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DIRECCION GENERAL

FERROCARRILES

DE FERROCARRILES

RAS algunos meses de actuacitn en la
direccién general de Ferrocarriles, el
ingeniero don Emilio Schikendantz ha
renunciado este cargo, despues de ob-
tener la jubilacién & que le daban dere-

cho sus largos servicios y su salud quebrantada,
circunstancia que le ha impedido poner en préc-
tica la accidn eficiente que seguramente habria
desarrcllado en su nuevo destino, pues asi debia
esperarse dados sus antecedentes de funcionario
publico laborioso y recto.

Para suceder al sefior Schikendantz, el Poder
Ejecutivo ha designado al ingeniero don Pablo
Nogués, quien ha desempeiiado, tultimamente,
la vice-direccién general de ferrocarriles, y ha
actuado, durante algunos afios, como inspector
general en varias de las secciones en que se
subdivide esta importante reparticién del mi-
nisterio de obras piblicas.

Habria sido dificil, & nuestro juicio, hallar un

candidato mejor preparado para desemprefiar
con acierto el cargo en que supo hacerse una
envidiable situacién el ingeniero don Alberto
Schneidewind, el deux-cx-machina de la admi-
nistracion ferroviaria argentina durante la ul-
tima década. A su especial preparacién téceni-
ca, el ingeniero Nogués reune el conocimiento
completo de todo el mecanismo administrativo
relativo al desenvolvimiento ferroviario del pafs,
lo cual ha de facilitarle una tarea que seria
sin duda ardua para cualquicr funcionario im-
provisado, por mas competente que fuera.

Las preocupaciones del nuevo director, de-
berdn pues —ya que le serd leve el tramite
ordinario — cernirse un tanto sobre el horizonte.
burocratico, a fin de mejor dominar los com-
plejos intereses que se hallan involucrados en
el crecimiento de nuestra red; deberd tomar
altura y, luego, tratar de orientar. la politica
ferroviaria hacia rumbos fijos, de modo de
conducirla, metédicamente, hacia fines deter—
minados
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Hasta ahora, la direccién de la politica de
las vias de comunicacion ha estado en manos
de los ministros de obras publicas — cuando
ha habido ministros capaces de hacerla—y
conviene que asi se siga en lo sucesivo; pero
es necesario, indispensable, que la direccion de
ferrocarriles no se desentienda demasiado de
ella 4 fin de hallarse en condiciones de impe-
_dir, en todo momento, desviaciones que pudieran
ser fatales 4 los intereses del pais.

No debe olvidarse que los ministros pasan,
mientras las administraciones, las administra—
ciones técnicas, sobre todo, quedan; y que si
llega 4 encarnarse en la direccion general
de ferrocarriles una politica ferroviaria enca-
rriladora de los principios mas convenientes al
pais en la materia, no solo podrd evitarse los
traspiés que pudiera hacerle dar algun en-
cumhbrado de la otra politica, sino también
apresurarse la eficaz realizacién de cualquier
programa bien orientado.

Creemos le sera tanto mas facil al ingeniero
Nogués el dedicar sus esfuerzos en el sentido
que dejamos eshozado, por lo mismo que se ha
designado como su inmediato colaborador, en
la vice-direccion al ingeniero A. Giovacchini,
técnico que por ser ya avezado en cuestiones
de administracién, pronto podrd dominar el
mecanismo interno de la reparticién y secundar
eficientemente a la direccion, dejando a ésta
la holgura necesaria para dar preferencia 4
los problemas de alta trascendencia nacional,
que se hallan sujetos & la superintedencia y con-
tralor de la direccién general de ferrocarriles.

Ch.

-
-

FERROCARRILES ECONOMICOS
EN LA PROVINCIA DE B. AIRES (1)

A idea determinante de este proyecto

es de incuestionable trascendencia, y

sus lineas generales han de responder
practicamente 4 la amplitud de vistas

que lo inspira. Con frecuencia leyes que

debieran dar grandes resultados fallan por defi-
ciencias aparentemente insignificantes, que mads
tarde se revelan como obstdculos al desenvol-

(1) Considerdndolos de interés para los lectores de la REVISTA
TECNICA, publicamos en esta secciébn las comunicaciones pasa-
das al Ministro de Obras Piblicas de la Provincia de Buenos
Aires, doctor Sojo, por el 1ngeniero J. Percy Clarke, gerente del
Ferrocarril del Sud, y doctor Emilio Lamarca, Presidente del
directorio del Ferrocarril al Pacifico, sobre los proyectados ferro-
carriles econ6micos en la Provincia de Buenos Aires.
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vimiento proyectado. El detalle, las restricciones,
la reglamentacién excesiva, 4 efecto de ser pro-
visoria, suelen imposibilitar la aplicacién, por
cuanto menoscaban la elasticidad que deben tener
las disposiciones legales llamadas 4 amoldarse
4 la diversidad de condiciones de una vasta
region y 4 la multiplicidad de intereses ptiblicos
y privados que sobre ella influyen.

La historia de nuestras obras ptblicas: de-

muestra no pocas veces que una cosa es la ela-
boracién de bufete, la discusién parlamentaria
y aun los informes técnicos, y otra muy distinta
las exigencias del terreno, las sorpresas del trafico
en un pafs que progresa, v los problemas que
presenta la realizacidn econdémiea de grandes
obras. :
El proyecto de ley del sefior Ministro de Obras
Publicas de la Provincia de Buenos Aires, doctor
José Tomads Sojo, sobre la construccién de lineas
subsidiarias, si se lleva 4 la préctica, serd indu-
dablemente un gran auxilio para los agricultores,
estancieros ¢ industriales radicados lejos de las
estaciones de las redes de ferrocarril.

Dadas las malas condiciones de los caminos
de campafia, urge solucionar la seria cuestién
del transporte por carros, hoy tan dificil, costoso
y tardio. Notorios son los perjuicios que origina
4 los productores agricolas y ganaderos la dis-
tancia 4 recorrer para llegar 4 las estaciones.
En ciertas épocas el acarreo es casi imposible,
circunstancia que se agrava en afios lluviosos,
especialmente en regiones de clima seco, donde
se forman grandes zanjones 6 huellas que im-
piden el transito.

Las bases generales que 4 nuestro juicio me-
recen preferente atenciéon son las siguientes:

1° Construccion de las lineas.

2° Trocha, tren rodante y desvios.

3° Tarifas.

4° Adquisiciones y tranferencia de las lineas.

5°,Levantamiento 6 cambios de las mismas.

6° Pasageros.

7° Expropiacién.

8° Impuestos.

I

CONSTRUCCION DE LAS LINEAS

El propdsito evidente es dotar 4 la Provincia
de numerosos elementos de vialidad que sus re-
cursos y adelantos reclaman. Para dar cima 4
este fin, se presentan dos iniciativas: la ptblica
y la privada.

La primera estd determinada en el proyecto,
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el cual tampoco prescinde de la segunda, que
es 4 todas luces un importantisimo factor.

Convendria, en consecuencia, que la ley otor-
gara 4 las compaiifas existentes derecho prefe-
rente para construir las vias auxiliares aludidas,
bajo cldusulas que apuntaremos mds adelante.

Las vias subsidiarias nunca deberdn impedir
el desarrollo de las lineas que ellas alimenten
y que el incremento de las industrias y del
comercio aconsejen extender sustituyendo 4 aque-
llas. De lo contrario se correria el peligro de
que, por asi decir, las venas menoscabasen las
arterias, 6 en otras palabras, de que el pequefio
trafico se tornase en rémora del trafico en grande
escala, el cual, 4 semejanza de los Estados Unidos,
es el que demanda nuestro vasto territorio. Los
mismos distritos servidos por las vias subsidia-
rias han de demostrar cuando lleguen 4 un de-
sarrollo suficiente que justifique las lineas de
mayor trocha y de caracter permanente.

El régimen ferroviario argentino comprueba
que, en estas materias, la accién del Estado v de
los ferrocarriles existentes concurren al mimo fin.

LE
TROCHA Y TREN RODANTE

La naturaleza de las lineas subsidiarias y su
necesaria movilidad exigen el estudio econémico
de su construccién y tren rodante. Al tocar este
punto consultamos Ja experiencia de otros paises.
En la India el sistema es de trocha de 0.76%
metros, sobre los caminos. En Uganda tambien
se ha adoptado la trocha de 0.76%?%. Aunque el
suelo es alli mds duro y firme que el nuestro,
—lo que favorece la construccién y conservacién
de las vias,—ello no obsta 4 que nosotros adop-
temos un tipo andlogo.

El proyecto fija una trocha de cincuenta centi-
metros (0.50),con vehiculos 4 ella adecuados. Debe
observarse que la trocha de setenta y cinco
(0.75), con riel de ocho centimetros (0.08), de
alto y doce kilog. de peso por metro lineal, sobre
durmientes de acero, seria mds conveniente por
varios motivos, 4 saber:

@) El tren rodante para carga seria bogie con
vagones, cuya capacidad llegaria 4 doce
toneladas, y cuyo peso propio no pasaria
de cuatro.

4) Podrian emplearse locomotoras de tres ejes
acoplados, de nueve toneladas; que pueden
desarrollar una velocidad de doce kild-
metros por hora, y arrastrar 310 toneladas,
més 6 menos, en horizontal,
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¢) La conservaciéon de las cruces seria mis
facil, por cuanto el material 4 emplearse
es mas sélido y resiste mejor al deterio-
ro que ocasiona el trafico.

El costo aproximado seria como sigue:

Via completa $ 1.60 por metro, :

equivalente 4 . $ 1.600 °/s Km.

Transporte desde el puerto . .» 75 » »
Colocacién, terraplen y pequefias
obras deatter T pnbani i Ty e 300 L Y

: » 1.975 °/s Km.
Imprevisto . . . » 295 »

# 2.270°/s Km.

Calculando un ramal subsidiario de 50 kils-
metros, con su tren rodante, tendriamos:
50 kilémetros de via 4 $ 2,270°/s $ 113.500°/s
Cambios y crucerospara

desvios de cruce con

2 kilom. de via . . $ 7%.500°9,
Garitas y varios. . .» 2.500 »

4 10,000 °/s

Imprevistos 15 % » 150 » » I0.I50 »

$ 123.650°/,

Tren rodante.

3. Locomotoras de tan-
que de 3 ejes acopla-
dos, de 9 toneladas
de peso, mas 6 menos, -
4 $ 4.000 cada una $ 12.000°/s

Transportedesdeel puer-
toptetc: a4 8500, .0 L »

25 Vagones de bogie,
4 ejes 4 $ 400 c/u. »

Teansporteetc. . 4%

1.500 »

10.000 »
1.250 »

$ 24.750°/s
Imprevistos 10 % » 2.475 » » 27.225 »
Total por ramal de 50 kiléme-
tros con equipo + $ 150875 9/

Las condiciones de este tren rodante para un
ramal de 150 kildmetros y su costo de trans-
porte tio tienen base fija; estdn sujetas 4 modi-
ficaciones que dependen de la intensidad del
trafico, de la zona que sirva; consideramos sin
embargo razonable un célculo de § 3,000 ofs por
kilémetro con su equipo. Habria que agregar

un pequefio galpén para locomotoras, un estan-
que y taller para reparaciones, cuyo importe no
incluimos porque depende de variadas circuns-
tancias, y tambien porque en muchos casos no
serian indispensables,
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111
TARIFAS

En materia de tarifas consideramos que el
régimen nacional establecido en la ley ntim. 5315
(art. 9), y aceptado por todas las empresas
ferroviarias, se impone para las lineas subsi-
diarias. Hasta ahora los sistemas que han pre-
tendido introducir restricciones han alejado la
posibilidad de construir nuevas lineas.

v
ADQUISICION Y TRANSFERENCIA DE LAS LINEAS

Segun el proyecto la Provincia dispondria
de $ 3.000.000 ofs, los cuales, de acuerdo con
nuestros cdlculos, solo habilitarian para cons-
truir unos 1.000 kilémetros, extensién reducida si
se considera las mnecesidades que presenta el
trafico de nuestra campaiia; parece, por lo tanto,
que convendria se facultase al Gobierno para
enagenar las lineas subsidiarias que construyera,
4 las empresas existentes, cuyas estaciones esten
ligadas 4 la via 6 vias aludidas. Con el importe
de la enagenacién podria el Gobierno tender nue-
vos rieles en otros distritos.

A%
LEVANTAMIENTO O CAMBIO DE LAS MISMAS

.Las lineas subsidiarias deben poder levan-
tarse, 4 fin de trasladarlas 4 zonas més venta-
josas cuando el desarrollo de la vialidad y de la
produccién lo justifiquen.

Mientras la agricultura no asuma condiciones
de permanencia, la ganaderia y los cultivos suelen
alternarse de una manera que sensible y atn
considerablemente afectan los transportes de las
vias férreas.

VI
PASAGEROS

Las lineas subsidiarias deben ser exclusiva-
mente para el transporte de cargas y solo podrian
viajar los que se avengan 4 soportar las inco-
modidades de los vehiculos. De lo contrario el
trafico de pasageros alteraria el cardcter de dichas
lineas.

VII
EXPROPIACION

Es conveniente que la ley contenga una dis-
posicidén autorizando 4 expropiar terrenos par-
ticulares siempre que fuese indispensable aban-
donar en algunos trechos los caminos publicos,
0 establecer galpones, desvios, etc.

VIII
IMPUESTOS

Es absolutamente indispensable acordar la
exoneracién de todo impuesto provincial 6 mu-
nicipal 4 las lineas que se construyan, pues la
falta de esta facilidad bastaria por si sola para
esterilizar la progresista idea del proyecto.

EMILIO ILAMARCA.

Buenos Aires, septiembre 26 de 1911,
A S. E. el sesior ministro de Obras Piblicas de
la provincia de Buenos Aires, Dr. D. José

Tomds Sojo.

Ha llegado 4 mi conocimiento que el sefior
ministro tiene 4 estudio un proyecto para per-
mitir la construcciéon de ferrocarriles econdémi-
cos de trocha reducida—de omys, por ejemplo,
—con' el fin de alimentar las grandes lineas ya
construidas.

Felicito al sefior ministro por esta concep-
cién, que estimo tendrd influencia en el pro-
greso de la provincia.

En efecto, las grandes lineas actuales son
costosas en su construccién y en su explota-
cién, no solamente por la reglamentacién vi-
gente, sino por el escaso trafico que circula por
ellas, pues esta Reptblica. con sélo 6 4 7.000.000
de habitantes tiene casi tantos kilometros de via
como la Francia con 40.000.coo de habitantes.

La dnica manera de reducir los gastos de
explotacién seria atrayendo trafico & las actua-
les lineas, 6 sea aumentando la zona de afluen-
cia 4 las lineas existentes, calculada en 20 ki-
Idmetros de cada lado de la via en vez de
construir nuevas lineas longitudinales entre las
actuales, 6 ramales 4 éstas, cuya construccién
es costosa, asi como su explotacion, por estar
sujetas 4 laley y reglamentos de FF. CC. vigentes.

