes segfin las diversas
ramas, es decir, organizar cursos especiales para
los ingenieros constructores, los ingenieros me-
cidnicos y los ingenieros electricistas. Por el
contrario, se tendrid en cuenta mas tarde de
las necesidades particulares de las diversas sec-
ciones mediante cursos complementarios facul-
tativos. Hay aun que distinguir la diferencia
que resulta para los arquitectos. La ense-
fianza matemdtica tiene para ellos menos im-
portancia; ella es casi en todas partes separada
de la de los ingenieros; algunas veces mismo,
es totalmente suprimida.

Este principio, segfin el cual los futuros in-
genieros deben recibir una educacién matemaéatica
general, no estd en oposicién con la necesidad
de tener cuenta, en la ensefianza, de la carrera
a la cual los j6venes son destinados. En efecto,
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la pedagogia exige ante todo que la ensefianza
interese a los alumnos a fin de no caer en el
peor de los defectos, el de volverse aburridora.
La mayor parte de las materias de los cursos
universitarios despiertan de inmediato el interés
de los estudiantes por su relacién directa con
la vocacién elegida y por el encanto de la no-
vedad, especialmente si esos estudiantes han
hecho, como se recomienda frecuentemente, algfin
tiempo (e practica en el taller inmediatamente
después de haber terminado sus estudios secun-
darios.

Porel contrario,los jé6venes no sabran general-
mente apreciar a su justo valor, desdela iniciacién
de sus estudios, la importancia que tienen las ma-
temA4ticas para el ingeniero. Si se hallan, ademas,
recargados por un plan de estudios demasiado
vasto, mal del cual sufren muchas Universidades
técnicas, descuidarian en primer lugar las mate-
maticas, y esto es tanto mas de sentir que no
existe ninguna rama para la cual una interrup-
cion de los estudios tenga mAas funestas conse-
cuencias. Algunos estudiantes consiguen colmar
las lagunas por si mismos. Otros recurren a
repetidores privados; lo que encasillardn preci-
pitada y superficialmente, les bastara tal vez para
pasar un examen, pero no sabrid constituirles
un aporte durable para la vida.

Para remediar a los inconvenientes citados,
se ha ensayado, no sin resultado, de dar desde
el principio a la ensefianza matemética, un tinte
técnico, es decir, de colocarla en relacién con
las aplicaciones de las' ciencias del ingeniero.
¢ Cémo resolver esta cuestiéon? Es este uno de
los grandes problemas no resueltos aun, de la
metodologia universitaria.

Una de las dificultades de su resolucién reside
por lo pronto en el hecho que més de un pro-
fesor de matemAticas ignora estas relaciones y
que hay quienes no se interesan absolutamente
en ello. Hemos de volver sobre esta circuns-
tancia al hablar de la preparacién y de la elec-
cibn de los profesores de matematicas para las
Universidades técnicas; digamos ya, sin embargo,
que nada seria més funesto, que confiar la en-
sefianza matematica a profesores que conocen
bien esas relaciones, pero que no poseen a fondo
las matemAaticas mismas.

Otra dificultad, no de las menores, resulta
del hecho que los estudiantes no dominan sufi-
cientemente, durante los primeros semestres, el
campo técnico, para comprender la aplicacién
de los procedimientos matematicos a las ciencias
técnicas. Seria un error omitir este inconve-
niente introduciendo en esos ejemplos técnicos
simplificaciones mediante las cuales la base téc-
nica se vuelve ilusoria; no se pueden permitir
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simplificaciones sino sobre circunstancias de im-
portancia secundaria; de otra manera el dafio
que resulta es superior al provecho que se obtie-
ne. En todo caso, no incumbe al matematico
el ensefiar prematuramente un poco de ciencia
del ingeniero de una manera seguramente incom-
pleta y sin resultado apreciable. Para la fisica
las condiciones son méas favorables, pero es la
mecéanica sobre todo que provee una gran abun-
dancia de problemas propios a animar la ensefian-
za matemitica y a despertar en los estudiantes
el sentido de la utilizacién de las matemaéticas,
sentido que no es menos fitil al ingeniero que
un determinado bagaje de conocimientos mate-
maticos.

Lo esencial en las dificultades que preceden
es que, en las aplicaciones de las matemaéticas,
la investigacién practica y la investigacién ma-
teméatica no pueden estar separadas. Asi el que
desea ensefiar a los estudiantes los métodos de
aproximacién gréaficas, numéricas y experimen-
tales, que son de la mayor importancia para
el progreso cientifico de la técnica y lo seran
cada dia mas, no debe insistir finicamente en
la faz l6gica de las investigaciones; debe, por
el contrario, tratar el punto completamente sin
omitir el dar ejemplos concretos. Pero, como
debe ello hacerse si los estudiantes no poseen
ninguna nocién clara sobre el objeto de la apli-
cacién? En el porvenir, en lugar de restringir
los cursos matematicos, deberd darseles por el
contrario extensién;es decir que, durante los l-
timos afios de estudio, deberan hacerse obliga-
torios los cursos sobre los métodos modernos
de aproximacién. '

III. Escolaridad. — Por lo que precede se
comprende la magnitud de la tarea que incumbe
a los matematicos en las Universidades Técnicas.
El cumplimiento de esta tarea les es aun maéas
dificultado por el escaso tiempo de que disponen
casi en todas partes. Es imposible establecer
una comparacion exacta entre losdiferentes paises
en lo que concierne al tiempo consagrado a las
matematicas. El nimero de horas semanales que
figura en los programas no basta para ello,
pues no puede deducirse la suma de horas reser-
vadas a las matemdticas en la serie de afios de
estudios. Aun el mismo conocimiento de esa suma
no ensefiaria gran cosa, puesto que es el empleo
de las horas lo esencial, Si, por ejemplo, en los
EE. UU,, la ensefianza matemAtica se extiende
sobre los cinco primeros semestres, por lo menos
mientras es obligatoria, y si durante el primer
semeastre la parte ‘del le6n le esta reservada, esto
responde a que, dada la preparacién anterior
desigual de-los estudiantes, se trata de obtener
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por lo pronto conocimientos uniformes en mate-
méticas elementales. En el segundo semestre
solamente se principia la geometria analitica, y
durante el tercero el anélisis superior que se
extiende hasta el quinto semestre. Por lo demas
hay la intencién de hacer més dificiles las con-
diciones de ingreso, a fin de poder suprimir, o
por lo menos restringir la ensefianza de las
mateméticas elementales.

