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FERROCARRILES

FUSIONES FERROVIARIAS (1) en el que la Empresa adquirente no desembolsa
dinero por la cosa adquirida, sino que se hace
I cargo de las obligaciones de la Empresa ven-
dedora, aumentando ademdas esta dltima su ca-
pital en una suma aproximada de $ oro 20.000.000
para compensar a4 los tenedores de titulos del
Central Argentino el menor valor que tienen en
el comercio las acciones del Buenos Aires y
‘Rosario.

Dicen los sefiores representantes:

1. Que no han pedido aprobacién de V. E.
en favor del referido contrato de compraventa,

N el presente expediente los Represen-
tantes Legales de los Ferrocarriles Cen-
tral Argentino y Buenos Aires y Rosario,
hacen saber 4 . V. E. que 4 fin de
ponerlo en aptitud de pronunciarse de-
finitivamente sobre la comunicacién que anterior-
mente le dirigieran, dandole cuenta de que el
segundo habia comprado al primero de los ferro-
carriles nombrados, se apresuran 4 exhibir el

[ ]

4
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testimonio de escritura ptblica de venta, tinica
operacién realizada en el pais.

Se desprende del contrato que se acompaiia
como elemento de juicio, que se ha celebrado
un convenio, que se denomina de compraventa,

(1) La proyectada fusion de las redes de los ferrocarriles del Sud y
del Oeste, asi como las negociaciones entabladas por el sindicato ¢ue
preside Mr. Farquhar para amalgamar distintas redes ferroviarias ar-
gentinas-brasilefias-paraguayas y bolivianas. devuelven actualidad & los
informes técnicos y juridicos motivados por la fusion de las compaifiias
Buenos Aires y Rosario y Central Argentino, en 1903.—Creyendo, por
lo tanto, satisfacer un justificado interés de nuestros lectores. repro-
ducimos hoy el informe que en tal ocasion produjera el ingeniero don
Alberto Schneidewind. entonces director general de vias de comunica-
eion.

N. de la D.

por cuanto ni el derecho comtn, ni la ley de
Ferrocarriles, ni clausula alguna de la concesién
del Central Argentino requieren autorizacién
gubernativa para la validez y eficacia de su
enajenacién.

2.° Que la compaifiia compradera, mientras
sea gobernada por las leyes que rigen las dife-
rentes concesiones de que es propietaria y en
tanto no soliciten refundirlas en una, continuard
como hasta ahora explotando un sistema con
arreglo 4 la ley de concesién que corresponda
y sujeto 4 lo que prescribe cada una de ellas,
de modo que no gozard franquicias ajenas 4 su
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concesién, ni representara otro capital que el
reconocido por el Gobiermno. ;

3.° Que mas adelante, cuando se trate de fusion
de las concesiones y de la amalgama de las dis-
tintas lineas, creando una nueva entidad juridica,
que las comprenda de hecho y derecho como
existe el propésito de pedirlo, entonces llegara
la oportunidad de recabar el apoyo del Gobierno
y el permiso del Honorable Congreso para mio-
dificar las comncesiones, colocarlas en igualdad
de condiciones y someterlas 4 la misma regla.

II

El contrato de compraventa trae como conse-
cuencia inmediata y necesaria la explotacién en
comun de las dos lineas, y la unificacién de los
intereses, hasta aliora antagoénicos de ambas.
Se trata de un hecho consumado, de que informa
t e stimonio adjunto, y queda como punto prin-
cipal 4 resolver, la actitud que debe asumir el
Gobierno en este caso.

Empiezan los sefiores representantes por sos-
tener que no requiriendo ni el derecho comin,
nila ley de ferrocarriles, ni cldusula alguna de
la concesién del Central Argentino, autorizacién
gubernativa para la validez y eficacia de la
enajenacion, debe recurrirse 4 los principios del
derecho civil, segtin los cuales la libertad de
disponer de las cosas es inherente al derecho
real de dominio.

Es esta una cuestién de cardcter puramente
legal, correspondiendo su discusién 4 los ase-
sores legales del Gobierno, por lo que me limitto
4 enunciarla sin emitir opinién al respecto.

Luego dicen que continuardn como hasta ahora
explotando su sistema de lineas, con arreglo 4
las leyes respectivas de concesién.

No creo que la nueva empresa podra cumplir
lo que promete, y mucho menos creo que el
Gobierno podrd ejercer el control 4 que estd
obligado por las leyes de comncesién. La situa-
cién particular y respectiva de las empresas ha
cambiado fundamentalmente, desde que una de
ellas ha desaparecido refundiéndose en la otra, con
la cual constituye ahora una sola entidad.

Las lineas unificadas son seis: Norte de Buenos
Aires,Central Argentino, Buenos Aires y Rosario,
Oeste Santafecino, Gran Sud de Santa Fé y
Cérdoba y ramal del Oeste de Lujan 4 Perga-
mino. Hstas seis lineas con sus ramales y pro-
longaciones, son regidas por 24 leyes de conce-
sién, las que establecen derechos y obligaciones
diferentes para las diferentes secciones, algunas

en oposicién con las otras, como asi mismo
diferentes maneras para cumplirlas y hacerlas
cumplir.

Asi, por ejemplo, en lo referente 4 la libera-
cién de derechos nacionales, provinciales y mu-
nicipales, la linea primitiva del Central estd
eximida de ellos por un término de 4o afios 4
contar desde el 19 de Marzo de :863;—otras
secciones lo son por un tiempo indeterminado
y para otras no se establece nada en cuanto 4
liberacién de derechos mnacionales, sino tnica-
mente la liberacién de derechos provinciales, por
términos que varian entre 10, 15 y 20 afios.

En cuanto 4 la intervencién gubernativa en
las tarifas, algunas secciones del sistema unifi-
cado deberan someterlas 4 la aprobacién del
Gobierno, otras sélo podran ‘establecerlas de
acuerdo con éste, para otras no rige disposicién
alguna y, por fin, en otras podra intervenir el
Gobierno cuando el producido liquido sobrepase
un cierto limite, que se fija para diferentes sec-
ciones, en un 6, 10 6 12 % sobre un capital
reconocido por el Gobierno.

{Cémo hacer efectivas todas esas disposiciones
legales? ¢Qué sistema complicado de contabilidad
habrd que establecer? ;Pretenden las Empresas
que el Gobierno pueda dejar de cumplir las
obligaciones del control que le imponen las res-
pectivas leyes de concesién, cuando se trata de
una empresa poderosa que momnopolizard gran
parte del trafico del Norte de la Reptblica?

Se llega, pues, 4 una de las dos alternativas:
6 el Gobierno no concede el permiso para efec-
tuar la venta del Central, si es que se considera
autorizado para tal negativa, 6 la admite con-
dicionalmente, es decir, siempre que simultdnea-
mente la nueva empresa solicite la unificacidn
de sus diferentes leyes de concesién para colo-
carlas en igualdad de condiciones y someterlas
4 una misma regla, constituyendo de esta manera
una fusién legal.

111

La refundicién de varias empresas chicas en
una sola grande, es ventajosa bajo varios puntos
de vista. ;

La administracién de grandes redes resulta,
en general, mds econdémica, siendo sus gastos
de personal relativamente menores.

Por otra parte, se observa que cuanto mds se
extiende la red de lineas de una misma com-
paiiia, tanto mds puede ella reducir sus tarifas
sin disminuir su entrada liquida, como también
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que la explotacién de ramales puede hacerse
mds ventajosamente por la administracién de la
red principal, que por una administracién espe-
cial y que, cuando la explotacién de un ramal
yva no fuera posible para ésta, podria ser ven-
tajosa atn para aquélla. En general, las em-
presas grandes pueden establecer sus tarifas con
mucha maés liberalidad, evitdndose, entre otros
inconvenientes, los molestos terminales en los
empalmes, con que suelen recargarse los reco-
rridos cortos.

Por las razones expuestas, con la fusién se
fomentard la construccién de nuevos ramales y
se evitard el gasto inttil de grandes capitales
empleados en la construccién de lineas paralelas,
destinadas 4 sostener competencias temporales
que siempre terminan con la refundicién de las
Empresas y que sélo dejan como resultado real
y definitivo el aumento del capital de explota-
cién, cuyos intereses tienen que cubrir con los
productos que se obtengan de la misma zona
que atraviesa.

El servicio de trenes mejorard igualmente
pudiéndose, con un niimero de trenes menor, es
tablecer mejores combinaciones con los ramales

En cambio, en las tarifas para los centros 6
mercados, que hasta ahora eran competitivas
por la competencia del Central con el Rosario
se notard una tendencia marcada hacia el alza
Asi mismo, para aquellos centros de consumo
en que la nueva linea se encuentre libre de la
competencia de la red de trocha angosta, es
decir, todos los que se hallen al Sud del
Rosario.

Se ha observado que tratdndose de empresas
que viven del transporte. sus intereses son idén-
ticos con los de los productores, y que por con-
siguiente, ellas mds que nadie estdn interesadas
en fomentar la produccién. Pero si bien es esto
cierto en determinados casos, en otros sélo lo
es relativamente porque toda empresa privada
buscara ante todo, no un #réfico mdaximo sino un
producido liguido mdximo—dos principios opues-
tos;—porque un sistema de tarifas que fomenta
la produccién maxima de una zona, sélo se podra
mantener con detrimento de los intereses de la
empresa. Pero desde que se ha optado en el pais
por el sistema de ferrocarriles privados, no se
podrd nunca evitar que éstos sean administra-
dos bajo el punto de vista del interés privado
lo contrario seria conspirar contra su futuro de-
sarrollo, lo que no puede estar en la mente del;
Gobierno, correspondiendo tinicamente moderar
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hasta donde considere conveniente, los efectos
nocivos de la fusién, lo que se conseguird es.
tableciendo para la nueva compaiifa las condi-
ciones bajo las cuales se acordard la fusién y
que indicaré en el dltimo capitulo de este in-
forme. :

I.a autorizacién de esta fusién que, como lo
he demostrado, seria conveniente para la em-
presa y que podria acordarse en condiciones
ventajosas para el pais, tiene precedentes en
todas partes del mundo. Asi, por ejemplo, tenemos
en Inglaterra g grandes empresas formadas de
212 pequedlas, en Francia 6 formadas de 48, en
Italia 3 redes principales, en Alemania todos
los ferrocarriles son del Estado, el cual obtiene
de ellos su renta principal 4 la vez que sirve
en forma modelo los intereses generales del pais
y lo que no impide el fomentar de un modo
decisivo las grandes vias de comunicacién de
competencia, como ser los canales y vias na-
vegables.

No se producira, por otra parte, con esta fu-
sién, momnopolio para el transporte al interior
de la Republica; que si bien es cierto que para
las comunicaciones terrestres entre Buenos Aires
v Rosario sélo existen las vias de estas dos
grandes empresas, el transporte se puede hacer
por via fluvial, lo que permite una ventajosa
competencia, no sélo en el caso en que las em-
presas fusionadas quisieran elevar sus tarifas,
sino ahora mismo con las que tienen en vigen-
cia. En cuanto de Rosario al Norte, hdcia Tu-
cuman existe el Central Norte hasta San Cris-
tobal y el Poder Ejecutivo estd autorizado por
el Honorable Congreso para prolongarlo 4 Santa
Fé y V. E. se ocupa en la actualidad de llevar
la via de aquél hasta el Rosario, pudiendo
asi en todo tiempo ejercer una accién modera-
dora en la aplicacién de tarifas. Por lo que res-
pecta rumbo Cérdoba existe el ferrocarril Cor-
doba ¥ Rosario, el que en combinacién con el
Central Cérdoba, compite también con los ferro-
carriles fusionados.

Por las razomnes expuestas opino que el Go-
bierno no debe oponerse 4 que la fusién se realice,
pero como esa determinacién podrd producir
consecuencias de cardcter general en el comercio
y las industrias del pais, sélo debe permitirla,

si la empresa se sujeta 4 determinadas condi-

ciones, que debe imponérselas el Gobierno. en
salvaguardia de los intereses generales. En cam-
bio, podrian hacerse algunas concesiones en favor
de la nueva compaiiia,
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I.a situacién creada por la venta que nos
ocupa es, pues, insostenible en la practica y debe
normalizarse, para lo cual convendria que las
empresas obtuvieran la unidad de sus conce"
siones 4 objeto de colocarlas en igualdad de
circunstancias y someterlas 4 una misma regla.