Su proyecto, segun éntiendo, tiende & este
fin, pues la construcciéon econémica de rama-
les, cuya trocha no debiera ser mayor de om7s,
que partieran desde las principales estaciones
de las lineas actuales y se internaran unos 50
kilémetros, duplicaria la zona de afluencia 4 las.
lineas actuales.

Naturalmente que para que  estos ramales
surtan el efecto perseguido han de ser no sola-
mente construidos lo mas econémicamente posi-
ble, sino también explotados de la misma manera.

Para su construccién econdémica podrian em-
plearse rieles usados 6 muy livianos, utilizarse
las calles 6 caminos piiblicos, autorizar la ex-
propiacién de terrenos, y rectificacién de ca-
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minos, 4 fin de acortar distancias y evitar cur-
vas de radio muy pequefio, y gestionar del Go-
biernoNacional la libre introduccién de materiales
destinados 4 la construccién y explotacién de
estos ferrocarriles.

La explotacién también ha de ser econdmica,
4 cuyo efecto la reglamentacién del trafico de-
berfa ser lo mds liberal posible.

Desde luego, no deberia obligarse a trans-
portar pasajeros, cuyo servicio es costoso; si el
trafico lo permitiera, podrian viajar, bajo su res-
ponsabilidad exclusiva, en los vagones de car-
ga. Los trenes de carga correrian dnicamente
en la época de mucho trafico.

Estos ramales deberian estar exentos de todo
impuesto 6 servicio provincial, municipal 6 na-
cional, 4 cuyo efecto se gestionaria, si fuere
necesario, del Gobierno Nacional su liberacion.
Si en determinada zona no se desarrollara la
produccién, podria levantarse las vias.

La explotacién de estos ramales, sin conexién
uno con otro, seria costosa efectuada por una
empresa independiente de las existentes; pero
considerados como ramales de éstas se reduci-
rian los gastos de explotacién, pues el mismo
personal de trafico, via y obras, talleres, etc,
podria utilizarse en dichos ramales. Surge, pues,
que deberian ser las empresas ya establecidas
las que efectuarian su construccién y explotacién.

Como el objeto de estos ramales es alimen-
tar las lineas principales, el interés de las em-
presas estaria en abaratar los transportes en di-
chos ramales, por cuya causa estimo que no
debe establecerse clausula alguna con respecto
a tarifas, 6 bien podrian estar regidas por el
mismo principio que la ley nacional niimero 5315.

Entiendo también que la mente del sefior
ministro es protejer estos ramales alimentado-
res, 4 cuyo efecto la provincia no daria nuevas
lineas férreas que afectaran la zona servida por
ellos.

Para terminar esta carta, estimo que si el
sefior ministro consiguiera la sancién de una
ley que permitiera la construccién y explota-
cién econdémicas de ferrocarriles alimentadores
de las lineas actuales, de acuerdo con las ba-
ses que acabo de enumerar, contribuiria 4 re-
solver el problema de la vialidad en la pro-
vincia.

Aprovecho la oportunidad para saludar al
seflor ministro con mi consideracién mds dis-
tinguida.

J. PERCY CLARKE.
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INSTRUCCIONES PARA EL TRAZADO
DE FERROCARRILES DEI, ESTADO

DETERMINANTES DEL TRAZADO

Articulo 1.0 La trocha serd de . . metros.

Art. 2.0 La pendiente determinante no deberd pasar
de o,0. ., salvo en casos muy especiales que debe-
rdn ser-justificados por el Jefe de la Comisién. Entre
las pendientes seguidas de rampas 6 viceversa, se in-
terpondran horizontales por lo menos de 200 metros
de largo.

Art. 3.0 Se procurard adoptar como radio minimo el
valor de . . . . metros, pudiendo rebajarlo hasta . . . .
metros en caso de que fuera preferible 4 fin de evi-
tar obras de cierta magnitud. Donde sea inevitable
proyectar puentes é viaductos en curva, el radio de
ésta no podra en ningtln caso ser menor que el cua-
drado de la mayor distancia proyectada entre los ejes

. de los pilares.

Art. 4.2 Entre dos curvas consecutivas se debera
interponer siempre una recta por lo menos de . . . .
metros de longitud.

Art. 5.0 Queda prohibido ei cambio de gradientes
dentro de las curvas, incluso los primeros cien me-
tros anteriores y posteriores 4 los puntos de tangen-
cia de la curva.

Art. 6.° La misma restriccién se aplica al trazado
en thneles. :

Art. 7.0 Donde haya que proyectar obras de arte
con tramos de més de cinco metros de luz libre, se
dispondréd en la rasante una horizontal que mida por
lo menos 50 metros en ambas direcciones desde los
estribos de la obra.

Art. 8.° Se procurard para las estaciones una ra-
sante horizontal y recta que tenga por lo menos 1000
metros de largo; cualquier otra disposicién debera ser
justificada por el Jefe de la Comisién.

Ar. 9.0 Se tratard en lo posible de ubicar las esta-
ciones en terrenos altos que permitan proyectar pen-
dientes suaves en los trozos inmediatos a las mismas;
estas pendientes no deberdn pasar del valor de 0,0065.

Art. 10. Se evitard con el mayor cuidado, siempre
que fuera posible, el proyectar desmontes en curva
en la proximidad de las estaciones, 4 fin de evitar
los peligros que éstos traen para el tréfico.

Art. 11. La faja de expropiacién tendrd un ancho
normal de 30 metros uniformemente repartido respec-
to al eje del trazado; pero en caso de proyectar te-
rraplenes 6 cortes mayores de cuatro metros de altu-
ra 6 profundidad, se ensanchard esta faja, para cada
metro entero de mayor altura, con 2,50 metros en
cada costado. El largo de la faja asi aumentada serd
extendido hasta las estacas hectométricas que prece-
den y siguen 4 los puntos de transicién entre una y
otra de las alturas escalonadas. Tratdndose de terra-
plenes 6 desmontes cuyo largo no sobrepase la dis.
tancia entre dos estacas hectométricas 4 500 metros
entre una y otra, se conservard para toda la faja él
ancho méximo determinado por el perfil de mayor
altura 6 de mayor profundidad.

Art, 12, En terrenos de marcado declive transversal,
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el Jefe de la Comisién determinara la faja necesaria,
teniendo por base las ideas expuestas en el articulo
que precede y la naturaleza especial de la construc-
ciéon que propone .adoptar, como ser: terraplén ordi-
nario, terraplén con muro de retencién, viaductos 6
puentes, etc.

Art. 13. Para las estaciones se reservaran fajas de
. ... . metros de largo por metros de ancho
para las de primera clase y de . metros de lar-
go por . . . . metros de ancho para las de segunda.
Se proyectaran en distancias que no bajen de . .
kilémetros ni excedan de . . . . kilémetros entre una
y otra. Cualquier variacién propuesta para las dimen-
siones 6 para la ubicacién, sera justificada por el Jefe
de la Comisién.

Art. 14. Los cruces con vias férreas existentes, se
proyectaran a alto 6 bajo nivel siempre que fuera po-
sible; el dngulo de estos cruces serd recto 6 lo mads
aproximado posible 4 este valor.

Cuando no fuera, posible proyectar cruces altos 6
bajos, se trazardn los cruces 4 nivel con angulos entre
45° y 60° ubicandolos preferentemente contra las es-
taciones existentes, respetando la calle de circunva-
lacién y no mads Jejos que un kilémetro de la extremidad
de la estacion.

TRAZADO DE LA LINEA

Art. 15. El Jefe de la Comisién practicara personal-
mente un reconocimiento detenido de la zona entre
cada dos puntos obligados del trazado, tomando cro-
quis, notas y apuntes que le habilitardn para deter-
minar los rumbos principales que juzgue méas conve-
nientes para los intereses combinados de la construccion
y de la explotacién. :

Art. 16, Una vez terminados satisfactoriamente los
estudios indicados en el articulo que precede, el Jefe
de la Comisién procederd personalmente 4 fijar, con
teodolito, el trazado sobre el terreno mediante estacas
de linea y de vértice 4 cada cambio de rumbo. Todas
estas estacas llevardn un clavo que marque la exacta
posicién del eje de la linea ¢ de la interseccién de
ejes en el caso de vértices.

Las estacas de linea seran colocadas 4 distancias
que permitan’ ver claramente 4 simple vista desde
cada una, el jalén puesto en la otra, 4 fin de poder
alinear las estacas hectométricas intermedias sin ne-
cesidad de emplear instrumentos. Las estacas de linea
no llevaran numeracion, las de vértices seran marca-
das 4 fuego con la letra «V» y el ndimero progresivo
de la curva correspondiente.

Art. 17. Para la medicién de los angulos de vérti-
ces se empleard el método siguiente:

Con la alidada fija se dirigird el eje de colimacién
sobre el jalén en la estaca del vértice anterior 6 en la
estaca de linea mds lejana que pueda ser observada,
fijando el limbo en esta posicion. Después de haber
apuntado las lecturas en ambos nonios, se aflojara la
alidada y se girard el telescopio de izquierda 4 dere-
cha hasta tener su eje de colimacién sobre el jalén de
la estaca més lejana posible del nuevo rumbo. Fijan-
do la alidada en esta posicién se vuelve 4 apuntar las
lecturas de ambos nonios; el término medio de las
diferencias entre cada par de lecturas con el mismo
nonio dard un primer valor para el angulo medido.

Encontrdndose el instrumento en la tltima posicién
indicada, se invertird el telescopio en plano vertical,
se aflojard el limbo y se volverd a dirigir el eje de
colimacién sobre la primera estaca observada; fijando
el limbo en esta posicién se aflojara de nuevo la ali-
dada girando el telescopio de izquierda 4 derecha has-
ta que su eje por segunda vez incida sobre el jalén
de la segunda estaca y se apuntaran las lecturas de
ambos nonios en esta posicién. La cuarta parte de las
sumas de las diferencias entre cada par de primeras
y ultimas lecturas, en un mismo nonio, dara el valor
del angulo medido. Si entre este valor y el primer
valor antes mencionado resultara una diferencia ma-
yor que la apreciacién posible de los nonios (10", 15"
6 20”), se seguird invirtiendo el telescopio y repitien-
do el dngulo hasta que cada nonio haya completado
un giro de dos vueltas sobre el limho. Siendo en este
caso «n» el ntimero de inversiones & repeticiones, el
dngulo medido serd la suma de las diferencias entre
cada par de primeras y tltimas lecturas en un mismo
nonio, dividida por (2 » - 2). Todas las lecturas y ope-
raciones definitivas seran anotadas en una planilla
especial mencionada mas adelante.

Art. 18. Una vez fijado el eje del trazado sobre el
terreno, el Jefe de la Comisién dispondra su mensura
haciendo colocar en cada hectémetro una estaca de
dimensiones adaptadas 4 la naturaleza del terreno.

Las estacas intermedias hectométricas serdn nume-
radas 4 fuego progresivamente de 1 4 9 para cada
kilémetro, y las de los kilémetros con la letra «K» y
el nimero progresivo correspondiente. En las rectas
todas estas estacas serdn alineadas por medio de ja-
lones sin empleo de instrumento como fué dicho méas
arriba, pero las de las curvas y asimismo las de tan-
gencia, serdn puestas con toda precisién, llevando un
clavo que marque la posisién del eje. Para estas 1lti-
mas operaciones, el Jefe de la Comisién podrd orde-
nar el procedimiento que en cada caso juzgue mds
conveniente, agregando en las planillas de curvas (que
se mencionardn més adelante), un croquis explicativo
del método adoptado.

Art. 19. En el punto de arranque de la linea se de-
terminard con toda exactitud el azimut de la primera
recta del trazado. La misma operacién se repetird
para la recta terminal y para las intermedias donde
fuera conveniente, por ejemplo, en el cruce con otras
lineas férreas existentes, con limites interprovinciales,
6 con otras delineaciones existentes en todo mapa de
alguna importancia.

En estos mismos puntos se determinard también,
con tiempo estable, la desviacién de la aguja magné-
tica 4 la madrugada, 4 medio dia, al anochecer y a
media noche, debiendo el Jefe de la Comisién presen-
tar con los demds datos que se detallaran mds ade-
lante, una descripcién de los métodos empleados, y de
los cdlculos efectuados para la determinacién tanto
de los azimut como de las desviaciones magnéticas.

NIVELACIONES
Art. 20. La Divisién de Estudios y Proyectos dara
al Jefe de la Comisién la cota del punto de referen-
cia que servird para el arranque de la nivelacién y, si
fuera posible, las cotas de otros puntos de referencia
existentes dentro de la zona atravesada.
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Art. 21. La nivelacién del perfil longitudinal se efec-
tuard de modo que éste represente fielmente las on
dulaciones del terreno, debiendo simultdneamente ser
niveladas con la mayor escrupulosidad las estacas
hectométricas, de tangencia y de vértices. Ademas se
dejard, & lo menos cada 5 kilémetros, un punto de
referencia, que 4 falta de objetos naturales adecuados,
consistird en un mojén sin punta, de madera dura con
dimensiones minimas de om, 70 % om, 10 X om, 10. Es-
tos mojones seran enterrados verticalmente en pozos
de una profundidad minima de 1m, oo apisonando bien
el relleno y cubriéndolos hasta reponer el nivel na-
tural del terreno. Seran colocados en el perfil trans-
versal de alguna estaca hectométrica & kilométrica,
sobre el limite de la faja ocupada. Sus posiciones y
niveles serdn marcados en las planimetrias de cam-
pafia con todos los datos necesarios para fijar su ubi-
cacioén.

Ademas de estos puntos de referencia, 6 en substi-
tucién de ellos, se aprovecharan como tales, pefias,
muros, umbrales de puertas é cualquier otro objeto
inamovible que se halle 4 distancia conveniente del
trazado.

Queda absolutamente prohibido tomar como puntos
de referencia 4 arboles truncados, postes de alambra-
dos 1 otros objetos suceptibles de sufrir alteraciones.

Los puntos de referencia seran marcados con la le-
tra «<R», y su mnumero progresivo correspondiente a
fuego 6 con pintura, segtn lo exija su naturaleza.

Art. 22. En terrenos accidentados en sentido trans-
versal 4 la linea, se levantaran los perfiles transver-
sales necesarios para el debido cémputo de los movi-
mientos de tierra. FEstos perfiles seran tomados
normalmente al eje de la linea tanto en las rectas co-
mo en las curvas y representaran el corte del terreno
tal como lo veria un observador que mirase hacia el
punto de arranque del trazado.

Art. 23. En los sitios en donde se proyectasen obras
de arte de alguna importancia, se practicardn las ni-
velaciones complementarias que se mencionan en el
parrafo sobre obras de arte.

CONTROL DE LAS OPERACIONES

Art. 24. Tanto la medicién como la nivelacién de
la linea, aun cuando esta cierre entre dos puntos de
referencia conocidos, deben ser controladas por seguii-
da vez y nunca por quien efectué la primera opera-
cién, siendo el Jefe d= la Comisién el que debe ano-
tar en una libreta especial las medidas y cotas
definitivas que se adoptan.

