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EL INGENIERO Y LA CIVILIZACION (1)

Hace poco mas de un siglo que la Humanidad viene
experimentando una transformacién general y profun-
da, que-se deja sentir en todos los ordenes de la vida
y que poco a poco llega hasta las raices mismas de la
constitucion de las sociedades. Las tltimas décadas han
presenciado acontecimientos politicos que son en rea-
lidad mas sorprendentes que la Revolucién Francesa, y
que estan llamados & ejercer con el tiempo influencia
atin. mas potente y saludable que la de ésta sobre la
marcha de los pueblos: se ha visto a la China y el Ja-
pon salir de su aislamiento y abandonar .os principios
fundamentales de su antiquisima cultura, de su tradi-
cional modo de ser, para entrar en el concierto de los
pueblos que gozan de la civilizacién moderna; vemos
hoy 4 Rusia, 4 Persia, 4 Turquia, cambiando de or-
ganizacion politica y tratando por este y otros medios
de adaptarse 4 las nuevas condiciones de la existencia
humana, que han llegado a4 imponérseles de manera
irresistible. En la esfera de la guerra, cuyos sucesos

¢1) Engalanamos las primeras columnas de este ntimero inicial
del ANO XV de la REVISTA THECNICA con el discurso leido en la
apertura del curso académico en la Universidad de la Habana,
el dia 1'° de Octubre dltimo, por el Profesor de Geodesia y To-
pografia de su Escuela de Ingenieros, Doctor Don Alejandro Ruiz
Cadalso, seguros que nada de mayor interés podriamos ofrecer
para el caso, 4 la atenci6n de nuestros lectores.

N*' DE LA D.

acttian de modo tan decisivo en la vida de las naciones,
se observan también cosas asombrosas: acabamos de
ver, puede decirse, 4 paises dedicados casi exclusiva-
mente & las artes de la paz, como los Estados Unidos,
a pueblos relativamente pequefios, como el Japén,
aplastar completamente, por mar y por tierra, 4 nacio-
nes guerreras como FEspafia, 4 colosos como el Tmpe-
rio Ruso; la antigua “suerte de las armas” no existe ya,
sino que el triunfic puede predecirse, cuando se trata de
guerra entre una nacién que se halla realmente mon-
tada 4 la moderna, en lo militar y en lo naval, y otra
que no lo esta En el orden econémico, las combina-
ciones financieras, la marcha general de los negocios,
van cambiando de una manera notable. En lo social, la
organizacion de los pueblos nuevos resulta enteramen-
te diferente 4 la de los antiguos; y desde un punto de
vista atin superior la humanidad entera se siente como
un nuevo organismo, encontrindose dotada de una so-
lidaridad, de una comunidad de intereses, de ideas, de
aspiraciones, que jamas habia antes experimentado. E
interminable resultaria la enumeracién de los perfec-
cionamientos que en el orden material forman parte
integrante, la mas esencial y fundamental, de la actual
civilizacién: la facilidad, rapidez, frecuencia y comodi-
dad de los transportes, asi terrestres como maritimos,
y ultimamente la demostracion de la posibilidad prac-
tica para el hombre de la navegacién submarina y de
la aérea; la trasmision instantinea de la palabra escrita
y hasta de la hablada a través de los océanos y de los
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continentes, aun sin necesidad de hilo conductor que
enlace las estaciones; la igualmente instantinea tras-
misién de fuerza a grandisimas distancias, que permite
utilizar las energias naturales y también las produci-
das artificialmente, en condiciones ventajosisimas; y

tantas otras maravillas que han cambiado por completo -

las condiciones de -existencia del hombre de nuestra
época.

La generalidad de las gentes experimenta los efectos
de todo orden de esta grande y radical transformacion
sin darse cuenta de sus causas; y cuando tratan de in-
vestigarlas, se desorientan, limitandose 4 buscarlas en
un conjunto de circunstancias aparentemente casi for-
tuitas, en motivos de orden intelectual y moral, que lla-
man vagamente “el avance de las ideas”, y en lo que
también llaman de un modo indefinido “el progreso de
las ciencias”; aunque teniendo, por lo comiin, que se
trata de las ciencias puras, abstractas.

Algo hay de cierto en tales suposiciones; pero mu-
chisimo mayor es la dosis de error que contienen. Ver-
dad es que existe en realidad el progreso de las ideas
sociales y politicas; mas, por una parte, este progreso es
excesivamente lento para que pueda explicar el rapido
avance de la civilizacién actual, y por otra, todo pro-
greso en las ideas resultaria practicamente estéril si no
vinieran los adelantos materiales 4 hacer posible la pro-
pagacion de esas ideas y su realizacién ulterior., En
cuanto al progreso de la ciencia pura, aunque cierto y
necesario, no es el que contribuye de un modo directo
¢ inmediato al progreso material y 4 las consecuencias
intelectuales, sociales y de todo orden que, como se
acaba de decir, este ultimo trae consigo. ;

¢ Cual es, pues, el verdadero origen, la causa funda-
mental en la mayor parte de los casos y, por lo menos,
en el resto de ellos, la condicién necesaria que ha de
acompafiar a las otras causas, de este gran movimrentu
que esta transformando la civilizacién humana?

Para contestar esto hemos de plantear una tesis que
4 muchos parecera atrevida é injustificada ; porque cier-
tamente va en contra de las ideas de la generalidad so-
bre la importancia relativa de las profesiones y de la
influencia que en la marcha de la humanidad son capa-
ces de ejercer los adelantos de diversos o6rdenes. Esta
tesis es la siguiente:

El progreso todo de la Humanidad, material, intelec-
tual, social, politico, econémico, tiene por causa 6 exige
como condicion aneludible el progreso de las ciencias
técnicas: el ingeniero es el mayor factor y el principal
exponente de la civilizacion actual y lo serd mds todavia
en la del porvenir.

Semejante afirmacion tiene por lo pronto en su favor
un hecho concluyente. Recorramos la historia de la ci-
vilizacién desde los tiempos mas remotos hasta fines del
siglo XVIII, es decir, toda la historia de la civilizacion
con excepcién del siglo que acaba de pasar, y veremos
que, a través de este inmenso periodo, la situacién de la
humanidad no mejoré sensiblemente en el orden mate-
rial y presentd en todos los demas 6rdenes una serie de
oscilaciones que en conjunto tampoco constituyeron ade-

lanto y que con frecuencia fueron retrocesos. Encontra-
mos una larga lista de filésofos, hombres de ciencia y
literatos, cuyos grandiosos esfuerzos sélo alcanzaron 4
elevar la inteligencia de un corto néimern de adeptos,
sin que consiguieran modificar en un apice el estado
general de la Humanidad. Vemos una sucesién de orga-
nizaciones politicas, de cuerpos de leyes y de sistemas
de relaciones sociales, que no dieron nunca 4 los pueblos
mayor felicidad de la que habian tenido en los primiti-
vos tiempos. Y en el orden de los progresos materia-
les, no se puede ver ninguna ventaja de importancia en
las industrias, en las comunicaciones, en el saneamiento,
en las comodidades de la vida. Fué sélo 4 partir de fines
del siglo XVIII, cuando empezaron 4 organizarse las
ciencias técnicas y aplicarlas 4 llenar las necesidades del
hombre; en otras palabras, cuando nacié la ingenieria
cientifica, que cambi6 el aspecto de la civilizacién huma-
na y se cre6 otro tipo de existencia. Por eso se ha dicho
tantas veces que el siglo XIX fué el siglo de la inge-
nieria, aquel en que esta elevada y noble profesién co-
menz6 a ejercer una influencia preponderante sobre los
destinos de la Humanidad. Lo que generalmente se llama
los progresos y las aplicaciones de la ciencia, no son otra
cosa, casi en su totalidad, que los progresos y las apli-
caciones de la ingenieria.

A esta prueba histérica hay que agregar otras muchas
de diversa indole, que expondré sucintamente en lo que
sigue, :
EL INGENIERO Y SU PROFESION

Acéptase generalmente como definicién de la ingenie-
ria civil, siguiendo la que di6 en 1828 el gran ingeniero
inglés Tredgold, que es el arte de dirigir las fuerzas y
aprovechar los materiales de la Naturaleza para el uso y
conveniencia del hombre. Esta férmula podria mejo-
rarse, en mi concepto, adaptandola 4 las modernas ideas
y terminclogia y diciendo que, en general, la profesién
del ingeniero es la ciencia y el arte de aplicar y poner
al servicio del hombre la materia y la energia.

Desde luego, tal definicién parece 4 primera vista ex-
cesivamente comprensiva; basta observar, por ejemplo,
que muchos oficios manuales, que atin no han pasado de
esta categoria, caen dentro de la férmula anterior; pero
conviene fijarse en que esto solo sucede mientras la im-
perfeccion de los resultados alecanzados no exige todavia
ciencia para su obtencién; asi, durante siglos, bastaron
albafiiles y carpinteros para la construccién de los puen-
tes que entonces se conocian, mientras que los tipos per-
feccionados de puentes que hoy se construyen requieren
imprescindiblemente apelar & los conocimientos cientifi-
cos y técnicos de un ingeniero.

La expresada definicién es mas bien, por el contrario,
insuficiente, pues quedan fuera de ella disciplinas tan
vastas é importantes como la Geodesia, la Topografia y
la Hidrografia, que por si solas bastan para formar ra-
mas especiales de la carrera del ingeniero.

Tomando, sin embargo, esta carrera tal como se halla
realmente constituida en la actualidad, veamos qué papel
desempefia el ingeniero en la civilizacién moderna, des-
de el punto de vista estrictamente profesional.
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Tenemos primeramente al ingeniero civil, de cuya
competencia son el proyecto, trazado, construccién, con-
servacion y explotacion de caminos, carreteras, ferroca-
rriles, tiineles, puentes y viaductos; canales de nave-

- gacion, canalizacion y mejoramiento de rios, construc-

cion de puertos artificiales y mejora de los naturales,
faros y demas auxilios para la navegacién, darsenas, di-
ques de carena, niuelles, espigones, malecones y defensa
de las costas y riberas contra las invasiones del mar y
de los rios; represas y embalse de aguas para fines in-
dustriales 6 de otra clase y obras para la utilizacién de
fuerzas hidraulicas; irrigacién y desecacion de terrenos;
abastecimiento de agua, drenaje, alcantarillado, pavi-
mentacion y saneamiento de las poblaciones; y construc-
cibn de torres, almacenes y grandes estructuras

Tan numerosas y complejas funciones como tiene 4 su
cargo el ingeniero civil, van exigiendo ya cefiirse 4 unas
pocas especialidades para poder cultivarlas con éxito, y
asi resultan las ramas llamadas ingenieria de caminos, de

ferrocarriles, de puentes, hidrdulica, municipal, sanitaria,

etc.; estudiandose esta tiltima en alguna Escuela como
carrera aparte.

De igual manera, los trabajos topograficos,geodé-
sicos, € hidrograficos, necesarios para la formacién de
planos, mapas y cartas, ya de las tierras del globo, ya de
superficies cubiertas por las aguas, y que generalmente
se incluyen en las atribuciones del ingeniero civil, cons-
tituyen en algunos paises las profesiones de ingeniero
topdgrafo, de ingeniero gedgrafo 6 geodesta y de inge-
niero hidrégrafo, conforme se indicd anteriormente.

El ingeniero mecdnico se ocupa del proyecto, construc-
cion, empleo y perfeccionamiento de la maquinaria en
general, y sobre todo, de las maquinas destinadas 4
utilizar las fuerzas naturales, como la del viento, las
hidraulicas y la contenida en los combustibles; de las
maquinas dedicadas 4 la locomocion y transporte, por
tierra 6 por mar, y 4 la elevacién de cargas; de las
que se utilizan para la trasmisién de energia por me-
dio de aire comprimido, y las de bombeo; de las que
sirven para la ejecucion material de las obras de otros
géneros de ingenieria, como perforadoras, excavado-
ras, etc.; de las maquinas-herramientas 6 sean las
empleadas para la elaboracién de materiales y para la
fabricacién de las méaquinas mismas; y finalmente, de
todas las que se aplican 4 la manufactura de productos,
cuando ésta se basa en métodos esencialmente mecani-
cos, como por ejemplo en las industrias textiles.