El Gobierno por su parte podrd exigir de la
nueva empresa: :

1. Que establezca un clasificador unico de
encomiendas y cargas; un sistema uniforme de
tarifas bdsicas mdximas para pasajeros, enco-
miendas, exceso de equipajes y cada clase del
clasificador de cargas y una escala tunica de
premios maximos, segin las variaciones del oro.

2.° Que iniforme también las tarifas basicas
especiales mdximas para los productos del pais,
entre otras las de cereales, que no deberan ser
mayores que las fijadas al Oeste por el Gobierno
de la Provincia de Buenos Aires en el contrato
de venta.

3.° Que las tarifas combinadas con los ferro-

carriles con los cuales empalman las lineas fusio-

nadas, para cargas generales y productos del
pais se dividan proporcionalmente al recorrido,
previa deduccién de un terminal que se fijard
de acuerdo con el Poder Ejecutivo y que cuando
desde una misma zona puedan llevarse los pro-
ductos 4 destino directamente por las lineas de
las empresas fusionadas & por otras lineas en
competencia que tengan que utilizar en parte
para llegar 4 destino las lineas de aquellas,
rijan siempre las mismas tarifas, cualquiera que
sea el rumbo elegido, dividiéndose el flete en
el ultimo caso, en la forma anteriormente esta-
blecida.

4. Que las nuevas -tarifas bdsicas maximas
para las cargas de mayor consume y de primera
necesidad, asi como las tarifas basicas especiales
madximas, no podran ser mayores que las tarifas
basicas minimas ordinarias y especiales respec-
tivamente vigentes en las lineas fusionadas, y
que no podran introducirse modificaciones ni
agregar nuevos articulos al clasificador dnico
sin el acuerdo de la Direccién General de Vias.

5.° Que las empresas fusionadas concedan al
Gobierno tarifas especiales rebajadas para todo
trasporte por cuenta del mismo, como ser: pa-
sajes, exceso de equipajes, cargas, trenes y coches
especiales, debiéndose trasportar gratis las valijas
de correspondencia y los empleados que las
conduzcan,

6.° Que la tarifa para telegramas sea la del
Telégrafo Nacional v que en la trasmisién de tele-
gramas oficiales, se haga una rebaja del 50 7.

7.° Que las tarifas se establecerdn cuando el
producto bruto de la linea exceda del 12 %
sobre un capital que se fijard de acuerdo con
el Poder Ejecutivo, y que no se podrd aumentar
sino de acuerdo con el mismo.

8.2 Que la empresa renuncie a los pleitos que
tiene pendientes con el Poder Ejecutivo, y le-
vante sus vias en el Retiro sobre el Paseo de Julio
hasta Maldonado, restituyendo al Fisco los terre-
nos que ocupa.

9.° Que no podra fusionar nuevamente ni tam-

poco refundir su administracién con otra, sin el

permiso expreso del Poder Ejecutivo.

En cambio podra el Gobierno ceder 4 la nueva
Empresa para toda su red, un nuevo plazo para
la liberacién de derechos nacionales, provinciales

y municipales.
Buenos Aires, Julio 31 de 1903.
A. SCHNEIDEWIND.

-
 a

LOS FERROCARRILES DEIL MUNDO
EGUN «Engineering y Contracting» de
Chicago, un reciente censo da para ex-
tensién de las lineas férreas del mundo,
la cifra de 1.006.945 km., sin incluir
en éstos los tranvias, lineas de trole y
otras construcciones livianas.

Del citado kilometraje corresponde a Europa
329.755 km.,, 4 Asia 99.455, 4 Africa 33.485, 4
Norte América 445800, 4 Sud América 68,120
y 4 Australia 30.330.

Como se vé, el 54 % del kilometraje total
corresponde al Nuevo Mundo, teniendo Norte
América sola, con 115 millones de habitantes,
més de 16.000 km. mas que Europa y Asia juntas,

_que cuentan con una poblacién de 1.250 millones.

El aumento de extensién de las lineas ha sido
de 22.762 km. en 1909, y de 101.065 km. en los
cuatro afios que terminan en 19og9. Estas cifras
no dan, sin embargo, una idea del enorme ca-
pital invertido, porque en muchas lineas se ha
gastado mucho mas en obras de mejora que en
construcciones nuevas.

Durante el dltimo afio Asia ha construido mads
lineas que Furopa, y en cuatro afios casi tanto
como ésta. La India Inglesa y Ceildn tenian més
de la mitad del kilometraje, pero Rusia cons-
truyd tltimamente en el Asia Central una linea
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de 20245 km. ILa China tiene 8510 km. de
lineas férreas, de cuya extensién més de la mitad
ha sido construida en los dltimos cuatro afios:
El Japon con sus lineas de Corea, tiene poco
" mas que la China.

En Africa, en la regién inglesa del Sud el
aumento reciente sube 4 cerca de 4.400 km. y
la extensién de sus lineas actuales supera 4 la
de dos paises cualesquiera de Europa.

En Norte América, el Canadd y Mexico han
aumentado las lineas proporcionalmente mas que
los Estados Unidos; pero en éstos, dada la gran
extensiéon de sus lineas, aiin una pequefia pro-
porcién representa un gran aumento.

Sud América (incluyendo Centro Ameérica y
las Antillas) con sus 13.260 km. nuevos ha aumen-
tado sus lineas en un 24 % en los iltimos cuatro
afios. La Reptblica Argentina tiene més de la
tercera parte de la extensiéon de lineas férreas
que corresponde 4 todo Sud América.

Jost S. Corrtr

LOS FERROCARRILES DE VENEZUELA

ENEZUELA solo posee 925 kilémetros de
ferrocarriles en su extensién territorial de
1.020.400 kilémetros cuadrados, poblados por
2.664.241 habitantes (1).
Esos 925 km. de lineas estdn divididos
en 16 compaiias, de las cuales cuenta la
linea mds extensa 179 km., y 3 km. la més corta. Tres
de ellas estdn destinadas 4 la explotacién de minas de
asfalto, y otra ha sido convertida en tranvia eléctrico,
lo que reduce 4 12 el nimero de lineas destmadas al
tratico de pasageros y cargas.

La escasa extension de las lineas, es motivo de que
los venezolanos consideren de importancia una linea
de 50 km.; seguramente, el sistema del «Gran Ferro-
carril de Venezuela» (179 km.) serd considerado una
otras redes las constituiran también los
sistemas del «Gran Ferrocarril de Tachira» (114 !/, kn.),
y del «Gran Ferrocarril de La Ceiba» (81 !/, km.). Es in-
dudable que, en materia ferroviaria, 1a unidad de relatividad
debe ser menor en Venezuela que en otras partes. ..

En cambio, Venezuela puede gloriarse de haber sido
una de las primeras naciones de América en gozar
de los beneficios del riel, pues la primera via cons-
truida en su territorio, la iniciacién del Ferrocarril
Bolivar (de.Tucacas, 4 Barquisimeto), remonta 4 los
afios de 1835 4 1840, si bien la paralizacién de la ex-
plotacién de las minas 4 que estaba destinada, ocurrida
en aquellos afios, fué causa de la paralizacién de la
obra, que solo fué extendida y proseguida con teson
en 1862 para ser terminada recien en 1877, despues
de tres largas interrupciones.
 Una comncesién otorgada el afio pasado para la cons-
truccion de una linea férrea entre el rio Orinoco y el

red ferroviaria;

pueblo de El Callao, contiene las siguientes condicio-
nes: El ancho entre rieles serd por lo menos de 75 cm.
y de 30 m. el radio minimo de las curvas; las pen-
dientes no excederdn de 3 % en simple adherencia. El
gobierno nacional, de conformidad con el art. 50 de la
ley de Ferrocarriles, contribuird con 10.000 bolivares
por km. suma que se entregard en efectivo por cada
seccién de 20 km. Ademads, se otorga al contratista el
uso de los saltos de varios rios para producir, para el
ferrocarril ¢ particulares, energia hidroeléctrica, amén
de la propiedad de terrenos fiscales para vias, esta-
ciones y colonizacién, sobre el recorrido de la linea.

Durante 4o afios el gobierno no podra otorgar la
construcciéon de una linea competidora, ni cables de
transmisién de fuerza en el distrito donde ésta se cons-
truird. A los noventa y nueve afios pasard la linea, su
tren rodante, edificios, etc., 4 ser propiedad del Estado.

Como se vé, Venezuela se halla aun en el periodo
en que ciertas naciones de este Continente se ven

obligadas 4 hacer sérios sacrificios 4 fin de conseguir
el capital extrangero indispensable para el estableci-
miento de ferrocarriles en sus vastos y cuasi desiertos
territorios.

(1) Estadistica de 1910.
s
INFORMACIONES

Gran fusién ferroviaria:

Telegramas publicados con bastante insistencia por los 6rganos de la pren-
sa diaria durante las dltimas semanas, nos anuneian que estamos & punto
de ver surgir una sorprendente combinacion ferroviaria, que estarig lla-
mada & tener una poderosa infiuencia en la politica de los transportes
de la Republica Argentina y de algunas otras naciones de Sud-América.

Segitin las noticias propaladas, un poderoso sindicato norteamericano,
encabezado por Mr. Farquhar, y secundado por algunos grupos finan-
cieros europeos, se propone amalgamar varias lineas argentinas actual-
mente ihdepcndientes, eon otras del Brasil, y de Bolivia. El «Central
del Paraguay» entraria también & formar parte de la ecombinacion en
gestion.

Las empresas argentinas sindicadas- como presuntas unidades de la
vasta combinacion, serian: el Rosario-Puerto Belgrano, el Ferrocarril
de Entre Rios. y el Central Cordoba en sus distintas secciones.

Se ha hablado igualmente de la posibilidad de que el Ferrocarril de
Santa Fé entre en la combinacion, mas no se ha confirmado este pro-
nostico hasta ahora.

Tambien se ha dicho que el sindicato Farquhar ha hecho proposiciones
al Gobierno para que le sea arrendada 0 vendida la red de ferrocarriles
del Estado, pero nada ha trascendido que pueda dejar vislumbrar pro-
positos bien definidos & este respecto, sea por parte del sindicato, sea
por la del Gobierno.

Es verosimil que, existiendo el vasto plan bosquejado, en el cual entra
[a emergencia de vincular los ferrocarriles bolivianos & la operacion, el
sindicato gestione alguna combinacion & base del ferrocarril Central
Norte, pero es indudable que este ntmero del programa eonstituiria por
si so0lo un motivo de tan trascendentales preocupaciones politicas y econo-
micas en el pafs, que se convertiria en eje principal de la vasta trama
financiera.

A estar 4 nuestros informes, el Gobierno—con 6 sin razon—rechazaria
en absoluto Ia idea de arrendar las lineas del Estado, y solo oiria pro-
posiciones siempre que se plantease netamente el asunto 4 base de una
propuesta de adquisicion de los mismos; y como no podra hacerse ésto
sin hablar de unos- ciento cincuenta millones de pesos oro, facilmente se
comprende la 'dificultad de encontrar grupos financieros dispuestos 4
invertir 25 6 30 millones de libras esterlinas en una red que posible-
mente no podra remunerar los capitales en ella invertidos, durante un
periodo de diez afios mas por lo menos.

En fin, sea de ello lo que fuere, no cabe duda que algo muy trascen-
dental se elabora en estos momentos en las esferas financieras de nues-
tro mundo ferroviario.

De no ser asi, Mr. Faquhar nos resultaria un b&luff sin precedentes en
esas esferas de ordinario tan serenas. A . :
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PUENTES VY

PAVIMEN/TACION DE LA CAPITAL

MEMORIA DE LA INSP. GRAL. DE CALZADAS DE LA
MUNICIPALIDAD, RELATIVA AL ARNO IQII.