Toda libreta, planilla 6 plano, serd firmado por el
Jefe de la Comisién y por los empleados superiores
que han tomado parte directa en la ejecucién de los
trabajos correspondientes, sin perjuicio de la respon-
sabilidad del Jefe de la Comisién respecto 4 la exac-
titud de los trabajos presentados.

PLANOS DE CAMPANA

Art. 25. El Jefe de la Comisién hard construir en
campaiia, 4 medida que avancen los trabajos, una pla-
nimetria en escala de 1: 10000 y un perfil. longitudi-
nal correlacionado en igual escala de distancias, pero
en escala 1:500 para las alturas. Estos planos serdn

dibujados en ldpiz sobre papel milimetrado montado
en tela, disponiéndolos en un todo de acuerdo con el
plano tipo que acompafia al presente pliego.

En el perfil longitudinal se trazaran las rasantes
propuestas, marcando sus pendientes 6 rampas y las
cotas de ambas extremidades. Debajo de las casillas
de cotas se delinearan las rectas y curvas de acuerdo
con las indicaciones del plano-tipe mencionado.

Tanto en la planimetria como en el perfil longitu-
dinal se marcara la posicién kilométrica de las esta-
ciones y de las obras de arte, indicando su luz ¢ lu-
ces libres, y la direccién 6 naturaleza del desagiie, es
decir, si es para rio, arroyo, cafiada, bafiado 6 ace-
quia, etc.

Art. 26. Ademads de estos planos y los que seran
mencionados en el articulo 30, el Jefe de la Comisién
hara construir un plano general en escala 1: 100000,
que se tratard de ampliar en lo posible con datos
aproximados de la configuraciin de los cerros y lo-
madas que limitan las cuencas 6 valles que dan paso
4 la linea. ,

En este plano general, especie de informe gréfico,
se marcardn las posiciones aproximadas de todo lo
que tenga interés para la construccién y explotacién
de la linea, como ser: poblaciones, caminos, cultivos,
aguadas de toda clase, canteras existentes 6 explota-
bles, hornos de ladrillos existentes 6 terrenos aptos
para fabricacién de ladrillos, hornos de cal 6 de ye-
so 6 capas de los minerales para su fabricacién, de-
positos de arena 6 de pedregullo, id. de cantos roda-
dos, obrajes 6 bosques explotables para lefia 6 para
material de construccion, etec.

Art. 27. En todo plano sin excepcién, se sefialardn
claramente las escalas empleadas en su construccién
y en toda planimetria & croquis se indicard con la
mayor exactitud posible la direccién del meridiano
verdadero y magnético, sin perjuicio de anotar en ci-
fras el azimut de las . lineas poligonales cuando éste
haya sido determinado expresamente.

(Contimia).
ARTURO CASPERSEN.

e —

MATERIALES FERROVIARIOS
LIBERADOS DE DERECHOS ADUANEROS

( Conclusion)

287 Raspadores y raspines.

288 Rastrillos.

289 Red de seda para porta equipajes.

290 Regaderas,

291 Reglas de oficina y para albaiiiles.

292 Rejillas de hierro y de bronce.

293 Relojes de bolsillo para guarda trenes y maquinistas,

294. Relojes para estaciones y piezas de repuesto.

295 Remaches de cobre, hierro y estafio; ribetes,

296 Resina.

297 Resortes para puertas y postigos.

298 Ripias, .

299 Rieles, eclisas, tornillos con tuercas, clavos de gancho y de
tornillo, cambios, cruces, durmientes, tuercas y arandelas,

300 Roldanas de hierro y de bronce.

301 Ré6tulos de atar; etiquetas de papel 6 de tela en blanco-

302 Rétulos para vagones.

303 Sacabocados.

304 Sal amoniaco.

305 Salivaderas.

306 Secadores.

307 Secante en polvo 6 liquido,

308 Selladores y sellos para vagones,

(
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309 Sellos de metal y goma.

810 Serruchos y sierras.

311 Sillas y sillones para coches y sillas y bancos para estaciones
312 Sobres.

313 Soda cdustica, carbonato y de lavar.
314 Soga piolin € hilo.

315 Soldadores.

316 Soldadura.

317 Sopapas.

318 8ulfato de aluminio, de cobre y de zinc.
319 Sudadores,

320 Tajaderas.

321 Taladros.

322 Tambores para alambres.

323 Tapas para archivo de expedientes comprobantes.
324, Taquilleros,

325 Tarrajas.

326 Tejido de alambre en general,

327 Tenazas y pinzas-

328 Tientos.

329 Tierra refractaria.

330 Tijeras.

331 Tinta de escribir, imprimir y sellar.
333 Tinteros comunes,

333 Tirafondos.

334 Tirantes de hierro 6 de acero para depésitos 6 estaciones.
335 Tiza en terrones, polvo y barras.

336 Toberas para fragua.

337 Tornillos para banco de carpintero.
338 Tornillos de madera y de metal.

339 Torniquetes.

340 Tornos.

341 Trapos para piso.

342 Tubos de vidrio para niveles de agua y lubrificadores.

343 Tuercas.

344 Varillas.
345 Vasos para agua.
845 Vaselina.

347 Velocipedos para la trocha de via,

348 Ventiladores.

349 Vidrio comfin y doble, blanco opaco y de colores.

350 Vidrio fino biselado, cristal, plateado y azogado con 6 sin
ornamentacién,

351 Vidrio rayado. liso y acanalado para claraboyas y pisos,
con 6 sin tejido de alambre.

352 Yeso,

853 Zapatos para pilotes.

354 Zarandas.

355 Zinc en chapas, lingotes y barras.

356 Zorras completas para via, 4 sangre 6 locoméviles y sus
accesorios.

Art, 2° Modificase el Art. 2° del mismo Decreto, en la si-
guiente forma:

La lista anterior no podri ser modificada dentro del término
de cuatro afios.

Si las Empresas de ferrocarriles, por las necesidades del pro-
greso. tuvieran precisién de importar otros articulos de creaci6n
reciente 6 nuevo empleo, deberan recurrir por medlo de una so-
licitud en papel de actuacién, al Ministerio de Hacienda pidiendo
sean ellos incluidos,

Art. 3°. Cuando 4 causa de circunstancias imprevistas, huel-
gas, escasez de produceibén, etc., las Empresas tuvieran necesidad
de pedir al extranjero articulos y materiales, que adquieran de
la industria nacional, que no figuren en la nomina precedente,
el Ministerio de Hacienda podrad acordarles permisos especiales
autorizando la importacién libre de derechos.

Estos permisos tambien podran acordarse para articulos y ma-
teriales especiales, destinados 4 la construccién de estaciones de
primera categoria.

Art. 4°. Las Empresas que justifiquen 4 satisfaccién del Mi-
nisterio ae Hacienda, la existencia de contratos vigentes por ma-
teriales y articulos compreadidos en la némina cstablecida por
Decreto de 7 de Septiembre de 1910 podrdan continuar la intro-
duccionlibre de derechos, hasta el vencimiento de dichos contratos.

Art. 5°, Comuniquese, etc,

SAENZ PENA
José M. Rosa

EERE 2R e

ECOS FERROVIARIOS

El Trasandino.

El cénsul general de Chile, sefior Carlos Henriquez,
7refiriéndose al ferrocarril Trasandino, ha emitido hace
dias, la siguiente opinién:

«El Trasandino no servird para nada en tanto no
pase 4 ser propiedad de los gobiernos y éstos 1no noni-

bren un directorio comtn que lo administre, 6 algo
parecido. El Trasandino no debié haberse construido
con el mismo criterio con que se construye un puente:
no para cobrar una contribucién al que lo pase, sino
para servir intereses generales. Empefiarse en que un
ferrocarril que ha costado tanto, uno de los mas caros
del mundo, por sus obras de arte, ttineles, etc., per-
mita repartir dividendos 4 una compaiiia privada, es
absurdo. Ni pagandose tres pesos argentinos por cada
cinco kilos de equipaje—como se pagan—lograran hene-
ficios las empresas particulares que los explotan. Menos
podran’ invertir otras sumas en aumento de material,
mejora de servicios, etc. Si el Trasandino debe prestar
os servicios que de €l se esperan, asi 4 la Argentina
como & Chile, ha de ser 4 condicién de que las dos
secciones pasen a ser propiedad del Estado».

Bolivia.

Eu el ferrocarril de Potosi la colocacién de durmientes
llega hasta el Km. 173. Hay empleados 1544 obreros en
las obras de ésta linea.

En la de Cochabamba, la linea llega al Km. 107,
siendo 3540 los obreros. En la de Tupiza, la linea llega
al Km. 86 y trabajan 531 obreros.

Los estudios definitivos de la linea de I,a Paz &
Puerto Pando llegan al Km. 67. Se calcula que el costo
kilométrico de la linea sera de 21.000 libras.

—_—— ——

INFORMACIONES

Nuevos ramales.—Por decreto del 31 de Agosto ha sido
autorizada la emipresa del F. C. S. para construir un
ramal de 1123 m., que partiendo de las inmediaciones
de la parada Spurr, llegue al Nuevo Hotel de Inmi-
grantes de Bahia Blanca. .

—Por decreto del 31 de Agosto han sido aprobados
los estudios practicados por la D. G. de Ferrocarriles
referentes 4 la construccién de la 22 seccién del ramal
de Quimili del F. C. C. N. con una extensién de 89,444
Km., hasta el empalme con la linea de Bairanqueras
al Oeste. El presupuesto de estas obras asciende 4
1.345.242,57 ¢ o/s 6 sea 15.040 ¢ o/s el Km.

Prérroga de licencia al ingeniero Dominico.—Han sido con-
cedidos seis meses mds de licencia sin goce de sueldo
al ingeniero Guillermo Dominico, inspector de mate-
riales en el extranjero, por razones de salud. Mientras
dure esta licencia serd sustituido en sus funciones por
el ingeniero Oreste Vulpiani.

Fijacion de capital.—Por decreto del 31 de Agosto, ha
sido fijado el capital del F. C. Central Cérdoba, al 30
de Junio de 1910, en la suma de 38.752.564,52 $ o/s.

—Fn la misma fecha fué fijado igualmente el capital
del F. C. Central de Buenos Aires, tambien al 3o de
Junio de 1910, en la suma de 6.770.773,67 $ ofs.
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Seccidén a cargo del Capitan de Navio, Ing. José E. Durand

LA ELECTRICIDAD EN LOS ACORAZADOS AR-
GENTINOS TIPO DREADNOUGHT «RIVADA-
VIA» ¥ <MORENOn».

OR su importancia excepcional, merecen

darse 4 la publicidad los detalles re-
lativos 4 la instalacién eléctrica de
estos dos buques que se encuentran en
construccion para la marina argentina,
en astilleros mnorteamericanos, y que se in-
corporardn definitivamente 4 nuestra flota de
guerra recien en 191z, si acontecimientos im-
previstos no aconsejan una disminucién peren-
toria del plazo de entrega. Costardn ambos,
una vez equipados completamente, alrededor de
22.000.000 de pesos oro, comprendida la corres-
pondiente dotacién de municiones y todo lo
necesario para dejarlos en condiciones de tomar
parte en cualquier accién. de guerra.

La aplicacion de la electricidad en estas
unidades de combate, es sumamente vasta y
completa. Ha sido estudiada y proyectada mi-
nuciosamente por los Ingenieros Electricistas de
nuestra Armada, que se encuentran actualmente
en distintos talleres de Norte-América, vigi-
lando la comstruccién de las maquinarias y
todos los materiales que se relacionan con las
instalaciones eléctricas, con el esmero y dedi-
cacién que requiere la importancia de estos tra-
bajos. Ocho son los ingenieros electricistas y
20 los mecdnicos que toman parte en la ejecu-
cién de estas obras, personal formado en su to-
talidad en los diversos institutos de nuestra
marina de guerra, habiendo perfeccionado parte
de sus conocimientos profesionales de electro-
técnica en institutos europeos y notrteameri-
canos. '

=

A

El sistema de instalaciones adoptadas en lo
referente 4 artefactos v maqumarlas en genera]
es exclusivamente propio. de nuestra marina
de guerra, respondiendo exactamente 4 las ne-
cesidades de élla, 4 la indole de nuestro perso-

nal y 4 la seguridad méxima 4 que debe res-
ponder en toda circunstancia.

La tensién adoptada en la canalizacién, es
para funcionar 4 220 volts, existiendo, ademéis
de dos usinas perfectamente protegidas para
accionar los aparatos pertenecientes ‘4 la arti-
lleria, maquinarias auxiliares para otros servicios
y una pequefia tercer usina con dos motores 4
aceite pesado, acoplados 4 los generadores eléc-
tricos, para los servicios corrientes y normales
en puertos. Todos los generadores pueden desa-
rrollar, en conjunto, en caso necesario, un poder
de 2.500 caballos.

Para dar una idea acabada de las maquina-
rias eléctricas de uno de estos buques, damos
4 continuacion una némina completa de ellas:

LISTA DE MOTORES ELECTRICOS
Y SU POTENCIA, QUE LLEVARA CADA BUQUE

= MOTORES HPocuw H.P. tolal
2 Cabrestantes . CEETO0 200
6 Ascensores de municién de i 5 30
12 » > » > 6" S 36
7 » » polvora » 12" 3 18
2 Bombas para agua dulce. . 4 8
2 » de Samadad L 30 60
I Bomba para torpedos . . . 3 3
13 Bombas de achique. . . . 35 455
3 » » » [ i N 70 210
1 Bomba de incendio. . . . 60 60
5 Gainches dé cnbisrta - ., 35 ok e
1 Guinche de carbon. . LLTe0 100
1 » » » OB s 75 75
5 Juegos de refrigeradores. . - e A S
12 Ventiladores para tiraje for-

Zaloe: 5l nw poab 35 420
2 Compresores para torpedos 8o 160
1 Para el timén. T e 150
2 Pescantes de botes . . . . 50 100
11 Ascensores de persomal . . . oD
I Lavaderoso .y W 6 6
1 Maquina de planchado i 1 1
B tdller e L 5 5
5 Taller mecanico 3 15
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= MOTORES H.P.c/u  H P total
2. belégtafo sin hilos: @ iC e 5 10
Tokoving.” . L 5 5
4 Transformadores para com.

It T 3 12
4 Turbogeneradores de 375 kw.

cada uno . oAt e 500.5 2038.
2 Generadores 4 aceite pesado

de 120 kw. SR T 322
9 Ventiladores fijos. @ .5 5 45
9 » DUy TS TR 3 27
1 Ventilador fijo. " wriaNT I d
4 Ventiladores fijos. 1.75 7
1 Ventilador fijo. o S 0.5 0.5
3. Ventiladores f1j0s. - v e 6,5 19,5
2 Balanceadores para proyec-

TOFESa o watic . Sh R LS asae o 5 10
12 Movimiento horizontal de :

torres S G 25 300
12 Movimiento vertical de ca-

flones 12”. oo et 15 180
12 Ascensores bajos de 12" . 45 520
12 > altos de 12" 30 360
12 » de emergencia 10 120

Fuera de estas maquinarias, los buques men-
cionados, poseen tambien los aparatos eléctricos
que & continuacién se indican destinados 4 los
distintos servicios:

Compas girosedpico.