El ingeniero electricista se dedica especialmente 4 la
produccion, transformacién, trasmision y utilizacién de
la energia eléctrica, lo cual implica el proyecto, cons-
truccion, empleo y perfeccionamiento de generadores,
transformadores, convertidores y motores eléctricos;
de lineas para el transporte de fuerza; de redes para la
distribucion. de electricidad en las poblaciones; apara-
tos para el alumbrado, calefaccién y locomocién por la
electricidad; aplicacién de la electrolisis 4 la metalur-
gia é industrias quimicas; y aparatos, lineas y redes
para la trasmision de la palabra, hablada 6 escrita, co-

mo telégrafos,
fia sin hilos.
El ingeniero

teléfonos, cables submarinos y -telegra-

quimico se consagra 4 la invencién y
empleo de las maquinas y procedimientos destinados
a la obtencion de productos industriales, cuando ella
se basa principalmente en fenémenos quimicos. Esta
rama, que como carrera aparte -se estudia todavia en
muy pocas Escuelas, cobra cada dia mayor importan-
cia y va incluida, junto con mucho de l!a ingenieria
mecanica y de la civil, en los estudios de los que llaman
en Francia ingenieros de artes y manufacturas, En Es-
pafia dan el titulo de ingeniero industrial al que es 4 la
vez ingeniero mecanico é ingeniero quimico.

El ingeniero agrémomo se ocupa de las obras, ma-
quinas y labores de toda clase destinadas al fomento
de la agricultura y a la explotaciéon de las industrias
que con ella estan relacionadas; una de las méas impor-
tantes, la fabricacién del aziicar, se estudia indepen-
dientemente en algunas Escuelas, conduciendo al ti-
tulo de ingeniero asucarero; y otra, la forestal, cons-
tituye en Espafia la carrera de ingeniero de montes.

El ingeniero de minas efectia los variados y difici-
les trabajos conducentes 4 la extraccién de toda clase
de minerales y a la consecutiva obtenciéon de los me-
tales 1 otras sustancias en forma aplicable 4 la indus-
tria; esta tltima rama se separa algunas veces, dando
lugar al ingeniero metalirgico.

El ingeniero militar realiza todas las obras tendentes
al ataque y defensa de las plazas, de los rios, puertos
y almacenaje de los pertrechos en tiempo de paz y 4
proveer vias de comunicaciéon y transporte para los
fines militares y efectuar la trasmision de despachos
por métodos Opticos y eléctricos en tiempo de guerra.

Tenemos también al artillero, que deberia denomi-
narse ingeniero artillero, pues desde el punto de vista
técnico no es otra cosa que un ingeniero mecanico y
quimico que tiene por especialidad las maquinas de
guerra y la fabricacién de sustancias explosivas. Un
cafibn, por ejemplo, no es mas que una maquina de
lanzar proyectiles, y su proyecto, construccién y em-
pleo se verifican con arreglo 4 los mismos principios
técnicos y por los mismos procedimientos que sirven
para toda maquinaria; y la fabricacion de explosivos
es una industria quimica, no siendo, por otra parte, el
empleo de ellos exclusivo al artillero, sino propio tam-
bién del ingeniero civil y el de minas, Por esto es que
en Espafia se concede 4 los oficiales de artilleria,—que
alli estudian varios afios en una Escuela técnica ade-
cuada,—atribuciones de ingeniero industrial; y que en
el Congreso internacional de ingenieria celebrado hace
pocos afios en Saint Louis se incluy6 la artilleria entre
los materiales de estudio y discusion.

El ingeniero naval realiza la construccion de los bu-
ques, mercantes 6 de guerra, problema tan vasto y
complicado en el estado actual de perfeccionamiento
de la marina, que le exige trabajar ayudado por el
ingeniero civil, el mecanico, el electricista, ¢l metalir-
gico y el artillero.

La creciente importancia que va tomando en las in-
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dustrias el punto de vista econémico ha dado lugar 4

que algunos ingenieros especialicen en esta rama, de-

dicandose a la aplicacién practica de los principios de
la economia industrial 4 las manufacturas, y son lla-
mados por los americanos ingenieros industriales 6 in-
genieros de produccién, por no haber podido encontrar
nombres mejor adecuados & ese caso.

Y tenemos, por tltimo, otro ingeniero en perspec-
tiva: el ingeniero aerondutico, 6 como llegare 4 lla-
marse aquel que se consagre al nuevo método de lo-
comociéon que ha de influir atin mas profundamente
en las condiciones de existencia de la Humanidad de
lo que han influido los ferrocarriles y los vapores.

El precedente somero cuadro de las atribuciones
del ingeniero deja demostrada cumplidamente la exac-
titud de la definicién que dimos al comenzar; pues en
él se ha podido ver que el ingeniero es, por excelencia,
el hombre que lucha sin cesar con la Naturaleza hasta
dominarla v poner sus fuersas vy sus materiales al ser-
vicio de la Humanidad.

LA INGENIERfA YV EI,L PROGRESO MATERIAI

La simple enumeracion de los trabajos que realiza el
ingeniero, incompletamente efectuada en los parrafos
anteriores, basta por si sola para explicar, con la elo-
cuencia de los hechos, cuan grande es la importancia
de esa profesion para el género humano, qué funciones
tan vastas, necesarias y elevadas corresponden 4 este
facultativo en la sociedad actual. Puede asegurarse que
la inmensa mayoria de las cosas que estin reconocidas
como caracteristicas de la civilizacion moderna son
obra del ingeniero.

Esas incesantes y mltiples labores y hazafias de la
ingenieria, que todo lo invaden hoy y cada dia mas, y
que acabamos de bosquejar a4 grandes rasgos, estin 4
la vista de-todo el mundo, y seria imposible detallarlas.
Trabajos mas que de Hércules, monumentos del genio
humano, como los canales interoceanicos: los tii-
neles que atraviesan los Alpes y los Andes, puentes
sobre brazos de mar, torres colosales, ferrocarriles que
suben 4 cumbres de montafias 6 que recorren un par
de continentes, puertos artificiales que desafian las
iras del mar sobre indefensas playas de arena, paises
enteros, como Egipto, con un sistema de irrigacién que
reemplaza a la lluvia; maravillas como los actuales tra-
satlanticos, acorazados, locomotoras, automéviles, sub-
marinos, aeroplanos ;como el alumbrado eléctrico de
las grandes ciudades, la utilizacién de las fuerzas del
Niadgara y tantas otras 4 enormes distancias de donde
se toman a la Naturaleza; la comunicaciéon instantinea
de la palabra sobre toda la superficie del globo terréa-
queo, son cosas que basta mencionarlas; no necesitan
elogios ni comentarios; su utilidad y su importancia in-
trinsecas, directas ¢ inmediatas, estan en la conciencia
de todos.

Sin insistir, pues, en lo que es tan claro y conocido,
echemos sin embargo, una rapida ojeada 4 los efectos
de varias clases que las obras del ingeniero producen
sobre el progreso material en general.

Para ello debemos empezar por fijarnos sélo en dos
de los grandes triunfos de la ingenieria, que son prin-
cipalmente los que han transformado, de un modo ra-
dical, las condiciones materiales de la vida humana.,

Uno de ellos es el perfeccionamiento de los medios
de comumicacién, tanto en lo que afecta al trasporte de
personas y objetos, como en lo que toca 4 la trasmi-
sion de la palabra; el enorme mejoramiento efectua-
do en la construccién de las carreteras, la utilizacién
de canales para la navegacion, la invencién de los fe-
rrocarriles, el telégrafo, los cables submarinos, el te-
léfono, han acortado y hasta suprimido para muchos
efectos las distancias y con ello han cambiado por
completo las circunstancias desfavorables contra las
cuales se debatia inttilmente la Humanidad en épocas
anteriores.

El otro gran triunfo ha consistido en la produccién
y transporte de la fuerza; la invencién de las maqui-
nas de vapor y de los motores de combustién interna,
la generacion de la electricidad en escala industrial,
la utilizacion de las fuerzas hidraulicas naturales, la
trasmisiéon a4 grandes distancias de todas esas fuer-
zas por medio de corrientes eléctricas, la locomotora,
el buque de vapor, han hecho en la agricultura, la in-
dustria y el comercio una revolucién gigantesca, que
ha alterado fundamentalmente la manera de vivir del
hombre civilizado.

Con razén dijo el gran historiador inglés Macaulay
que “las invenciones que dan por resultado acortar las
distancias son las que contribuyen mds d la civiliza-
cion vy d la felicidad de la especie humana”

Sin vias de comunicacién no es posible el fomento
de la agricultura, que es forzosamente la base de sus-
tentacion de la poblacion del globo. El cultivo de la
tierra languidece alli donde el labrador no puede ven-
der rapidamente y 4 bajo precio sus cosechas, por las
dificultades del transporte. Como consecuencia, los te-
rrenos valen entonces menos. Tampoco pueden desarro-
llarse numerosos € importantes centros de poblacion si
no hay facilidad de comunicaciones, y de esto resulta
que el agricultor no puede dedicarse 4 los cultivos me-
nores, por falta de consumidores, viéndose precisado
a apelar a los grandes cultivos, y entonces una baja de
precio en el producto representa con frecuencia el
hambre en toda una vasta region,

Por otra parte, débese al perfeccionamiento de la
maquinaria y 4 la produccién industrial de la fuerza
gran parte del moderno progreso de la agricultura y
sus industrias, por ejemplo, de la fabricacién de azi-
car.

En cuanto 4 la industria en general, innecesario es
recordar que toda ella esta hoy basada en la produc-
cibn 4 voluntad de la fuerza motriz. Suprimanse las
maquinas de vapor, los motores de combustion interna,
los motores eléctricos, y todas las fabricas existentes
quedaran paralizadas. Pero hay aqui un aspecto muy
interesante y poco conocido de esta cuestion, y es como
el ingeniero, 4 los efectos del trabajo wmecdnico, ha
hecho otra humanidad y la ha puesto & irabajar como




~ esclava en favor de la que nosotros constituimos; en
otros términos, la fuerza total de las maquinas de va-
por solamente que funcionan'hoy en el mundo, es muy
. superior 4 la fuerza que podrian sumar los habitantes
~ todos de nuestro planeta, de modo que esas maquinas
- representan otra humanidad mas numerosa, mas dis-
 ciplinada, con menos necesidades y ningtin sufrimien-
to, que trabaja incesantemente para la nuestra y evita
asi que millones de hombres se tengan que dedicar ex-
clusivamente al empleo de su fuerza fisica en una
faena de meros animales, permitiéndoles, en cambio,
‘aplicar sobre todo su inteligencia y su habilidad ma-
~ nual. El hombre va de esta manera abandonando por
- completo las funciones del bruto y elevandose cada dia
. mis 4 la categoria de director de las fuerzas natura-
 les.

Wit

" En realidad, el prodigio alcanzado mediante el em-
- pleo de las maquinas es todavia mucho mayor, pues
que ellas permiten la concentracién indefinida de las
fuerzas y su aplicacion incesante; basta pensar un
momento para darse cuenta de que ninguna acumula-
 cion praticable de fuerza humana 6 animal podria con-
" seguir mover un tren de ferrocarril 4 200 kilémetros
por hora, ni hacer que un barco atravesara el Atlantico
en cuatro dias.

v

Al mismo tiempo, es el perfeccionamiento de los
medios de comunicacion lo que ha permitido el colosal
* desarrollo actual de la industria, pues sin el abarata-
" miento que esa perfeccion ha producido en el trans-
. porte de las materias primas y de los objetos manufac-
" turados, los precios para el consumo resultarian pro-
hibitivos en la mayoria de los casos. Y Herbert Spen-
.~ cer ha demostrado la influencia tan grande que ejerce
el aumento de las vias de comunicacién y medios de
B transporté sobre la division del trabajo en la organi-
zacion industrial de la Humanidad.

Por lo que toca al comercio, sus métodos y procedi-
. mientos han sido completamente cambiados por la in-
I troduccion de los buques de vapor, los ferrocarriles y la
. telegrafia. Se ha abolido aquel sistema antiguo en que
- el comerciante, por su propia cuenta y riesgo, tenia
~ que fletar un barco, adquirir para él un cargamento de
mercaderias, enviarlo a4 lejano puerto, sin tener mas
noticias de todo ello en largo tiempo y esperar a que,
vendidas por su agente aquellas mercaderias, comprara
y embarcara otro cargamento, con el cual retornaba al
puerto de partida, donde el mismo fletador tenia que
encargarse de su venta. Hoy el comerciante utiliza las
lineas regulares de comunicacién maritima y terres-
tre, embarcando en cada viaje la cantidad que necesi-
ta; gira solo en aquellos efectos que le convienen;
. envia las mercancias que le piden, ya vendidas; conoce
con ‘seguridad la fecha en que han de llegar 4 su des-
tino las mercancias que expide 6 que recibe; sabe en

cada momento el precio que en cualquier parte del*

mundo alcanza cualquier articulo; se halla en relacion
~ constante y se pone en comunicaciéon inmediata con los
demas comerciantes del mundo, constituyendo todos en
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realidad una gran corporacion mercantil de caracter
universal.