(FIN. — Véase el ntimero 265)
PRECIOS

os precios obtenidos para la construc-
cién de adoquinados de granito con base
de hormigén han oscilado entre los 1i-
mites extremos de $ 17,62 en bonos y
$ 15,90 idem, el m? de 4rea pavimentada.

El precio de 17 $ en bonos (4 go %) puede
considerarse como el promedio general.

En la fijacién del @ precio para los contratos
celebrados directamente entre vecinos y parti-
culares se toma como base el promedio de las
dos tltimas licitaciones: las establecidas en el
curso. del afio 1911 son las siguientes: 16,92;
18,20; 16,78; 16,72; 16,00; 17,02; 16,82; 17,10}
16,755 15,97; 17,195 16,325 17,50.

Para esta clase de pavimentos el precio de
metro de cordén de granito de 20 cm. de espe-
sor, 60 de altura y 8o cm. de largo, colocado
envuelto en hormigén de 20 cm. de espesor
trabajado 4 punta gruesa, ha variado entre pe
sos 11,80, en efectivo y $ 14,40 en bonos (cor-
dén recto) siendo en término medio de $ 12,80.

El cordén curvo en las mismas condiciones
se pagé entre $ 13 y 15 el precio medio ge-
neral oscilé alrededor de 14 $ en bonos.

Los movimientos de tierra se abonaron enj
tre $ 1,90 y 4,85; en general, alrededor de $ 2,50;

La renovacién de las cubiertas de los enma-
derados se abond 4 los siguientes precios: pe-
sos, en bonos, por m% 9,08; 9,25; 8,90; 9,20; 9,10; 9,90.
0,25; 9,68; el m. de cordén recto en las mismas con-
diciones que los adoquinados de granito, pero
labrados 4 la martelina en las caras visibles:
14,50; 14,505 14,005 13.50; 14,505 14,80; 14,75; el
curvo algo mas: 14,50; I5,00; 1540; 1545.

La chapa alisadora: el m? 0,70; 0,85; 0,80; 0,95,
0,90; el metro cubico de hormigén suplemen-
tario (cascajo, cemento y arena oriental) 36,00
35,005 34,50; 38,00; 38,50; 36,50 $ en bonos.

CAMINOS

En los enmaderados nuevos se abonaron los
siguientes precios:
m? de enmaderado 15,48; 15,80; 16,30; 15,95; 15,78
m de cordén recto 13,75; 13,80; 14,80; 13,75; 14,75
e » CUIvVO I4,75; 15,005 15,50; 14,50; 1575

~m? movimiento de

Herrass L aiar, 3,00 %20 - 3,80, . 3,80.

Se celebraron dos licitaciones para asfalta-
dos nuevos con los siguientes resultados:

m? de asfaltado 17,80 16,10 $ en bonos
» » cordon recto 14,70 14,50 » » >
> % > CUIrvo 15,00 14.500% > & >
m? mov. de tierra 3,00 4,50 » » >

Los vecinos, anteriormente 4 esas licitacio-
nes, abonaron el precio de $ 1845 en bonos
el m2

Por adoquinados de granito con adoquines
usados se aboné 11,42 en bonos.

ESTADO DE LA PAVIMENTACION DE BUENOS AIRES
AL INICIARSE EL ANO IQI2

El estado de la pavimentacién de la ciudad
de Buenos Aires 4 fines del afio 1911, era el
siguiente:

Adoquinados de granito con
base de hormigén de ladri-
Hogiycaldvivdini b 444589729 m?

Adoquinados de granito con
base de drenz. T T

Adoquinado de granito hormi-
gén piedras y portland.. ...

Empedrados brutos..........

1.495.888,83 »

541.668,88 »
649.115,00 »

Macadam......... o Tk 305.000,00 »
Lamadesrados oo w o v 505.737,48 »
AstaltadoRs. sl ol e e 482.892,08 »

OBRAS POR ADMINISTRACION

FRABAJOS DE CONSERVACION EFECTUADOS POR
LAS CUADRILLAS DE LA INSPECCION GENE-
RAL DE'CALZADAS DURANTE EL ANO IQIT.

118.567 m?

431.354,28 »
47.818 »

Adoquinado de madera.........
» EogrmaonE .
Asfaltado. .. ...
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Empedrado. .. ... & v T A R 68.636,00 m? MATERIAL EMPLEADO
Desmonte...... .. . oot 3 SES0E 0 S

Terraplen:. .. .. i ... GGESEEE 20 3.030/00" Atenaoptental.. .. .. 9.040,00  m?
Extraccion de. arena.. Sl uuss 8.845,00 » R T R e B 16.508,50 »
Quebrar-piedra. . . .. ;i ioRUE 360,00 tn b A e R 4OT,50° 1 »
Colocacién .de cordon, .. vaesn s 14.582:20 i S BICEROS N ot e 770,00 litres.

S pE GR@HITO CoN
o 8

9
L)

H'orm.igén.. Vel on e SR L 32 000 SR T 2 Adoquines de madera. .. . 2.330.400,00
Limpieza de macadam......... 62.050.00 m? » « granito. ... 1.227.028,00
Champion cuadras recorridas... 11.175 » - Asfalto nuevo elaborado

Picar macadam .. ... ..o i 174 1400 (mixtura «Barber»)..... 3.000.000,00 kg.
Reconstrucciéon de macadam.... 173.140 »  Asfalto viejo recalentado 3.656.480,00 kg
Demolicién: de afirmados, t¥oT. "IROGGH IS S RREHIR o oG i 1.753,950 m?
Arena recibida del guinche. .. .. 9432,50 m® = ' » quebrada...... i 15.969.175 »

» entregada 4 las cuadrillas  18054,50 » Cal,..................... . 12096000 kg.
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Portland s = -t 980.460,00  » NOVIMIENTO DE. LA  USINA DE “ASFALTO DU-
ENA LAl i e 2.100,00 » o

L : : RANTE EL ANO 19IT

Carbon »ivis v soviois 27,250,00 - » o :

Adoquines de madera,viejos - 1.730.700,00 »

DEPOSITO COLON

MOVIMIENTO DE MATERIALES

Entrada Salida

Tarugos de al-

garrobo (nue-

NOS)d et 2.056.317 1.967.276
Tarugos de al-

garrobo wusa-

dosti ek 1.637.800 1.637.800
Adoquines de

granito tama-

fio comun.... 378.589 203.616
Id, id, tamafio
- SISO R AT, L 230.690 88.220
Arena oriental. . 6.400 m? 6.400 m3

Arena de La Pla-

o & O 208.550 kg. 208.550 kg
Cement. Portland 1.136.060 » 1.122.020 »
Cal del Azul. ... 128.000 » 128.000 »
Ladrillos de cal

i S SR 235.569 193.219
Asfalto de la

Trinidad...... 654.670 500 kg. 434.470 kg
Piedra bruta... 637.550 » . 139.675 »
Cordén de vere- :

da (usado). .. 87,60 m 12 m
Cordén de vere-

da (nuevo)... ' 1.18530 » LI ED T
Trotadoras (usa-

ag) oo 193,25 » —

Lefia (tarugos
de algarrobo

usados). ..... 1.156.668 kg. 1.022 960 kg
Barricas vacias 2.776 1.973
Cascos vacios. . 54 + 1.155

DEPOSITO LORIA

Entrada Saiida

Adoquines de

granito. .. .. 19 230 19.320
Piglra . 5ol . 40 carros 15 carros
Arena oriental. 26 m? 42 3/4 m?
Cal. . wriiwntie . 4500 8 5.910 kg.
Portland...... 5080 » 7.000 »
Pedregullo,.,. 8.000 10,000 »

Material consumido

Asfalto genuino de «Trinidad»>. 423471 kg

JECEHE de petroles. ...l .. 81834 »
Arena del Vizcaino............ 1.996.850 »
SLERR BTN i o i on 622.400 kg.
Arens deLinPlatas. . ooi... ... 250000 >
ORI VS oo, 103000 >
Arcilla. .. ... Gote it v T I e v 22.000 »
. Lefia de adoquines............ 427400 »

» fuerte de quebracho...... 131020 >

TALLERES
RESUMEN DE LO GASTADO EN MATERIALES

Y PERSONAL

;Materiales? Personal 1Tola| de mate-

et | invertidos  invertido rial y personal
i |

| |
Herreria y mecanics..| 2.566.5534.862.00  37.428.55

Hundieionis .t 6.597.58| 9.654.80| 16.252.38
Cilindros y maquinas.|17.076.01/18.682.80  35.758.871
Carpinteria ........... 255.36| 8.707.15 8.962.51
Talabarteria y Pintur.] 228.41] 1.992.90| 2022131
Herramient. cuadrillas| 5.476.75] | 5.476.75
Arreglos internos. .... 3.108.37| 1 3.108.37
Consumo General*....| 279.01 | 279.01
Via Decauville........ 284.58 ‘ 284.58
Chatas y Carros...... 2.259.01| 6.282.60, 8.541.69
Obras externas....... 5.376.15/16°033.41] ' 21.409.56
Picapedreros..........| 4.650.00| 4 .650.00
Albanileria,:.......... | 2.593.I0| 2.593.10
Peones generales..... ‘ 49.246.00 49.246.00

TOTALESS - .. 43.507.86 152.704.76  196.212.62
CILINDROS APLANADORES 2.074 dias de frabajo

Piedra triturada para cascajo 13.215.6 toneladas

» » » arenilla 3.223.0 »

DOERL, - i 16.438.6 toneladas

1.792.80 $
1.939.92 »

Gasto de maquinistas
»> » combustible

TOTALEE 3.732.82 §

Material elaborado

Mixtura asfaltica (Sistema «Bar-
DEERR RS0 X s o s 2.959.750 kg.
Viajes de chatas con asfalto. ... 3458 >
Ry » » escombros. 2424 »
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ZANJAS ABIERTAS POR TLAS DISTINTAS COMPA-

RiAS vV CERRADAS POR EI, PERSONAL MUNI-

CIPAL.
m2 Importe re-
caudado

Empedrado. i ... .. ov. SGEEESEE = 2.104,06
Adoquinado.. . .. .. . 512667 > 11.70261
»  base hormigén 8.204,10 » 53.452,81

» ~de madera.... 6.472,03 > 44.900,08
Asfalto i voiniimse s el 565,05 >  7,744,52
Macadam . vowi wiovn B DOE NS L 42O S5

Total .« ;v v v i 2 RO O 124,517.35

Craro C. DASSEN.

PUENTES METALICOS

LA ACCION DEL VIENTO

(CONTINUACION, — Véase el ntimero 265)

ARRIOSTRAMIENTOS PARA PUENTE DE VIA SU-

PERIOR.—

Este tipo de puentes presenta ventajas muy
apreciables por su gran rijidéz.

Su empleo es conveniente para cruzar rios 4
los que se accede en pendiente y que por .con-
siguiente la altura del puente no importa la for-
macién de grandes terraplenes, teniendo en cuen-
ta que el corddén inferior debe hallarse debidamen-
te sobre-elevado del nivel de méxima creciente,

Se determunardan andlogamente al caso ante-
rior, la presién del viento 4 puente cargado y
descargado. La resultante se hallarda aplicada
en cada caso (fig. 10) 4 una altura X distinta

en general de la altura 12—1 del plano medio del

arriostramiento transversal ab.
Llamando r la distancia de la resultante p
4 dicho plano medio é introduciendo en él, dos

fuerzas iguales y contrarias p tendremos umna
cupla pr y una fuerza p.

La fuer-
za p some-
terd 4 cada
una de las
vigas AB y
CED-en “su
plano hori-
zontal 4

92—+

B : e “xp ’

una fuerza

E o f ‘7_; by
i ,VL ph Lol gpor m.l.
Sl T 48
15 : . Lacupla
Fig. 10 pr puede
descompo -

nerse en otras dos, una py d que actha en
los planos verticales AC y BD y la otra p, h
que actia en los planos horizontales AB y CD
y se tendra

prd - pnh = pr. (@)

Para determinar py y pn se necesita una
segunda relacion. La consideracion de las de-
formaciones que se producen bajo la accién de
estas cuplas la proporcionard. (M. Koechlin pag.
239 Aplic. Stat. Graf).