No obstante los datos incompletos se puede
constatar queexistenimportantesdiferenciasentre
los diversos paises relativamente al tiempo con-
sagrado a las matematicas. Es en Italia donde
se consagra mayor tiempo a la ensefianza ma-
tematica. Alli, durante los dos primeros afios
la mayor parte del tiempo es consagrada a las
mateméticas; vienen luego los estudios técnicos
de una duracién de tres afios.

Hasta 1890, las matemAaticas gozaban enla
mayoria de los demés paises de las mismas
ventajas que actualmente en Italia. El movi-
miento impetuoso que en esa época producia
reducciones de los estudios mateméaticos, debia
en parte su origen al potente desarrollo de las
ciencias del ingeniero; adquiriendo la ensefianza
de estas ciencias mayor vuelo, ha sido necesa-
rio crearles mayor lugar en las Universidades
Técnicas. El aspecto exterior de esas escuelas
nos permite ya rendirnos cuenta de cuanto han
cambiado los tiempos. Hace veinticinco aifios
solo se trataba deun cuerpo de edificio al cual
se agregaba, lo mas frecuentemente, bajo forma
de ensanches subsecuentes, un laboratorio de
quimica y un instituto de fisica. Hoy dia esta-
mos en presencia de un conjunto de edificios,
de muy distintos destinos, y consiguientemente
de muy diversas disposiciones. Hallamos un la-
boratorio electro-quimico y un laboratorio elec-
tro-técnico, una serie de laboratorios de méqui-
nas, institutos para el exdmen de materiales,
en ciertos lugares instalaciones para experien-
cias de construccién hidraulica o de navegacién
aérea, etc.

Se hizo igualmente valer en favor de una
reduccién de las horas destinadas a las mate-
méaticas el hecho que en razén del caracter
académico de las escuelas técnicas superiores
solo los j6venes habiendo terminado completa-
mente la escuela secundaria eran admitidos como
estudiantes. Se podia pues suponerles una mejor
preparacién y por consiguiente economizar tiem-
po en los cursos tebricos.

Si no se puede negar el valor de estos mo-
tivos, debe sin embargo reconocerse que el ca-
racter mas bien uniforme de los dos primeros
afios de estudios consagrados antes esencialmente
a las matemadticas y a las ciencias fisicas, presen-
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taba grandes ventajas sobre el estado actual.
Sin duda, se ha obrado bien introduciendo
desde un principio a los estudiantes en las cien-
cias del ingeniero. Pero exigiendo ya durante
los dos primeros afios el estudio profundizado
de una serie de ramos muy diferentes de esas
ciencias, se ha producido una especie de despa-
rramo del interés que trae perjuicio al rendi-
miento de la ensefianza en todos los ramos,
pero, sobre todo, al rendimiento de la ensefian-
za de las matemAticas para la cual una deter-
minada coacentracién del espiritu es indispen-
sable. Una mayor disminucién del nfimero de
horas, equivaldria a expulsar las matematicas y
a los matematicos de las Universidades Técnicas,
y destruiria esos lazos y esa colaboracién que,
durante siglos, se han mostrado de la mayor
utilidad para las dos partes.

En el cotriente de los diez Gltimos afios, la
situacién de las matematicas en las Universi-
dades Técnicas, ha mejorado, y ello por dos
razones. En primer lugar, la técnica moderna
se ha diversificado tanto, poco a poco, que las
Universidades Técnicas, no pueden ya pretender
hacer de sus alumnos ingenieros completos,
versados en todos los ramos especiales, o, como
se ha dicho, a formar especialistas universales.
La industria y los que la dirigen, requieren més
bien ingenieros poseyendo una instruccién ge-
neral sélida pudiendo ser utilizada del punto
de vista técnico. En segundo lugar, las ciencias
del ingeniero reclaman cada vez més la ayuda
de las matemaéticas; mientras antafio los méto-
dos clasicos, que se hallan ya en sus partes
esenciales en los tratados de Euler, bastaban,
se les ha agregado actualmente, para citar al-
gunos ejemplos, la nomografia de M. d’Ocagne
y los métodos de aproximacién grificos y nu-
-méricos de M. Runge; no es posible tampoco
dispensarse de iniciar a los estudiantes en la
teoria de los vectores.

En resumen, la ensefianza matematica en las
Universidades Técnicas est4d en vias de sufrir una
profunda transformacién de la que se pueden
reconocer los rastros en todos los paises.

Inglaterra misma no hace excepcién; basta
citar el nombre de Perry. Si es posible modi-

ficar poco a poco la ensefianza y adaptarla a
las exigencias de la época, ello se debe a la
libertad dejada a los profesores, afin a los que
estdn atados por programas determinados. El
gran nfimero de profesores, casi de todos los
paises del mundo, presentes a nuestra reunién,
nos muestra cuanto se interesan ellos a esta
cuestién.

Se debera como consecuencia de estas trans-
formaciones de la ensefianza, exigir siempre mas
de parte de los estudiantes. Es solo trabajando
sériamente que alcanzaran el objetivo en el tiem-
po prescripto; la negligencia y la indolencia
pueden comprometer toda su carrera. Es por
esto que la cuestion de saber hasta qué punto
la Universidad puede preocuparse de la vigilan-
cia de los estudiantes, tomari una importancia
cada dia mayor. Notemos que esta libertad que
poseen los estudiantes en ciertos paises de elegir
sus cursos, y de seguirlos o no, segfin su con-
veniencia no es tan abhsoluta como pudiera creer-
se; en realidad, ella es sensiblemente limitada
por los reglamentos de los exadmenes, especial-
mente por la medida que obliga a los estudian-
tes a presentar los resultados de sus ejercicios
y no son admitidos al examen si esos resultados
no dan fé de un trabajo satisfactorio.

Estos ejercicios han contribuido considera-
blemente a desarrollar la ensefianza matemAtica;
desempefian un papel importante en todos los
paises.

Segfin el procedimiento mas antiguo, los
participantes son llamados por el profesor, por
turno, y son encargados de resolver un problema
en el pizarr6én; en caso necesario el profesor
interviene para ayudar o corregir al estudiante.
La ventaja que presenta este método, es que
todos los candidatos pueden rendirse cuenta de
los errores cometidos. Como desventaja, podria
sefialarse la falta de habilidad de los estudian-
tes, la dificultad de servirse en el pizarrén de
métodos graficos y numéricos, y el hecho de que
los demés estudiantes no asisten sino pasiva-
mente a la resolucién del problema.