Esta revolucién, efectuada en la agricultura, la in-
dustria y el comercio por la produccién de la fuerza y
el mejoramiento de los medios de comunicacién de todo
género, es lo que ha dado lugar al abaratamiento de
los productos, que tan grande y beneficiosa influencia
ejerce sobre la vida del hombre de nuestra época. Un
escritor inglés ha dicho que nuestras clases pobres dis-
frutan de comodidades y pueden comprar articulos que
resultaban en otros tiempos inasequibles para los
reyes.

Y aun hay otras muchas fases notables de los bene-
ficios que gozamos gracias 4 esos dos avances colosa-
les tantas veces mencionados., Una de ellas es, por
ejemplo, el aumento incalculable de la seguridad per-
sonal en los campos y en las ciudades. Hace pocos
afios decia acerca de esto un periodico:

“Una carretera es un “sustitutivo penal, 6 una pre-
vencién indirecta contra el crimen. El gran juriscon-
sulto italiano Enrico Ferri ha desarrollado el conceptc
de los sustitutivos penales, diciendo que de la misma
manera que en el orden econémico, cuando falta el
producto principal, se recurre 4 otros sucedineos, en
el orden juridico criminal, amaestrados por la expe-
riencia de que las penas no responden en las mayorias
de los casos al objeto que se les atribuye de defensa
social, es necesario recurrir & otros medios que puedan
sustituirlas en la satisfacciéon social del orden.

“Un foco de luz eléctrica vigila mejor una plaza que
tres serenos: el foco es un sustitutivo. La pirateria
desaparece al aplicarse el vapor 4 la navegacion: el
vapor es otro sustitutivo, Mas le debe el orden de los
mares a Fulton que 4 Nelson.

“Advierten Despine y Lombroso que los ferrocarri-
les economicos, los tranvias, disminuyen las asociacio-
nes de malhechores, haciendo mas raros los salteamien-
tos y los robos,

“La carretera es el sustitutivo penal de los campos.
Donde hay carreteras hay seguridad.”

Ahora. bien; si solamente dos de las grandes con-
quistas de la ingenieria han. producido efectos tan
trascendentales en el progreso material de la humani-
dad, puede imaginarse qué acumulacién de beneficios
resultara si se tienen en cuenta las demas funciones
que realiza el ingeniero en la sociedad actual.

Una de las mas importantes es, sin duda, el sanea-
miento de las poblaciones, materia en que desgraciada-
mente la generalidad de las gentes desconocen el papel
tan principal que juega hoy la ingenieria. No hay hi-
giene piublica posible sin el abastecimiento de agua
pura, el drenaje, el alcantarillado, la pavimentacién Y
la limpieza de calles, cosas todas que son de la compe-
tencia exclusiva del ingeniero. El gran mejoramiento
que se observa en el estado sanitario de las poblacio-
nes modernas se debe principalmente 4 las obras de
esa naturaleza que en ellas se han ejecutado. Y tam-
bién estan contribuyendo grandemente 4 ello los tran-
vias y ferrocarriles eléctricos, que con su transporte
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rapido y econémico permiten al hombre cuyo trabajo
diario se realiza en el hacinamiento antihigiénico del
centro comercial de la ciudad, que resida con su fami-
lia en las afueras, donde abundan las condiciones de
salubridad, :

Reflexionese igualmente en las grandes ventajas que
nos hace disfrutar el actual perfecto sistema de alum-
brado eléctrico y la distribucién tan céomoda y barata
de fuerza, luz y calor 4 domicilio.

Y téngase en cuenta, por otra parte, que los adelan-
tos realizados en cada rama de la ingenieria reaccio-
nan con frecuencia favorablemente sobre otras de
ellas, y que en virtud de eso débense realmente 4 tales
adelantos otros inventos y progresos que a primera
vista parecen independientes de la ingenieria. Asi, el
abaratamiento de la fabricacién del acero es lo que ha
permitido alcanzar grandes progresos en la construc-
cién de puentes y demas estructuras de ese material.
El perfeccionamiento de la maquina de vapor es lo
que ha hecho posible la construcciéon de los modernos
rapidos trasatlanticos. El mejoramiento de los moto-
res de combustién interna ha dado lugar 4 los automo-
viles y es lo que estd permitiendo resolver el problema
de la navegacion aérea.

Y aun en otra esfera, que parece todavia mas aleja-
da de la influencia del ingeniero, puede asegurarse que
si las guerras modernas admiten batallas tan decisivas
y son, por lo tanto, tan breves, con el consiguiente
enorme ahorro de vidas y de dinero, es exclusivamente
por el perfeccionamiento de la maquina de guerra de
sus mecanismos auxiliares, de los blindajes, etc. Por
esto dijo con razén Sagasta (que era ingeniero), ha-
blando en las Cortes espafiolas después de la guerra
con los Estados Unidos: “La causa fundamental de
nuestros desastres es que hemos confiado en nuestro
valor legendario para luchar con un pueblo en que la
mecanica, las ciencias fisico-matematicas y los grandes
progresos de la industria, han adquirido un conside-
rable desarrollo.”

No cabe consagrar més tiempo en este discurso 4 la
exposicion del control, puede muy bien decirse, ejer-
cido por el ingeniero sobre el progreso material ; basta,
empero, lo apuntado para hacer ver irrecusablemente
que de acuerdo con la tesis que vengo sosteniendo, el
ingeniero ha sido, es y serd cada vez mds el principal
factor del adelanto material del hombre; que en la in-
genieria es dcnde ha encontrado al fin la sociedad
humana la palanca de Arquimedes y el punto de apoyo
que necesita para mover el mundo y renovar la faz de
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la Tierra. P e i v

INFLUENCIA DE LA INGENIERIA
SOBRE EL PROGRESO EN GENERAL

Inne‘gable, como lo es, la relacion directa, de causa
y efecto, que hay entre el ingeniero y el progreso ma-
terial, desconécese no obstante por la generalidad el
influjo que también ejerce esta profesién sobre los de-
mas 6rdenes de progreso, el cual, no por esa comin
ignorancia, deja de ser igualmente cierto y seguro.

Consideramos primeramente la gran transformacion
que se ha producido y sigue realizindose en el érden
econémico. En virtud del perfe:cionamiento de la ma-
quinaria y de los medios de transporte, de la produc-
cion y trasmision de la fuerza motriz y demas pro-
gresos de la técnica, hase necesitado la acumulacion
de vastos capitales para la realizaciéon de colosales
empresas, pasando los pequefios capitalistas, — que en
otros tiempos trabajaban aisladamente, — 4 ccupar
el lugar de accionistas 6 bonistas de poderosas compa-
filas; los métodos financieros han variado por comple-
to, creandose otros mas adecuados a las nuevas condi-
ciones en que. se desenvuelven la agricultura, las
industrias, el comercio, las grandes obras publicas.
Ensayanse con ahinco diversos sistemas para la reso-
lucién del gran problema de dar participacion al obre-
ro en las utilidades de las empresas manufactureras
4 cuyo éxito contribuye con su esfuerzo, en proporciéon
al que cada cual realice. Hasta las mismas leyes eco-
némicas de antiguo establecidas no siempre se cum-
plen hoy de igual manera que antes, dado el control
que sobre ciertas condiciones fundamentales, por ejem-
plo, scbre los precios de los articulos, ejercen ahora
esas poderosas combinaciones en que toman igual
parte el financiero y el ingeniero.

Y no puede extrafiarse, por otro lado, esta gran in-
Auencia econémica del ingeniero, toda vez que €l es
un profesional esencialmente economista; su funcién
no es solamente proyectar, construir y explotar con
arreglo 4 los principios técnicos, sin6 también hacerlo
de modo que se obtenga el mejor resultado econdémico
posible; por esto los americanos, insistiendo hasta el
extremo en este punto de vista, han llegado a definir
el ingeniero diciendo que es el hombre que sabe hacer
por un peso lo que cualquier tonto puede hacer por dos.

Pasando ahora 4 otra esfera, es también indiscutible
la profunda accién social y aun politica é internacio-
nal que viene ejerciendo la introduccion de los ade-
lantos técnicos. Ya hemos visto como, gracias a ellos,
el obrero va abandonando progresivamente las faenas
de mero esfuerzo muscular y elevandose al puesto de
director de las maquinas que le sustituyen en esas rudas
tareas; debido 4 esto, la cultura de muchos de ellos,
no extenuados ya diariamente como en otras épocas
por el trabajo corporal, va aumentando gradualmente;
y cabe esperar que lleguen 4 tomar participacion inte-
ligente y acertada en la vida ptblica, de lo que ésta
se halla grandemente necesitada, dadas las formas de-
mocraticas de gobierno que hoy prevalecen. Por otra
parte, el avance del industrialismo y la influencia cre-
ciente del capital, que es su consecuencia, van derri-
bando las antiguas aristocracias de todo género en mo-
do tan seguro y decisivo como no ha podido hacerlo ja-
més ninguna revolucion. Los hombres llamados por los
americanos “capitanes de la industria” van dominando
cada vez mas la marcha de los acontecimientos, en sus-
titucion de los antiguos pontifices, monarcas, nobles,
generales y legistas. Seglin progresa y se consolida el
“tipo industrial de sociedad” descrito por Herbert Spen-
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— el ingeniero filédsofo, — van haciéndose més
s las guerras, y ain las pocas que ahora se llevan 4

bo tienen por causa exclusiva la necesidad de expan-
‘agricola, industrial y comercial. A la realizacién

s una obra como el canal de Panama, 6 a la obten-
| de mercados para las manufacturas de un gran
' se sacrifica hoy la integridad y aun la existencia
a nacionalidad.

as consideraciones nos llevan como por la mano
cordar la importancia capital que tienen los traba-
del ingeniero en la mas vasta y trascendental em-
que esta acometiendo hoy la Humanidad, & saber
xplotacion, colonizacién y civilizacién de los inmen-
,:territorios del globo que han permanecido hasta
i en estado salvaje. Tan ardua y colosal tarea rea-
, en primer término, utilizando todos los recursos
rinda la ingenieria moderna, ;Coémo podria pen-
en ganar para la civilizacion el vastisimo conti-
africano, sino empezando por construir el estu-
ferrocarril del Cabo al Cairo, con su maravilloso
sobre las cataratas del Zambese y sus admirables

tos del Uganda? A la vanguardia de esas mag-
peligrosas empresas marcha siempre el ingeniero,
ando con su ciencia y su energia el progreso hasta
nas apartadas regiones y conquistando, paso 4 paso
el servicio del hombre, toda la superficie de la

influencia social y politica de los adeptos de la
ria ha de hacerse aiin mas marcada por otro
epto. El ingeniero ha de ir saliendo cada vez mas
la esfera puramente técnica, tomando mayor parti-
n en la administracion y direcciéon de los asun-
, asi privados como ptiblicos. Para ello le cualifica
modo especial la naturaleza de su instruccion y
educacion; el manejo de las grandes empresas
olas, industriales, mercantiles, la ocupacién de
0s cargos importantes, ya particulares, ya del Go-
0, si ha de hacerse con éxito, exigen mas y mas,
5010 conocimientos técnicos, sind también una serie
condiciones que son las que adquiere el ingeniero:
evision, el habito de trabajar en lo que se proyecta
a dejar asegurada la obtencién de resultados sa-
ictorios, la atencidon 4 los detalles, la fuerza de ob-
acion, la capacidad y costumbre de luchar contra
unstancias adversas y variables, las dotes de orga-
cion y otras muchas que el profano no advierte tan
mente, pero que no son menos importantes. En los
dos Unidos se ha iniciado y avanza rapidamente
movimiento, por el cual muchos ingenieros aban-
el campo estrictamente profesional para asumir
restion de vastos negocios y desempefiar puestos de
responsabilidad. El ingeniero esta llamado, por lo
0, 2 representar en la administraciéon de los intere-
colectivos y en la direccién de los asuntos ptiblicos
papel tan principal como el que en otros tiempos
‘tenido el sacerdote, el militar y el abogado.
xaminemos ahora el grandisimo influjo ejercido
la ingenieria en el orden intelectual.