En efecto, admitamos &
causa del arriostramiento
transversal que una sec-
cién rectangular se con-
serva rectangular después
de la deformacién (fig. 11).

Se tendran las relaciones

L\h = m Av - ii
2 2

é_h_ g h

daniied

Sea (fig. 12) dos cuadros ABCD y A'B'C'D’ que
comprenden una malla del puente. Cada uno
de los puntos A'B'C'D’ estdn ligados con el cua-
dro ABCD por tres barras, un cordén, una dia-
gonal de la viga y una de arriostramiento.

KEstudiando este caso de deformacién, desig-
nando con @ la seccién del cordén, con wy la
seccién de la diagonal de la viga y con w, la
‘de arricstramiento, se llega 4 la relacién (obra
citada). :

Py o e UU
Ph wp

sen Oy COS? Oy
T e ®)

sen an cos® op
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Combinando («) v (8) v designando con K

la relacién 6 cociente del segundo miembro de-

la (B), se tendra.

Bl ot L ) ;
Py = P rh
d + 7 ®)

Una vez determinados py y py se calculard
el arriostramiento superior para un esfuerzo

}; + pn kg m!
y el inferior

s — pn kg ml!

y la malla de
las vigas prin-
cipales para un
esfuerzo vertical
py kg. m!

Los cordones
superiores se cal-
culardn hacien-
do actuar hori-
zontalmente so-
bre ellos un es-

Fig. 12

fuerzo 5 -+ Du

y verticalmente — py 6 lo que es lo mismo car-
gdndolos con una fuerza vertical.

1
<2p -+ pn > d] — pv kgml

Los cordones inferiores se calcularan cargdn-
dolos con una fuerza vertical.

(: — Ph ) }c; + py kg ml

El cordén inferior opuesto al viento es el més
fatigado.

El arriostramiento superior es mdas fatigado
que el inferior.

Se entiende que estas son las cargas debidas
al viento que se sumardn a los de la carga per-
manente y accidental segin corresponda.

En los apoyos se dispone un arriostramiento
robusto (fig. 13), que se calcula para trasmitir la

reaccion horizontal del arriostramiento superior
4 los apoyos. Esta reaccién es igual 4

= (fem)!

Siendo 1 la longitud del puente. Las dos ba-
rras A D y CB seran calculadas para resistir
al esfuerzo S obtenido por la descomposicién

T N :
de S e C y D como se indica en la fig. 13.

Apliquemos lo expuesto 4 un puente de sim-
ple via, de 45 m. de luz, compuesto de nueve
tramos de 5 m. de largo. viga tipo Town de
malla 6 enrejado doble. El ancho del puente es
de 4 metros. Su altura H = 5 m. El 4ngulo
que forman el arriostramiento superior é inferior
es de 45° y'el del enrejado de la viga Town con
los cordones, es de 39°.

La presion del viento 4 puente descargado
resulta p = 806 kg ml. y su altura de aplica-
cién x = 2.45 m. Para el caso de puente car-
gadop = 1020 kgml. y x = 5 m. En el pri-
mer caso el brazo de palanca de la cupla serd

I = 245 — 2.25 = 0.20 m.

y el momento de torsidén

Pr— 806 > B0 = 161 kgm.

que podra despreciarse y
admitir que en este caso

V»\ S los arriostramientos infe-
e, /J

IR ¢ rior y superior se repar-

Ty *  ten igualmente la presion

B, 4 del viento 4 razén de 403
kg ml.

En ¢l segundo caso, el
momento de torsién tendra
por valor

Fig. 13
pr = 1020 (500 — 2.25) = 2805 kgm.

Fijando wy — 17 cm? la seccién media de una
diagonal del arriostramiento y wy — 75 cm?
para dos secciones del enrejado de la viga
principal porque ésta es doble en el caso que
estudiamos, se formard el valor K dado por la
relacion (%) que resulta con los datos de este
problema :

Pv
BTl
- Pn s
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siendo d = 4,00 m. y h = 4,50 m. se tendra

E por (¥)
p 2805
» o1l
P = 209 X, 4.1 i
4
por (3) 580 ;
Py = — i = 550 kg'ml
4:00 + ?—

El arriostramiento superior se calculard para

un esfuerzo

Pt = "2 + 134 = 644 kgm

v el arriostramiento inferior.

1020
P — = =2 —'134 = 376 kg m!

2

B,

£o0

\/
| /\]_:n

7 Z

Fig. 14

El enrejado de las vigas principales se cal-
culard agregando & la carga vertical un esfuer-

4 zo de 550 kg m!

Los cordones superiores se calculardn para
un esfuerzo horizontal de 644 kg m! 6 una

carga vertical de

5,00

644 X oo T 550 = EEE e

; esfuerzo vertical de

5 e s .
376 X oo T SSUIEEEEE kg ml

Los cordones inferiores se calcularan para un

El arriostramiento transversal en los apoyos
se calculard para la reaccién horizontal dej
arriostramiento superior

T — 84 X145

: = 14.490 kg.

El esfuerzo S se obtendrd por la descompo-
sicién de chomo indica la (fig. 15) y sera igual
4 11.000 kg

Antes de terminar con
la accién del viento objeto
principal de este trabajo,
debemos ocuparnos de al-
gunos esfuerzos secunda-
rios que se desarrollan en Ri5 15
los arriostramientos respec-
tivos, con el objeto de tenerlos en cuenta tanto
para asignarles las secciones definitivas como
también para fijar la remachadura de unién
entre éstos y los cordones.

Micugr Cuomo.
(Continiia).

DIRECCION GENERAL DE CAMINOS
DE LA PROVINCIA DE BUENOS AIRES

LEY DE SU CREACION

(Fin--Véase el niimero 265)

Art. 8° Corresponde 4 las comisiones locales:

10 Nombrar si fuera necesario y con la aprobacién de la
Comision Central, comisiones auxiliares compuestas de
dos vecinps propietarios de predios rurales y contribu-
yentes ai fondo de caminos.

20 Informar 4 la Central de todo lo relativo 4 las necesida-
des de la vialidad y de los caminos de cualquier catego-
ria que estén bajo su jurisdiceidn.

30 Atender y cumplir las resoluciones que tome la Comision
Central y que tengan relacién con la vialidad en el par-
tido.

49 Intervenir en la aplicacién de las disposiciones de la ley
de caminos y cercos en todo lo que se relacione con los
mismos y corresponda 4 jurisdiccién de las municipalida-
des, dando intervencién & la Comisi6én Central para los
fines del caso,

5° Proyectar medidas y disposiciones generales que tiendan
4 garantizar la conservacién de los caminos 4 su cargo,
sometiéndolas 4 la consideracién y aprobacion <le la Co-
misi6én Central.

Art, 9° La Direccién General de Caminos presentara en el pri-
mer aiio de sl‘l funcionamiento 4 la aprobaciéon del Poder Ejecu-
ivo, el plan general y programas de trabajos que juzgue con-
veniente para mejorar los caminos existentes y ejecucién de nue-
vas vias de comunicacién. ¢

Igualmente presentard 4 la aprobacién del Poder Ejecutivo_el
programa de trabajos 4 ejecutar cada afio.

Art. 10 Los trabajos que fuese necesario ejecutar paral cons~
truir, conservan y mejorar caminos, asi como las obras de arte,

" abreva deres, lugares de descanso y toda dependencia de los mis
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mos, podri hacerlos la Direcci6bn General por administracién 6
por licitacién ptdblica de acucrdo con la ley respectiva, pre-
via autorizacion del Poder Ejecutivo, quien aprobaréd los proyec-
tos y presupuestos correspondientes.

Art. 11 Con autorizacién del Poder Ejecutivo queda facultada
la Direccién General de Caminos para ejercer el derecho de ex-
propiacién de acuerdo con las disposiciones de la ley correspon-

" diente, declarandose 4 tal efecto de utilidad ptiblica los terrenos

que sean necesarios para coustruir, desviar 6 ensanchar cami=
nos, ejecutar obras de arte y tomar tierras de préstamo para el
arreglo y conservacion de los caminos, asi como los necesarios
para abrevaderos y lugares de descanso de hacienda.

El pago de lo que se expropie y gastos se hard con los recur-
sos de la cuenta especial «Fondo de Caminos».

Art. 12 Queda igualmente facultada la Direccién General de
Caminos para aceptar donaciones de particulares, de cualquier
clase que ellas sean, para el fomento de la vialidad, asi como
para hacer permutas de terrenos ocupados por caminos por
otros destinados al mismo fin, y que sean convenientes, debien-
do la permuta ser autorizada por el Poder Ejecutivo.

Art. 18 Cuando los recursos lo permitan, la Direccién General
iniciard la construccidén y mcjox:amiento de la red de caminos
que se hayan proyectado, debiendo iniciarse los trabajos simul-
tdaneamente por lo menos en seis caminos generales principaies:
dos al Norte, dos al Oeste, y dos al Sud, con arranque en la Ca-
pital de la Provincia y Federal, siu perjuicio’de que puedan ini-
ciarse también otros de cardcter secundario.

Art. 14 La conscrvacién de los caminos concluidos se hard en
forma permanente por medio de peones camineros y euadrillas
volantes provistas de los elementos y materiales necesarios.

Art. 15 La Direccién General de Caminos estudiard y elevard
al Poder Ejecutivo, en el primer afio de su funcionamiento, las
modificaciones que juzgue: necesarias introducir 4 la ley de ca-
minos y cercos, que serdn sometidas 4 la consideracién de la Ho-
norable Legislatura,

Art. 16 Para los efectos de la presente ley, créase un «Fondo
de Caminos« que se formard desde la promulgaeién de la pre-
sente ley con los siguientes recursos:

a) Con la suma de un millén de pesos moneda nacional
anﬁules que se tomard de rentas generales, con impu-
tacion 4 la presente ley, y que serdn entregados en cua-
tro cuotas iguales trimestralmente,

b) Con el importe del 'diez por ciento anual del cdlculo de
recursos de cada una de las municipalidades, y cuyo mon-
to se tomard de lo que les corresponda pcreibir 4 las
mismas, por el impuesto 4 los alcoholes y subsidiaria-
mente en el impuesto 4 la contribucion territorial 6 agro-
pecunario .si aquel no alcanzara para eubrir el importe de
acuerdo con da liguidacién. que establece el art. 19 de

esta ley.

¢) Con yuinientos mil pesos ‘moneda nacional ue se toma-
réan de rentas generales sobre el producto del mismo im-
puesto. \

d) Con el impuesto adicional de cuatro centavos ‘por hectd-

rea 6 fraccidn que pagardn anualmente todos-los Dbienes
inmuebles que paguen la-contribuciéon territorial, con: ex-
cepciGn de los edificios,” solares y manzanas comprendi
das dentro de la .planta ‘urbana de las ciudades v pue-
blos. Igualmente quedardin  ‘exceptuados del impuesto to-
dos’los inmuebles que paguen-la contribucion de afirma-
dos establecida en las leyes de fecha Junio 18 4le 1907 y
30 de Diciembre de 1907, como también {los comprendi-
dos en las islas del Parana y los terrenos ocupados por
las vias ferreas,
e) Con las multas que se apliquen de acuerdo con la ley de
caminos y con las que provengan de la demora en el pa-
go del impuesto adicional d).
- f) Y con todo otro recurso que provenga de la aplicacién
de 1a ley 6 que se entregue para los fines de la misma.
Art. 17. Todos los recursos enumerados. en el articulo ante-
rior serdn depositados, en las fechas cox'respondient?s, e el Ban-
co de la Provineia, en una cuenta especial que se demominara

«Fondo de caminos» y que estard 4 la orden conjunta del Presi-
dente y' Tesorero de la Direccién General! de Caminos.

Art. 18 Los recursos del «<Fondo de¢ Caminos» no podrdn apli-
carse, ni afin transitoriamente, 4 otro objeto que al que estén
destinados, bajo responsabilidad personal.