P. STACKEL.

(Terminara)
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CALCULO Y PRUEBA
DE LOs PUENTES DE FERROCARRILES

(Fin - Véase el No 297)
REGLAMENTO PARA EL CALCULO Y PRUEBA

DE LOS PUENTES Y CONSTRUCCIONES METALICAS
DE LOS FERROCARRILES (1)

CAPITULO 1
PRESCRIPCIONES GENERALES

1° A partir de la fecha de aprobacién del pre-
sente reglamento, los tramos de los puentes metélicos
de las empresas ferroviarias que se construyan, re-
nueven o sufran modificaciones de importancia, de-
berdn sujetarse a sus prescripciones. Como excepcién
podr4d admitirse la colocacién de tramos que las em-
presas demuestren tener en existencia antes de dicha
fecha, siempre que se usen como ampliacién de las
obras del mismo tipo existentes en la linea y que
aun pueden continuar en uso dentro de las limita-
ciones y de acuerdo con la eficacia de las pruebas
que mas adelante se determinan.

2° No podran emplearse en adelante en las lineas
destinadas al servicio piiblico, sino con carécter pro-
visorio, los tramos de madera de inds de 5 metros;
su uso, sin embargo, podrd ser comnsentido por el
P. E. en lineas de caracter local o de fomento fo-
restal, asi como en las lineas y ramales de uso par-
ticular, dentro de las condiciones o limitaciones que
aquél fije en cada caso.

3° Las empresas deberan presentar sus proyectos
a la Direccién General de Ferrocarriles con los si-
guientes elementos: disposicién general de la obra,
vista, plantas y secciones que demuestren claramente
su estructura y célculos de resistencia necesarios para
satisfacer al presente reglamento.

Las modificaciones reconocidas como mnecesarias
en el curso de los trabajos deberidn ser aprobadas
primeramente, modificindose o completdndose los
planos y céalculos respectivos.

4° A partir de la fecha de la aprobacién de este
reglamento y mientras se mantengan sus prescrip-
ciones, no podrdn ponerse en servicio nuevas loco-
motoras o vehiculos, cuyos efectos sobre los puentes
sean mayores que el de los tremes tipos que més
adelante se especifican. Por lo tanto, al presentarse
a la aprobacién los nuevos proyectos de tren rodante,
deberd cada empresa probar que las cargas unifor-
memente repartidas equivalentes, son inferiores o a
lo més iguales a las de los dichos trenes tipos.

(1) Véase, al final, resolucién declarando oficial este Regla-
mento. — N. DE LA D

CAPITULO 1II
BASES DEL CALCULO ESTATICO
CARGAS PERMANENTES

Para su determinacién se admitirdn para los di-
versos materiales los siguientes pesos en kilogramos
por metro cfibico:

RIeFra- Y RESHALL NS v oo vesin v 1.600
Pedregullo (halasto, €EC.).iciistcinciiosicsiarsions 1,500 a 1.600
Mamposteria de ladrillo con mortero de cal..... ... A2 000
’ 1’ sy ” » ,» cemento... 1.800
Hormigén de cascote de ladrillo y cal 1.800
5 i ¥ S v ,» cemento. 2.000

7 .. pedregullo y cemento.. 2,200

i armado.. i easah 4 .. 2.400
Asfalto...... i e i e T R LT L 1.500
B HnAIettn /sl e RS Aler s diei st ivenss vess - 01250
Hierro ordinario...... .. 7.800
5 fundido y acero 7 850

L QUEHracho Colotalor S5t Jliiishsie: irovsve covrvonsonasrarsvobarinrs 1.250

Otros materiales, segfin su peso.

SOBRECARGAS — a) PUENTES DE FERROCARRIL

1° El calculo estético se hard admitiendo un tren
formado por dos locomotoras acopladas de un lado,
y ambas en posicién normal, a un nfimero indeter-
minado de vagones de carga. 5

2° Las locomotoras y vagones serdn de los tipos
siguientes:

a) Fara la trocha de 1,676 m.

pro | ozo Jusloshus ) o Jus | o fusfis
Locomotora I ] | I I 1 ] T
2 2RiC PR ReRT ez 8 18 8 18
o0 una carga uni-
Vagén s | 5.5 I sl formemente re-
< l | 1 1 partida de 7 t.
& i e por m,

b) Para la trocha de 1,435 m.

Locomotora  +h5] 25 s luslus] 3 l WS {1.5 } L] i hS
10 20 20 2 20 6 16 16 18
| o una car-
| l 1,5 5 LS | | ga unifor-
Vagén k g l 'memente
l l l repartida
de 6,4 t.
16 16 L et
¢) Para la trocha de 1,000 m.
Locomo- 15 | 2 I 15 l 15 I 15 l 25 l 2 | 15 f 25 »’ 15 l 15
goracsssl I e e | 1 Vs tersl
8 16 16 16 16 12 19 14 19 14
I l I I 0 una carga uniformemen-
Vagén Mlrné 5,4 {8 Ly te repartida de 5,4 ton.
= v por m.
14 14 19 "9

3° Para el cdlculo de pequefios tramos asi como
para las viguetas y longrinas se adoptardn las si-
guientes cargas por eje siempre que provoquen es-
fuerzos mayores que los precedentes:
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1,5
a) Para la trocha de 1,676 m. 1

b) Para la trocha de 1,435 m.

¢) Para la trocha de 1,000 m.

18 18

4° Ademds, las cargas rodantes de los puentes
hasta 15 m. de luz, asi como las de las viguetas y
longrinas, serdn aumentadas en 2 (15—/) % (I siendo
la luz tedrica del puente en metros).

5% En los desvios y ramales de uso exclusiva-
mente particular, los puentes podrdn ser construidos
para cargas rodantes iguales a las que realmente cir-
culardn por ellus bajo la responsabilidad de la em-
presa y no podrdn ser destinados al servicio ptiblico
si previamente no son renovados o modificados en
concordancia con este reglamento. Esta prescripcién
podré hacerse extensiva a ciertos ramales de poca
importancia a propuesta de la empresa interesada si
el P. E. lo autoriza.

6° Se tendrdn en cuenta en caso que fuera nece-
sario, las posiciones més desfavorables de la sobre-
carga que pueden producirse por una diminucién de
longitud del tren e intercalacién de vehiculos vacios
pero sin corte del convoy.

7° Las sobrecargas rodantes a admitir en el
cdlculo estdtico de los puentes de lineas especiales
(ferrocarriles de trocha inferior a 1 m., tranvia, ferro-
carriles a cremallera y funiculares) se fijardn en cada
caso por el P. E., después de haber oido a la empresa
interesada.