El avance de las ciencias técnicas viene produciendo

sobre el espiritu humano un cambio saludable y trascen-
dental. El modo de pensar de la Humanidad ha variado:
4 las discusiones escolasticas sobre temas inttiles y
aun absurdos, ha sucedido la investigécic’m tenaz de los
secretos de la Naturaleza, y su aplicacién a llenar las
necesidades del hombre. Tan inmenso progreso fué ini-
ciado por los grandes genios de la ciencia pura, Newton
Descartes, Galilec y deméas figuras de aquella pléyade
brillante del renacimiento cientifico; pero pronto se
hubiera detenido si no fuera por los asombrosos éxitos
que en seguida empezaron a obtenerse en el campo. de
las aplicaciones y que convencieron 4 los hombres de
que era en el adelanto de las ciencias y en su utiliza-
cién practica donde podian esperar mejoramientos en
su modo de vivir que hasta entonces habian buscado in-
atilmente por otrcs caminos. Este nuevo concepto cris-
taliz6 al constituirse como profesién la ingenieria, y
es ésta en nuestros dias la que con sus victorias lo afir-
ma y robustece cada vez mas. Las ciencias puras, en
efecto, segtin han progresado han ido complicandose en
tal forma, que sus teorias mas elevadas superan ya en
obscuridad y dificultad 4 la metafisica de la Fdad Me-
dia y no son ya ellas ciertamente, en tales condiciones,
las que contintian demostrando al pueblo la utilidad de
las investigaciones, sino que es principalmente por me-
dio cel ingeniero, — ese sacerdote de la cienciaaplicada,
— como el conjunto de los profanos se pone en comu-
nicacién con aquellas altas, inaccesibles deidades y re-
cibe sus grandes beneficios.

En primer término, los adelantos técnicos han reac-
cionado poderosamente sobre las mismas ciencias ma-
dres de la ingenieria, sobre las matematicas, la meca-
nica racional, la fisica, la quimica, la mineralogia, la
geologia, estimulandolas de modo tal que puede decirse
que asi es como se ha producido ese colosal desarrollo
que en ellas se observa. La completa seguridad que tie-
ne el sabio moderno de que sus estudios, por teéricos y
abstrusos que parezcan, han de ser utilizados en no le-
jano plazo por el ingeniero, para aplicaciones de gran
utilidad, es sin duda lo que le sostiene inquebrantable a
través del dédalo de la investigacion cientifica. Cuando
Faraday emprendié aquellos sitiles experimentos para
descubrir la induccién voltaica y sus leyes, pudiera ha-
ber predicho, con justa arrogancia, que gracias & eso
tendriamos algtin dia teléfonos, alumbrado y motores
eléctricos.

Al mismo tiempo, el espiritu de la ingenieria va in-
filtrandose poco 4 poco en las demas ciencias, sobre las
cuales ejerce influjo en extremo saludable. Hasta la
Biologia y la Psicologia adoptan cada vez mas los pro-
cedimientos de las ciencias técnicas, la medicion exacta
— que como ha dicho Francis Galton, es la base de la
ciencia, — la obtencién de datos numéricos, el analisis
cuantitativo de los elementos que les interesan; y asi
es como con razén esperan progresar.

Puede, por otra parte, afirmarse que esa misma idea
del progreso, — lema de nuestra época, — que habian
tenido ya Condorcet, Kant, Goethe y otros y que fué
sistematizada como doctrina por Hegel, — de cuyo sis-
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tema filos6fico forma parte esencial y notable, — y des-
arrollada luego por Herbert Spencer, nadie la ha con-
firmado tan brillantemente como los ingenieros, con-
tandose entre ellos, por cierto, un discipulo y parti-
dario de Hegel, el ilustre Roebling, audaz inventor de
los grandes puentes colgantes.

Y aun en el arte y en la literatura se nota marcada-
mente el halito dé las nuevas tendencias. Oigamos so-
bre esto las manifestaciones de los propios literatos,
Un distinguido escritor espaifiol, Federico Urales, decia
no hace mucho:

“Sobre los hombres de todas las razas y de todos los
pueblos civilizados ha operado un largo pericdo de po-
sitivismo, cortando vuelos y poniendo vallas 4 la ima-
ginacion del poeta, antes tan apartada de la tierra, a pe-
sar de que tinicamente en la Tierra existe poesia y amor.

“La Ciencia jquién lo dijera!, ha impreso su posi-
tivismo 4 todos los géneros literarios y aun a todo gé-
nero de arte.

“Un caso singular -y tipico es el siguiente: antafio,
todos los protagonistas eran aventureros, capitanes,
hombres de mundo, galanteadores de oficio, haraganes,
desalmados. Hoy son ingenieros, arquitectos, doctores,
obreros, artistas, hombres de negocios, etc.

“Es el paso de la Ciencia por el mundo; es el paso
de la Ciencia que no mata a la ilusién, pcrque la ilu-
si6n es el horizonte de la vida, pero que va marcando
limites al gusto del ptiblico, declarando quimérico vy
pernicioso todo lo que no es real ni podra serlo nunca.

“A mayor abundamiento, la Academia de Ciencias
psicofisiolégicas de Berlin, acaba de publicar un dicta-
men sobre la variaciéon de los caracteres en la evolu-
cién mental,

“Van desapareciendo, — dice en sintesis el dictamen
de la Academia, — los temperamentos sanguineos, im-
petuosos, exteriormente impulsivos, siendo reemplaza-
dos por un nuevo estado psiquico: el del hombre re-
flexivo, interior, complejo, irresoluto a4 fuerza de ver
mayor numero de dificultades, producto de las luchas
morales & que nos convida la sociedad moderna. Este
hombre muere sin dar un grito ni un puiietazo, sin pro-
nunciar un apostrofe ni una maldicién. No es cobarde,
sin embargo; es, sencillamente, que ofrece mas resisten-
cia 4 los primeros impulsos de la anormalidad.

“Y tal ambiente cientifico-social tenia que reflejarse
en todo género de arte, y en todo género de arte se ha
reflejado. Los autores dramaticos, en general, no pre-
sentan ya hombres de valor externo, que se traduce al
final de la obra en gritos y sangre; presentan hombres
de valor interno, que al concluir la comedia se ha con-
vertido en amarguras que van cayendo sobre el ccra-
zon y sobre los nervios, amortiguandolos como el so-
plo del aire frio amortigua las flores.”

La alusiéon que el mencionado éscritor hace aqui 4 la
naturaleza de los protagonistas que hoy se estilan en
las obras literarias es justisima; y por eso cierto au-
tor ha llegado 4 hablar de “el inevitable ingeniero.”

Como también se advierte en los parrafos anteriores,
los ideales y casi hasta el caracter de los hombres van

cambiando bajo la accién de los wmevos criterios que,
como hemos demostrado, deben principalmente su afi-
anzamiento 4 los triunfos de las ciencias aplicadas. Y
son los mismos literatos los que mas fuertemente se
expresan en este punto.

Pensando evidentemente en los que, como él, no son
ingenieros, dice Fray Candil:

“No nos jactemos de civilizados. El progreso es muy
relativo, producto de algunas grandes inteligencias.
Supongamos que a cualquiera de nosotros se nos tras-
lade 4 un pais salvaje, obligandonos 4 fabricar lo-
comotoras, buques, teléfonos 6 automéviles. Sabemos
que existen, los usamos; pero ignoramos como se fa-
brican.

“;sEn qué nos diferenciamos de los salvajes? Sabe-
mos tanto como ellos de construir buques 6 maquinas.
No nos demos tanto tono.”

Otro escritor cubano, el Sr. M. Mufioz-Bustamante
ha dicho:

“Hoy los verdaderos poetas no son rimadores de odas
y sonetos, cantores de Filis 6 ensalzadores de Cupido:
son constructores de puentes fabulosos, descubridores
de microbios infimos, creadores de cosas ttiles. El
progreso ha abierto campos incomensurables 4 la ima-
ginacién y le ha desplegado totalmente sus enormes
alas, para que vuele triunfante por la excelsa region de
la inventiva y produzca obras ftiles, en las cuales luzca
todos sus primores la belleza del bien. La forma rimada
indica ya una manifestacién de misoneismo. Pretender
adornar de sonoros endecasilabos el pensamiento mo-
derno, es como querer vestir 4 un titAn con el faldellin
de un rorro...”

Desde luego que algunos eminentes apasionados de
la poesia han declamado contra estos nuevos ideales;
pero han sido 4 su vez conclusivamente rebatidos por
hombres, inclusos muchos literatos, que gozan del claro
concepto de la realidad. Tal hizo Tennyson, el poeta
laureado de Inglaterra, encontrando su contradictor en
Gladstone, Y merece copiarse la elocuente contestacion
dada por Angel Guerra a las lamentaciones de un gran
poeta francés:

“Mistral, que tan hermosamente lloré la muerte de
Mireille, sobre la tierra desolada de la salvaje Camarga,
asesinada por el sol, también se ha quejado de como se
va matando la poesia de los campos, sobre todo en su
bello pais de la Provenza, que su gran cantor lirico ha
amado tanto.

“Hoy—ha escrito—que las maquinas han enrique-
cido la agricultura, el trabajo de la tierra va perdien-
“ do de dia en dia su colorido idilico, su noble carac-
ter de arte sagrado. Ahora, llegado el tiempo de las
cosechas, veréis una especie de arafias monstruosas,
de cangrejos gigantescos apellidados “segadoras”,
que agitan sus garras a‘lo largo de la llanura, que
cortan las espigas con cuchillos, que atan los haces
con hilos metalicos; luego, la mies segada, otros
monstruos de vapor, una especie de tarascas, que se
nombran “trilladoras”, llegan y en sus tolvas encie-
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las gavillas, trituran las espigas, cortan la paja,
ban el grano.
odo esto a la americana, tristemente, sin alegria
nciones,

Es el progreso, el rastro terriblemente fatal, contra
es imposible hacer ni decir nada: fruto amargo
. ciencia, del 4rbol de la ciencia del bien como del

, es cierto, Pero la queja, en el fondo, es injusta.
. muerto en los campos la poesia bucélica; pero
“renovacién del laboreo agricola ha triunfado la
omia social. Se ha simplificado el trabajo, se ha
ﬁcado la accion, al mismo tiempo que se ha
rado al sudor humano el sacrificio de un brutal
20. La pena de vivir se ha hecho menos dura en
jas, en los campos de mies dorada, en las eras
das por el sol.

es posible oponerse 4 nombre de la poesia, 4 este

nto de reaccion idealista que se traduce en

voces de queja al avance del industrialismo mo-

0 que en buena hora todo lo avasalla con un gran
conquistador.

y en el fondo de estas innovaciones también un
0 de poesia, la poesia de la piedad en favor de los
fitos 4 la gleba, forzados 4 la miseria y 4 un tra-
rudo, esclavos y victimas de la tierra.”

hase de ver claramente que el concepto de la ci-
16n ha variado. Durante siglos y siglos se ha
por pueblos mas. civilizados, bien 4 los que eran
es en el arte 6 en la literatura, bien 4 los que
mejor legislacion; ya 4 los que gozaban de uni-
religiosa, 6 de instituciones politicas mis estables
denadas; 6 también 4 los dotados de mas fuerte ox-
cion militar. Hoy se considera como méas civili-
5 4 los pueblos que mas cultivan y hacen progre-
ciencias y sobre todo las aplicadas, 4 los que
- por delante en el empleo de la electricidad, en las
trucciones audaces y de gran utilidad ptiblica, en
bras de saneamiento de las poblaciones, en el apro-
miento de las fuerzas y recursos naturales, en
izacion de la maquinaria, en la navegacion por
, a los que fomentan més las industrias, 4 los que
an, por todo ello, mas présperos y mas pujantes;
0s términos, 4 los que cultivan y aprovechan mas
genieria en sus diversas manifestaciones y todas
uctiferas actividades que de ella se derivan.

cambio de orientacion en las ideas y en las ten-
as que venimos estudiando ha de llegar 4 ser tanto
- profundo y decisivo, cuanto que ha comenzado
-dejar sentir sus efectos sobre los primeros perio-
, los de formacién de la vida del hombre moderno.
aretie ha hecho observar la frecuencia con que los
de hoy prefieren los juguetes, 6 se inclinan 4
uegos que tienen algo de cientifico; y todos sabe-
como Julio Verne, con sus admirables novelas —
as que, por cierto, figura casi siempre un ingeniero
0 uno de los més interesantes protagonistas, — ha
guido encauzar la atencién de gran parte de la

juventud de nuestra época hacia las brillantes y dtiles
aplicaciones de la ciencia.

El movimiento conocido por “naturalismo” en la li-
teratura contemporanea es también probablemente un
resultado de estas nuevas orientaciones; el hombre bus-
ca cada vez mas que, aun en la novela, se le coloque
en la realidad, se le manifieste la verdad, se le ponga
en contacto con los hechos de la Naturaleza, tales co-
mo son, alejandose todo lo posible de los campos pe-
ligrosos donde vuela meramente, aislada y estenl la
pura fantasia.

Es, pues, innegable que el progreso de las ciencias

z

técnicas ha hecho sentir sus efectos, aunque 4 veces
de modo oculto ¢ indirecto, pero siempre beneficioso,
sobre todas las demas manifestaciones de la inteligen-
cia y aun de la sensibilidad, y que ha producido un
cambio notable é igualmente ventajoso en la generali-
dad de las ideas, criterios y tendencias de nuestra
época.