Art. 19 Para el cumplimiento del inciso b) del articulo 16, los
intendentes 6 presidentes de comisiones municipales deberdn ele-
var anualmente, en todoel mes de Enero, 4 la Direccién General
de Rentas una planilla con el cdlculo de recursos aprobado pa-
ra regir en el afio, para determinar el diez por ciento’ y hacer
la retencién correspondiente de acuerdo con lo dispuesto en di-
cho inciso,

Art. 20 El irﬁpuesto adicional se cobrard conjuntamente con
el impuesto de contribucién territorial.

Esta resolucién debeérd publicarse por medio de carteles que
se colocardn en los parajes p(blicos de las ciudades y pueblos,
sin perjuicio de emplearse los demdés medios de publicidad que
se estime convenientes.

Art. 21 El cobro del impuesto adicional se hard por interme-
dio de la Direccién General de Rentas en la forma establecida
para el cobro de la contribucién territorial, y, su importe se de-
positard diariamente en el Banco de la Provincia en la cuenta
especial que establece el articulo 17,

Cuando la cuota anual 4 percibir por este codcept'o. no exce-
da de cien pesos, el cobro se hara de una sola vez.

Art. 22 La Direccién de Rentas dard aviso semanalmente 4 la
Direccién de Caminos de la cantidad que hubiese depositado en
el Banco por concepto de los incisos b) y d) del articulo 16; hg
terminados los plazos fijados para el pago del impuesto adicio-
nal, le pasard una lista de los contribuyentes morosos.

Art. 23 Todas las gestiones que se inicien sobre exenci6én del
impuesto serdn presentadas 4 la Comisién Central 6 4 las loca-
les y resueltos en primera instancias por la Direccién General
de Caminos dentro de las treinta dias de la presentacién, con
apelacién ante el Poder Ejecutivo dentro de los diez dias de la
notificacién. el que resolverd en definitiva en el término de
quince dias, contados 4 partir de la fecha de entrada al Minis-
terio de Obras Piblicas.

Art. 24 Los propietarios que no efectuasen el pago del im-
puesto dentro de los términos fijados, incurrirdn en una multa
del dos por ciento mensual sobre el valor de lacuota vencida,
La multa nunca podré exceder de velnte por ciento del valor de
la cuota.

Art. 25 El inmueble afectado al pago del impuesto adicional
establecido cn el inciso d) del articulo 16, responde del mismo,
no pudiendo extenderse escritura de ninguna clase que afecte al
dominio. sin que previamente se presente un certificado por el
cual conste haberse pagado las cuotas vencidas.

Art. 26 Los escribanos que contrarien la disposiciéon del ar-
ticulo anterior, incurriran en una multa igual al triple del va-
lor del impuesto adeqdado; ¥ en caso de no hacerla efectiva, se-
rdn suspendidos en el ejercicio de su profesi6n,

El certificado de pago se dard por la Direecién General de Ca-
minos 6 por la oficina de valuacién correspondiente.

Art. 27 El apremio contra los deudores morosos se llevard a
efecto de acuerdo con las disposiciones establecidas con igual fin
en la ley de contribucién territorial,

Art. 28 El Departamento de Ingenieros entregard oportuna-
mente 4 la Direccién de Caminos todos- los elementos de movi-
lidad y de trabajo que tenga acopiados con destino 4 los mis-
mos.

Art. 29 Hasta tanto entre en funcién la Direccién de Cami-
nos. la conservacién y mejoramiento de los caminos y puentes
seguird haciéndose por el Poder Ejecutivo en la misma forma,
quedando facultado para proseguir los estudios de caminos ge-
nerales. 3

El gasto que demande el cumplimiento del presente articulo,
se hard con |os recursos del presupuesto de Obras Priiblicas.

Art, 30 El Poder Ejecutivo reglamentatd la presente, quedan-
do derogadas todas las disposiciones de leyes vigentes due se
opongan 4 la presente.

Art. 31 Comuniquese al Poder Ejecutivo"

——
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LA PRACTICA DE LA CONSTRUCCION

VULGARIZACION DE LAS APLICACIO-
NES DEL. CEMENTO ARMADO

ECIDIDAMENTE el cemento armado es-
td tomando un ascendiente cada dia
mayor en Buenos Aires. Sugeto, has-
ta hace poco, de estudio para los in-
vestigadores cientificos, ha pasado
ahora 4 campar por sus respetos en el domi-

vo elemento de construccién sobre todo otro
sistema, especialmente por st estabilidad, por
su seguridad contra incendios y por la rapidez
de su ejecucion.

El cemento # hormigén armado es, como se
sabe, una composicion en la cual se unen dos
materiales muy diferentes para un efecto co-
mun estdtico. Estos dos materiales, /Zormigon y
hierro, no pueden sin embargo ser considera-

Casas de renta de la Caja Internacional Mitua de Pensiones - Esquina Corrientes y Pueyrredén
Esqueleto de cemento armado, ejecutado por la Soc. Anon. WAISS y FREYTAG

nio de la practica y puede decirse que estd re-
volucionando el arte edilicio. No cabe duda
que es uno de los elementos de mds poderosa
influencia en la construccién moderna. Cada
dia aumenta, en efecto, el nimero de obras pa-
ra las cuales se le utiliza. En igual modo ‘se
multiplican los objetos para los cuales se adap-
ta. Y nadie podrd negar la justificacion de este
éxito, siendo, como son, evidentes las ventajas
notables que presenta esteZrelativamente nue-

dos como productos primarios, pues el hormi-
goén consiste de varios componentes y, en cuan-
to al hierro, se han debido salvar. no pocos in-
convenientes, para poderlo emplear como ele-
mento del hormigén armado. -

De acuerdo con los procedimientos modernos
y los progresos hechos en el ramo de materia-
les de construccién, nd se ha solucionado el
problema del hormigén armado 4 base de mé-
todos de célculos, establecidos teéricamene prot

]
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LAS APLICACIONES DEL CEMENTO ARMADO

et e

Interior de un depésito de Aduana en el Puerto de la Capital

Jonstruido por la Sociedad Anonima WAISS y FREYTAG, con esqueleto de cemento armado
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presunciones mas 6 menos correctas, sino que
la practica ha estado siempre en relacién con
la investigacién y los experimentos.

El progreso que por tales razonés ha alcan-
zado la Ingenieria en los dltimos diez afios, y
la complacencia y sacrificics con que la indus-

lidad que no tiene en el mismo grado ningdn
otro material de construccién, sin exceptuar la
piedra natural.

2.—Seguridad contra oxidaciones.

3.—Rapidez de su ejecucion.

Los efectos desastrosos de incendios en cons-

Museo y Centro Naval - Esquina Cordoba y Florida

tria ejecutante se ha puesto al servicio de la
ciencia en obsequio del moderno material es
sin igual en la historia de la técnica. Como es
sabido, las ventajas principales del hormigoén
armado sobre la construccién metdlica son:
1.—Seguridad absoluta contra incendios, ca-

trucciones metdlicas se hau hecho patentes en-
tre nosotros tltimamente, con los incendios de
los depdsitos del puerto y del edificio de la
tienda «Ciudad de ILondres» esquina Avenida
de Mayo y Peru.

Vamios teniendo en el pais adaptaciones va-
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riadisimas de las mdaltiples 4 que se presta el
hormigén armado : edificios, puentes, ttneles,
muelles, canalizaciones, tanques, etc., etc.
Respecto 4 la manera de ejecucién, hay varios
sistemas, como es también sabido, pero la mayor
parte de ellos no ofrecen sin embargo ventajas de
economia ni aumentan la resistencia si se les com-
para con las construcciones ordinarias. El siste-
ma mds difundido, es el de armazon reforzado de
espirales, del inventor francés Considére. Estas
construcciones pueden sostener cargas mads ele-
vadas que otras y por esta razén deberan ser
empleadas preferentemente en las unidades de

construcciones destinzadas 4 soportar grandes

cargas. El refuerzo 6, mds bien, el encaje del
hormigén se efecttia con espirales de hierro;
con este encaje aumenta la densidad ordinaria
del hormigén y la seguridad de estas construc-
ciones sobre las comunes de hormigén armado.

La aplicacién principal de la construccién
con refuerzo de espirales estd en las columnas
y pilotes, en cuyos dos elementos resulta la ma-
yor conveniencia de su aplicacién, debido 4 las
superficies pequefias que reciben la carga.

En trabajos de fundaciones, donde faltan con-
diciones naturales para cimientos de otra na-
turaleza, los pilotes de cemento armado han
comprobado y mantenido su superioridad sobre
todos los demads sistemas y se emplean igual-
mente con preferencia para edificios industria-
les 6 depdsitos destinados a soportar cargas
elevadas. En los grandes depdsitos construidos
recientemente en el Puerto de la Capital, se ha

empleado estos pilotes en los cimientos con re-

sultados inmejorables.

En construcciones con subsuelo firme ¢ cuan-
do la aplicacién de pilotes no es indicado, he-
mos visto generalizarse el empleo de losas de
cemento armado para la reparticién de la car-
ga. Esta fundacién es mds sencilla y, por esta
razon, mas econéomica que los pilotes. La ar-
madura apropiada es tal que la losa puede re-
cibir las cargas sin flexionamientos y repartir-
las convenientemente sobre el suelo.

Donde resulta igualmente practica la aplica-
cién del cemento armado, es en los entrepisos.
Sus ventajas principales en estos casos resultan
de la seguridad contra incendios, y de la posi-
bilidad de adoptar grandes luces, 6 sea, puntos
de apoyo distantes entre si como para obtener
grandes espacios cubiertos sin apoyos interme-
dio. Las columnas de espirales permiten toda-
via aumentar la capacidad ctibica de los locales.

La preferencia dada al cemento armado en
la construccién de edificios publicos, hoteles
efc., aumenta de dia en dia y no es de extra-
flarse dadas las razones anteriormente expues-
tas; y como la adaptacion arquitecténica del
cemento armado sigue el paso progresivo de
éste, los mas renombrados ingenieros y arqui-
tectos aceptan como base de sus planos la cons-
truccion de hormigén armado.

En la Capital Federal se ha construido re-
cientemente varios edificios de grandes propor-
ciones 4 base de esqueletos de cemento arma-
do, como por ejemplo el que se levanta en la
esquina de Pueyrredon y Corrientes, que consta de
11 pisos, en la cual se le ha empleado el cemento
armado desde los cimientos hasta las azoteas. Re-
producimos vistas de éste y otros edificios que
aunque de dimensiones mds reducidas no son
menos notables por su ejecucién ingeniosa; nos
referimos al pabellén de alojamiento para 2.500
inmigrantes, anexo al Hotel de Inmigrantes,
cuya base la constituye un esqueleto de cemen-
to armado, y el edificio en construccion esqui-
na Florida y Cérdoba. Dadas las ventajas enu-
meradas y en atencién 4 ser la ejecuciéon mas
rapida que la de armazon metélica, puede pre-
veerse.que el cemento armado sera adoptado
en mayor escala cada dia, en nuestras cons-
trucciones, como la mds sélida y segura quela
ciencia de la ingenieria moderna ha podido in-
ventar.

S i

METODO GRAFICO PARA EI, CALCULO
DE LAS OBRAS DE HORMIGON AR-
MADO.

(CONTINUACION,.—Véase Nidm, 263)

1 dicho eje hubiera caido dentro de
la losa, procederiamos como hici-
mos en el caso de una viga simple;
pero si cae afuera, la resultante de

las tensiones de compresién no pasa ya a un
tercio de AN, sino por el centro de gravedad
del trapecio £1/1A'A". Determinada dicha re-
sultante como se ve en la figura, se la prolon-
ga hasta 2y, se une /), con C; y en la inter-
séccién de esta tultima recta con la NV, ten-
dremos un punto Xj dela curva cuya intersec-
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cién con la APS nos daria la solucion del
problema.

Repitiendo la misma construccién para .una
6 dos alturas mdas tendriamos otros tantos pun-
tos que nos determinarian 4 dicha curva.

42. MEropo ExAcTO.—Cuando se quiere te-
ner en cuenta las tensiones de compresion que
se producen en las viguetas, es necesario comen-
zar por fijar un ancho &y para la misma.