Accién del viento.—1° La accién del viento se de-
terminard adoptando las siguientes presiones unitarias:

a) Para puente vacio a razén de 300 kilogra-
mos por m 2. :

b) Para puente cargado a razén de 150 kilo-
gramos por m?2,

2° Para el efecto del viento sobre el tren se supon-
drd éste conmstituido por un rectdngulo de longitud
igual a la del puente y cuya altura propia y la de su
centro de gravedad sobre el riel serdn las siguientes:

a) Para trocha de 1676 mm. : 8,50 m. y 2,25 m.

b) ' b v 135 s 3O 000"
c) 5 55 i 10005 3,00 500 2200
3° En los puentes de via inferior la accién

del viento se admitird como sigue:

a) Puentes vacios: sobre el doble de la su-
perficie neta de la proyeccién vertical.

b) Puentes cargados: sobre la superficie del
tren rodante como se ha especificado, més la super-
ficie de la viga de barlovento en proyeccién verti-
cal, més la superficie de las vigas de sotavento que
sobresale del tren rodante también en proyeccién
vertical. :

e g 006 22

En los puentes con via a media altura se proce-
derd como en el caso anterior pero no tomando en
cuenta la parte de superficie de la viga de sotavento
protegida por el tren.

En los puentes a via superior se tomara:

a) Puentes vacios: el doble de la superficie neta
en proyeccién vertical.

b) Puentes cargados: la superficie anterior més
la del tren rodante como se ha especificado.

Fuerza centrifuga, frenaje y frotamiento.—1° Cuan.
do los puentes se encuentran en curva, se tendrd en
cuenta el efecto de la fuerza centrifuga, para el célculo
de la obra, admitiendo para la velocidad del tren la
méxima admisible en el trecho de linea considerado.
La altura del centro de gravedad del tren se consi-
derara :

Para trocha de 1676 mm. 2,00 m.
12 " " 1435 12 ) 1’90 2
” " " 1000 " 1760 ”

2° Los efectos de frenaje se tendrdn en cuenta
no solamente en el puente mismo sino en los pilares
y estribos. Se adoptard un esfuerzo de 1/7 de toda
la carga rodante que se encuentre sobre el puente,
en el caso de tratarse de lineas a simple adherencia.
Para ferrocarriles a cremallera y funiculares se toma-
rdn los mayores esfuerzos de frenaje que pueden ser
alcanzados en cada caso, segiin el sistema adoptado.

3% En el cédlculo de pilares y estribos se agre-
gard al efecto del frenaje el esfuerzo de frotamiento
de los apoyos moéviles, admitiendo para él un 8% de
la reaccién en dichos apoyos.

Temperatura. — Cuando sea requerido por la na-
turaleza de la construccién, se considerari el efecto
de la temperatura, admitiendo variaciones de 30° con
respecto a la temperatura media local.

Puentes mixtos para ferrocarril y tréfico de ro-
dados, peatones o jinetes. — Se tendra en cuenta en
esta clase de obras y simultdneamente las cargas
més desfavorables, especificadas anteriormente, asi

como las que més adelante se indican para puentes
carreteros.

b) PUENTES CARRETEROS PARA PEATONES O JINETES

Sobrecargas. — 1° El célculo estatico serd estable-
cido examinando el efecto de las siguientes sobrecargas:

a) Ciudades y sus cercanias donde circulen o esté
concedida la circulacién de trenes eléctricos a nivel.—
En la calzada una sobrecarga uniformemente repar-
tida de 500 kilogramos por m2 y el pasaje de un
rodillo compresor de 20 toneladas del tipo siguiente:

500 Kg /m?

“-=---4000- - __.

le- 1,500 »

500 Kﬂﬁmz:

1

e~ S=3000- . )

\

1500 KT ;m;
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y también el pasaje de un tren o trenes, si hay mads taludes de 45° a través de dicho espesor, a partir
de una linea, compuesto a lo mds de 8 vehiculos de de la superficie de contacto de dichos ejes.

4 ejes, cuyo tipo a continuacién se indica: Accién del viento y temperatura.—Para esta clase
de obras el efecto del viento se
tomara sobre puente descargado
con los mismos cceficientes que
para los de ferrocarril: se pro-

: ;"""4000—f s cederd lo mismo en el examen

0,07 90" 90T 907 4 E del efecto del cambio de tempe- o

500 kg /m? 500 Kg /m* : 1500 Kg/m." ratura. -
AR WA DB ﬂ]]ﬂmmh ﬂﬂmﬂ;ﬂ:ﬂ-_ﬂ[ﬂm Clasificacién de las obras.—
3000 {2000 ?éogooo k20004 3,000 4 La clasificacion de los puentes

en cada una de las categorias
En las veredas la sobrecarga serd s6lo de 400 indicadas anteriormente, a los efectos de las sobre-

kilogramos por m?2 y lo mismo cuando se trata de cargas, -serd resuelta por el P. E. después de oir a

puentes para peatones. la empresay a los gobiernos o comunas interesadas.
b) Ciudades y sus cercanias donde circulen o esté ¢) EDIFICIOS

concedida la circulacién de tranvias eléctricos. — Las

g 1° Las sobrecargas minimas para los célculos
sobrecargas uniformes de calzadas, veredas, puentes

serdn las siguientes:

de peatones, asi como el tipo de rodillo serdn igua- Locales de habitacién........... 200 kg. por m2
les a los del caso anterior. Se considerara el efecto -~ para negocio........... 1005 o
de un tren compuesto de un nfimero indeterminado Salas de espera y equipajes. AQ0C
e de tranvias del tipo siguiente: Depésitos de encomiendas.. 1000 ,, ,, ,, ,
Para otros locales se determi- e
narin en cada caso las sobrecargas .
a admitir. 1

2° La accién del viento se to-
mard a razén de 150 kilogramos
por m?y con una inclinacién de 10°

bajo la horizontal
500Kq /m? R : 1500 Kg /m2 A .
Alm?ﬂ/mnn —@ é B 11T 11 “ " mI]]]HI[[l]{ 3° La carga de la nieve en las

2500y — 2300 — s R PP0 regiones en que deba tenerse en
5 . A » .