Al propio tiempo, si hay algo que haya demostra-
do al hombre de un modo brillante el poderio de su in-
teligencia y que con esto haya aprontado un verdadero
estimulo para cultivarla intensamente en debida forma,
ha sido la ingenieria. Misero insecto como aparece
en parangén con la Naturaleza, él ha podido, sin em-
bargo, perforar las entrafias graniticas de los montes
alterosos, dividir los istmos que ponian barreras 4 su
paso, franquear anchos y terribles precipicios, ani-
quilar las distancias, dominar las fuerzas naturales,
descender 4 las profundidades del océano, cernirse en
los espacios de la atmésfera. Todo esto lo ha hecho
el ingeniero, y lo ha hecho con su inteligencia, eviden-
ciando que ella es una de las formas, no solo mas
nobles, sino también més potentes, de la energia um-
versal.

Y por tltimo, resta 4 las transformaciones materiales
y sociales debidas principalmente 4 la ingenieria, ejer-
cer otra importante influencia, si bien por modo indi-
recto y casi paradé6jico, sobre las mis refinadas mani-
festaciones del arte y las méas elevadas ramas del or-
den intelectual. La extensién del industrialismo, el des-
arrollo extraordinario del comercio y de todas las acti-
vidades externas, el predominio de los intereses mate-
riales, en medio de sus inmensos beneficios, traen con-
sigo una tendencia funesta al rebajamiento de la inteli-
gencia y del caracter de los individuos y de los pueblos
el vulgo itelectual y moral, que constituye la inmensa
mayoria, s6lo ve en aquellos progresos un nuevo incen-
tivo, sélo encuentra una errénea justificacién, para su
perpétua inclinacién 4 descuidar y aun menospreciar to-
do lo elevado, 4 cultivar el egoismo, 4 cifrar todas las
ambiciones en la posesién de dinero y en los goces que
este es capaz de proporcionar; y sin embargo, sobre
la base mezquina y deleznable de la consagracién ex-
clusiva & hacer fortuna y 4 disfrutar de frivolos pla-
ceres, abandonando el culto de las mas nobles facul-
tades del hombre, no podri jamas subsistir por largo
tiempo una sociedad. Por lo tanto, contra esa fase
nociva de la moderna civilizacién, contra esos resul-
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tados perjudiciales de un excesivo y constante adelanto
material, el espiritu humano ha de reaccionar en ma-
nera saludable y poderosa, proclamando como una ver-
dadera necesidad de nuestra época, cual quizas no lo
haya sido en las anteriores, y estimulando, como nunca
se ha hecho, el cultivo del arte que nos encanta con la
contemplacién de fo bello, la investigacion de las altas

verdades de la ciencia pura, el elevado y tenas empefio .

del genio por penetrar los profundos misterios de la
filosofia !

LA NUEVA ERA

El cambio producido en el estado de la Humanidad
por la ingenieria y sus progresos es tan grande, que un
eminente ingeniero americano, George S. Morison, ha
considerado uno solo de estos adelantos, la produccién
de la fuerza, como suficiente para dar origen 4 una nu-
eva era, a un nuevo periodo en la histéria del género
humano; y en una admirable obrita, “The New Epoch”,
ha desarrollado esta tesis sobre concluyentes argumen-
tos.

“Los que se dedican al estudio de las sociedades pri-
mitivas—dice Morison—han dividido el primer desen-
volvimiento de la raza humana en periodos étnicos, que
representan varios estados de salvajismo v de barbarie
y culminan finalmente en la civilizacién; ellos estable-
cen tres periodos de salvajismo seguidos por tres perio-
dos de barbarie, En la primera época, los hombres eran
poco superiores a los animales que les rodeaban. Con
el uso del fuego comenz6 el segundo periodo. Con la in-
vencion del arco y de la flecha, la forma méas primitiva
de proyectil, el hombre entr6 en el tercer periodo. Con
la alfareria, y todo lo que ella implica, pasé del salva-
jismo a la barbarie. El préximo adelanto consistio en
la domesticacion de animales, que permiti6 al hombre
utilizar la fuerza de éstos a mas de la suya propia. Con
la fabricacion del hierro se entré en el tltimo de los pe-
riodos barbaros. Por la invencion del alfabeto escrito,
la raza primitiva pas6 de la barbarie 4 la civilizacién”...

“Los cambios que marcan el adelanto de un periodo 4
otro son siempre mejoramientos materiales; en cada
caso estan caracterizados por algin procedimiento fi-
sico que ha permitido al hombre, bien utilizar su propia
fuerza mejor que antes, 6 bien aumentar su poder con
otra fuerza animada 6 inanimada.”... “Pero aunque
estos inventos eran de caricter puramente material,
dieron origen 4 mejoramientos mentales y morales que
hicieron posible un ulterior adelanto, hasta que, por
ultimo, el alfabeto escrito produjo esa conservacién de
los conocimientos que nos permite hoy utilizar los esfu-
erzos intelectuales de treinta siglos. Con el comienzo
de la civilizacion se han considerados cerrados los pe-
riodos étnicos; el desarrollo subsiguiente ha sido el
avance natural de la civilizacién, marcado por los acon-
tecimientos que constituyen la historia.”

“ Pero no hay razén para que la época que comenzd
con la escritura sea la ultima. Sélo era necesario una
nueva capacidad, radicalmente diferente de las ante-
riores, para formar una época en la civilizacién, tan
distinta como las de la sociedad primitiva. Esta nueva

capacidad se ha encontrado; ha comenzado otra época,
El fuego, la fuerza animal y el lenguaje escrito han
hecho adelantar a su turno los hombres y las naciones;
algo parecido 4 una nueva capacidad se inici6 con el
descubrimiento de los explosivos y con la invencién de
la imprenta; pero la capacidad del hombre ha estado
siempre limitada a su propia fuerza individual y la de
los hombres y animales que podia llegar 4 dominar. Ya
no esta sometido a tal limitacion; el hombre ha apren-
dido ahora 4 producir fuerza, y con la produccién de la
fuerza ha comenzado una nueva época.”...

“Mas todavia; no sélo la produccion de la fuerza
marca una nueva época en el desarrollo de la huma-
nidad, sino que el cambio es mayor que todos los ante-
riores; mayor su influencia sobre el mundo; mayores
los resultados que ha de producir.”. ..

“La nueva época difiere de todas las anteriores en
que aunque ellas representaban periodos sucesivos de
progreso, han existido simultineamente diversas razas
que atravesaban cada uno de los distintos periodos de
adelanto, mientras que la nueva época tiene por su
propia naturaleza que llegar pronto a hacerse univer-
sal. La producciéon de la fuerza nos ha dado los me-
dios de viajar por todo el globo con una regularidad
y rapidez que ponen en contacto todas las razas y que
con el tiempo tiene que eliminar todas las diferencias
de capacidad”... “Asi hara, por altimo, del género
humano un solo gran conjunto, que trabajara inteli-
gentemente por vias y para fines que no alcanzamos
todavia 4 comprender”.

“No es demasiado predecir que cuando se realicen
todos los efectos de la producciéon de la fuerza y el
mundo haya atravesado el desarrollo que veran los
proximos diez siglos, entonces se reconocera el tiempo
en que el hombre empezd a producir fuerza como la
divisiéon entre lo antiguo y lo moderno, entre la igno-
rancia y la inteligencia, entre la lucha de las naciones,
que entonces se clasificard como barbarie, y la nueva
civilizacién, sea ésta la que fuere.”

LA ARQUITECTURA Y LA CIVILIZACION

Desde cierto punto de vista, la arquitectura es una
rama de la ingenieria, puesto que utiliza las fuerzas
y materiales de la Naturaleza para satisfacer la necesi-
dad de hogar seguro y confortable y de edificios ade-
cuados para diversos usos, que experimenta el hombre
civilizado. A la vista de todos estd como en el curso
de los siglos viene ella llenando esa importantisima
funcién, aunque pocos se dén cuenta de los progresos
que en este sentido van realizandose, principalmente
en lo que es tan indispensable para la prevencién de
enfermedades y la disminucién de la mortalidad.

Pero desde otro aspecto es la arquitectura puramen-
te una de las bellas artes. Y no obstante, aun por este
concepto, existe una estrecha relacion entre la arqui-
tectura, la ingenieria y la civilizacién. Sabese; en efec-
to, que de todas las bellas artes la arquitectura es la
que logra, de un modo mas completo, simbolizar la
distinta civilizacién de cada pueblo. En los monumen-
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dispersos sobre la superficie del globo, desde las
ras Pirimides y la misteriosa Esfinge, el noble
tenén y la graciosa Tribuna del Erecteo, el colo-
Anfiteatro Flavio y el arrogante Arco de Triunfo
Tito, hasta la severa Catedral de Burgos, el refi-
o Teatro de la Opera de Paris, el grandioso Pa-
o del Parlamento de Londres y la vasta Estacion
Ferrocarril de Saint Louis, vemos inequivoca-
impreso el sello de los ideales y de las tenden-
revelados el modo de ser y la organizacion de las
nes que los erigieron.
por lo tanto, puede decirse, en sintesis, que asi
el ingeniero es quien principalmente hace la ci-
cion, es el arquitecto quien manifiesta su espi-
dandole forma artistica en monumentos que con-
an 4 través de las edades el caracter de aquella
zacion.

a terminar esta disertacion, pues deseo mante-
dentro de los limites propios de un discurso inau-
al, sin pretender, por ende, agotar tema tan vas-

GANIZACION DE SERVICIOS
FERROVIARIOS

JRGANIZACION DE LOS DEIL FERRO CARRIL
CENTRAI, NORTE

‘6 miles de hombres, reposa necesariamente
distribucién orgdnica del trabajo que ca-
uno debe ejecutar 4 fin de que el conjunto
alte lo mds armoénico y eficiente que sea po-
Tal es el objetivo de una regular organi-

'si la organizacién no reposa sobre tres
acipios que, en sintesis, podrian establecerse
la siguiente forma:

Una autoridad definida,

Una responsabilidad definida,

Un contralor definido.

unque los dos primeros se refieren especial-
pente 4 la actuacién personal de los agentes y
ben ser correlativos é inseparables en su apli-
cién y el tercero 4 las funciones ejecutadas,
tres principios dan 4 mi juicio el criterio
e debe presidir la determinacién de. funcio-

to, que exigiria y mereceria se le consagraran gruesos
voltimenes, S6lo he tratado de llamar la atencién acerca
de la trascendental influencia que ejerce el ingeniero
sobre la marcha de la civilizacién actual y dar una
idea de la elevada misién que €l desempefia en los
destinos de nuestra especie, '

Pero antes quiero dirigir 4 los alumnos de nuestra
floreciente Escuela de Ingenieros y Arquitectos algu-
nas nobles palabras, que tomo 4 un eminente ingeniero
y diplomético mexicano, el sefior Gilberto Crespo, ex-
ministro de su nacién en Cuba: :

“Los jovenes ingenieros, esperanza de la Patria,
transformadores de la fuerza, soldados del porvenir,
tienen que trabajar sin descanso, que trabajar siem-
pre... Miraran, pues, siempre de frente a la dificul-
tad, acometiéndola con la ciencia y con el arte, y la
venceran.

“Y ‘con cada uno de esos triunfos iran perfeccionan-
do su bondad ingénita para emplearla en todas las di-
ficultades de la vida, hasta llevar 4 la Patria en paz,
tanto interior como exterior, 4 la cima envidiable del
respeto y de la estimacién universales.”

FERROCARRILES

nes individuales 6 colectivas en el complicado
engranaje de una Administraccién ferroviaria.
Las reglas que pueden establecerse para lle-
gar 4 una buena organizacién estin compren-
didas en esos principios; por ejemplo:
1.—Establecer una autoridad superior en todo
punto donde debe ejercitarse una accién.
2.—Determinar la autoridad y la responsabi-
lidad de cada posicién.
3.—Hstablecer los deberes de cada posicién
conforme 4 la capacidad de quien la ocupa.
4.—No subordinar en lo posible un mismo
agente 6 una misma funcién 4 dos 6 mas
Jefes.
5.—Colocar la autoridad disciplinaria en la
misma mano que la responsabilidad.
6.—Distribuir el trabajo proporcionadamente
4 las condiciones de localidad, aptitudes
y retribucién del agente y juzgarlo sin
olvidar esas condiciones.
7.—Estimular al agente con la mayor justi-
cia en las promociones, que debe siem-
pre considerar como posibles, y no cohi-
bir sus iniciativas, dentro de limitaciones
prudentes.
8.—Fijar un tiempo y un lugar para cada
cosa y hacer cada cosa 4 su tiempo y en
su lugar., :




12 REVISTA TECNICA

9.—Empezar por lo indispensable, seguir con
lo necesario, continuar con lo til y ter-
minar con lo agradable.