Aparatos trasmisores de o6rdenes.

Indicadores de drdenes simples.

Indicadores de érdenes combinados.

Campanillas y gongos para diversos servicios.

Teléfonos para control de tiro.

Tableros de distribucién.

Indicadores peligro de zona.

Indicadores posicién de torres.

Teléfonos para servicio general.

Teléfonos de alta voz para mdquinas y cal-
deras.

Teléfonos de alta voz para servicio de coman-
dante.

Telégrafos de 6rdenes para maquinas (trasmi-
sores).

Telégrafos de ordenes para mdaquinas (indi-
cadores),

Telégrafosde drdenes paracalderas(trasmisores).

Telégrafos de drdenes para calderas (indica-
dores).

Telégrafos de revoluciones (trasmisores).

Telégrafos de revoluciones (indicadores).

Telégrafos al timén combinados.

Telégrafo al timén (indicador).

Indicadores de angulo de timén.

Trasmisor de dngulo de timén,

REVISTA TECNICA

Tiempo de carga de hornos (trasmisor).
Tiempo de carga de hornos (indicadores).
Relojes eléctricos.
Relojes eléctricos, patrén.
Proyectores fijos de go ¢/m.
Proyectores portatiles de 35 c/m.
Tableros para teléfonos.
Transformadores para comunicaciones inte-
riores.
Contactos flotadores para indicadores tanque
~de aceite.
Pitos y sirenas operadas eléctricamente.
Motores para refrigeradores.
. Estaciones de telégrafo sin hilos.
Indicadores de revoluciones (trasmisor).
Indicadores de revoluciones (indicador).

TED
+

EL MONOPOLIO DE LOS )
SERVICIOS ELECTRICOS

II

N nuestro articulo anterior hemos pues-
to de manifiesto los serios perjuicios
que en una ciudad tan vasta y popu-
losa como Buenos Aires, ocasiona el
mortiopolio de los servicios eléctricos

en todas sus aplicaciones. Hemos probado, asf
mismo, con abundamiento de datos concretosy
cifras exactas; que nuestra metrépoli paga por
este concepto tarifas exhorbitantes, fijadas al
antojo de la empresa monopolizadora, suficien-
temnente poderosa en toda suerte de recursos,
para sustraerse 4 las severidades del contralor
que deberian ejercer las autoridades 4 quienes
incumbe tan importante misidn.

El comienzo de nuestra campafia ha encon-
trado ambiente propicio entre el piiblico y atin
en las esferas oficiales. Se nos estimula con vo-
ces de aliento 4 proseguir adelante en defensa
de los intereses generales, insistiendo en la ne-
cesidad de que los poderes del Estado encaren
el asunto con la ecuanimidad é independencia
de criterio, requeridos indispensablemente para
poner término 4 los avances de un monopolio
que constituye desde luego y con mayor razén
para el futuro, un yugo del cual debe libertar-
se cuanto antes 4 la poblacion, so pena de en-
tregarla, irremediablemente esclava, 4 una em-
presa particular, erigida por la falta de compe-
tencia en una entidad cada dia mdas poderosa,
que si hoy se encuentra amparada por las com-
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placencias de las autoridades comunales, mafia-
na lo estard por la imprescindible necesidad
de sus servicios, cuya carestia y deficiencia
aumentardn en proporcién 4 los progresos de
una ciudad que como la nuestra reclama in-
cesantemente aumentos considerables en todos
SUS COnsumos.

Por lo pronto, nos consta que varios edificios
importantes en construccién, poseerdn usinas
propias, pequefias, econémicas, limpias y redu-
cidas, 4 base de motores 4 combustién interna,
pues se ha comprobado, en forma précticamen-
te irrefutable, que el costo del combustible y
mantenimiento general de la instalacién, arro-
jard una diferencia favorable superior 4 un 50
por ciento, con relacién 4 lo que se paga 4 la
compafiia monopolizadora. Esta diferencia 1ni-
camente, permitird abonar el costo total de la
usina, en un plazo relativamente breve, garan-
tizdndose, por otra parte, la seguridad perma-
nente de los servicios.

Pero si los establecimientos que consumen
grandes cantidades de energia eléctrica, invir-
tiendo en ello gruesas sumas, estin en condi-
ciones de conjurar el peligro en la forma apun-
tada, los pequefios consumidores, que constitu-
yen la gran mayoria, se encuentran, en cambio,
sin medio alguno de defensa contra el coloso
que los explota. No asiste al ptblico ni adn el
derecho de un reclamo justo y fundado, sin
riesgo de que le sea retirada de inmediato la
corriente eléctrica de su domicilio.

El contralor de los medidores es falso en la
mayoria de los casos, y atin de este aparato,
que por lo menos salva las apariencias de le-
galidad, prescinde la empresa alemana en los
barrios excéntricos de la ciudad, estableciendo
su tarifa en proporcién al ntimero de ldmparas
instaladas, procedimiento que obliga al consu-
midor 4 abonar 4 ojos cerrados las facturas que
se le presenten, sin posibilidad de poder fun-
dar un reclamo, cuando estas ascienden 4 can-
tidades evidentemente exhorbitantes.

El alumbrado eléctrico en Buenos Aires no
estard jamds, mientras no exista competencia
que obligue 4 la lucha de tarifas, en condicio-
nes de llegar 4 las viviendas modestas, 4 esa
enorme poblacién obrera privada durante el
dia de la luz del sol, bajo el techo plomizo de
las fabricas, que contintia en su eterna penum-
bra durante las horas de la noche, dedicadas
4 su cultura intelectual. Hs esta una cuestién

de verdadera trascendencia social; la buena luz

es al espiritu, lo que el oxigeno 4 los pulmo-
nes. Preocuparse de este asunto es velar por
el bienestar de los habitantes.

Pero, repetimos, estos propdsitos no pasan de
ser una bella quimera. Indtil es que las ldm-
paras de filamento metélico, hayan reducido el
consumo 4 una cuarta parte, con relacién & las
ldmparas de filamento carbdnico; inutil es que
las usinas modernas obtengan el kilowatt-hora
a precios infimos. Los servicios de alumbrado y
fuerza motriz en nuestra capital, se encarecen
dia 4 dfa, 4 causa de que los proporciona una
empresa cuyo gobierno técnico constituye una
verdadera calamidad, lo que no obsta para que
sus utilidades comerciales arrojen cifras fabu-
losas.

El abaratamiento de estos consumos sélo
vendrda cuando existan usinas del Estado, mu-
nicipales 6 particulares, que posean instalacio-
nes modernas, empleando los elementos requeri-
dos para la iluminacién, de acuerdo con los
ultimos perfeccionamientos en cuanto 4 calidad
y economia, y establezcan tarifas razonables,
que no constituyan escandalosas imposiciones
para los consumidores.

Tenemos entendido que en el Ministerio del
Interior, preocupa actualmente este asunto, tra-
tindose de colocar dentro de términos equita-
tivos las tarifas que la Compafiia Alemana co-
bra al P. E. por el suministro de energia
eléctrica 4 algunas dependencias oficiales, don-
de el contralor es algo dificil y las cuentas su-
ben extraordinariamente. Basta citar como un
detalle el hecho de que el consumo de energia
suministrada 4 la Casa de Gobierno durante
los ultimos meses, asciende 4 doce mil pesos
moneda nacional, término medio mensual.

Colocandonos dentro de las condiciones real-
mente pricticas, en el actual estado de la in-
dustria eléctrica, no puede admitirse, como lo
hemos manifestado anteriormente, una tarifa
superior 4 cuatro centavos oro el kilowatt-hora,
como precio méximo, con beneficios de consi-
deracién para cualquier empresa poseedora de
instalaciones modernas. El cliente, por su par-
te, exigiendo la provisién de lamparas de fila-
mento metdlico, de las diferentes clases y tipos ya
generalizados, cuyo consumo no alcanza en nin-
gln caso 4 2 watts por bujia, estd en condi-
ciones de obtener luz y fuerza motriz 4un pre-
cio cinco veces menor delo queen la actualidad
paga 4 la Compaififa Alemana, tomando como
tarifa media de esta empresa la de quincecen-
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tavos oro el kilowatt-hora. El cliente que abo-
na hoy, cien pesos mensuales, por consumo de
energia eléctrica, deberia pues pagar en reali-
dad la quinta parte 6 sean veinte pesos.

Reducidas las tarifas 4 esta proporcién, los
usos de la electricidad en Buenos Aires adqui-
rirfan mayor amplitud, teniéndose en cuenta
que la «Societé d'Eclairage Eléctrique d’Hart-
ford» provee desde hace algun tiempo pequefias
cocinas eléctricas, que compiten con las de car-
bén y aun con las de petrdleo, tratando al mis-
mo tiempo de introducir los servicios eléctricos
para toda clase de usos domésticos.

Los resultados obtenidos en Hartford por la
sociedad de referencia, han demostrado que la
energia necesaria para el funcionamiento nor-
mal de las cocinas econémicasd electricidad, es

en costo notablemente inferior al precio del

gas 6 del petréleo usado con el mismo objeto.

La reduccidén de estos precios, serd aun ma-
yor en Buenos Aires, una vez que se exploten
en abundancia los yacimientos petroliferos de
Salta y Comodoro Rivadavia, cuyo petréleo se
vende ya, aunque en pequefia escala, 4 15 pesos
oro la tonelada en plaza.

En nuestro préoximo articulo trataremos el
mismo asunto en una de sus fases mds impor-
tantes: la concesién otorgada por el gobierno
comunal 4 la Compafifa Alemana de Electrici-
dad, para la venta publica y privada de energia
eléctrica.

Horacro R. Castro.

—— e —

UN CONFLICTO

A Municipalidad de Banfield, fundada
en un informe de sus asesores técnicos,
ha resuelto que los mismos procedan al
retiro inmediato de los cables de alta
tensién de las instalaciones de alum-

brado que tiene instalada la Compaiiia de Elec-
tricidad de la Provincia de Buenos Aires.

Ademds, considerando arbitraria la actual va-
luacién de propiedades, en base 4 la cual se
procede al pago del alumbrado puablico, la mis-
ma Municipalidad ha resuelto designar tres co-
misiones de vecinos, para que procedan 4 hacer
una nueva valuacion en Lomas, Temperley y
Banfield, pues la usina de la'empresa nombra-
da sirve 4 estos tres pueblos.

El conflicto que tales resoluciones han plan-
teado tiene los antecedentes siguientes:

La Municipalidad de Banfield, con la cual la
empresa ha renovado hace algin tiempo su
primitiva concesién, dicté dltimamente una or-
denanza prohibiendo el suministro de corriente
eléctrica por cables aéreos que tuviesen mis de
150 (!) voltios, exigiendo 4 la empresa la sustitu-
cién de los cables actuales, 6 bien una canali-
zacion bajo suelo.

La empresa, cuyos cables aéreos son de 220
voltios, opuso inconvenientes, alegando no ser
posible el cumplimiento de la resolucién dado
el costo de los cables subterrdneos, la larga
distancia recorrida por los mismos y el consu-
mo de corriente, relativamente reducido. Alegd,
ademds, que los cables del tranvia que cruzala
localidad tienen una corriente de 550 voltios;
que en la misma Capital Federal, todo el ba-
rrio de Belgrano estd iluminado mediante ca-
bles aéreos.

Para demostrar la imposibilidad en que se
halla la empresa de efectuar la transformacién
que la Municipalidad exije, se dice que su repre-
sentante alega que siendo el capital de la misma
de 1.300.000 pesos, el producto mensual del sumi-
nistro de corriente alcanza sélo 4 16.000 pesos.

Sin entrar 4 juzgar de parte de quién estd
la razén en este conflicto, debemos reconocer
que el altimo argumento no es, en realidad,
muy decisivo, porque si se admite un coeficien-
te de explotacién de 50 % y un 10 % de amor-
tizaciéon del capital social, se ve que éste redi-
tda un 6 %, y tratdndose de capitales extranjeros
obtenidos al 4 1/2 % el negocio no resulta tan
malo como se pretende.

Pero este calculo hipotético no hace al fondo
de la cuestion.

Esta ha de zanjarse mediante la interpreta-
cién de los articulos del contrato: si éste fa-
cultaba 4 la Municipalidad de Banfield para
exijir 4 la empresa la canalizacién subterrdnea
de sus cables, 6 fijaba el limite de tensién de
los cables aéreos en 150 voltios, es indudable

.que aquélla ha estado en su justo derecho al

tomar la resolucién originaria del conflicto, aun-

que faltaria averiguar atin, si el término pru-

dencial acordado 4 la emprcsa para modificar

lo existente es razonable. Si, por el contrario,

el contrato se ha renovado sin los requisitos

necesarios, la empresa tiene razén de protestar.
Quod scripst, scripsi!

X.

4




PUERTO DE ULTRAMAR EN QUEQUEN
Y DE CABOTAJE EN NECOCHEA

ANTECEDENTES
A se ha dado comienzo a las obras
para la construccién de un puerto de
ultramar en el Quequén Grande, con
una seccién de cabotaje del lado de
Necochea, que fueron autorizadas por
la ley 5705 del r3 de octubre de 19o8.

Estas obras han sido contratadas con la So-
cieté des Grands Travaux de Marseille, después
de un concurso y licitacién de planos efectua-
do por la Direccién General de Obras Hidrdu-
licas, de acuerdo con las cldusulas de la men-
cionada ley.

En dicho concurso se presentaron las siguien-
tes casas:

a) Philipp Holzmann y Cia. y P. C. Goedhart.
b) Juan y Jorge Hersent, Schneider y Cia.
¢) John Jackson Ltd.

d) Consortium Franco-Argentino.

¢) Societé des Grands Travaux de Marseille,

Estudiadas estas propuestas por la Direccién
General de Obras Hidrdulicas, resulté, segin
el informe elevado por la misma al Poder Eje-
cutivo, estar en mejores condiciones la de la
Societé des Grands Travaux de Marseille.

En consecuencia el P. E. acepté dicha pro-
puesta, encargando 4 la Direccién de Obras Hi-
driaulicas de formular el contrato ad referéndum
con la misma, por decreto fecha setiembre 12
de 1910, en el que ademds se hace las siguientes
consideraciones con respecto 4 las otras pro-
puestas:
1.° Quela propuesta de los sefiores Philipp Holz-
mann y Cia. y P. C. Goedhart es condicional,
en base 4 la adjudicacién del puerto de Mar
del Plata, para el cual tienen presentados al
P. E. un proyecto y presupuesto de construc-
cién por una suma que excede de $ o/s 500000
a la cantidad autorizada por la ley N.° 5705 y
encuadrando su presupuesto dentro de esta su-
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ma, enfel caso que le fuera adjudicado también
el nuevo puerto de la Capital y canal Ingenie-
ro Mitre.

Que la licitacién y concurso para las obras
del nuevo puerto de la Capital, puerto de Mar
del Plata y canal Ingeniero Mitre, se rigen
por leyes especiales.