: cuenta, *serd de 80 kilogramos por

¢) En otros lugares. — En la calzada, veredas y m2 si el edificio estd a menos de 500 metros sobre

puentes de peatones para una carga uniformemente e] nivel del mar; para una altura mayor h lacarga
repartida de 400 kilogramos por m2 y un rodillo de

16 toneladas del tipo siguiente:

8,07

h .
serd de: 40{1 +W)] kilogramos por m2. Para te-

chos, cuya inclinacién pasa de 30°,
se tomara solo la mitad de la car-

400 Kg /m?*

V/ 2
/ ga, y mas alld de 45° serd despre-
Z ciada. 3

QE 5 MO0 S CAPITULO 111
;&% L F N b

'éf s E : CALCULO DE LAS OBRAS '

' a) PUENTES

'3
o

2 : 1° Las Empresas ferroviarias
A //, l T5-°T 5'°TJ, 2 ' podran elegir en la presentacién de _
s =0 sus célculos de tramos, los métodos *
d) Puentes o pasajes para jinetes. (Articulo 12, analiticos o graficos. Las cargas especificadas en el E
inciso 5° de la Ley 5315). — La sobrecarga unifor- capitulo precedente se colocardn en las posiciones més
memente repartida serd de 500 kilogramos por m?2 desfavorables, o bien podrén efectuarse los caleulos,
y se examinard para las pequefias piezas el efecto empleando el método de las cargas uniformemente -
de una carga concentrada de 1000 kilogramos. repartidas, equivalentes a las reales, en lo que res-
2° Los rodillos compresores serdn colocados pecta a los momentos flectores y esfuerzos cortantes,
siempre en la posicién mas desfavorable y el resto y sobrecargéndose las longitudes de viga que sean
del puente se admitird cubierto por la carga unifor- necesarias para obtener los esfuerzos mads desfavo-
memente repartida correspondiente. Lo mismo se rables.
procederd para el examen de los efectos de los trenes 29 Las sobrecargas rodantes se usardn con sus
y tranvias. valores directos, teniéndose en cuenta las acciones
3° En las calzadas de suficiente espesor el efecto dindmicas y esfuerzos de distinto valor o sentido,
de.la carga concentrada de los ejes y rodillos podrd mediante los cceficientes de trabajo mdaximo que se
suponerse repartido sobre una mayor base, mediante indicardn en el capitulo IV.
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Las diferentes empresas podrdn, sin embargo,
remitir a la aprobacién de la Direccién General de
Ferrocarriles sus métodos propios de célculo, espe-
cialmente-el que se funda en el aumento de las cargas
rodantes, mediante un ‘“impacto” o porcentaje de
dichas cargas y adopcién de un finico cceficiente de
trabajo: en este tltimo caso podrd quedar incluido
en el impacto el aumento de carga indicado en el
capitulo II, inciso A, articulo 49, y aumentarse las
distancias de ejes a que se refiere el articulo 3° del
mismo capitulo e inciso, a 2 metros, 2 metros y 1
metro, respectivamente.

La Direccién General de Ferrocarriles admitird
estos métodos de cdlculo siempre que las 4reas resul-
tantes para las diversas piezas del puente no sean
inferiores a las que den las cargas directas con los
ceceficientes . que se indicarin.

3% La Direcciéon General de Ferrocarriles fijara
oficialmente las escalas de carga uniformemente repar-
tidas, equivalentes a las sobrecargas del capitulo II.
Cada Empresa, por su parte, presentari las escalas
que correspondan a los tipos de trenes que se em-
pleardn para las pruebas o célculos especiales que
sean necesarios.

b) OTRAS CONSTRUCCIONES

Para las obras metdlicas de tipos usuales no se
exigirdn los cdlculos, siempre que, a juicio de la
Direccién General de Ferrocarriles sean satisfactorios
los dispositivos adecuados. Para obras especiales sera
obligatorio la presentacién de los cédlculos respectivos:.

CAPITULO 1V

LIMITES ADMISIBLES PARA LA FATIGA DEL METAL

Los limites superiores admisibles para el trabajo
del metal empledndose las cargas directas, como se
ha indicado en el articulo 2° del capitulo anterior,
serdan las siguientes:

a) TRACCION, COMPRESION Y FLEXION

1° Esfuerzosentoneladaspor centimetro cuadrado:

Para-€l hiert0 ARICE:.cics tiaiiiommimmsssioisanviostits shvrirs O,70()+0,200-%
{[ Puentes de ferrocarril 0,9004-0,200 %
Para el acero dulce...... { Puentes carreteros, etc, 1,000-+0,200 %
i BAIBCION. . ons coompcnviRessiis 1,100-+40,200 %

2° En las férmulas anteriores, A designa el me-
nor y B el mayor de los esfuerzos, momentos o ten-
siones, afectdndose los de traccién con el signo + y
los de compresién con el signo—. Para las barras
de contraventamiento y tensores de frenaje, se
admitird:

LA
S==1

3% La accién del viento en los puentes de ferro-
carril se tendrd en cuenta en las vigas principales
s6lo cuando produzca tensiones pasando 0,100 t.

TECNICA 69

por cm?, y en este caso los limites de trabajo in-
dicados se aumentaran en dicha cantidad.

4° Los estuerzos de traccién se calculardn siem-
pre sobre la seccién neta, es decir, deducidos los agu-
jeros de los remaches 6 bulones.

5° Para la fundicién de hierro se tomarid como
limite de fatiga: a la compresién (también en caso

de flexién) 0,700 t. por em?; a la traccién en caso

de flexién, 0,250 t. por cm?2.
Para el acero moldeado, se tomara 1 t. por cm?2,
Combadura. — 1° Las barras solicitadas a la
compresién serdn también verificadas en cuanto a su
resistencia a flexionar lateralmente. Designando por I
la longitud libre de la barra, y por r su menor radio
de giro, la fatiga en t. por cm?2 no deberd pasar:

1
MATERIAL Para%:lOallO Para—;>110

. > 2
Para el hierro soldado........ 0,750—0,003?1 5000 (—:)
En los puentes de fe- ry2
Para | ™ rrocarriles.............. 1,000—0,005 é 5500 ()
acero ]

_dulce | En las dem4s obras.. | 1,1 ( 1 —0,005—) 6000 (11)2
- r

Para la fundicién de hierro, 0,700

1 40,0006 ( % )2

2° Cuando los debilitamientos debidos a los agu-
jeros de los remaches 6 los bulones no pasen del
15 % de la seccién no se tendrdn en cuenta.

3 En las vigas principales de los puentes de
ferrocarriles la presién del viento no se tendra en
cuenta més que cuando tiene por efecto un aumento
.de mas del 10 % de los esfuerzos calculados sin
ellas; en este caso la fatiga admisible, segin las fér-
mulas anteriores, podrd aumentarse en 10 %.