Establecido asi un criterio fijo y determinado
para la marcha de las funciones de una Admi-
nistracién, estas deben desenvolverse paralela-
mente y con la- misma intensidad, pues el re-
tardo de una de ellas supone necesariamente
una perturbacién que perjudicard al conjunto.

Lo dicho es lo que tedricamente podria ex-
presarse como reglas abstractas respecto 4 Or-
ganizacién, pues la distribucién del trabajo en
una Empresa variard naturalmente con el ob-
jeto que ésta persiga.

2.—En la practica de los servicios ferroviarios,
como Empresa de Transportes, estos podrian
agruparse siempre en tres categorias, 4 saber:

(1) Administrativos,
(2) Técnicos,
(3) Comerciales,

pero dentro de ésta clasificacién general, el agru-
pamiento de las funciones obedecerd por regla
general 4 circunstancias locales que obliguen 4
adaptaciones impuestas unas veces por el per-
sonal de que se dispone y otras por la magni-
tud de los servicios, sea que dependan estosde
la longitud del ferrocarril é de la intensidad de
su trafico.

Los servicios de las Empresas de ferrocarri-
les del pais prescindiendo de los Directorios y
del gobierno superior de las mismas, se han
agrupado en Departamentos, generalmente del
modo siguiente:

1. Direccién,

2. Tréafico y Movimiento,
3. Via y Obras,

4. Traccién y Talleres,

(@)
|

y tal era la organizacién del Ferro Carril Cen-
tral Norte, al hacerme cargo interinamente de
la misma.

Esta organizaciéon comprende, dentro de esas
grandes divisiones departamentales, todos los
servicios del Ferro Carril, pero presenta 4 mi
modo de ver inconvenientes en la distribucién
de algunos de ellos, que deben haber sido com-
prendidos también asi por la mayor parte de
los ferrocarrileros del pais, porque en casi to-
das las Empresas se ha pasado y se estd pa-
sando por un periodo de reorganizacién admi-
nistrativa de acuerdo con otros criterios que

mds 6 menos corresponden al que ha presidido
la reorganizacién del Ferro Carril Central Norte.

Debe tenerse presente, en primer lugar, que
no caben generalizaciones demasiado tedricas
en éste asunto, porque la organizacién conve-
niente para una linea de solo 500 kilémetros
de vias, por ejemplo, no podria aplicarse 4 una
de 5000 kilémetros, porque la magnitud del
trabajo 4 efectuar por un mismo hombre no se-
ria posible realizarlo con la misma eficacia en.
ambos casos.

Esta primera condicién y la situacién geo-
gréfica y comercial de las varias lineas de una
misma red 6 empresa de ferrocarriles han lle-
vado 4 la necesidad de dos sistemas de orga-
nizacién distintos: el sistema divisional y el sis-
tema departamental.

El primero supone la centralizacion regional
de todos los servicios bajo la autoridad de wun
Gerente divisional, subordinado al Administra-
dor General, y el segundo la subdivision regio-
nal de cada servicio bajo la autoridad de un
Jefe de Departamento, subordinado al Admi-
nistrador General.

La aplicacién practica de estos dos sistemas
no se llega 4 hacerla efectiva integramente por-
que la variedad de los servicios, la aptitud per-
sonal, la economia en los gastos, la intensidad
del trafico, las circunstancias locales 6 geogra-
ficas, etc, influyen poderosamente en uno
otro sentido y asi se llega generalmente 4 adop-
tar un sistema mixto que satisfaga 4 las mayo-
res ventajas para el buen servicio ptblico, sin
perjudicar los intereses de las Empresas.

En el pais todas las Empresas tienen organi-
zados sus servicios sobre la base Departamen-
tal, con escepcién del Ferro Carril Buenos Aires
al Pacifico que ha dividido su red en tres Ge-
rencias Divisionales.

8.—Para el Ferro Carril Central Norte no era
caso de eleccién de sistema de organizacién,
pues la longitud de la red, que en niimeros re-
dondos es de 2.000 kilémetros y la intensidad
de su trafico indicaban simplemente como ne-
cesario y suficiente el agrupamiento departa-
mental de los servicios y aunque -este mismo
existia anteriormente, se han hecho modificacio-
nes que entiendo vale la pena de justificar, no
con mezquinos propdsitos de critica, sino solo 4
titulo de una contribucién tedrica, conveniente
para el conocimiento de nuestros asuntos ferro-
carrileros, cuya literatura en el pais es tan po-




REVISTA TECNICA 13

3

que hay que ir 4 buscar siempre referen-
en los libros 6 revistas Norteamericanas 6

0s servicios del Ferro Carril se han agru-
) en la forma siguiente:

| 1. Departamento Administrativo,
\ 2. Contaduria,
(b) { 3. Explotacion,
4. Via y Obras,
5. Talleres.

se vé, los agrupamientos (@) y (%), son
tos, y los motivos que han aconsejado esa
ficacién son los siguientes:

I. DEPARTAMENTO ADMINISTRATIVO

. Direccion, en la organizacién anterior, era
da directamente por un Administrador y
ub Administrador que tenfan substitutiva-

la Superintendencia de la Contaduria, los

nvenientes: :

1.° Una confusién de funciones entre el Ad-
strador y el Sub Administrador, que perju-
a la autoridad y la responsabilidad de ca-
1n0. '

Como consecuencia de esto, una indeter-
cién en las que correspondian al Sub Ad-
trador especialmente, quien debia hallarse
ido para resolver en ciertos casos, 6 se
imitaba en sus atribuciones con la mejor
ci6n del mundo en otros.

® Una dependencia y falta de autoridad en
ntador, que le privaba de la libertad de
6n necesaria para ejercer, bajo su finica res-
sabilidad, el contralor indispensable en todos
‘servicios. :
4.° Los asuntos legales se trataban indivi-
Imente con cada uno de los abogados que
cian la representacién del Ferro Carril, en
distintas ciudades de su red, lo que ‘debia
ducir 16gicamente falta de unidad de crite-
uridico en los asuntos judiciales de la Ad-
istracidn.
® J.a direccion comercial de la Empresa,
debe ser ejercida, por una parte, por medio
gobierno de las tarifas y su aplicacién 4 los
wmsportes, y por otra parte, por el inmediato
ntacto con el ptiblico, y el conocimiento de
us necesidades respecto 4 fletes y 4 las con-
diciones en que se efectiian los transportes, para

/

que sean comercialmente eficientes, y que llegan
4 la Administracién por los reclamos que se
formulan, se hallaba dividida en servicios de
dos Departamentos distintos: Las tarifas se ma-
nejaban por la oficina de Contralor en la Conta-
duria y los Reclamos por la oficina respectiva
del Departamento de Trafico y Movimiento.

6.° El servicio médico se consideraba un ser-
vicio independiente de la Administracién y era
ejercido por facultativos pagados por la Socie-
dad de Socorros Mutuos entre los empleados
del Ferro Carril, subvencionada por la Admi-
nistracién: En una linea tan larga y acciden-
tada como el Ferro Carril Central Norte, que
atraviesa las zonas més insalubres del pais por
su clima y la condicién palidica de las locali-
dades, he creido indispensable que la Adminis-
tracién del Ferro Carril dedique atencién pre-
ferente 4 este asunto, oficializando el cuerpo
médico con fines de profilaxia y de estadistica
que aseguren una mejor situacién para el em-
pleado.

Como consecuencia de lo que se deja -dicho
el Departamento Administrativo se ha dividido
en los siguientes servicios:

a) Servicio comercial, que comprende dos sec-
ciones:

1) - Reclamos,

2) 'Tarifas,
el cual interviene en todos los asuntos que
afectan los intereses comerciales del Ferro Ca-
rril. El funcionamiento independiente de este
servicio tiene, ademds de la ventaja de la uni-
formidad de criterio y de procedimiento para
tratarlos y resolverlos, que establece un contra-
lor independiente para los servicios del trans-
porte (Explotacién), cuyo funcionamiento viene
4 ser continuamente vijilado por una oficina
fiscalizadora, que solo puede estar interesada
en que el publico sea bien servido & fin de

‘ahorrarse trabajo y esta misma oficina es 4 su

vez fiscalizada en su funcionamiento por la
Contaduria, que interviene en todos los asuntos
que importan un desembolso para el Ferro Ca-
rril y cuya Oficina de Contralor la vijila de he-
cho, en todo lo relativo a la aplicacién de ta-
rifas.

b) Almacenes—Este servicio no ha tenido
modificacién sino solamente en la organizacién
de su personal interno 4 fin de que los apro-
visionamientos del Ferro Carril y la distribucién
de los materiales de consumo se hagancon la
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mayor regularidad y rapidez que sea posible y
bajo el contralor mas severo y eficiente.

c) Asuntos legales—Se ha creado este ser-
vicio como un elemento orgédnico de la Admi-
nistracion.

d) Servicio Médico—Se ha establecido con
el mismo criterio que el anterior.

e) Secretaria y asuntos gemnerales, continta
siempre 4 cargo del movimiento administrativo
y de las relaciones exteriores de la Adminis-
tracion.

Todos estos servicios estin directamente su-
bordinados al Jefe del Departamento, quien, ade-
mas, ejerce determinadas funciones de awtoridad
delegada por el Administrador y por lo tanto su
autoridad y su responsabilidad resultan clara-
mente definidas.

II. DEPARTAMENTO DE CONTADURIA

Se ha determinado la autoridad del Contador
ddndole autonomia 4 sus funciones. IL,os servi-
cios de la Contaduria forman, como antes, cua-

tro secciones:

a) Contabilidad,
b) Zesoreria,

c) Contralor,

d) Estadistica.

pero la eficacia de su accién se refiere exclu-
sivamente 4 los procedimientos internos de la
Administracién v en este sentido se han hecho
y se contintian haciendo modificaciones, bus-
cando el perfeccionamiento de los mismos; tales
han sido por ejemplo: reglamentacién del pago
de sueldos y de cuentas, censo de empleados,
estudip y modificacién del formularioen uso en
el Ferro Carril, contralor de las cuentas 4 pa-
gar, contralor de los créditos autorizados para
el Ferro Carril, etc.

III. DEPARTAMENTO DE EXPLOTACION

A este agrupamiento de servicios se le ha
dado esta denominacién por encontrarla mds
comprensiva que la de Trafico, usada general-
mente, queriendo abarcar con ella el conjunto
de servicios inherentes al transporte esclusiva-
mente y que constituyen propiamente la Ex-
plotacion técnica del Ferro Carril. La modifi-
cacion fundamental introducida ha sido separarle
la oficina de Reclamos, por los motivos ya da-
dos anteriormente, y agregarle, en cambio, los
servicios de la Traccién, que antes estaban bajo
la autoridad del Jefe de Talleres.

La razén de este cambio proviene del con-

vencimiento de que para que los transportes se
hagan eficazmente, el conjunto de funciones que
ellos comportan debe ser presidido por ‘una
unidad de criterio y de juicio que suponen la
autoridad y la responsabilidad indivisibles y
continuas en el desarrollo sucesivo de esas fun-
ciones. Ha ocurrido generalmente que el crite-
rio exclusivamente técnico del ingeniero de
Talleres, teniendo 4 su cargo la Traccidén, que
solo vé en la locomotora un mecanismo, que
debe ser tratado sin tener en cuenta el objeti-
vo comercial del Ferro Carril y el criterio ex-
clusivamente comercial del Jefe de Trafico, te-
niendo 4 su cargo el Movimiento, que solo ve
eu ella un aeparalo destinado 4 mover la carga
que se le entregue, han chocado por el apasio-
namiento con que cada uno ha usado sus. ar-
gumentos en defensa de los intereses que a
cada uno se le confiaban y junto con ellos el
personal que de cada uno dependia. Esta di-
vergencia, siempre perjudicial para el servicio,
desaparece y se transforma en la armonia de
un dnico objetivo si solo hay unaautoridad que
gobierne el complicado mecanismo del transporte.

Es posible objetar 4 esto que se. necesitara
siempre para ese puesto un hombre de aptitu-
des sobresalientes, que sea un técnico experi-
mentado 4 la vez que un hombre de trafico y
que no siempre se hallan reunidas esas condi-
ciones, pero en la division efectiva del trabajo
que necesariamente debe existir, pueden com-
pensarse en uno U otro sentido las deficiencias
que pudieran existir, dejando.siempre una sola
autoridad superior en el gobierno exclusivo del
transporte.