Que el estudio de las propuestas presenta-
das en aquellos concursos se ha verificado, co-
mo corresponde, independientemente del consi-
derado, no pudiendo por lo tanto subordinarse
4 otro nuevo estudio conjuntamente con éste
al sélo fin de considerar la conveniencia de
esta propuesta.

Que por lo tanto procede su desestimacion
por estar fuera de las condiciones del concurso.

2.° Que la propuesta de los sefiores Juan y
Jorge Hersent, Schneider y Cia., fija sus pre-
cios unitarios en el concepto de que le sea ad-
judicado el contrato de las obras del puerto de
Mar del Plata para el que tienen presentada
una propuesta, pues de lo contrario aquellos
precios deberdn aumentarse en un 15 %, con
el que se llega 4 una suma que excede 4 la
autorizada por la ley.

Que si bien es cierto que los proponentes in-
dican que podrian reducirse las obras que pro-
ponren para estar dentro de aquella suma, la
reduccién necesaria dejaria al proyecto en condi-
ciones deficientes.

Que ademds se establecen clausulas como la
de certificacién de planteles, exoneracién de de-
rechos de navegacién, adelantos sobre explota-
cién de canteras y materiales en construccién en
Kuropa, fuera de las bases de la licitacién, que

el P. E. no podria aceptar y que determinan

por lo tanto el rechazo de la propuesta.

3.° Que la propuesta de la Sociedad sir John
Jackson Ltd., se refiere 4 un proyecto deficien-
te, segtin las consideraciones del informe téc-
nico elevado por la Direccién General de Obras
Hidrdulicas, siendo por otra parte sus precios
unitarios en general elevados. i

4.° Que la propuesta del Consortium Franco-




118

Argentino, comparada con la de la Societé des
Grands Travaux de Marseille, resulta con un
proyecto inferior al de ésta en cuanto se refie-
re 4 la parte constructiva de las defensas ex-
teriores, que constituyen la parte mds impor-
tante de la construccién, siendo ademds sus
precios unitarios m4s elevados, y por tltimo:

5.° Que la propuesta de la Societé des Grands
Travaux de Marseille, encuadra dentro de las
bases de la licitacién y ofrece el mejor y mds
econdmico de los proyectos presentados.

Por considerarla de interés para los lectores
de la REvisTA T¥CNICA, reproducimos aqui la:

MEMORIA DESCRIPTIVA
DE LA PROPUESTA ACEPTADA

DBases de la propuesta.—La propuesta que te-
nemos el honor de someter 4 la aprobacién del
Poder Ejecutivo para el establecimiento del
«Puerto de Quequén» se ajusta al programa
del concurso y 4 las bases de la licitacién for-
mulada por el Ministerio de Obras Ptiblicas.

Dicha propuesta comprende el conjunto de
las obras necesarias para la creacién de un
‘puerto de ultramar en Quequén con una pro-
fundidad de metros 6.50, asi como para la ins-
talacion de una seccién de pequefio cabotaje y
pesqueria en Necochea con una profundidad de
metros 3.50.

Ademas hemos proyectado:

Para el puerto de ultramar: la via de em-
palme de éste con el F. C. del Sud, las vias
sobre los muelles, la estacién para la clasifica-
cién de la carga, los galpones, grias é insta-
laciones de los muelles, los edificios para la
aduana y la subprefectura, la usina eléctrica
para la fuerza motriz y el alumbrado con la
correspondiente 1ed de distribucién. '

Para el puerto de pequefio cabotaje y pes-
queria: el mejoramiento del muelle de madera
que ya existe y la instalacién de un desem-
barcadero adoquinado con pendiente suave pa-
ra el servicio de las embarcaciones de pesca.

Antepuerto. — El antepuerto estd constituido
por un tridngulo casi rectdngulo que mide préxi.
mamente m. 500 de base por m. 500 de altura,
abarcando una superficie de 13 hectdreas. Estd
comprendido entre dos escolleras de enroca-
mientos que arraigan en la costa 4 ambos la-
dos del rio Quequén.

Con excepcién de la parte ocupada por el
canal de acceso, proponemos que no se modi-
fiquen por ahora los fondos actuales del ante-
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puerto, cuyo declive suave constituye un rom-
peolas natural, suficiente para amortiguar con
eficacia las olas que penetren por la boca de
entrada. Las maniobras de los buques podrin
hacerse en la superficie méds abrigada y mads
tranquila constituida por los diques del puerto.

Proponemos en consecuencia que se aplace
por ahora la comistruccién del dique de manio-
bra provisto por el programa en el antepuerto.
Sin embargo, en caso de no ser admitida esta
propuesta, estamos dispuestos 4 ejecutar dicho
dique conforme 4 las dimensiones prescriptas
v sin que ésto implique modificacién alguna en
nuestros precios unitarios.

Entre las cabezas de las escolleras quedara
un paso de entrada de 110 metros de ancho vy,
con el objeto de protejerlo contra los vientos
mas peligrosos, se llevard la prolongacién de la
escollera Oeste hasta los fondos de m. 8.50.

Escolleras.—Proponemos escolleras constitui-
das por enrocamientos de tamafio proporciona-
do 4 la violencia de la marejada, corondndolas
mds arriba de la cota o por un macizo de blo-
ques naturales mas gruesos cuyo paramento ex-
terior estd arreglado en forma de mamposteria
de piedra seca.

Habiéndose comprobado por la Comisién que
el subsuelo consistente se encuentra 4 poca
profundidad debajo de la capa de arena y ba-

rro que recubre el fondo del mar, opinamos

que serd innecesario asentar los enrocamientos
sobre una capa de fajinajes cuya colocacién
no podria dejar de ser precaria & causa de la
intensidad que alcanza la marejada en el Que-
quén. Pero en atencién al probable hundimien-
to parcial de los enrocamientos dentro del ba-
rro el cubo de éstos que figura en nuestras
avaluaciones es muy superior al tedrico.

El coronamiento de la escollera Oeste llega-
rd hasta la cota 5.00. En la parte delantera de
dicha escollera, en los puntos correspondientes
4 profundidades de 5.00 6 mas se estableceria
una proteccién de bloques artificiales de hor-
migén de cemento Portland, prolongado hasta
seguir el contorno de la cabeza de dicha es-
collera.

Se podrd colocar provisionalmente una linea
de bloques artificiales sobre el coronamientode
la escollera en esa misma parte.

Para cuidar el faro que se instalard proba-
blemente en el extremo de la escollera, lo he-
mos hecho accesible por medio de un camino
relativamente abrigado, en todas las partes des-
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provistas de los bloques artificiales qne se aca-
ban de mencionar, proyectando un muro de
mamposteria de m. 1.50 de alto 4 lo largo de
la arista del coronamiento de la escollera.

La escollera Este, por encontrarse abrigada
por la anterior, tendrd su coronamiento 4 la
cota -+ 4.00; no tendrd bloques artificiales de
proteccién ni camino superior.

Dichas escolleras se ejecutardn con un titdn.

La escollera Este arraiga directamente en la
barranca.

La escollera Oeste se prolonga en tierra fir-

me hasta el médano de la cota -} 18 por me-
dio de un gran terraplén de altura creciente
cuyo talud exterior estard protejido hasta la
cota — 5 por un enrocamiento. La cara inter-
na del referido terraplén - se apoya en parte
contra el malecén Oeste de la Empresa Gar-
della que se conservard a dicho efecto.

Este terraplén ocupa parte del sitio donde
actualmente se extiende el médano movil, la
que sera rebajada y regularizada como conven-
ga. Para que contribuya 4 protejer el puerto
contra el avance de las arenas, serd recubierto
de una capa de arena de m. o040 de desmon-
tes fangosos sobre los cuales se efectuardn sem-
brados y plantaciones de pinos.

Canal de acceso y digue.—FE]l canal de acceso
y el dique se profundizaran hasta la cota —
6.50, con lo cual se obtendrd, aun cuando la
altura de las aguas baje hasta el nivel minimo
constatado por la Comisién, un calado de m.
6.50 |+ m. o.12 = m. 6.62 algo superior al mi-
nimo de m. 6.40 fijado en el programa.

Una variacién de dosé tres pies en una par-
te 6 en la totalidad de la superficie del draga-
do no modificaria las condiciones en que éste
deberia realizarse, ni los precios unitarios que
hemos establecido tanto para el dragado como
para la mamposteria de los muelles, pudiendo
en consecuencia ser fijada por la ‘Administra-
cién la profundidad definitiva.
de m.
mas 6
dentro

El ancho del canal en el fondo serd
80 en una extensiéon de m. 670 poco
menos, creciendo después hasta llegar
del dique 4 un méaximo de m. 150.

Muros de Muelle.—-Proyectamos dos tipos de
muelles aplicables, el primero 4 la parte exter-
na del dique donde se prevee la existencia de
la tosca 4 algunos metros de profundidad, yel
segundo para la parte interna donde ésta emer-
ge hacia la cota - 1.50. De la inspeccién del
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terreno parece desprenderse que estos tipos po-
drdn aplicarse en extensidon casi iguales, si se
admite que la linea de separacién de ambos
tipos se colocard en el punto en que la tosca
llegue 4 la cota — 1.00.

El primer tipo consta de un muro de blo-
ques artificiales de hormigén de cemento Por-
tland,dispuesto sobre un asiento de enrocamientos
de tosca dura, en hiladas horizontales regulares
hasta la cota 0.50, 4 cuya altura se extenderd
una- capa de hormigén de cemento Portland,
sobre la cual se edificard un muro de mampos-
teria de piedras ordinarias con mezcla de cal
hidraulica, y con un coronamiento de sillares
de granito labrado en forma de banquina.

Los enrocamientos previstos 4 manera de ci-
miento para este tipo tienen por objeto regu-
larizar la excavacién hecha por medio de dra-
gas en la tosca del subsuelo. Si esta bajara
mucho mads alld de la cota prevista para el dra-
gado, 4 consecuencia del hundimiento posible
de los enrocamientos, convendrd sobrecargar
los bloques artiticiales antes de colocar en la
parte superior la capa de hormigén y la mam-
posteria mencionada.

Proyectamos ejecutar el segundo tipo ente-
ramente en seco en excavaciones agotadas por
medio de contradiques y con bombeo. Este ti-
po consta de un revestimiento de o.75 de es-
pesor de mamposteria ordinaria con mezcla de
cemento Portland, asentado sobre.una splera
de m. 1,50 de ancho por m. 1 de altura del mis-
mo material, cuya base se establece 4 la cota
— 7.50. Dicho revestimiento alcanza hasta el
nivel superior de la tosca, sin sobresalir la cota
-+ 1.50. Arriba del revestimiento se hard una
mamposteria ordinaria de mezcla de cal hidrau-
lica, segun el mismo perfil que para la parte
correspondiente del muro del primer tipo, y con
el mismo coronamiento de piedra labrada de
granito. ‘

Hemos creido prudente elevar el nivel de
los muelles hasta la cota - 4.50, en vista de
informes que nos fueron suministrados en la
misma localidad, y segin los cuales el agua
refluye algunas veces en el rio, cuando hay ma-
rejada, hasta la cota - 4.00.

Plataforma.——Detras de los muelles proyecta-
mos, 4 la cota 4+ 4.50, un terraplén constitu-
yendo una ancha plataforma trapezoidal para
los galpones, la estacién de clasificacién de la
carga, la usina eléctrica, y demds instalaciones
complementarias.
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Del lado del antepuerto dicha plataforma se-
rd limitada por un talud empedrado con una
inclinacion de 1 por 1.

Empalme con la estacion Quequén.—La linea
de empalme siendo constituida de una via uni-
ca partird de la estacién de clasificacién del
puerto 4 la cota -+ 4.50, siguiendo con la mis-
ma cota por los terrenos reservados para los
futuros ensanches del puerto y subiendo des-
pués por una rambla de 8 4 10 por mil hasta
llegar 4 la parte superior de la barranca donde
quedarfa formada por una via tnica. En el pue-
blo seguiria el eje de una calle de m. 25y
después el de una avenida de m. 60 para ir 4
empalmar con el F. C. S. un poco més alld de
la estacion Quequén. Es de suponerse que este
trazado dard lugar 4 pocas expropiaciones den-
tro del pueblo y que los grandes propietarios
del terreno cederdn gratuitamente el que fuere
necesario ocupar en la calle y en la ave-
nida asi como en la prolongacién de ésta has-
ta el ferrocarril.

La longitud de la via férrea 4 construirse
desde la’ estacién de clasificacién sera de 5.000
metros de via simple aproximadamente.

(Contimia).

__*_

INFORMACIONES

Contrato de las obras del nuevo puerto de la Capital.—Con
fecha 29 de agosto fué aprobado el contrato ad refe-
réndum firmado entre el director general de obras
hidrdulicas ingeniero Enrique M. Lange en represen-
taciéu del gobierno nacional y el sefior E. M. Simp-
son en representacion de la empresa C. H. Walker y
Cia. Ltd., para la construccién de las obras del nue-
vo puerto de la Capital.

El costo de las obras 4 ejecutarse, de las que nos
ocuparemos con toda detencién en un ntimero proxi-
mo, asciende 4 la cantidad de 24.012.789.91 $ o/s.

La empresa deberd dar comienzo & los trabajos
dentro de un plazo de sicte meses, contados 4 partir
de la fecha de la firma de este contrato y el nuevo
puerto tendrd que estar completamente terminado den-
tro de cinco aifios. :

El pago de las obras se efectuara con los titulos
autorizados por la ley nium. 5944, los que se llamardn
«titulos del puerto de la Capital» y que serdn recibidos
por su valor nominal.

En lineas generales las obras contratadas counsisten
en lo siguiente:

Prolongacién del malecén sud de defensa de la dar-
sena norte.

Extensién de los conductos de tormenta que caen
dentro de la zona abarcada por el nuevo puerto.

Dragado del antepuerto y del canal de pasaje,

Yiscollera exterior de abrigo del puerto,
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Construccién de los cajamares exteriores é interio-
res y excavacién de las darsenas.

Construccién de los muros de atraque.

Relleno de los espigones y de los terrenos ganados
al rio con los productos del dragado y de la exca-
vacién.

Taludes revestidos de piedra en el costado sud del
primer espigén y en el costado norte sobre el limite
de las obras a ejecutar.

Adoquinado de las calles de ribera y de los dep6-
sitos, fuera de los sitios ocupados por depdsitos y han-
gares. :

Desagiie superficial 4 las ddrsenas, de los espigones
y de la calle de ribera.

Construccién de vias férreas, desvios, cambios, cru-
zamientos, vias para gruas y estaciones de trans-
bordo.

Construccién de 20 hangares, 8 depésitos simples y
6 depdsitos dobles.

Instalacién de gruias eléctricas, cabrestantes y de-
mas accesorios.

Instalacién de servicio de aguas corrientes.

Construccién de obras sanitarias y conexién con la
red de cloacas.

Construcciéon de una usina eléctrica para luz y
fuerza.

Servicio de alumbrado,
de energia eléctrica.