Hecho ésto, tracemos una vertical y sobre
ella llevemos una magnitud (fig. 18.)

AE.=3d

A partir de £ dibujemos la parabola que nos
da el gabarit y construyamos ademas la recta

A ,A‘”

n0h méx,

-
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Determinadas sus rectas de accién como se
indica en la figura, se halla su resultante Ry,
recordando que en AN{ NV, N"; tenemos un poli-
gono de las mismas.

Hallemos la interseccion /); de esta resultan-
te con la 1,0, v unamos este punto con la
C',, en que £ (' corta 4 la horizontal que pa-
sa por Cj.

En la interseccién de esta tltima recta con
la VNV, tendremos un punto Xj.

. Repitiendo la operacién para una 6 dos altu-
ras mads, tendriamos otros tantos puntos andlo-
gos que nos darian la curva cuya interseccién
con la pardbola AM, nos resuelve el problema.

Demds estd decir que en la determinacién de

C; é',’ Ue max Cx

Fig.

£5C" que nos da los momentos estiticos del
hormigén de la losa. tomando como distancia
polar una magnitud. :

b]
100

B Boies

Llevemos en £, /7, un segmento igual 4 p v
y por /), tracemos una paralela 0,7, 4 1a £ ("y
que nos dard los valores p correspondientes 4
las distintas alturas v referidos 4 dicha recta,

Hecho ésto, supongamos una altura cualquie-
ra AC, y construyamos el diagrama de los tra-
bajos maximos CyCy"A"A’', que nos determina
el eje neutro correspondiente 4 dicha altura.

En este caso tenemos dos resultantes de ten-
siones de compresién, la Dy, correspondiente &
la vigueta y la 2, correspondiente 4 la losa.

la seccién de la armadura tendremos que lle-

var una distancia polar igual 4 (it
: ; 0

PROBLEMA TII

43. DADA LA ARMADURA SUPERIOR /’e¢ DE
UNA VIGA DE ANCHO 0;, HALLAR SU ALTURA /2
Y LA SECCION DE LA ARMADURA INFERIOR /%
DE MODO QUE TANTO EL HORMIGON COMO EL
HIERRO TRABAJEN AL MAXIMO. Al estudiar el
problema anterior hemos dicho que convenia
empezar suponiendo que la viga se armara su-
periormente; sin embargo, ésto no es siempre
posible en la practica, pudiendo ser que de an-
temano tengamos fijada una armadura’ supe-
rior. Asi, se suele colocar 'superiormente unas
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pequeilas barras para -atar - en ellas Jos flejes
que se colocan: para resistir - al resbalamiento y
unir asi mas sélidamente las fibras inferiores
con las superiores de la viga. Si se quiere ha-
cer intervenir en el calculo 4 dicha pequefia
armadura, se presenta el problema cuyo enun-
ciado encabeza este paragrafo.

El procedimiento 4 seguir para resolver este
problema es casi idéntico al que expusimos en
el § 42. Indicaremos, pues, brevemente la -mar-
cha a seguir.

Tracemos. la pardbola .que. nos:da el -gabarit
(fig. 19) y:la recta. /;C’y que nos da los mo-

mos la interseccién X de esta recta con la
]\/1N’"1.

Repitiendo la misma-operacién para otras al-
turas, tendremos puntos andlogos, que nos da-
rdn la curva cuya interseccién con la pardbola
AM nos resuelve el problema.

44. APLICACION DEL PROBLEMA AL CASO DE
UNA LOSA NERVADA CON VIGUETAS. La aplica-
cién del problema anterior al caso de una losa
nervada con viguetas no tiene ninguna parti-
cularidad en el caso en'que se siga el procedi-
miento aproximado.

Empledndose el procedimiento exactp, el pro-

Fig. 19

mentos estdticos de la armadura superior. En
D, llevemos un segmento igual 4

M

» =
Ge max

y por /), tracemos la /), /), paralela 4 la H{C'y,

Construyamos, ademds, el diagrama de traba-
jos maximos, correspondiente 4 una altura cual-
quiera ACh.

Tendremos también, en este caso, dosresultan-
tes de tensiones de compresién, la 2; corres-
pondiente al hormigén y la- 2y, correspondien-
te 4 la armadura superior, vy cuya resultante A
determinaremos como ya sabemos.

Prolongaremos después la R;hasta cortar en
Dy 4 la DyD'y; uniremos 2y con C’y y hallare-

blema es andlogo al del §42, con la diferencia
de que en lugar de la recta Z(C’q (fig. 23) ten-

“dremos un poligono de dos lados que mnos da

los momentos estaticos de la armadura superior
y 'de la losa.

Ademas, la recta 1,2, serd paralela al lti-
mo lado de dicho poligono y distanciada del
mismo de una magnitud igual 4 .

Finalmente tendremos tres resultantes de ten-
siones de compresiéon correspondientes 4 la ar-
madura superior, 4 la losa y 4 la vigueta, cu-
ya resultante final determinaremos siguiendo el
procedimiento general.

(Contintia.)

E. Burry.
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FLECTROIECNITA

Seccién 4 cargo del Capitan de Navio, Ing. José E. Durand

EI. MONOPOLIO DE LOS SERVICIOS
ELECTRICOS

{ UNA NUEVA CONCESION?

IN extremar optimismos, habiamos con-

fiado siempre en que nuestra campaifia

de oposicién al monopolio de los ser-

vicios eléctricos, sostenida desde estas.

mismas columnas; encontraria finalmen-

te eco en el ambiente oficial, por cuanto era de

presumir que la impunidad: que ampara los pro-

cedimientos impositivos de la empresa exclusi-

vamente concesionaria, no radicaba. en la com-

placencia deliberada de las altas autoridades

comunales, sino en su falta de suficientes ele-

mentos de juicio para determinar una reaccion
francamente enérgica.

Una circunstancia imprevista, viene a darnos

dmplia razon. El monopolie no goza de la pri-

vanza municipal; mds atun, la primera autoridad.

de la comuna se produce oficialmente en.forma
insélita en contra del mismo, al par que preco.
niza ante el Concejo. Deliberante una nueva
concesion.

La argumentacién en que apoya su intere-
sante alegato el sefior Intendente Municipal, no
es otra cosa, en sintesis, que la condensacién
de todas las razones que hemos expuesto en
articulos anteriores, relacionados con la misma
cuestién. No oculta en sus considerandos, que
ha llegado el momento de reflexionar serena-
mente en el peligro que comporta para una
ciudad como Buenos Aires, la exclusividad de
los  servicios eléctricos en manos de una em-
presa, cuya concesion liberalisima la autoriza 4
toda suerte de rebeliones, cada vez que el con-
tralor necesita ejercitarse en salvaguarda de los
intereses colectivos.

Por ello auspicia una nueva concesion que

solicita la Compaiiia Italo-Argentina de Elec-
tricidad, de reciente creacién, cuyo proposito de
competir con la Compaifiia Alemana Transatlan-
tica de Electricidad, permite esperar desde luego
una ‘evolucién- de tarifas, de todo punto bene-
ficioso para el ptiblico consumidor.

Por ' nuestra parte no podemos menos que
congratularnos de que la primera acometida al
coloso, haya encontrado el poderoso apoyo del de-
partamento ejecutivo municipal. Ello, asi mismo,
autoriza 4 suponer, que las futuras iniciativas
en-el mismo.sentido encontraran, en principio,
el mismo factor propiciatorio.

Empero, harto elocuentes han sido las ense-
flanzas derivadas de un contrato impremedita-
do, para no aprovechar de ellas. Hoy, no exis-
tirfa atenuante alguno para cohonestar el otor-
gamiento de ciertos privilegios-existentes en la
concesién primitiva, que en la préactica han re-
sultado 4 todas luces tan excesivos como arbi-
trarios:

Téngase en cuenta que la industria eléctrica
ha experimentado una profunda transformacién
de algunos afios 4 esta parte. La produccién
de energia se obtiene en la actualidad & pre-
cios considerablemente inferiores, con respecto 4
su costo antiguo. Las centrales modernas, no
requieren ya aquellas dmplias y costosas insta-
laciones que exigian los motores 4 vapor, sus-
tituidos con incuestionables ventajas de orden
industrial y econémico, por motores a petréleo
crudo y otros aceites pesados.

En consecuencia las tarifas que:se establez-
can para cualquier concesién futura, no podrén
en modo alguno considerarse reducidas, si solo
lo resultan comparadas con-las de la Compa-
fifa Alemana Transatldntica de Electricidad. A
la fijacién de los precios definitivos, deberd en
tales casos preceder la consideracién juiciosa
de los proyectos, informes 6 datos, relativos al
costo de la energia suministrada con: motores
tipo Diesel, que se publican continuamente en
nuestro pais é que llegan conigual frecuencia
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de insospechables procedencias industriales del
extrangero.

Tampoco puede servir de base para una nue-
va concesion, la otorgada con anterioridad 4 la
Compaififa Alemana,”que ni aan en su forma
puede considerarse un documento acabado. Por
lo que al espiritu de sus cldusulas respecta,
fuera inoficioso insistit en lo estupendo del al
cance y significado de algunas de ellas.

En el caso della Compaififa Italo-Argentina,
declaramos desconocer hasta este momento los
términos precisos en que ha solicitado acoger-
se 4 los privilegios de una concesién, solo
conocemos la parte sustancial del mensaje
enviado al C. D. — En tales circunstancias
no pueden referirse 4 ella nuestras opinio-
nes manifestadas en general, inclindndonos
por el contrario 4 suponer, en razén del respe-
table concepto que nos merecen las personas
constituyentes de su primer Directorio, que la
gestién iniciada ante la Municipalidad se ins-
pira en una alta conveniencia publica, no in-
compatible ciertamente con el legitimo espiritu
deempresa que pueda animarla.

Nos proponemos, sin embargo, anticiparnos
desde estas columnas al estudio que se inicia-
r4 oportunamente en el C. D., con el propésito
de contribuir, con el aporte de nuestros datos
y observaciones, 4 que la sancién 4 producirse
signifique para el municipio una garantia’ in-
dudable de que los servicios eléctricos y sus
tarifas, no constituirdn en adelante, como has-
ta el presente, un gravamen colectivo ineludi-
ble 6 una carga piiblica intolerable.

La sola enunciacién de tal propdsito, hace
innecesario manifestar que la mds absoluta im-
parcialidad presidird nuestra tarea. A ella da-
remos comienzo desde el préximo ntmero de
la REVISTA TECNICA.

Horacio R. Casrro.

et n Lot ity

LOS GRUPOS ELECTROGENOS

(CONTINUACION. — Véase el ntimero 265)

ARA las grandes Usinas generatrices
ya en servicio y donde las calderas &
vapor predominan, el turbo-dinamo es
atin hoy dia el conjunto mds racio-
nal permitiendo una reduccién nota-
ble del precio de costo de la energia eléctrica.
Es un transformador perfeccionado superior en

L
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mucho al grupo accionado por un motor & va-
por de movimiento alternativo. Pero, las pe-
quefias «Centrales» le consideran, y 4 justo ti-
tulo, como una maquinaria de lujo cuya insta-
lacién ocasiona gastos suplementarios enormies
grabando el presupuesto modesto..En estos ca-
sos se revela la importancia de los motores &
gas, sobre todo de los que utilizan la fuerza
expansiva de los gases dilatados por el calor.
La prictica ha comprobado que, entre estos tl-
timos, los méis econémicos son los llamados «de
combustién interna»; y no cabe duda que en
un futuro no lejano la técnica proveerd 4 la
industria méquinas, del tipo mencionado, de
gran potencia, acopladas 4 generadores eléctri-
cos formando asi grupos electrégenos dignos
de las grandes «Centrales», donde reemplaza-
rdn ventajosamente 4 los turbo-dinamos.