Otra objecion séria que puede presentarse es
la de que el trabajo del Taller no se armonice
con las necesidades de la traccién, estando el
Jefe Mecéanico desvinculado de esta; pero en es-
to debe intervenir la autoridad del Adminis-
trador, por si 6 por intermedio de un ingenie-
ro adscripto, que regule con una autoridad su-
perior las exigencias reciprocas del trabajo de
las locomotoras y el tren rodante en funciones
activas del servicio de Explotaciéon 6 del exi-
jido para sus reparaciones en los Talleres, es-
tableciendo la armonia indispensable que debe
vincular 4 ambos. :

Con este criterio el Departamento ‘de Explo-
tacién ha sido dividido en los tres .servicios
que corresponden légicamente 4 las tres fases
que presenta todo transporte:

a) Servicio Publico, asi denominado por que
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| el pablico con quien se entienden los
s del Ferro Carril para la recepcién y en
a de cargas 6 encomiendas y para el trans-
ede pasajeros, el cual comprende el gobier-
régimen de las Estaciones y Empalmes y

icio telegrdfico del Ferro Carril.

Movimiento 6 sea. el funcionamiento de
nes y la distribucién, en la linea, de los
gs necesarios pedidos por cada Esta-

Traccion 6 sea el funcionamiento de las

notoras en servicio, de las instalaciones pa-

isi6n de agua de las mismas, y del tren
del Ferro Carril.

mds de las ventajas que para el trans-
presenta la unidad de direccién de los
0s, hay otras dos muy notables que deben
se en cuenta; estas son: 1.° la centraliza-
‘de las oficinas de AKilometraje, Contabili-
w Estadistica de la Explotacion que pue-
cerse con un contralor mas perfecto,
onomia de tiempo y de dinero, y 2.° el
t técnico efectivo y reciproco que del
del tren rodante se efectiia entre los De-
ntos de Talleres y Explotacién al reci-
entregar el mismo para las reparaciones
' son necesarias
te de los grandes grupos administrati-
que se ha hecho referencia y aunque no
do el propdsito de entrar al detalle de
izacién de cada servicio, sino solamente
na idea somera de aquellos grandes gru-
ebo mencionar la- modificacién introduci-
la subdivisiéon de los mismos, porque de
epende en gran parte laeficacia del servi-
iblico general que debe prestar el Ferro
'y que se traduce ostensiblemente en la
ridad, rapidez y exactitud del movimiento
trenes y por lo tanto de la provisién y
a oportuna al ptblico de vagones y de
en las Estaciones.
| la anterior organizacién, el Departamento
afico se dividia en siefe Inspecciones & car-
a una de un Inspector de Tréfico, cuya
on me ha parecido inconveniente por los
ntes motivos:

Las atribuciones de cada Inspector no
uniformes para el gobierno de las Estacio-
“distribucién de vagones y formacién y
ha de los trenes.

> No contaban la mayor parte con los ele-
tos necesarios de personal y de tiempo para

desarrollar una accién eficaz, que no podia exi-
jirseles individualmente.

3% Una excesiva subdivisién en los servi-
cios de Movimiento, aparte de que resultaria
demasiado costosa, dotandola de los elementos
necesarios, creo que resultaria contraproducente
para la marcha de los treiies y gobierno de su
personal.

4.° La multiplicidad de secciones de trafico
complicaba el mecanismo  interno del servicio
aumentando expedientes, correspondencia, O1-
denes, etc, sin ninguna ventaja para el Ferro
Carril ni para el publico.

5.° De esa multiplicidad  resulta una falta
de contralor eficaz que podia dar marjen 4 ars
bitrariedades . de procedimiento perjudiciales
para el servicio publico.

Para subsanar esos inconvenientes, creyendo
siempre indispensable una descentralizacién re-
lativa del Servicio de Movimiento y del Servi-
cio Pablico, se ha dividido la linea en #res sec-
ciones que se han denominado Superintenden-
cias Centro, Norte y Sud, & cargo: la primera,
de los Jefes de cada uno de aquellos Servicios
y cada una de las dos tultimas al de un Supe-
rintendente de Explotacién que, dependiendo de
los anteriores, tiene cada uno mayor libertad
de accién y una Oficina Auxiliar de Movimien-
to dotada del personal necesario para asegurar
un servicio continuo, tanto para la distribucién
regular de los vagones 4 las estaciones, como
para la formacién y marcha de los trenes, las
que, auxiliadas por «Hstaciones de 6rdenes», 4
los efectos de los cruzamientos exclusivamente,
aseguran una circulacién regular y bien con-
trolada de los mismos. Cada Superintendencia
tiene afectado 4 su servicio, como auxiliar del
Superintendente, uno 6 mas Inspectores de Tra-
fico, segin la intensidad que éste tenga en la
zona correspondiente, los cuales no gobiernan
los trenes, pero en cambio pueden dedicarse con
més eficacia 4 la znspeccion efectiva de las Es-
taciones, de los servicios gemnerales de la Ex-
plotacién, de los intereses comerciales del ferro-
carril y de la distribucién regular y reglamen-
taria que de los vagones suministrados 4 cada
Estacién por la Oficina de Movimiento respec-
tiva hacen al publico los Jefes de las mismas.

1V. DEPARTAMENTO DE VIA Y OBRAS

Los servicios de este Departamento que com-
prende el gobierno, mantenimiento y construc-
cién de todas las instalaciones fijas del ferro-,
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carril, con exclusién de las maquinarias de Ta-
lleres, han sido también modificados: Adolecian
4 mi modo de ver, como los de Trafico, de una
excesiva centralizacién por una parte, sin ele-
mentos de contralor suficientes, y de una sub-
divisién exajerada ¢é incompleta por otra: A
cargo de un Ingeniero Jefe y un Ingeniero auxi-
liar, se dividia el Departamento en siefe sec-
ctones 4 las ordenes cada una.de un Inspector
de Via y Obras, con un personal subalterno &
mi juicio insuficiente para la vijilancia eficaz
del personal obrero y los numerosos peones re-
partidos sobre mds de dos mil kilémetros de
longitud. Para el que conoce las idiosincracias
del personal obrero de Via y Obras de un fe-
rrocarril y la forma de desarrollarse el trabajo
en la via 6 las Estaciones, por grupos aislados
lejos del contralor inmediato de sus Jefes, no es
un secreto que el coeficiente de su rendimiento
itil en el trabajo esminimo, 6 nulo 4 veces si
no se siente vijilado muy de cerca por aque-
llos. Por otra parte, en el mantenimiento de una
via férrea la acci6n técnica del Ingeniero es
muy limitada y tiene mas que todo una fun-
ci6on administrativa continua por el numeroso
personal que maneja, de cuyo buen aprovecha-
miento, mas que todo, depende el éxito de su
gestion.

Con este antecedente, la sintesis del criterio
que correspondia aplicar 4 la subdivisién de
este Departamento en el Central Norte fué pa-
ra mi el siguiente: «Menos cerebros inactivosy
més ojos y brazos activos». Lo contrario preci-
samente encontraba en la direccién del Depar-
tamento, porque era tarea excesiva para un so-
lo hombre tener 4 su cargo y bajo su sola res-
ponsabilidad los proyectos y la construccién de
obras nuevas, reconstruccién y renovacién de
la via y obras de arte y mantenimiento de la
linea que, por su longitud y las condiciones al-
ti-planimétricas de su trazado, puede conside-
rarse como una de las mds dificiles y que re-
quieren mayor atencién de todas las existentes
en el pais, unido 4 ello la importancia y mag-
nitud de los trabajos exijidos por la falta de
agua en la mitad de su extensidn.

Como consecuencia de lo que se deja expre-
sado, el Departamento se ha dividido en dos
servicios:

a) Construcciones y obras nuevas,

b) Conservacion,

4 cargo cada uno de un Ingeniero dependiente
del Jefe del Departamento, el cual tiene la Su-

perintendencia inmediata de tres oficinas cen-
trales 4 saber:

1) Oficina Administrativa,

2) » Técnica,

3) » Catastral,
cuya simple denominacién basta para indicar
la naturaleza de sus funciones en la direccién
y gobierno del Departamento, las cuales estin
directamente vinculadas con cada uno de los
servicios anteriores.

A los efectos de la conservacién, la linea se
ha dividido en cuatro secciones — de longitud va-
riable segtin las dificultades del trazado— 4 cargo
de un Ingeniero de Seccién, dependiente del
Ingeniero Jefe de Servicio, del cual dependen
también directamente un Inspector de Telégra-
fos y un Inspector de Sefiales. ;

Los Ingenieros de Seccién tienen 4 sus Or-
denes, como ayudantes, un Inspector de Via'y
Obras y uno 6 mds Sobrestantes de Obras, dos
6 mas auxiliares administrativos, un encargado
de depdsitos de materiales, un dibujante, un
escribiente y cinco é seis Agentes 6 Inspecto-
res de Via cuyo ndmero se ha establecido en
la proporcién de uno por cada diez Cuadrillas
permanentes de peones, distribuidas sobre una
longitud aproximada de go 4 120 kilémetros
segun la zona y que es el nimero que un hom-
bre puede vijilar eficazmente.

Las Construcciones y Obras Nuevas son aten-
didas por el Ingeniero Jefe de este servicio.
con los Ingenieros Auxiliares y sobrestantes
que la magnitud de las mismas requiera.

V.—DEPARTAMENTO DE 'TALLERES

Separada la 77accion de este Departamento,
que estd 4 cargo de un Ingeniero Mecénico,
las funciones de este quedan exclusivamente
destinadas al mantenimiento en buen orden de
todo el tren rodante del ferrocarril. Despreocu-
pado su Jefe de las atenciones intensas y va-
riables que exige el transporte y el manejo del
personal de locomotoras, puede aplicar integra-
mente su tiempo y sus aptitudes profesionales
al buen gobierno de los Talleres, que en el Cen-
tral Norte son actualmente dos, de lo que nece-
sariamente debe resultar mayor eficacia en los
trabajos y rendimiento del personal, con la eco-
nomia de tiempo y de dinero que esto supone,
aparte del contralor efectivo que se establece,
como ya he dicho, para el manejo y reparacién
del tren rodante.

Del Ingeniero Jefe dependen directamente
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los Contramaestres generales de cada taller, y
tiene 4 su servicio una oficina técnica y otra
administrativa para el gobierno de su Depar-
tamento.

4 —Establecida la divisién departamental como
se ha dejado espresado, se ha determinado, en
la forma mdis comprensiva y suscinta que ha
sido posible, las atribuciones de cada Jefe de
Departamento por una «Orden de Servicio» in-
terno que define las relaciones de estos entre
si y las relaciones y obligaciones de cada uno
con el Administrador, la cual estimo convenien-
te incluirla como una sintesis complementaria
de lo que antes se ha dicho. :

Fsta, y el diagrama que se agrega adjunto, dan
una idea clara y completa de la organizacién
dada 4 los servicios.

En el diagrama se ha especificado la depen-
dencia gerdrquica de cada funcién 6 agente y
la vinculacién que tienen entre si los varios
servicios de cada Departamento: Las lineas ver-
ticales 6 quebradas que unen los lados horizon-
tales de cada rectdngulo indican la subordina-
cién gerdrquica directa de los agentes y las
horizontales 6 quebradas que unen los lados
verticales de cada rectdngulo indican una su-
bordinacién indirecta ¢ una vinculacién de ser-
vicios exijidas por el contralor de las funciones.

La reglamentacién de cada funcién individual
6 colectiva ha sido hecha por «Ordenes de Ser-
vicio» dictadas como base de una reglamenta-
cién general que se ha efectuado ya en parte
y se contintia haciendo con una tnica idea de-
terminante: la de mejorar cada vez més y en
la medida de lo posible los servicios ptblicos
que presta el ferrocarril, y una tinica aspiracién:
la de que la practica sancionara con éxito las
modificaciones introducidas.

h., .
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Administrador Gral. Interino

ORDEN DE SERVICIO N° 3,

SOBRE ORGANIZACION DE LOS SERVICIOS

DEL F. C. C. NORTE (I)

La Administracién del Ferrocarril Central Norte
queda organizada en la siguiente forma:

Articulo 1°—ILa Administracién se divide en cinco
departamentos, cada uno de los cuales estd 4 cargo
de un Jefe 4 saber:

1°. Departamento Administrativo,

(1) Vigente desde Julio 1.° de 1909,
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20, Departamento de Explotacidn,
3°. Contaduria General,

4°. Departamento de Via y Obras,
5°. Departamento de Talleres.

Art. 20 El Departamento Administrativo se divide
en los siguientes servicios:

a) Servicio Comercial y Tarifas,
b) Almacenes,

¢) Asuntos legales,

d) Servicio médico y hospitalario,
e) Secretaria y asuntos generales.

Art. 30—Fl Departamento de Explotacién se divide
en los siguientes servicios :'

a) Servicio piblico, Que comprende el Gobierno y
régimen de las estaciones y del servicio telegrafico y
las relaciones entre el Ferrocarril y el ptiblico i otras
Empresas de Ferrocarriles en todo lo referente al me-
canismo de la recepcién, entrega y transporte de car-
gas, encomiendas y pasageros.

b) Traccion. Que comprende el gobierno y manejo
de las locomotoras en servicio, depésitos de locomoto-
ras é instalaciones mecdnicas para servicio de agua
en la linea.