Corte. — El limite admisible para el trabajo al
corte del hierro de los remaches y bulones serd los
9{10 del de traccién y compresién. Si se desarrollan
esfuerzos de traccién en los remaches de unién se to-
mara solamente los 7|10 de la fatiga admisible ala
~traccién y compresion.

Apoyos. — En caso de apoyos moviles la presién
admisible sobre los rodillos de expansién se determi-
nard de acuerdo con la férmula:

P35 D.

donde P es la presién en kilogramos por rodillo y
por centimetro de longitud del mismo, y D su dia-
metro en centimetros.

CAPITULO V

PRUEBAS DE LOS PUENTES METALICOS

Los tramos metélicos de los puentes, de 10 o
méas metros de luz teérica, se someterdn, antes de
ser entregados al servicio pfiblico, a dos clases de
pruebas: unas por sobrecargas en reposo o pruebas
estdticas, y otras por sobrecargas en movimiento o
pruebas a velocidad. Las condiciones en que estas
pruebas se realizardn, son las que a continuacién
se indican:
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A) PUENTES DE FERROCARRIL

Tren de pruebas. — Cuando sea posible se em-
pleard el mismo tren que ha servido para el calculo
de los tramos: si, como sucederd en general, dicho
tren no existe atn en la linea, se tomara el tren
mas pesado en uso en la época de las pruebas. En
uno u otro caso la Empresa al someter a la apro-
bacién los planos de la obra o antes de hacerse el
ensayo, presentard los cdlculos de los esfuerzos y
flecha méaximos que provocard el tren real a emplear,
asi como las posiciones que los producen. Para tra-
mos independientes con cordones paralelos o de poca
curvatura bastard, en general, el cédlculo de la flecha
maxima.

La longitud del tren de prueba serd fijada del
modo siguiente:

a) Para puentes de tramos independientes, la
longitud medida entre ejes serd, por lo menos, igual
a la mayor luz y siempre que permitan realizar las
posiciones que producen los efectos maximos.

b) Para los puentes de tramos continuos la
longitud, medida como anteriormente, deberd en ge-
neral alcanzar a cubrir los dos mayores tramos
consecutivos.

3° CLASE DE PRUEBAS A EFECTUAR

A) Puentes para una via.—1° Pruebas estéticas.
—El tren de ensayo se colocard sucesivamente en
las posiciones que de acuerdo con el cédlculo produ-
cen los mayores esfuerzos eu las barras y la maxima
deformacién eldstica, si se trata de puentes de vigas
independientes. Si los puentes son en arco o conti-

nuos o de tipos especiales, se fijard, de acuerdo con

la Direccién de Ferrocarriles, el programa de las
experiencias.

Bastard, sin embargo,Aen general, proceder del
modo siguiente:

a) Para puentes de tramos independientes el
tren de ensayo serd llevado sobre cada tramo, de
manera que lo cubra por completo; en seguida se
colocard en la posicibn que, de acuerdo con el
céleulo, produce la maxima deformacién y luego car-
gando la mitad del tramo solamente.

b) Para puentes continuos cada tramo se car-
gard aisladamente como acaba de decirse: luego se
cargardn simultdneamente los dos tramos contiguos
a cada pilar con exclusién de los demds.

c¢) Para los puentes en arco se cargard, desde
luego, la longitud de la luz, luego la mitad y, final-
mente, la parte media en la longitud que convenga
de acuerdo con el célculo.

El examen de los efectos producidos por las car-
gas se hard, por lo menos, 10 minutos después de
su aplicacién, y siempre que las flechas queden esta-
cionarias.

2° Pruebas a velocidad. — Se hardan dos series
de pruebas de esta clase: la primera para velocida-
des de 20 y 40 kms., y la segunda para el maximo
de velocidad admisible en el trozo de linea en que
estd situado el puente.

B) Puentes para doble via.— Las mismas prue-
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bhas que en el caso anterior se realizardn: primero,
para cada via, permaneciendo libre la otra; luego
para ambas simultdneamente, colocdndose los trenes
en la posiciébn y sentido que producen los méximos
efectos. :

Ejecucién de las pruebas. —1° Para proceder a
las pruebas se deberd aprovechar en lo posible un
dia apacible y nublado, anotdndose en el acta el
tiempo y temperatura reinantes durante esas opera-
ciones:

2° La posicion del puente se fijard por medio de
una nivelaciéon, comprendiendo los puntos de apoyo
v los medios de las vigas. Los puntos nivelados
(que no serdn cabezas de remaches), se hardn figu-
rar en el acta con los resultados obtenidos y un
croquis.

3% La observacién de las flechas y oscilaciones
verticales y laterales se hard, sea con buenos instru-
mentos a anteojo, sea por medidas directas, prefi-
riéndose los aparatos registradores automaticos. Se
observard también el comportamiento de todas las
piezas, uniones, remaches, etc., y de los apoyos. En
los casos en que se crea necesario deberan medirse
las tensiones en las principales barras para compa-
rar su valor al de los cdlculos. Se constatard la
flexién remanente después de cada aplicacién de las
cargas.

4° Una vez concluidas las pruebas de los tra-
mos metdlicos se nivelardn nuevamente los mismos
puntos que se han indicado con anterioridad.

5° Las circunstancias y forma en que se han
realizado las pruebas, asi como los resultados obte-
nidos, se hardn counstar en un acta por duplicado
firmada por los funcionarios del Gobierno y empresa
que han realizado los ensayos.

Resultados. — 1° Independientemente de la defor-
macion lateral elastica, la oscilacién lateral de las
vigas principales no debe pasar, de un mismo lado,
sea un ochomilavo de su luz, sea 2 milimetros para
puentes de menos de 16 m. de luz.

2° La flecha permanente de los puentes a vigas
rectas no debe alcanzar mas de un cincomilavo de
la luz.

3% La flecha elédstica, debida a la sobrecarga en
reposo no debe sobrepasar, en general, en un 10 %
la obtenida por el calculo. La flecha eldstica para
la primera seric de pruebas a velocidad, serd a lo
mas 25 % Superior a la precedente. Se registrardn
los resultados de la segunda serie para su estudio
si fuera necesario. Para puentes ya establecidos y
no calculados segiin el presente reglamento, podran
admitirse coeficientes de trabajo y flechas con una
tolerancia en general de 25 %.