La antigua «Méaquina 4 pélvora» de Huygeus,
donde se utilizaba la potencia explosiva de la
pélvora, puede considerarse como prototipo de
los motores 4 gas caliente modernos; y es sa-
bido que la miquina 4 vapor ha nacido debi-
do 4 los resultados negativos obtenidos por Pa-
pin en sus ensayos sobre el enfriamiento rdpi-
do de los gases provenientes de la explosién
de la pélvora. El descubrimiento del gas de
alumbrado, los estudios sobre la compresiénide
la mezcla «aire y gas» y el empleo de los li-
quidos inflamables, han contribuido 4 perfec-
cionar la miquina de Huygeus; y hoy dia los
motores 4 explosién 6 de combustion interna
constituyen un progreso verdadero sobre las
méquinas 4 vapor, permitiendo la supresién de
la caldera y sus accesorios y teniendo un ren-
dimiento econémico bastante elevado.

En efecto, sea un motor 4 petréleo cuyo con-
sumo de combustible por HP efectivo es apro-
ximadamente de 250 gramos. El poder calori-
fico del petréleo siendo, mas 6 menos, II.000
calorias, el HP corresponde a:

75 X 60 X 60

e
635 calorias se transforman
De donde, el rendimiento
o 633
2750
La ecuacién de regularidad de movimiento, es-
tablecida anteriormente, representa también el
funcionamiento de los motores 4 explosion en
general. La fuerza motriz T depende sobre to-
do: del cambio de forma deljmovimiento y de
la inercia de las masas. En caso de que la re-

en trabajo.
econémico es de:

== 0,23.—
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sistencia no soporte variaciones accidentales,
se puede admitir que la uniformidad de movi-
miento de estas mdquinas se encuentra altera-
da por irregularidades casi periédicas.

"Estas oscilaciones parasitas son considerables
en los motores «de 4 tiempos» y un cilindro,
donde el embolo comunica la aceleracién 4 las

piezas en movimiento solo en el zer tiempo.

La influencia de las masas se manifiesta, pues
por aceleraciones ¢ atrasos ¥, cuya expresién es’

r 8 r
Y:Lr (cosaiTcosza)

(siendo y la velocidad lineal de la manivela;
« su dngulo de inclinacién sobre la linea de
los puntos muertos; r la mitad de la carrera y
I el largo de la biela). En los puntos muertos

se ejercen, entonces, efectos ¢ tales:

V':iL(I—_Fi)
: r 1

y si P es el peso de las piezas mencionadas,
siendo g la aceleracién de la gravedad, las fuer-
zas que originan las aceleraciones positivas y
negativas son: :

Jri
* g

P
~ . S
[ g [
Se ve claramente el defecto pernicioso de F y
F’ sobre la fuerza motriz T, efectos que deben

quedar corregidos por los esfuerzos tangencia-

les del volante y esto sobre todo durante las 3

carreras restantes que completan el ciclo.

No obstante los inconvenientes citados, se ha

conseguido no sobrepasar un grado de irregu-
laridad de 1/100 en las mdquinas modernas
sistema Diesel, permitiendo asi 4 los dinamos
que accionan mantener un voltage constante 4
sus terminales sin «compoundage» especial. La
conmutacién tampoco exige artificios apropia-
dos, quedando el tiempo t de su duracién en
limites razonables. :

Antes de ocuparnos de la turbina 4 gas, re-
producimos los resultados précticos obtenidos
en los ensayos de un motor Diesel de ‘30 HP
acoplado directamente 4 un dinamo, grupo ins-
talado en la Escuela de Mecdnicos.

(Contimia.)

MANUEL BENINSON,

Ingeniero Electricista de 1a Armada

IOI

EL, MOVIMIENTO DE LOS GRANDES
CANONES EN LOS BUQUES DE
GUERRA MODERNOS.

L servicio de artilleria en los buques
de guerra modernos, ha experimenta-
do con mayor frecuencia que cual-
quier otro, las transformaciones que
la industria naval incorpora constan-
temente 4 sus perfeccionamientos. No obstante,
los progresos derivados de ésta evolucién son
tan relativos, que aln se encuentran sin solu-
cion definitiva muchos problemas fundamenta-
les, que restan 4 la potencia ofensiva de una
escuadra no poca parte de su eficacia. _

La movilidad de la artilleria de grueso ca-
libre, emplazada en torres 6 barbetas acoraza-
das es, por ejemplo, una cuestién que dista
mucho de hallarse todavia resuelta en forma
practica. Existe al respecto una diversidad de
criterios, imposibles de conciliar, adn cuando se
trata de la consecucién de un mismo propdsito.

Las marinas de guerra inglesa y japonesa
han recurrido con este fin 4 mecanismos hi-
drdulicos; otras, como la alemana é italiana,
emplean para efectuar el mismo movimiento
aparatos eléctricos, y, por ultimo, en los buques
modernos de la escuadra norte-americana se
usa un sistema combinado, eléctrico-hidrdulico,
adoptado recientemente y en el cual se han in-
troducido los perfeccionamientos de los dos sis-
temas opuestos.

Entre las autoridades dirigentes de nuestra
flota, ha prevalecido en los tiltimos tiempos un
criterio propio, que 4 estar 4 las informaciones
recogidas ha dado, al hacerlo prictico, resulta-
dos satisfactorios por todo concepto.

Se trata del mecanismo llamado «sistema
Leonard» que, 4 propuesta de la Direccién Ge-
neral de Electricidad de la Armada, se instald
4 manera de prueba en el «Acorazado Garibal-
di», en cuyo buque, como en los demds del
mismo tipo, se empleaba para el movimiento
de ronza de las torres en que se encuentran los
cafiones de 20 y 25 c¢/m,, los aparatos adopta-
dos por aquel entonces en la marina italiana,
en razén de haber sido los astilleros de aquel
pais los constructores de los acorazados de re-
ferencia.

El servicio de los

aparatos antiguos fué

stempre irregular, radicando las dificultades del
funcionamiento més que en la deficiente estruc-
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tura mecdnica de aquellos, en su mnotoria ina-
plicabilidad para los fines que se propusieron
los constructores.

El «sistema Leonard» es puramente eléctrico
y se considera entre los de mayor sencillez em-
pleados hasta la fecha en todas las marinas.
Consta de un convertidor y un motor eléctri-
co: la primera mdquina convierte el potencial
de la instalacién eléctrica del buque de o 4 300
6 400 volts, alimentando al motor bajo estos
diversos voltajes, obtenidos:sin la menor difi-
cultad entre sus extremos mdximos. De las va-
riaciones de voltaje depende la velocidad de la
rotacién de la torre giratoria, 4 la que se le
trasmite su movimiento por un juego simple
de engranajes.

Cada torre se mueve aisladamente, por su
mecanismo propio, efectuando la trayectoria en
sentido horizontal, en forma suave y rdpida al
mismo tiempo. Con el cafién emplazado sobre
ella, se puede en tales condiciones dirijir la
punteria en elevacién, alcance 6 distancia, sin
ninguna dificultad.

Durante las dltimas evoluciones, el funciona-
miento del aparato «Leonard» instalado, como
se ha dicho, en el «Acorazado Garibaldi», ha
motivado conceptuosos informes del Comandante
en Jefe de la Divisién de Instruccién, habien-
do resuelto en consecuencia el Ministerio de
Marina, adquirir siete nuevos aparatos del mis-
mo sistema, al precio de § 1.600 oro,cada unb,
para ser instalados en las torres de los acora-
zados tipo Garibaldi, en sustitucién de los que
poseen en la actualidad.

Nuestra Comisién Naval en Londres hizo su-
yas en un principio las conclusiones del Almi-
rantazgo Inglés, que opté en definitiva por cl
sistema hidrdulico, precisamente en los monien-
tos en que urgia decidirse por algtn aparato
para nuestros grandes acorazados en construc-
cién. Posteriormente la misma cuestién fué ob-
jeto de vivas discusiones en Norte-América,
suscitdndose dudas respecto del sistema pura-
mente hidrdulico, los que determinaron una
reaccién en las opiniones de nuestros marinos,
que considei‘aron:deber colocarse en un discreto
término medio, decidiéndose por el sistema norte-
americano eléctrico-hidraulico, llamado «Univer-
sal Gear», que asf mismo fué sustituido 4 tltimo
momento por el «Manly Drives, mds moderno
y probablemente mds perfeccionado.

De modo pues que los acorazados <«Rivada-

vias y «Moreno», vendran provistos de apara--

tos «Manly Drive» para el movimiento de ron-
za de sus torres de combate. El aparato de que
se trata es 4 su vez una combinacién eléctrico-
hidrdulica, 4 base de un motor eléctrico que
acciona una bomba de compresién, que actiia
igualmente sobre una segunda de su mismo
género. Engranages de transformacién y trans-
misién, producen finalmente el movimiento de
la torre.

H:R-C.

-
n

'PRODUCCION, DISTRIBUCION Y VENTA

DE ENERGIA ELECTRICA

MENSAJE ACOMPANANDO EL CONTRATO AD
REFERENDUM CELEBRADO POR LA INTEN-
DENCIA CON LA CiA., ITALO - ARGENTINA

ONORABLE Concejo: Someto 4 vuestra con-
sideracién el adjunto contrato celebrado
con la compafiia Italo-Argentina de Elec-
tricidad, «ad referéudum», de ese Honora-
ble Concejo, para la produccién, distribu-
cién 'y venta de energia eléctrica dentro
del municipio. ?

T.as clausulas de este convenio han sido prolijamente
estudiadas por este departamento ejecutivo, asesorado
por una comisién compuesta por los sefiores asesor
letrado doctor D. Agustin Ghigliani, asesor técnico
en materia de obras publicas ingeniero D. Horacio
Treglia, director de alumbrado ingeniero Jorge New-
bery; fiscalizador del contrato celebrado con la C. A.
T. E.. ingeniero D. Bernardo Laurel, y director gene-
ral de rentas, doctor D. Luis B. Estrada.

No debe ocultar el departamento ejecutivo que
muchas de las condiciones aceptadas lo han sido tenien-
do en cuenta la existencia del contrato de concesién
4 la Compaiiia Alemana Transatlantica de Electricidad,
pues, de lo contrario, se hubiera creado una situacién
de inequidad 4 la nueva empresa colocdndola en con-
diciones de inferioridad para luchar con su compe-
tidora.

Bien, pues: si el departamento ejecutivo no hubiese
tenido que restringir su accién dentro del marco de la
concesién existente, otras hubieran sido sus vistas, y
habria encarado este asunto con el concepto exacto
de la implantacién de los servicios ptblicos que re-
quieren el uso del subsuelo de las calles, ya sea para
canalizacién eléctrica, de gas, aguas corrientes y demds
similares. No habria vacilado en establecer el monopolio
impuesto por la imposibilidad de multiplicar indefini-
damente los servicios publicos, dando 4 los concesio-
narios garantias para la explotacién razonable de su
industria, pero asegurando en compensacién la obli-
gacién de servir 4 todo el vecindario en condiciones
determinadas y 4 precios equitativos.

Fn la situacién creada por la existencia del contrato

s e s eV oiia Al seu st A A e b
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‘de la Compaififa Alemana, el departamento ejecutivo
ha debido limitarse 4 modificar aquellas cldusulas cuyo
mantenimiento no estaria justificado desde ningiun
punto de vista. Es sabido que por el articule segundo
de ese contrato, la municipalidad se hallard en el tér:
mino del mismo en una situacién dificil, obligada &
celebrar arreglos forzosos, completamente contrarios 4
los hien entendidos intereses de la comuna. Y. en
efecto, después de haber permitido 4 esa compaiiia
realizar en completa libertad ganancias considerables,
aun tendréd la municipalidad que hacer sacrificios pecu-
niarios para rescatar la concesién y poder distribuir
energia eléctrica 4 precios razonables, 4 menos de
hacer nuevas concesiones tanto.6 mds perjudiciales
que la actual. En el proyecto de convenio adjunto se
corrige en parte esta situacién, y si bien no ha sido posi-
ble alterar el 2 % de amortizacién por cada afio trans-
currido desde la inversién del capital hasta el venci-
miento del contrato. lo que hubiera sido una exigen-
cia notoriamente desigual, se establecen dos férmulas
de rescate de la concesién que es todo lo mds satis-
factorio que puede exigirse en la dificil situacién ac-
tiual en que se encuentra la comuna.