Modificaciones en los depdsitos del puerto de la Capital—Ha
sido autorizada, por decreto del 4 de septiembre, la
empresa de Wayss y Freytag, para emplear palastro
ondulado 6,5 y 6 kgm? de peso en los techos de los
depésitos y hangares de hormigén armado que cons-
truye en el puerto de la Capital, en vez del de 8 kgm?
que fijaba el contrato, 4 causa de que el recibido de
Europa ha llegado en malas condiciones y de que no
existe en plaza de este peso. En compensaciénla em-
presa hace una rebaja de o.24 $ por metro cuadrado.

canalizacién y distribucién

Ampliacion del puerto de Concepcion del Uruguay.—Por de-
creto del 5 de septiembre, ha sido autorizada la di-
reccién general de obras hidrdulicas para ejecutar
administrativamente las siguientes obras de mejora-
miento del puerto de Concepcién del Uruguay:

1.° Construccién de tres galpones de hierro destina-
dos 4 talleres de mecdnica, herreria y fundicién.

2.2 Construccién de un galpén fiscal en la explana-
da que estd frente al muelle de ultramar.

3.0 Instalacién de una usina destinada 4 suminis-
trar luz y traccién a los talleres, griias y cintas eléc-
tricas que se instalardn en dicho puerto, asi como a
la iluminacién del mismo y su extensa ribera.

T.as obras estdn presupuestadas en la suma de
de 136.500 $ M.

Cambio del sistema de pavimentacion en el puerto de la Ca-
pital.—Por decreto del 5 de septiembre ha sido modi-
ficado el sistema de pavimentacién contratado con la
empresa de Phillipp Holzmann y Cia., constructora
de las obras complementarias del puerto de la Capi-
tal, que era de granito sobre lecho de arena, sustitu-
yéndolo 4 base de hormigén de cemento. El nuevo
afirmado costard 16.20 $ el m? incluyendo la coloca-
cién del contrariel de todas las vias comprendidas en la
zona de pavimentacién. ;
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PUENTES Y CAMINOS

PUENTE BOW - STRING DE HORMIGON
ARMADO EN MONTESQUIEU (FRANCIA)

La mayor parte de los puentes de hormigén arma-
do, cuya luz pasa de 15 4 20 metros, son en arco; es-
ta es en general, en efecto, la forma en que el hor-
migén trabaja mds racionalmente, puesto que se
producen principalmente esfuerzos de compresién. Se
sabe que para las piezas comprimidas, las obras de
hormigén permiten realizar una economia sobre las
de metal 6 mamposteria. Ademds, si se hace una com-
paracién con estas tltimas, el arco de hormigén ar-
mado, resulta mds liviano que el de mamposteria, debido
al coeficiente de trabajo del hormigén 4la compresion,
relativamente elevado, que se puede adoptar, y 4 que
los esfuerzos de traccién no se proscriben en absoluto,
dado que se pueden hacer trabajar las armaduras.

Un puente en arco, de hormigén armado, deja sin em-
bargo de ser ventajoso en ciertos casos particulares, por
ejemplo, cuando se trata de un solo tramo con apoyos 4
una altura relativamente grande; en este caso, en
efecto, los estribos resultan de dimensiones exagera-
das y su precio anula la economia que se haya podi-
do obtener con el empleo del arco de hormigén ar-
mado.

Por esta causa los constructores han tratado de en-
contrar tipos de vigas que en tales casos, trasmitan 4
los apoyos reacciones sensiblemente verticales.

PUENTE BOW~ STRING DE HORMIGON ARMADO

FlG. 1 VISTA GENERAL

La viga recta, y llena de hormigén armado, tiene
el inconveniente, cuando la luz se hace demasiado
grande, de tener un peso muerto considerable y de
ser de un aspecto poco estético.

Las vigas rectas cuyas formas se aproximan a los
reticulados de Jos puentes de hierro son las maés fa-

vorables en este caso. Esras vigas pueden clasificarse
en dos grupos generales: la viga con montantes y sin
diagonales y la con montantes y diagonales.

El primer tipo, sin diagonales, ha sido empleado
con éxito en gran niimero de casos. Sin embargo, ha
sido siempre un punto muy delicado la unién de los
montantes con los cordones superior € inferior.

Este inconveniente no subsiste en las vigas con
diagonales y montantes, que constituyen por esta
causa el mejor tipo para el caso que estudiamos.

Creemos, pues, que no dejard de ser interesante la
descripciéon de un puente de este tipo que la com-
pafifa de F. C. del S. O. de Francia acaba de cons-
truir en Montesquieu (Alio Garona) y que extracta-
mos del Génie Civil.

PUENTE BOW~STRING DE HORMIGON ARMADO

e Hi
Bl 1l

L

FIG. 2 SECCION TRANSVERSAL

El puente tiene 30 metros de luz, (fig 1) siendo, den-
tro de los de su género, el mas grande conocido. Estd
destinado 4 un ferrocarril de 1 m. de trocha y ha
sido calculado con la carga de dos locomotoras que
pesan 26,100 toneladas cada una y de vagones de 16
toneladas; ha sido también verificado con los esfuer-
zos producidos por un gje aislado de 14 toneladas.

Descripeion General.—I,as vigas principales tienen una
longitud de 31.30 m. y estdn separadas de 4 m.

El tablero se compone de una losa de 8 cm. (fig. 2)
de espesor, que apoya sobre los cordones inferiores de
las vigas principales y sobre longrinas de o.10 m. x
0.39 m. colocadas bajo los rieles. Estas ultimas trans-
miten sus cargas 4 viguetas situadas cada 2.80 m. de
modo 4 apoyar en el cordén inferior de las vigas en
correspondencia con los montantes. La viga carga
sobre las longrimas de hormigén armado por medio
de piezas de madera sélidamente fijadas 4 las mis-
mas mediante pernos,
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Vigas principales.——F]1 cordén comprimido de las vigas
principales tiene una seccién variable, desde los apo-
yos hasta el punto medio, de manera a seguir lo mas
exactamente posible, las variaciones del esfuerzo de
de compresién que lo solicita; la seccién en el apoyo
es de 040 m. x 0.50 m, y en el punto medio de o.40
m. X o.55 m. FEstd armado, ademds, con hierros re-
dondos de 15 mm., cuyo ntimero aumenta 4 medida
que se aproxima el punto medio. El corddén inferior
tiene una seccién constante de 048 m. x 0.50 m. en
toda su longitud; esta seccién es necesaria para ence-
rrar las barras, que resisten el esfuerzo de traccién,
asi como los anclajes de las armaduras de las diago-
nales y montantes. Este cordén estd armado en el
punto medio con 20 barras redondas de 27 mm. A me-
dida que se va hacia los apoyos, algunas~de estas ba-
rras se doblan en un dngulo préximamente de 45°,
(fig. 3) con el objeto de servir de armadura 4 las dia-
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estar sometidas 4 esfuerzos de traccién muy conside-
rables.

Los nudos de unién entre diagonales y montantes
con los cordones se consolidan por medio de fuertes
empates, que 4 su vez estan armados con dos barras
de 20 mm.,, y situadas cerca de su periferia, 4 fin de
resistir lo mejor posible 4 los esfuerzos que actiian en
dichas regiones.

Entre las vigas principales y el tablero (fig. 2) se
han colocado nervaduras verticales que tienen algu-
nas 1.50 m. y otras 2.00 m. de altura; su armadura,
compuesta de cuatro hierros redondos de 20 mm., se
une por una parte, con los montantes de las vigas y
por la otra con las viguetas del tablero. Estas ner-
vaduras han sido colocadas con el objeto principal de
suplir la falta de arriostramientos entre los cordé-
nes superiores, arriostramientos que mno han podido
colocarse por el gabarit del ferrocarril.

PUENTE BOW - STRING DE HORMIGON ARMADO

FIQ. 3 DETALLES DE

gonales y engancharse en la parte superior de las
mismas con el cordén superior. Se llega asi 4 tener
en el segundo trozo solo 11 barras; cuatro solamermn-
te siguen en el primer trozo y las siete restantes pe-
netran en la primera diagonal. Las diagonales y mon-
tantes tienen una seccién de o.25 m. x 0.30 m., excepcién
hecha de la primer diagonal que es mds sélida y tie-
ne una seccién de o.30 m. x 0.40 m.; tienen una ar-
madura variable segtin su posicién para resistir 4 los
esfuerzos de traccién que las solicitan. Sus barras ter-
minan en los extremos formando ganchos. Estos se
fijan de una manera distinta segtin las barras: 6 bien
la barra de la diagonal 6 del montante engancha en
una barra longitudinal del corddén, 6 bien engancha
en una barra longitudinal del cordén que ha sido
doblada por medio de un trozo de barra suplementa-
rio, 6 bien, en fin, la barra del montante 6 de la dia-
gonal engancha en una barra transversal que corre
en todo el ancho del cordén. Las disposiciones de es-
tas diversas uniones son especialmente dificultosas
para la primera y segunda diagonal en que pueden

LAS VIGAS PRINCIPALES

Apoyos.—1.as vigas principales apoyan en sus extre-
mos, sobre plateas de hormigén armado de o.go m. x
1.60 m. y de o.30 m. de espesor, que reparten las car-
gas sobre la mamposteria de los estribos, 4 razén de
5.3 kg. em?® Ademds, debido 4 que los efectos de dilata-
ciény contraccién causados por lasvariacionesde tempe-
ratura,son bastante considerables para una viga de 3o m.,
se ha intercalado en una de las extremidades, entre
las vigas y la platea de hormigén armado, aparatos
de dilatacién compuestos de 3 rodillos de 1.50 mm. de
diametro.

Cdlculos y ensayos.--La determinacién de los esfuer-
zos en las vigas se ha hecho enla misma manera que
para los puentes metdlicos por medio de la estatica
gréfica. El esfuerzo maximo de compresién y de trac-
cién que solicita respectivaniente al cordén superior
y al inferior es de 131.8 toneladas.

Los ensayos de este puente han sido hechos para
diferentes posiciones de la sobrecarga, con tren en
marcha y parado, habiendo dado una flecha maéaxima
de 3.2 m.m. 6 sea alrededor de 1 : 10000 de la luz.

-
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AGRIMENSURA

MENSURAS

Nombramiento de agrimensores.—Por decreto del 10 de '

Setiembre han sido nombrados los agrimensores sefiores
Luis Valengon, Adolfo Velazco, Anibal J. Richeri, Hector
Godoy, R. Pillado Matheu, Dionisio Pardo, Esteban
Panelo, Alberto B. Tallaferro, R. Chappaz, Miguel Olmos,
H. Magno Twethe y Pastor Tapia, para que, de acuerdo
con las instrucciones de la D. G. de Tierras y Colonias,
procedan 4 la mensura y subdivisién de las secciones
13, 22, 32 y 42 del Territorio de Santa Cruz; 13, 22 y 32
del Territorio del Chaco, y 13, 23, 32 y 42 del Territorio
de Formosa.

Renuncia.—Por decreto del 26 de Octubre, el Poder
Ejecutivo ha aceptado la renuncia presentada por el
ingeniero Octavio S. Pico, quien habia sido designado
por decreto del 20 de Abril de 1909 para que procediera
4 efectuar la mensura y subdivisién de la superficie
reservada para Colonia Agricola, en el paraje denomi-
nado El Zapallar, en el territorio del Chaco.

Aprobacion de mensuras.—Han sido aprobadas las si-
guientes mensuras:

Con fecha 15 de Julio la realizada por el Ing. Nor-
berto B. Cobos de 20.000 Ha. adjudicadas en arrenda-
miento 4 los Sres. Carlos A. Cantilo y Pedro C. Man-
guero en el lote N.o 84, zona Norte del Rio Santa
Cruz, del Territorio del mismo nombre.

La practicada por el Agrimensor D. Agustin S. Ro-
driguez de 4.100 Ha. adjudicadas en propiedad 4 la
sucesién de D. A. Acevedo, ubicadas en la parte
Este del lote N. o20, fraccién C, secciéon XXI, del Te-
rritorio de Rio Negro.

Con fecha 20 de Julio, la practicada por. el Ing. D.
Carlos E. Shaw de las 15056 Ha. adjudicadas en
arrendamiento al Sr. Roger Campbell, en el lote N.°
5, zona Sud del Rio Santa Cruz, en el Territorio del
mismo nombre.

La practicada por el Agrimensor C. Carlos Larguia
de 2.100 Ha. vendidas 4 D. Angel Mordn en el lote
N.o 49 de la Peninsula Valdez, en el Territorio. del
Chubut.

Con fecha 15 de Setiembre las ejecutadas por el in-
geniero Luis A. Huergo (hijo), de 2500 hectdreas adju-
dicadas en venta directa 4 Raymond Lapenne é igual
superficie adjudicada 4 Silvino Navarro Vela, ubicadas

en los lotes nums. 14 y 15 respectivamente, parte
Nordoeste (Margen Sud), Seccién XXX del Territorio
de Neuquen.

Con fecha 18 de Setiembre, la practicada por el
ingeniero Félix Cérdova, de 1250 hectdareas adjudicada
en venta directa 4 Pedro Morales, en la mitad Este
de la legua Nord-Oeste, del lote nim. 22, fraccién D,
seccién XIII, del Territorio de la Pampa.

En la misma fecha, la practicada por el ingeniero .
Carlos E. Shaw de las 10.000 hectdreas de que es arren-
datario Juan E. Rudd, en la mitad Oeste, del lote
nim. 89 y mitad Kste del nim. go, de la zona Sud
del Rio Santa Cruz, en el Territorio del mismo nombre.

En la misma fecha, la practicada por el ingeniero
Carlos Argafiaraz de la 498.623 hectdreas ubicadas en
la fraccién Norte, de la seccién 12 del Territorio de
Rio Negro.

Con fecha 27 de Setiembre, la practicada por el in-
geniero Norberto B. Cobos, de las 15.000 hectdreas de
que es arrendatario en el lote nim. 137 de la zona
Norte del Rio Santa Cruz en el territorio del mismo
nombre, don Miguel Segovia.

En la misma fecha, la practicada por el ingeniero
Félix Cérdova, de 1.250 hectdreas que le fueron con-
cedidas en venta 4 don Pedro Pereyra, en la mitad
Norte, de la legua Sudoeste del lote 1, fraccién A.,
Seccion XIV del territorio de la Pampa.

En la misma fecha, la practicada por el agrimensor
Enrique A. Pujadas de las 10.000 hectdreas arrendadas
4 don Luis F. Dewey, en la mitad Oeste, de los lotes
4 y 7, fraccion D., Seccién XXX del territorio del
Neunquen.

En la misma fecha, la practicada por el agrimeusor
Edgardo H. Moreno, de las 2.500 hectdreas vendidas
4 don Pedro Etcheverry en el lote ntm. 18, fraccién
C., Seccién XXVIII del Neuquen.