4° En el caso de que las flexiones no excedan
los limites arriba indicados y se hayan comportado
bien los pilares y estribos, el puente podrd ponerse
en servicio por resoluciéon de la Direccién General de
Ferrocarriles.

5° En el caso de que las tensiones o deforma-
ciones excedan los limites arriba indicados, el puente
serd revisado prolijamente y las dimensiones de sus
barras confrontadas con las admitidas en. los cédlculos,
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revisindose también éstos, asi como los datos con
que se han establecido. Se examinarad si existen es-
fuerzos secundarios y su influencia sobre la obra, si
las uniones no tienen defectos, etc. Si del examen
anterior no aparecen defectos de construccién que
parezcan comprometer la estabilidad del puente, y
siempre que la flecha obtenida en la prueba sea en
todo caso inferior a la que daria el tren teérico tipo
de los calculos (o el tren que produce en las piezas
los trabajos maximos tolerables si se trata de puentes
antiguos) el puente podrd pomerse provisoriamente
en servicio por un afio. Al cabo de este tiempo, si
la obra se ha comportado bien y la segunda prueba
da resultados, dentro delos mismos limites que la
primera, el puente serd aceptado definitivamente. En
caso contrario serd puesto fuera de servicio de acuer-
do con el articulo 8 de la Ley 2873 sin perjuicio
de la opcién que tiene la empresa, segiin el articulo
9°, de someter el asunto a un arbitraje.

B) PUENTES CARRETEROS PARA PEATONES O JINETES

Sobrecargas. — Para efectuar la prueba de los
puentes se tendrd en cuenta las siguientes prescrip-
ciones:

1° Para la clase de puentes a que se refieren los
incisos a y b del articulo 1°, seccién B de las bases
del cdlculo, se realizardn dos clases de pruebas:

a) Pruebas estdticas. — Se realizardn las condi-
ciones de sobrecarga uniformemente repartida sobre
las calzadas y veredas, admitidas en los célculos,
extendiendo una capa de arena o tierra (embolsada
si fuera mAas conveniente) de la altura necesaria u
otros materiales de pequefio volumen individual.
Cuando se disponga del rodillo compresor empleado
ea el célculo y su etecto fuera dominante en deter-
minada posicién con la concurrencia de la sobrecarga
uniforme, se hard la prueba correspondiente.

b) Pruebas a velocidad. — En ciudades y cerca-
nias donde circulan trenes eléctricos 6 tranvias, se

realizardn los trenes empleados en los cdlculos, cu- -

briendo con ellos la via o vias, haciéndolos circular
con la mayor velocidad permitida a estos vehiculos.
En el resto de la calzada se colocardn carros car-
gados a razbén de 4 toneladas por eje, y las veredas,
como se ha dicho anteriormente, o con un ntmero
suficiente de personas marchando al paso. En las
cindades o cercanias en que no se tiemen trenes o
tranvias eléctricos, se usardn los carros mas pesados
de que se pueda disponer, rodillos compresores a
vapor o locoméviles, con tal de obtener un peso
minimo de cuatro toneladas por eje. Si en la loca-
lidad dispusiesen de artilleria, se la haria pasar por
el puente en orden de marcha. En la campafia se
usardn vehiculos cargados soportando cargas de por
lo menos 6 toneladas por eje.

2° Para la clase de puentes indicados en los
incisos ¢ y d del mismo articulo de las bases del
cdleulo, es decir, en lugares donde seria a veces im-
posible o muy costoso llevar elementos para reali-
zar cargas moviles, o también cuando en un plazo
de seis meses no pueden habilitarse los accesos por

causas no imputables a la Empresa, se limitardn las
pruebas a las de carga uniformemente repartida en
la forma indicada.

3° La empresa al someter a la aprobacién los
planos de la obra o antes de hacerse el ensayo, pre-
sentard los cdlculos de las deformaciones teéricas
resultantes para las cargas més desfavorables que se
realizaran. :

Clase de pruebas a efectuar. —1° Siendo los tra-
mos independientes uno de otro, se probara cada uno
de ellos. La carga avanzard paulatinamente de un
extremo a otro hasta la posicién que corresponde al
méaximo de esfuerzo de corte. Para pronunciar los
etectos de éstos, se interrumpird el avance de la carga
al primer cuarto, a la mitad, al tercer cuarto y al
extremo opuesto, durante media hora como minimo
en cada posicidn.

Para el caso de tramos continuos se procederd
del mismo modo, pero con dos tramos contiguos si-
multdneamente, llegando las dos cargas a encontrarse
en el pilar comin. Para arcos se hardn tres prue-
bas: con carga completa, con carga en cada una de
las mitades, y con carga en los dos cuartos centra-
les simultdneamente.

2° El examen de los efectos de las sobrecargas
estdticas se hard por lo menos media hora después
de su aplicacion.

Ejecucion de las pruebas. — Son aplicables las
mismas prescripciones que sobre este punto se han
indicado para los puentes de ferrocarriles.

Resultados. — 1° Son aplicables a los’ puentes ca-
rreteros las mismas prescripciones indicadas en los
articulos 19, 2°, 3° y 4° del presente capitulo, sec-
cibn A. Resultados correspondientes a los puentes
de ferrocarril.

29 en el caso de que las flexiones excedan los
limites tolerados, el puente serd revisado prolijamente,
v las dimensiones de sus barras confrontadas con las
admitidas en los célculos, revisindose también éstos,
asi como los datos con que se han establecido. Se
examinard si existen esfuerzos secundarios y su in-
fluencia sobre la obra, si las uniones no tienen de-
fectos, etc. Si del examen anterior no aparecen detectos
de construccién que pudieran comprometer la esta-
bilidad de la obra, se pondrd el puente en servicio
con’ cardcter provisorio durante un afio. Al cabo de
este tiempo, si una segunda prueba da resultado satis-
factorio, habiéndose comportado bien la obra, se
pondrd en servicio definitivo.

Si esta segunda prueba no es satisfactoria, y siem-
pre que las autoridades no consientan en limitar o
reglamentar las cargas méaximas a pasar por el puente
entre limites adecuados, o durante un cierto tiempo,
el puente debera ser reforzado o renovado.

CAPITULO VI
CONSERVACION DE LOS PUENTES

1° La vigilancia y conservacién de los puentes
debe ser objeto de cuidados incesantes. Todo dete-
rioro susceptible de agrandarse o de comprometer la
seguridad del puente, debe ser reparado sin demora-
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Debe renovarse la pintura de las partes descubiertas
y en lo posible de las ocultas, tan frecuentemente
como sea necesario para preservarlas de la oxidacién.