Por una de ellas. la municipalidad adquiere el dere-
cho, al vencimiento de la concesién, de tomar posesién
de todas las usinas ¢ instalaciones de la Compaiiia
Italo-Argentina, pagando en titulos municipales de
interés y amortizacién convenientes, los capitales que,
segun el régimen ecstablecido, aun adeude 4 la dicha
compaiiia.

Salta 4 la vista la enorme ventaja de saldar esta
deuda con titulos y no en dinero efeetivo, lo quc per-
mitird 4 la municipalidad explotar por su cuenta la
industria, estableciendo, rebajando las tarifas hasta el
limite que lo admita el rescate cdmodo de su deuda,
6 bien vender la fabrica 4 otra empresa en condicio-
nes equitativas para el publico, haciéndose de un ca-
pital, sin duda elevado, que podra destinar 4 la rea-
lizacién de las obras ptblicas que sean requeridas en
esa época. Se reserva también la municipalidad el
derecho de optar por la prérroga de Ia concesién por
25 aflos mads, participando del 15 % de las utilidades
liquidas, si, & su luicio, las tarifas existentes fueran
suficientemente bajas para exigir mayores reducciones,

Iista asociacién financiera entre la municipalidad y
el concesionario es necesaria, 4 fin de beneficiar aj
tesoro comun con las ganancias a veces muy elevadas
de ciertas empresas que explotan servicios prtiblicos,
y es tanto mas ttil en las ciudades, cuanto que ellas
mismas son las principales clientes de los councesio-
narios. Por otra parte, hay conveniencia en que esta
participacién se establezca sobre las entradas liquidas,
y no sobre las brutas, 4 fin de evitar que se falsee la
direccién de la empresa, trabandola con medidas buenas
en si mismas, pero que las condiciones de participa-
cién volverian onerosas para el explotante.

En resumen: la comuna podrd optar por dos solu-
ciones, que en realidad tienden con poca diferencia a
un mismo fin: rescatar los capitales empleados me-
diante anualidades fijas, en cnyo caso estaran com-

pensadas por las entradas que retire la muunicipalidad,
al pasar 4

sus manos la empresa, 6 bien abandonar
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estas ganancias que serviran para rescatar de por si
la concesién en 25 afios, sin por eso perder una parte
de los beneficios.

La segunda clausula modificada se refiere 4 las tarifas
aplicables 4 mnegocios, teatros, salas de espectdculos
publicos, que hoy por hoy no tienen limites en el con
trato de.la Compaiifa Alemana, aunque sea discutible
la legalidad de la interpretacién que ésta da 4 lo esti-
pulado en el inciso 5.2 del articulo 10. Cuando se san-
cioné por V. H. ese contrato, la citada compaiiia co-
braba tarifas muy bajas para esa clase de locales. y
en la discusién de la ordemanza surgié como argu-
mento principal para oponerse 4 la fijacién de un

-limite superior 4 esa tarifa precisamente el precio re-

ducido que parecia entomnces imposible elevar mds
tarde. Ios hechos han venido 4 demostrar lo contrario:
una vez acaparada la clientela y ante las ventajas de
comodidad que reporta la luz eléctrica sobre el gas
la Compafifa Alemana ha subido sus tarifas y las im-
pone, llegando 4 sobrepasar el término medio de la
correspondiente 4 casas particulares. Basta esto para
justificar el limite méximo de 18 centavos oro por
kilowatt, establecido en la cldusula analoga del con-
venio con la Compaiiia Italo-Argentina, que este D. E,
encueinira razonable, aunque 4 primera vista pueda
parecer elevado. :

La tercera clausula que constituye una novedad en
el presente convenio es la del articulo 22, relativa &
las restricciones establecidas para la fusién de esta
empresa con otras ya establecidas 6 que se establezcan
en lo futuro. Las condiciones de esta clausula que
llegan hasta la caducidad de la concesién, son una
consecuencia forzosa de las restricciones que repre-
sentaria en el fondo una fusién sin la apariencia de
tal, y 4 este fin se ha impuesto la obligacién de man-
tener usinas completamente separadas, con lo cual la
municipalidad podra, al aprobar los planos de las ins-
talaciones, cuidar de que éstas satisfagan las necesi-
dades reales de la ciudad, y no conduzcan 4 una com-
petencia tan funesta como inttil.

También debo sefialar el compromiso contraido por
la Compaiiia Italo-Argentina en el articulo 19, de trans-
ferir gratuitamente al municipio, al vencimiento de la
concesidn, todas las usinas que instale fuera de la ca-
pital, ain en la parte destinada 4 suministrar corriente
4 la provincia y no 4 la capital federal.

La misma compaiiia acepta por el articulo 3° con-
tribuir hasta la suma de veinte mil pesos moneda na-
cional anuales en los gastos de fiscalizacién del con-
trato, y en reducir la tarifa bésica de oficinas y
establecimientos piblicos, nacionales ¢ municipales, 4
siete centavos oro.

Existen otras modificaciones ventajosas que no es-
caparan al claro criterio de V. H., por lo que me per-
mite esperar prestaréis vuestra aprobacién 4 este con-
venio, previo el estudio meditado que su importancia
requiere.

Aprovecho esta oportunidad para reiterar 4 V. H.
las seguridades de mi consideracién més distinguida.

Firmado: JoAQUIN S. DE ANCHORENA

A. I1'URBE.
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Niveles reversibies, modelos Zeiss. Fennel y Starke - Kammerer—TEoO-
RIA, CORRECCION Y ELIMINACION DE ERRORES POR IBERIO SAN RoO-
MAN.—ingeniero civil. profesor de topografia en la Facultad de
Ciencias Exactas d¢ Buenos Aires.—Un folleto de 50 péginas
ilustradas con 27 figuras intercaladas en el texto. Buenos Aires,
1912,

El ingeniero San Romén fué un estudiante distinguido de nues-
tra escuela de injenierin i es hoi un aprovechado injeniero i
un concienzudo profesor, Pudimos apreeiar sus bellas dotes in-
telectuales cuando fué alumno nuestro en el Colejio Nacional
Central. Hace afios ya; pero la planta ha crecido conservardo
sus buenas condiciones i dando sazonados frutos.

Varios son los trabajos publicados por el estudioso injeniero,
sin contar con la escelente traduccién que, en colaboracién con
el malogrado injeniero Romagosa, hiciera de la voluminosa obra
de Miiller Breslau sobre estatica gréfica.

En eésta monografia el injeniero San Romén analiza i com-
para los niveles reversibles tipos Zeiss, Fennel i Starke-Kam-
merer; enseguida estudia, la teoria del profesor Jordan, los errores
de proyecci6n que se cometen al medir Angulos azimutales con
‘el teodolito.

Desde 1857, en que Amsler ideara este nivel de aire, poca apli-
caci6én tavo el instrumento por la dificultad de construirlo exac-
to; pero los progresos hechos por-la mecdnica de precisién i las
reformas i simplificaciones de construceién i nianejo introduci-
dos por Zeiss permiten hoi fabricar aquellos con suflciente per-
feceién, por euya razén su uso se ha extendido en Alemania.
Dada la bondad del tipo, el injeniero San Romén cree que ha
llegado el momento de popularizarlo entre nosotros, i como profe-
sor de topografia en nucstra Facultad de ciencias exactas ha
tomado sobre si la tarea de llenar esa necesidad.

Después de estudiar como pueden eliminarse los errores de leca
tura iel instrumental o de fabricacién, cuando es posible, median-
te el calaje, la centracién del reticulo (cuando no lo ha hecho la
fadlrica) la correccién del error instrumental; la veriflcacion del
paralelismo de los ejes del nivel i la correccién del paralelismo
de los ejes del nivel cuando es posible, pasa 4 ocuparse del nivel
reversible Starke-Kammerer con tornillo de elevacién micromé-
trico, cuyo defecto es el'de no poder corregirle el paralelismo de
los ejes si ha errado la fdbrica; luego trata de los niveles Fennel,
oa i sin tornillo de elevacién, en los que el paralelismo de los
ejes es mds seguro; después analiza los de Zeiss, cuyas caracteris-
ticas son: que el ocular piede convertirse en objetivo i viceversa;
que es posible observar la burbuja desde el ocular, sin paralela,
mediante prismas combinados que permiten leer las miras con
la parte fraccionaria merced 4 un tornillo microwétrico ad hoc;
qie son notables el aumento i claridad del anteojo, i, por fin,
que su construccién es hecha con mucho esmero, todo lo cual
permite una mayor exactitud de observacién que los anteriores.
La esperiencia ha demostrado que con miras colocadaus 4 dis-
tancias de 5 4 100 m., el error mdximo es insignificante: un dé-
cimo de milimetro (0,1 mm).

En la segunda parte de su trabajo el injeniero San Romén, si-
guiendo al profesor jorddn, estudia, como dijimes ya, los erro-
res deé proyecci6én que se cometen al medir los dngulos acimu-
tales con el teodolito, conocimiento que puede utilizarse en las
triangulacioncs de segundo i tercer orden.

Establece las férmulas diferenciales esféricas preparatorias:
¥y = Y sen g 7... para los arcos paralelos

B — @ = ¢ sen ( cotg ¢, ,, para los meridianos convergentes:

Procede, enseguida, 4 determinar los errores de proyeccién de-
bidos 4 los de colimacion de inclinacion del eje horizontal i de ver-
ticalidad del eje principal.

Analiza, luego, la accién conjunta de tales errores i obtiene
la férmula del error -de proyeccién total cometido al medir nn
dngulo azimutal, que es la siguiente:

A = c (sec h* — seck) + (tg h* — tgh) 4-

-+ v (tg h'*sen n’ — tg h sen u)
funeci6én, como es 16gico, de los dngulos zenitales h, h* i de los
azimutales u i u‘.

En cuanto al error producido por la escentricidad de la alida-
da, tan perjudicial en la préctica, su espresién analitica es

€ sen ?
sen g = ——
r
€ sen ?
G = s P

donde pes el valor del radio en segundos.

Esta monograffa importa una Gtil contribucién a Ia literatu-
ra topogrdfica, tan escasa de obras orijinales, i es con el ma-
yor placer que tributamos nuestro aplauso al injeniero San Ro-
mén, cuyo ejemplo debiera ser imitado por sus colegas en el
profesorado superior.

S E. BARABINO

Eaux douces et eaux minérales, par F. Diénert.—Ch. Béranger Ed.—Un
volumen in. 18 Jes. de 363 pag., con numerosas ilustraciones intercala-
das en el texto. (6 fr.)

Este nuevo volumen del Manuel pratique d’analyses chimiques, publi-
cado bajo la direccion de los doctores F. Bordas y Eg. Roux, es obra
del jefe de servicio de vigilancia de las aguas de alimentacion dc Pa-
ris, M. ¥. Diénert, y no es uno de los menos ttiles de la série de los
aparecidos hasta hoy. Su autor ha condensado en él, en efecto, cuanto
puede interesar & los guimicos en general y 4 los peritos de laborato-
rios oficiales en particular. Este manual puede recomendarse igualmen-
te, como guia para el control de los productos en establecimientos in-
dustriales.

Dividese en dos partes principales y un Apéndice contenicndo las le-
yes, deeretos y reglamentos sobre policia de aguas minerales y organi-
zacion del servicio de las mismas en los principales paises del mundo,
comprendidos algunos de Sud América.

La primera parte contiene generalidades en la materia, tratando los
siete capitulos de la segunda parte, los temas siguientes:

Métodos analiticos—Analisis quimicos de las aguas llamadas de mesa
—Id. de las llamadas minerales-—Examenes y analisis fisicos (Métodos
fisico-volumétricos), y control de andlisis quimicos—Analisis é investi-
gaciones bacteriologicos y micrograficos—Métodos de investigacion en
el terreno—Interpretacion de los analisis y clasificacion de las aguas.

Numerosos cuadros comparativos, relativos 4 la composicion de aguas
de fuentes conocidas, & la radioactividad de determinadas fuentes, &
la identificacion de las aguas minerales, etc., contribuyen & dar interés
4 la obra de M. Diénert. :

(8): 9

GaiE