Se ha ordenado el pago de 45.000 $ ™, al Agrimen-
sor D. Severo Herrera por los trabajos de mensura y
trazado de la Colonia Carlos Pelegrini, que fucron apro-
bados por Decreto fechado el 25 de Agosto.
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19.
. Mina P. Arias, por sus éxidos de hierro, Quebrada
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SECCION INDUSTRIAL

EXPOSICION INDUSTRIAL

DEL CENTENARIO

MEMORIA DEL COMITE EJECUTIVO

(Continuaci6n)

Noémina completa de expo-
sitores premiados:

SECCION I.— GRUPO 1°

(Productos minerales)

MEDALLA DE BRONCE:

Compaiiia General de hérax, por sus boronatro-

caleito y variedades, Salinas Grandes, Canchovi

y Pastos Grandes, Salta.

. Herederos de Barbosa, por su carbonato de cal,

Tastil, Salta.

. Herederos de Cerpa, por su carbonato de cal, Tastil,

Salta.

. David Alvarez, por su carbonato de cal, Ias Cuevas,

Salta.

. Comisién Regional, por su coalin, estalactitas y

minerales diversos, Salta.

. Angel Fernandez, por sus areniscas, San Alejo,

Salta, (B. Mitre 226).

. Compafifa Minera Nueva Concordia, por sus co-

bres y galenas, Los Andes.

. Moreno y Fressart, por sus minerales diversos,

Territorio de los Andes, Salta y Cerrillos, (Salta).

. Diez y Moreno, por sus galenas, Territorio de Ios

Andes, (Salta).

Emilio Fressart. por sus minerales diversos, Olaroz,
Pastos Grandes, San Antonio y Organillos, (Ce-
rrillos, Salta).

Manuel Moreno, por sus minerales diversos, Pas-
tos Grandes, (Salta).

Herederos de Samuel Uriburu, por sus minerales
diversos, San Antonio y Organillos, Salta.

Herederos de Andrés Stefansky, por sus minera-
les diversos, San Antonio, Salta.

Juan C. Martearena, por sus minerales diversos,
San ‘Antonio, Salta.

. Estanislao Reyes, por sus minerales diversos. Ia

Poma, Salta.

Alfredo Ratel, por sus minerales diversos, Olaroz
y San Antonio, Salta.

E. Fressart y A. Ratel, por sus cuarzos, Olaroz,
Salta.

Mina San ‘Alejo, por sus galenas, Caldera, Salta.

Odeorico Diaz, por sus piritas, Caldera, Salta.

del Toro, Salta,

21. Mina San Martin, por su cobre, Pastos Grandes,
Salta.

2a: Mina Belgrano, por su cobre, Pastos Grandes, Salta.

24. Mina Purma, por sus galenas, Chaiii, Salta.

24. Mina Tolombén, por sus cobres y galenas, Cafa-
yate, Salta.

25. Mina Eolo, por sus carbonatos de hierro, I,a Poma
Salta.

26. Rémulo Lemos, por sus ejes tundidos y minerales
diversos, Pastos Grandes y San Antonio, Salta.

27. Mina Picorde, por su mineral de hierro cobrizo,
San Antonio, Salta.

28. Mina Teresa, por sus minerales diversos, I,as Cue-
vas, Salta,

29. Albertano, Franco y Ferrau, por su cobre, Gua-
chipas, Salta. :

30. S. Ortiz, por sus lajas, Salta.

31. Pietro Zambrano, por sus minerales diversos, Salta,

2. Oficina de Minas de la Provincia de Salta, por
su muestrario de diversos minerales, marmoles
y petréleo.

SECCION I — GRUPO 20
(Productos forestales)

GRAN DIPLOMA DE HONOR:

251. Pablo Denti, por su coleccién de maderas, Cuyo 875.
431. S. A. Quebrachales Funsionados, por su coleccién
de maderas y extracto de quebracho, I,ima 1636.
2. S. A. Leach Hnos. y Cia. Lda., por su coleccién
de maderas, Jujuy.
3. Gobierno de Jujuy, por su coleccién de maderas,
Jujuy.
Gobierno de Salta, por su coleccién de maderas,
Salta.
44. Desimoni y Nicolini, por su coleccién de ma-
deras, Corrientes.
79- S. A. El Tanito, por sus taninos, Peguahd, Co-
rrientes.

MEDALLA DE ORO:

4. Antonio Pifiero, por su coleccién de maderas, San-
tiago del Estero
2. Comisién Regional del Chaco, por su coleccién
de maderas, Resistencia, Chaco.
Ramén Sanchez Negrette, por su coleccién de
maderas; Corrientes.
46. Sanchotena, Duhart y Cia, por su coleccién de
maderas, Mercedes, Corrientcs. :
Gobierno de Tucumdn, por su coleccién de ma-
deras, Tucuman,

(Continiia),
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MISCELANEA

INGENIERO ENRIQUE BUTTY

Con la més alta clasificacién, merecida por su pro-
yecto final, acaba de diplomarse ingeniero civil de
la Facultad de Ciencias Exactas, Fisicas y Naturales
de esta capital, nuestro compafiero de tareas don En-
rique Butty.

Alumno sobresaliente desde su ingreso 4 la Facul-
tad hasta la terminacién de sus estudios, el ingeniero

Butty ha dado ya pruebas evidentes de una sélida.

preparacion; bastaria, para demostrarlo, su colabora-
cién en esta revista, si no lo consagrase asi el pres-
tigio intelectual que ha sabido conquitarse entre sus
condiscipulos y demds estudiantes de la Facultad.

Al iniciarse en su carrera profesional, el ingeniero
Butty entra igualmente 4 formar parte, con cardcter
definitivo, del cuerpo de redaccién de la REvisTa Tic-
NICA, en cuyas columnas hallard frecuentes ocasiones
para poner de relieve las cualidades de la ensefianza
universitaria, cuando su pléen mno se esteriliza por
carencia de savia intelectual...

Al felicitar al compafiero de tareas, hacemos votos
por sus éxitos profesionales.

NUEVOS INGENIEROS

Después de satisfacer la tdltima prueba reglamenta-
taria consistente en la presentacién y discusién de
un proyecto correspondiente 4 las tesis exigidas en
otras Facultades, han sido diplomados los siguientes
ingenieros civiles de la Facultad de Ciencias Exactas
Fisicas y Naturales de esta capital:

Proyecto
Don Enrique Butty ........ Puente en arco de hor-
migén armado.

» Julio R. Castifieiras Puente Gerber.

» Adolfo Dirks .......... Muelle de cemto. armado
» JOSé Quartino = » » » »
solgnacioRaver . ... i, » » » »

> Manuel Guitarte ...... Viga parabdlica (puente)
» Lorenzo R. Bernardo.. Varadero.

»  Guillermo A. Villanueva »

» Juan C. Alba Posse ... Esclusa.

» ILudovico Ivanisevich.. Puente-bascula.

»>  Guillermo C. Céspedes.. Depdsito de inflamables
de cemento armado.

> Santiago Podestd ..... Tanque de cemto. armdo.

» José R. Sdnchez ...... Dique de carena.

» Juan Carlos Bottaro ... Distribucién hidriulica
para utillaje del puer-
to de Mar del Plata.

> Tristdn R. Argafiaraz .. Proyecto de saneamien-
to de una ciudad.

Ingeniero mecanico:
Don Emilio M. Mayol ...... Turbina 4 vapor.

Bienvenidos sean estos nuevos elementos 4 la arena
profesional; jel arenal es vasto, y hay mucho que
edificar!

-
»
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Cours de mecanique, par L. GUILLOT, dos voltimenes en 8° con
482 fig. en conjunto; Ch. Béranger, editor (precio por tomo 10
francos). Hemos recibido el segundo tomo de este curso de me-
cdnica. Después de haber tratado el autor en el primer tomo, los
principios y teoremas generales de la mecdnica, la estdtica gra-
fica y 1a resistencia de materiales, se ocupa en este segundo to-
mo de la mecdnica general de los fluidos, de la hidréulica, ter-
modindmica y aire comprimido.

Comienza dando los prinéipios generales de la hidrostédtica y
la hidrodindmica, para aplicarlos enseguida 4 los distintos pro-
blemas de la hidrdulica (orificios, vertederos, ajustajes, tubos,
canales).

Pasa 4 después estudiar las médquinas hidrdulicas, revistan-
do las distintas clases de ruedas y entrando enseguida docuparse
las turbinas, de las que hace un estudio bastante extenso.

Se ocupa después de las bombas, ventiladores y aparatos hi-
drédulicos (acumuladores, conductos, montacargas).

Expone luego los principios fundamentales de ia termodindmica,
para aplicarlos en los capitulos siguientes al estudio del aire
comprimido y compresores.

Termina finalmente con la descripcién de los aparatos recep-
tores de aire comprimido.

Se trata, en suma, de un libro de utilidad para la ensefianza y
aun para los profesionales, que encara los distintos problemas
que estudia de una manera concisa y directa, y que dando todos
los principios y desarrollos te6ricos necesarios, no pierde de vis-
ta el fin préactico y de aplicacién 4 que conducen.

E. Burty.

Explotacion del petroleo de Comodoro Rivadavia. Buenos Aires, 19114,

Acusamos recibo de la nota de la direcciébn general, fundando
su pedido de 2.000,000 de pesos para proseguir los trabajos.

Entre los miembros de dicha direccién hubo disconformidad de
vistas. El doctor Arata, en disidencia con sus colegas, al renun-
ciar ¢l cargo manifestd que 4 su juicio en vez de emplear los
2.000.000 de pesos en intensiticar la explotacién de los yaci-
mientos petroliferos de C. Rivadavia, ern mds conveniente inver-
tirlos en nuevas investigaciones sobre otros posibles yac mientos
en la Repiblica, entregando los indicados 4 la explotacién pri-
vada.

La mayoria de la comisién en cambio opina gue debe ampliar-
se en toda su potencialidad la explotaci6n del yacimiento de Ri-
vadavia, sin perjuicio de realizar cateos en todas las regiones
del pafs en las que pueda presumirse la existencia del valioso
combustible.

Firman esta conclusi6én los sefiores ingenieros Luis A. Huergo,
como presidente, y Enrique M. Hermitte como vocal secretario
de la comisién,

Creemos conveniente, tratdndose de una cuesti6én de tanta
trascendencia econ6mica—y hasta dirfamos politica, teniendo en
vista su importancia como combustible de los buques de guerra
—publicar las conclusiones de la indicada mayoria de la co-
misién.

Conclusiones.—Con lo dicho, esta comisién piensa haber demos-
trado, c6mo fué adquiriendo poco 4 poco la profunda conviccién
de que el yacimiento de petréleo de Comodoro Rivadavia, cons-
tituird, para la Repifplica Argentina, una riqueza incalculable y
que era iadispensable no omitir sacrificio alguno para estable-
cer dentro de un tiempo prudencial, su verdadero valor, de ma-
nera que el pais sepa 4 ciencia cierta €l porvenir que le declara
la nueva riqueza, que debe, 4 juicio de esta comisi6n, ser el pun-
to de partida de nuevas investigaciones en numerosos otros pun-
tos de la Repfiblica, donde se manifiesta el petrdleo desde tiempo
inmemorial, bajo la forma de manantiales del mismo liquido 6
dep6sitos de asfalto.

Y ha de ser Comodoro Rivadavia el punto de partida, porque
asi lo requicere su privilegiada situaci6n econ6mica y la natura-
leza misma del producto.

En cuanto 4 la situacién econ6mica, sobre la cual anterior-
mente se han hecho algunas consideraciones de cardcter general,
ella representa un ahorro efectivo, segfin se ha comprobado para
los yacimientos similares de Drinidad. En efecto, alli el yacimien
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petréleo en los vapores tanques, 4 seis peniques la tonelada con-
tra siete chelines para la la wayor parte de los yacimientos del
mundo (Estados Unldos, Rumania, Rusia, etc.), que exigen la
instalacién de cafierias 6 pipe lines hasta la costa, en un trayecto

to estd situado sobre la costa y se estima el costo de carga del

de centenares de kilGmetros; y en cuanto 4 la naturaleza del mi-
neral, y hemos visto que estd probada su aplicacién inmediata
4 los motores Diesel y 4 los hogares de las calderas, lo que, por
el momento, satisface ampliamente las necesidades del pais, sin
dejar por eso de reconocer, que los derivados, que muy posible-
mente podra aprovecharse, constituyen si es posible, mayor ri-
queza, desde que no invalidan la utilizacién de los residuos de
destilacién 4 los mismos fines que hasta ahora ha sido aplicado
el petréleo natural.

Es 4 prop0sito que esta comision no ha querido insistir respec-
to 4 este iltimo punto, para no verse e¢n el casoc de extenderse
demasiado y. por eso, nos limitaremos 4 dejar constancia que
en nuestro pais 4 semejanza de lo que sucede en el Canad4, los
agricultores serdn sin duda alguna, fuertes consumidores de
nafta y gasolina que utilizarin para arar, cosechar, trillar y
aun llevar al mercado sus productos. lin mdquinas elevadoras,
tan solo la Asociacién noroeste de cerealistas de Canad4, ha
consumido de agosto 4 diciembre de 4910, de 8.500.000 litros
4 13.300.000 litros de naftus, y ésto puede dar una idea del de-
sarrollo que puede tomur en nuestro pais la industria del petr6-
leo bruto.

Esta comisi6n, en resumen, ha concretado sus ideas alrededor
de la necesidad de poner de manifiesto el valor del yacimiento
de Comodoro Rivadavia en el término de un afio 6 afio y medio,
tratando asi de recuperar en lo posible el tiempo perdido desde
su descnbrimiento, y cree para ello, que son necesarias veinte
perforaciones de una profundidad media de 600 metros, lo que
representa al precio de 50.000 pesos en cifras redondas para
una perforacién, la suma de 1.000.000 de pesos moneda na-
cional.

Agregando 4 esa suma el costo de los depGstos, cafierias, ma-
terial de bombeo, separadoras de gas, instalaciéon de carga, y
sobre todo, de extraccién de las materias voldtiles, se llega A la
suma de 2.000.000 de pesos moneda nacional, con los cuales cree
indispensable debe contar, por mas que las adquisiciones de los
tiltimos elementos sean paulatinas y s6lo se producirdn en el
caso que la produccién de los pozos revele su necesidad.

Al términar esta nota, réstanos pedir 4 V, E. se digne discul-
par su extensién. La importancia del asunto tratado justifica,
sin embargo, 4 juicio de esta comisi6én, el abundamiento de da-
tos con que ha querido evidenciarla; pero era necesario, ademds,
desvirtuar opiniones circulantes motivadas, probablemente, por
impresiones superficiales y dejar netamente establecido el cardc-
ter de este alto interés ptiblico que reviste la revolucién del su-
perior gobierno de explotar administrativamente los yacimientos
petroliferos de Comodoro Rivadavia.

Saludo al sefior ministro con toda consideracién ., — T.uis A,
HUERGO. Enrique M. Hermitte, vocal secretario.

No es posible, en esta simple bibliogratia, entrar en detalles,
pues la memoria de la comisién, que constituye un folleto de 76
paginas de nutrido material, ilustrado con un eroquis de ubica-
ciéon de las perforaciones en Comodoro Rivadavia, en la escala
de 1:20.000, levantado por el ingeniero E. Lépez Aldana, jefe
de la secci6n hidrologia, es ya de por si un resumeu de las dis-
cusiones habidas y resoluciones tomadas por la mayoria de la
comisién.