Independientemente de una inspeccién anual que
tenga por principal objeto ver el estado de los re-
maches, pernos, bulones, etc., los puentes serdn so-
metidos, por lo menos una vez cada cinco afios, y
en todos los casos en que se renueve la pintura, a
una inspeccién detallada y a una verificacion de las
flechas permanentes. -

En cada una de estas inspecciones se verificard
el estado de las piezas, el ajuste de los remaches,
pernos, bulones, etc., el juego de los aparatos de di-
latacién y el estado de la mamposteria. que los so-
portan, y, finalmente, para los puentes a tramos
continuos, el nivel de los soportes.

2° La verificacién de las flechas permanentes po-
drd suprimirse para los puentes cuya luz no pase
de, diez metros, pero tanto la inspeccién anual como
la periédica deberdn efectuarse en todas las obras
sin excepcidn.

3° Para los puentes carreteros, se vigilard con
especial cuidado el buen funcionamiento y conserva-
cion de los desagiies.

4° La Direccién General de Ferrocarriles podr4,
ademds, en cualquier época, cuando lo crea indispen-
sable, proceder a las pruebas, completas, de los
puentes en servicio.

B. LAUREL.
APROBACION DEL ANTERIOR REGLAMENTO:

Buenos Aires, Abril 19 de 1916 (1)

Visto que la Direccién General de Ferrocarriles
eleva para su aprobacién el proyecto de reglamento
que ha confeccionado para el cdlculo y prueba de
los puentes y construcciones metédlicas de los ferro-
carriles, El Presidente de la Nacion Argentina- Decreta:

Art. 1° Apruébase el proyecto de que se trata, de-
biendo las Empresas de Ferrocarriles sujetarse a sus
prescripciones al construir, renovar o modificar obras
de esa indole.

Art. 2° Comuniquese, publiquese y vuelva a la
Direccién General de Ferrocarriles, a sus efectos. —
Praza — M. Moyano.

ECOS TECNICOS

PROCEDENCIA DE LAS LOCOMOTORAS DE LOS
FERROCARRILES. EUROPEOS

Los paises de Europa pueden ser clasificados en
tres grupos en lo que se refiere a la provisién de las
locomotoras de sus ferrocarriles: 1° los que cons-
truyen ellos mismos todas sus locomotoras; 2° los
que construyen la mayor parte de sus locomotoras,
pero se proveen algunas veces de otros paises; 3° los
que no cuentan con talleres de construcciéon de loco-
motoras y son en absoluto tributarios de la indus-
tria extranjera. El primer grupo lo forman Alemania,
Austria, Bélgica, Suiza y los paises escandinavos.

(1) Comunicado a las Empresas por Circular NQ 15 del 16
de Mayo 1916,

TECNICA

Desde hace ya tiempo, Alemania se ha emancipa-
do de toda fabricacién extranjera, pudiendo citarse
no obstante que, en 1895, los ferrocarriles wurtem-
burgueses fueron provistos de cinco locomotcras a
dos ejes acoplados, de tres cilindros, del sistema Klosse,
provenientes de la casa helga Cockerill. Austria ha
conservado igualmente su independencia absoluta,
siendo digno de notar que de ella se importaban
locomotoras a Alemania a raiz de la guerra del 70-71.

Bélgica, como Suiza, solo recurrieron por loco-
motoras a Inglaterra, durante los primeros afios de
la infancia de los ferrocarriles, salvo una excepcién
a esta regla hecha por Bélgica en 1900.

Los ferrocarriles suecos han renunciado, desde
1876, a todo aprovisionamiento en el exterior.

El segundo grupo comprende a Francia, Italia,
Rusia y Holanda. :

Francia se proveyd en Alemania, de 470 locomo-
toras de trocha normal durante los diez Gltimos
afos.

En cuanto a Italia, desde que ¢l Estado recobrd
la administracién de los ferrocarriles (1905), hasta
1912, 900 locomotoras y 100 automotrices a vapor
fueron pedidas al extranjero.

En agosto de 1915, se escribia lo 51gu1ente en
una publicacién técnica: ‘Durante el ejercicio 1913-
1914, 227 locomotoras fueron pedidas a usinas ita-
lianas, contra 160 en 1912-1913. Desde 1905, Ale-
mania estd a la cabeza de la provisién de locomo-
toras, con 502 motrices y 42 automotrices.”

Holanda es el tinico pais donde Inglaterra conserva
aun el lugar preponderante que tuvo en la construc-
ci6n de locomotoras al iniciarse el establecimiento de
los ferrocarriles.

Aunque se carece de cifras concretas respecto de
Rusia, se sabe que Alemania y los EE. UU. la han
provisto, por igual, de la mayor parte de sus loco-
motoras.

El tercer grupo se halla constituido por Dina-
marca, Espafa, Portugal y los Estados balcanicos.

Alemania acapar6é la produccién de Dinamarca
en 1874, desde cuya época conserva la exclusividad
de la misma.

Espafia recurre’ también casi exclusivamente a
Alemania no habiendo podido librarle Inglaterra,
desde 1891, sino un muy escaso ntmero de locomo-
toras destinadas a ferrocarriles secundarios.

Rumania recurre indistintamente a Alemania,
Austria e lItalia

En Bulgarxa Serbia y Turquia, la provisién de
locomotoras estd casi monopolizada por Alemania,
en detrimento de Austria, que, tiempo atrés, prove-
y6 en cierta escala a esos paises.

Segfin se vé por_ los datos que preceden, durante
los dltimos veinte afios, Alemania se habia convertido
en la principal proveedora de locomotoras de los
ferrocarriles europeos. Ello fué debido, en gran parte,
a los precios exiguos que permitian a sus usinas lu-
char ventajosamente con las usinas de los demds
paises productores europeos. Bueno es decir que esta
condicién no era siempre el fruto de una competen-
cia de buena ley, pues es sabido que las usinas ale-
manas, con tal de vencer a sus competidoras, solian
proveer locomotoras a un precio inferior a su costo,
procedimiento en el cual eran alentadas por la pro-
pia administracién alemana, mediante compensaciones
consistentes, por ejemplo, en pedidos hechos a las
mismas usinas, a base de precios suficientemente sa-
tisfactorios para contrabalancear las pérdidas ocasio-
nadas por las expediciones al extranjero.

El libro de H. Hauser, titulado ‘' Les méthodes
comerciales allemandes’”, contiene interesantes y su-
jestivas referencias sobre estos procedimientos de
competencia comercial,