Pero el indice de los puntos ventilados en el seno de la misma
bastard para interesar al lector 4 leer ponderadamente los uti-
lisimos datos suministrados por el informe relativamente 4 una
cuestién de tanta importancia.

S6lo sf haremos observar que se nota en esta «Memoria» una
erudicién técnica y estadistica que pone de maniflesto una vez
més la estudiosidad, el empefio del ingeniero Huergo para llenar
las misiones que se le confian consciente y practicamente, dando
una vez més el anciano profesional, un ejemplo digno de ser
imitado por nuestra juventud, en general poco afecta al estudio
de los grandes problemas nacionales, £

Ahora, he aqui el indice: Visita de la comisién 4 los yacimien-
tos de Comodoro Rivadavia.}Sus resultados.—Estado de los tra-
bajos.—Condiciones econémicas del yacimiento.—Apiicacién del
petréleo 4 las locomotoras y otros hogares. —Economia prove-
niente del uso del petr6leo.—Necesidad de proceder 4 la provi-
sién de agua y construccién del puerta de Comodoro Rivadavia.
—Disposiciones tomadas por la comisién,--Recursos,-—Argumen-

tos sobre los cuales se apoyan las conclusiones de la comisi6én. —
Proporci6n entre los resultados positivos y negativos.—Estudio
geolégico de la reserva, confirmacion de los resultados préacticos,
—Profundidad del yacimiento comparado con otros.—Produccién
comparativa de los pozos de Comodoro Rivadavia.—ILo que sig-
nifica un yacimiento de petréleo.— Importancia del mineral,—Ne-
cesidad de conocer la importancia real del yacimiento de Como-
doro Rivadavia.—Desarrollo de una regién petrolifera.—Ndamero
de pozos que se construyen en un afio.—Condiciones de explota-
ci6n de un nuevo. yacimiento.—Condiciones de explotacién de Co-
modoro Rivadavia.—Costo comparativo de los pozos,—Aplicacio,
nes del petréleo.—Ventajas del petr6leo como vombustible en ge-
neral.—En los hogares terrestres.—En la marina.—En los bupues
de guerra.—Medidas de previsibn tomadas por los gobiernos.—
En Inglaterra.—En la'Repﬁblica L rgentina.—Establecimiento de
depébsitos de aprovechamiento en Inglaterra, Alemania, [talia.
etc.—Construccién de buques tanques.—Consideraciones sobre los
motores 4 combuslién interna.—Progresos recientes.—Aplicacién
de los motores 4 combustién interna 4 los buques de guerra,—
Conclusiones.

Como se ve, el problema es de real importancia para el nais y
es de desear el acierto del Tobierno al resolverlo.. Muy buenos
elementos le ha preparado la comisién que le facilitardn la so-
lucién,

S. E. BARABINO.

Sociedad Cientifica Argentina. Congreso ciontifico internacional ameri-
cano. Relacion general del funcionamiento del Congreso. Volumen I.
Publicacién dirigida por los ingenieros SANTIAGO E. BARABINO,
presidente de ia comisién de publicaciones, y NICOLAS BEsIo Mo-
RENO, secretario general. Imprenta de Coni Hermanos. Buenos
Aires, 19lo.

Es este el primer volumen que se publica relativo y bajo los
auspicios del congreso cientifico que tuvo lugar en esta capital
del 10 ai 25 de julio de 1910, en homenaje al Centenario de Mayo.
Como su titulo lo indica, en sus 632 pédginas, se da cuenta de

la constitucién y realizacién de ese por muchos conceptos nota-

ble certamen cientifico que, al honrar la gran efeméride patria,
ha honrado 4 la Repftiblica poniendo de manifiesto ante propios
y extrafios la potencialidad intelectual de la nacién Argentina,
al cumplir la primera centuria de su emancipacién politica, pero
en realidad 4 los 50 anos de su verdadera existencia nacional,
institucional. Porque si bien es cierto que un siglo pasara desde
el dia que arroj6 de si el pesado manto del coloniaje, no lo es
menos que solo en 1862 entramos de veras en el conciertio de las
naciones serias y laboriosas.

En este primer volumen, luego de transcribir la ley que auto-
riza este congreso, se da euenta de la constitucién de las comi-
siones, honoraria, directiva y de propaganda; de los trabajos de
organizacién del certamen; de las diversas comisiones y subco-
misiones seccionales, relativas 4 las ciencias: constructivas, fisi-
cas, matemdticas y astronémicas, quimicas, zeolégicas, antro-
pologicas, biolbgicas, geogréificas € histéricas, juridicasy sociales,
militares, navales, psicolégicas y agrarias, con el reglamento 4
que se ajustd el certamen.

En seguida, figuran la némina de los delegados al congreso
(de los gobiernos, municipios, universidades, institutos, socieda-
des cientificas, etc.), extranjeros y nacionales; lista de los miem-
bros efectivos; la de los trabajos realmente presentados; las ac-
tas de las sesiones de las diversas secciones y las plenas de éstas y
del congreso; los discursos pronunciados, fiestas y excursiones ce-
lebradas, facsimil de la medalla conmemorativa del congreso, ete.

A través de esas pdginas el observador interesado nota com-
placido la marcha sin desvios, la accién sistemdtica, con rumbo
fijo de una organizaeién moral, prevista, que dehia conquistar 4
este congreso cientifico, el aplauso del pueblo, de las autorida-
des y, lo que es mds caracteristico y honrcso 4 la vez, el aplau-
so del gran congreso internacional politico que actué simulté-
neamente al cientifico en esta capital.

Consuela aun més pensar que si en tan corto plazo como el
contado pudimos realizar esta potente manifestacién intelectual
americana, realzada por el concurso fraternal de los hombres de
ciencias de otros continentes, con mayor tiempo mdés lucida ha-
bria sido la actuaei6n del congreso, mds real la representacién
mental del nuevo continente en general y de la Argentina en
particular.

Pero no nos quejemos: hemos conseguido hacer obra buena,
dtil. Basta. Otros hardn mds. Asf sea.

8. E. BARABINO,




128 REVISTA TECNICA

Manuel de I’ingénieur. Nouvelle édition francaise du manuel de la
SocréTE HurTE. Traduit par L. Desmarest, membre de In Société
des ingénieurs civils de France, directeur de papeteries. Deuk
tomes, de XXX1u-1322 et XxX-935 pages, respectivement., Ch. Bé-
ranger, cditeur. Paris et Liége.

El manual del ingeniero de la Sociedad Hiitte, no necesita pre-
sentacién. Los ingenieros del mundo entero le conocen. S6lo nos
concretaremos, pues, 4 decir que esta nueva edicién francesa en
dos tomos, hecha sobre la dltima edicién alemana, comprende
las 21 secciones siguientes: I, Maftemdticas: tablas ({iversas, arit-
mética, funciones circulares é hiperbélicas. cdlculo infinitesimal,

probabilidades y teoria de los errores, geometria analitica, super-

ficies y volimenes, perspectiva paralela; II, Mecdnica de los cuer-
pos solidos y de los fluidos liguidos: foronomia mecdnica tisica, estd-
tica y dindmica de los s6lidos, rozamientos, estdtica y dindmica
de los fluidos liquidos; III, Calor: propiedades de los cuerpos del
punto de vista del calor, trasmisién, termodindmica, gases per-
fectos, vapores, corrientes de gases y vapores, combustién, pre-
si6én del viento y resistencia del aire; IV, Teoria de la resistencia
de materiales: barras rectas y curvas, resortes, placas y recipien-
tes; V, Conocimiento de los materiales: metales, minerales, piedras
artificiales, maderas, morteros, cementos, vidrios, caucho, asfal-
to, etc.; VI, Organos de mdquinas; Mdquinas motrices: motores ani-
mados, hidrdulicos, calderas, madquinas de vapor, motores 4 com-
bustién; VIII, Mdguinas de laboreo: qtiles, elevadores, prensas,
estractores, transportadores, bombas y ventiladores, etc.; 1XY
Ciencia de las medidas: longitudes, dngulos, alturas, triangulacion,
poligonacifn, ete.; X, Construccion: fundaciones, mamposterias’
cubiertas, obras complementarias, obras especiales; XI, Ventila-
cion y calefaccion; X11, Abastecimiento de agua: propiedades, volu-
men necesario, captacién, purificacién, depédsitos y distribucién;
XILI, Alcantarillado; X1V, Caminos: construcci6n, conservacién y
legislaciOn; XV, Estdtica de las construcciones: puentes, techos, mu-
ros de sostén, bévedas, cemento armado; XVI, Construccion de
puentes: infraestructura, superestructura, vias, etc.; XVII, Cons-
truccion de navios y de sus maquinarias; XVIII, Tecnologia ferroviaria:
construceién, material de explotacién, explotacién, cablecarri-
les, tranvias; X1IX, Siderurgia: minerales férreos, fundicién, hierro
maleable, laminadores; Tecnologia eléctrica: pilas. dinamos, trans-
formadorces, canalizaciones, alumbrado, tranvias, reglamento de
la Sociedad de eclectricistas alemanes, tablas; XXI, Fabricacién
del gas.

Buen programa,; como se ve, y conciso, pero magistralmente
expuesto.

S. E. BARABINO.

Les machines de briqueterie. Leur construction, leur emploi et
leurs résultats pratiques, par RICHARD PANTZER ¢t RICHARD
GALKE, dirccteur et ingénieur en chef des ateliers de construc-
tion de machines de briqueterie. Traduit de l'allemand par L.
Descroix, ingénicur, ancien éléve de I"Ecole polytechnique. Un vo-
lume in-8° de vI-354 pages, avec 125 dans le texte. Ch. Beran-
ger, éditeur. Paris 1911, Prix relié, 10 francs.

' Existiendo buenas publicaciones relativas 4 la cerdmica apli-
cada 4 las construcciones, los autores se han especializado en lo
que atafie 4 las necesidades de la préctica, vale decir con lo re-
ferente 4 la maquinaria para hacer ladrillos, no sé6lo del punto
de vista mecdnico sino que también econ6mico, para que sirva
de gufa 4 ios fabricantes de estas cerdmicas, para estudiar, pro-
yectar,instalar y explotarra cionalmente un plantel de esta especie,

He aqui los importantes temas tratados: I, Arcilla, su extrac-
ci6n, propiedades y empleo; II, Moldeadora; III, Elcccién de las
méquinas, consejos sobre su manejo; 1V, Bases para establecer
un proyecto de ladrilleria; Moldeo mecédnico de los ladrillos; VI,
Madquinas ladrilleras; VI, Aparatos de transporte; VIII, Apara-
tos automdticos de alimentaeién; IX, Despedregadoras: X, Tri-
turadoras mezcladoras; XI, Mojadoras mezcladoras; XII, Granu-
ladoras; XIII, Trituradoras eilindricas; XIV, cortadoras de arci-
lla; XV, Propulsores de hélice; XVI, Médquinas para ladrillos;
XVII, Aparatos cortadores; X VIII, {dem recortadores; XIX, Hi-
leras; XX, Transportadores; XXI, Lavadores de arcilla; XXII,
Mezclador central; XXIII, Estructura de los ladrillos; XXIV,
Préactica de las mdaquinas ladrilleras, resultados; XXV, Seca-
miento y cocci6n de los productos cerdmicos; XX VI, Medios de
evitar los accidentes y prescripciones relativas.

A la bondad de la obra, hay que agregar, no sélo la buena
impresién, sino que también las hermosas ilustraciones que la
exornan, ¢

S. E. BARABINO.

REVISTAS

Influencia de la temperatura sobre la resistencia del hierro y del.
acero —-En el Congreso para el c¢studio de la resistencia de los
materiales reunidos en Copenhague, ei profesor RUDELOFF ha
presentado los resultados de sus experimentos sobre el efecto
de la temperatura en las propiedades resistentes del hierro y
del acero, que publicamos 4 continuacién, extractdndolos de
las Mémoires de la Société des Ingénieurs Civils de France.

Los resultados obtenidos para el hierro son los siguientes:
Alargamientos

Temperatura Resistencia 4 la traccién

20° C 34,5 Kg 30,5 °/,
50 36,0 25,5
100 38,0 38,0
150 42,5 14,0
200 47,0 17.5
250 49,5 23,0
300 48,0 30,0
350 40,0 85,0
400 33,3 40,0

Estos resultados confirman de una manera general los que han
obtenido los primeros experimentadores; muestran gue el alar-
gamiento del hierro, bajo un esfuerzo de traceién disminuye has-
ta la temperatura de 150° y crece enseguida. En cuanto 4 la
resistencia 4 la ruptura, aumenta al contrario, hasta 3000° y
disminuye enseguida.

Los resultados obtenidos en los experimentos hechos con el ace-
ro, son los siguientes: \

Temperatura Resistencia 4 la traccién Alargamientos

200 C 43,5 Kg 30,59/,

50 44,0 22
100 45,0 18
150 46,0 14
200 46,5 11
250 46,0 12
300 44,3 13
350 43,0 13
400 42,0 15
450 37,0 177
500 31,0 19
550 25,0 21
600 20,0 : 23

Se ve pues que el acero, que en los experimentos era acero dul-
ce Bessemer, aumenta de recsistencia hasta 250° y disminuye
cuando la temperatura pasa de este valor; el alargamiento dis-
minuye hasta la misma temperatura de 250° y crece enseguida
rdpidamente.

La fundici6én no experimenta cambios sensibles en su resistencia
hasta los 400° picrde alrededor de un 80 °*/, de la misma 4 500°
y 60 °/, 4 600°.

E. BurTY.

LICITACIONES

En la licitacién de obras efectuada para la cons-
truccién de las obras del puente carretero sobre el
Rio Bermejo, en el camino de San Juan 4 la Rioja,
ha sido aceptada la propuesta de los sefiores Walther
Elbe y Juan Beets, quienes se comprometen 4 ejecu-
tarlas por la suma de 25.055,25 $ 4, lo que representa
un 4,20 % de rebaja sobre el presupuesto oficial.

—Ha sido adjudicada 4 la «Pintsch’s P. Lighting
Company Lim.», representada por el sefior Juan P.
Bredius, la licitacién privada efectuada para la pro-
visién de 6o. boyas luminosas, con las piezas de re-
puesto correspondientes. Kl importe total de dichas
boyas es de 145.222,79 $ o/s.

Municipalidad de Pergamino

El 9 de Diciembre se abrirdn propuestas para la
construccién de mataderos piblicos. Por planos, con-
diciones, etc., dirigirse al Sr. Street José M., Intendente.

CONCURSOS

L
MINISTERIO DE GOBIERNO (CORDOBA)

En la segunda quincena de Diciembre se verificara
un concurso de proyectos en Cérdoba, de un pedes-
tal destinado 4 la estatua ecuestre del General San
Martin. Por bases, etc., dirigirse 4 la Sub - Secretaria
del Ministerio.