¢) Movimiento. O sea todo lo relativo al gobierno y
servicio de los trenes.

Art. 4°—Fl Departamento de Contaduria se divide
en cuatro servicios:

a) Control,

b) Contabilidad,
C) Zesoreria,
d) Estadistica.

El Contador General intervendra, de acuerdo con
las instrucciones que fije el Administrador General
en el régimen Administrativo de los otros Departa-
mentos 4 los efectos de uniformar y regular su con-
tabilidad y asegurar el mejor control de la recauda-
cién é inversién de los fondos del Ferrocarril.

Art, 5°—El Departamento de Via y Obras se divide
en dos servicios:

a) Construcciones y Obras nuevas,
b) Conservacion.

z

Comprende todo lo relativo 4 la construccién y
conservacién de la via permanente, edificios, obras
de arte, sefiales, telégrafos, instalaciones para provi-
sién de agua y accesorios destinados 4 la mejor ex-
plotacién de la linea.

Art. 60—FEl Departamento de Talleres comprende el
manejo y gobierno de todos los talleres mecénicos y
fabricas del Ferrocarril y tiene 4 su cargo la cons-
truccién y conservacién del tren rodante que recibird
y entregari al Departamento de Explotacién de
acuerdo con las instrucciones que fije el Adminis-
trador General.

Art. 7o—FEl Administrador General del Ferrocarril
como Jefe Superior de la Administracién, interviene
directamente en el gobierno de cada uno de los De-
partamentos, y podré. delegar en sus Jefes la autori-

dad y las facultades que crea necesarias al mejor des-
empefio de sus funciones y al mejor servicio del Fe-
rrocarril.

Art. 8°-—Con excepcién de los Jefes de Departa-
mento, nombrados por el P. E., el Administrador nom-
bra todo el personal del Ferrocarril. fija los sueldos y
autoriza los gastos, de acuerdo con las sumas estable-
cidas por el presupuesto anual, autorizado por el Po-
der Ejecutivo. :

Interviene especialmente en todos los asuntos que
afectan los intereses 6 la representacién del Ferroca-
rril, como ser: tarifas, compras, contratos, poderes,
litigios, movimiento de fondos, reglamentos, construc-
ciones, obras nuevas 6 modificaciones en las existen-
cias del Ferrocarril. En casos de duda, los sefiores
Jefes de Departamento, antes de tomar una resolucidn,
deberan consultarlo.

Art. 9o—Sin que ello importe una subordinacién
entre empleados de la misma gerarquia, el Jefe del
Departamento Administrativo queda permanentemente
autorizado para firmar por el Administrador las co-
municaciones 6 resoluciones que no afecten la norma-
lidad de los servicios reglamentarios, en los asuntos
de la Administracién, planillas de sueldos y viaticos
en general, cuentas, facturas de comercio 1 Srdenes
de pago por gastos 6 compras autorizadas por el Ad-
ministrador y boletas de impagos y de subsidios or-
dinarios.

Art. 10.——En caso de ausencia del Administrador,
quedard a cargo de la Administracién el Jefe del De-
partamento Administrativo, lo que no implica que el
Administrador deje de ordenar directamente 4 quien
corresponda lo que estime mnecesario desde donde se
encuentre.

Art. 11.—Los sefiores Jefes de Departamento tienen
4 su cargo y bajo su responsabilidad ante el Admi-
nistrador, todos los servicios de su dependencia, é
intervienen directamente en el gobierno y régimen in-
terno de los mismos, de acuerdo 4 las 6rdenes 6 re-
glamentaciones que establezca la Administracién.

 Art. 12.—Proponen al Administrador los empleados
necesarios 4 sus servicios sin perjuicio de los nom-
bramientos que este pueda hacer directamente. Los
Jefes de Departamento, 6 de servicio autorizados, nom-
brardn directamente el personal obrero y los capata-
ces y peones de su dependencia.

En casos urgentes y en ausencia del Administra-
dor, los Jefes de Departamento podran nombrar, en
comisién, los empleados que sean indispensables para
llenar vacantes ocurridas.

Art. 13.—Se entienden directamente con el Adminis-
trador en los asuntos referentes 4 su Departamentos
firmando todos los documentos, planos, informes &
comunicaciones relativas. En casos de ausencia, que-
dardn 4 cargo de cada Departamento, hasta nueva
orden, los siguientes Jefes de servicio:

En el Departamento Administrativo: el Jefe del Ser-
vicio Comercial.

Explotacion: el Jefe del Servico Ptblico,

Contaduria: el Jefe de Control,
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lleres : el Contramaestre General de los Talleres
rales.

2y Obras: el Ingeniero Jefe de Construcciones.

14.—IL0s Jefes de Departamento podrdn, sin em-
‘autorizar que otros Jefes de servicio 6 emplea-
acterizados firmen en su representacién, per-
te 6 transitoriamente, determinadas comunica-
, previa conformidad del Administrador y dando
s necesarios 4 quien corresponda.
stos casos, asi como en las comunicaciones in-
de cada Departamento, la firma del inferior en
ntacién del Superior, solidariza 4 este en la
pnsabilidad mientras aquella no sea desautori-

15.—El Administrador ejerce la representacién
errocarril ; en consecuencia, las relaciones de la
nistracién con el ptblico, 6 con otras empresas

rocarriles se tendrdn por su intermedio, debien-

icitarse su intervencién por cada Departamento
S0 necesario.

Jefes de Departamento podrian entenderse di-
mente con las reparticiones correspondientes de
Ferrocarriles, con el piblico 6 con los otros
artamentos de la Administracién, en lo que afecta
ancionamiento normal de los servicios 4 su cargo,
0 del orden previsto y establecido por las regla-

ciones vigentes. En caso contrario, se debe re-
ir la intervencién del Administrador.

n el orden interno de cada Departamento, los Jefes

vicio 6 empleados autorizados se entenderdn di-
amente con el personal 4 su cargo 6 con el afec
) por su servicio en otros Departamentos, de
‘do con las disposiciones de la Administracién 6

ordenes internas que establezca el Jefe del De-
mento respectivo. ;
da Jefe de Servicio 6 empleado autorizado serd
nsable ante su superior del buen orden de su

a y exacto cumplimiento de los deberes de los

ados 4 su cargo.

. 16.—En caso que los sefiores Jefes de Departa-
to tomen disposiciones 6 den dérdenes no previs-
en las reglamentaciones vigentes de la Adminis
6n, deberan justificarlas inmediatamente ante el
pinistrador, con las responsabilidades inherentes

mismas.

17.—Toda circular 1 orden de caracter perma-
e que emita cada Departamento, relativa 4 sus
sicios, y que pueda afectar 6 modificar las regla-
taciones vigentes, seran sometidas 4 la aproba-
prévia del Administrador.
e todas las demas que no se encontraran en este

se mandard copia 4 la Administracién.

it. 18.—Cada Jefe de Departamento elevard, perié-
mente, en los formularios que se establezcan, in-

7

rmes relativos 4 sus servicios en igual periodo an-
rior, en la forma siguiente :

DEPARTAMENTO ADMINISTRATIVO

Mensualmente : E1 5 de cada mes :

- @) Resumen comparativo del trafico del mes

cuanto afecte 4 los intereses del Ferrocarril, especial-
mente en lo referenle 4:

1°. Movimiento de carga de intercambio en los em-
palmes,

20. Trafico propio de los productos de la zona : azii-
car, maderas, minerales, cereales. animales en pié,
productos varios.

3°. Trafico en transito interno y 4 Bolivia.

4°. Trafico de Mercaderias generales.

’

b) Tarifas nuevas autorizadas ¢
hechas 4 las existentes.

modificaciones

¢) El 10 de cada mes:

Resumen clasificado y comparativo, con relacién a
igual época del afio anterior, de los reclamos hechos
en el mes, especificando su causa, tramitacién y re-
soluciones que hubieran provocado y las observacio-
nes que los mismos sugieran relativas al transporte.

d) El 15 de cada mes:

ro. Resumen de los pedidos hechos 4 Almacenes
por cada Departamento y de lo provisto 4 estos, con
especificacién de fecha de unos y otros, explicando
la causa de la no provisién oportuna de los pedidos
en su caso.

20, Estado de la provisién de materiales hecha por
contrato, con relacién 4 lo que estos especifican.

30. Materiales comprados y demorados en su entre-
ga 4 Almacenes por los remitentes, con las explicacio-
nes de las causas de las demoras con relacién 4 las
fechas previstas para la entrega.

4°. Resumen de los materiales que seria mnecesario
adquirir dentro del trimestre siguiente y comparati-
vamente con igual época del afio anterior, para ase-
gurar la provisién normal de los servicios de la Ex-
plotacién.

¢) N6omina de los asuntos legales terminados 6
pendientes y estado de la tramitacién de los mismos.

z

/) Estadistica comparativa con relacién 4 igual
tiempo del afio anterior de los empleados enfermos,
especificando ubicacién, sueldo 6 subsidios que ganan,
fecha en que se enfermaron, duracién de la enferme-
dad, naturaleza de esta, médico que lo atiende, tiem-
po que falta 4 su servicio. fecha en que podré incor-
porarse al mismo y todas las demds observaciones
que puedan ilustrar sobre las condiciones de la salud
normal de cada empleado.

g) Estadistica comparativa con relacién 4 igual
época del afio anterior, del movimiento de la Secreta-
ria con los asuntos clasificados por Departamento.—
Cartas recibidas y contestadas, quejas del piblico,
accidentes ocurridos, clasificados de acuerdo con la Es-
tadistica de la Direccién de Ferrocarriles.

DEPARTAMENTO DE EXPLOTACION

a) Diariamente : Movimiento de trenes- de pasage-
ros. Distribucién de vagones.

b) Semanalmente : Lunes. Resumen del servicio
general de trenes de pasageros y carga.

¢) El 10 de cada mes:
Resumen comprensivo de los servicios de la Explo-
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tacién durante el mes, haciendo notar las deficiencias
notadas en los transportes, en las estaciones 6 en el
servicio telegréfico, y medidas tomadas para subsa-
narlas, sugiriendo las que pudiera tomar la Adminis-
tracién en su caso.

4) El 15 de cada mes :
Kilometraje de coches y vagones.

¢) Kilometraje y consumo de locomotoras. Estado
de las locomotoras en servicio.

/) Servicio de agua.

g) Estado del tren rodante en servicio.

CONTADURIA GENERAIL,

Estados 4 remitir 4 Administracién :

Diariamente : Arqueo de caja.

Semanalmente : Martes. Sumario ., del . trafico de la
semana (este dato debe ser adelantado en memoran-
dum para telegrafiar el lunes 4 la Direccién de Fe-
rrocarriles). : c

Mensualmente : Estado de imputaciones acumuladas.

» de sueldos ordinarios.

» de gastos ordinarios.

» de obras nuevas y en cons-

truccién.

» de Productos y Gastos.
Sumarios de los gastos de cxplota-
cién comparados con el afio anterior.
Movimiento del personal.

Planilla general de vidticos pagados.

Anualmente : Memoria del afio y anexos.

A la Direccion General de Contabilidad

Semanalmente : (Martes). Sumarios del trafico de la
semana.

Mensualmente : Movimiento de caja antes del 10 del
mes siguiente.

Resumen de cuentas de Ministerios y Reparticiones
nacionales, por transportes oficiales.

Cuentas parciales id. id.

Dos Cuadernos de Productos y Gastos.

Estado de Productos y Gastos. Estadistica compa-
rada con el afio anterior. ‘

Liquidacién del trafico comiin de la Oficina de
ajustes.

Estado demostrativo de los fondos invertidos para
atender construcciones de obras autorizadas por leyes
especiales y con, cargo 4 Productos de la linea.

Trimestralmente : Estados de sumas 4 depositar en
Tesoreria Nacional (Ley 3896) é importes 4 cobrar
por sueldos y gastos ordinarios, extraordinarios, ete.

Relacién de comprobantes de pagos por sueldos or-
dinarios.

Relacién de comprobantes de gastos por sueldos or-
dinarios.

Relacién de comprobantes de pagos por sueldos de
renovacién de la via, ramales, etc.

Relacién de comprobantes de gastos por idem, idem.

Balance general del trimestre y anexos.

Balance del presupuesto, y balances parciales por
cada obra. ’

Planillas de descuentos del Montepio Civil acompa-
fiadas de recibo de depdsito.
Planilla del personal con sueldo meror de $ 90.

A la Direccidu General de Ferrocarriles
Anualmente : Balance general del afio Yy anexos.

Resumen del afio de los productos y gastos. (Cua-
derno azul).

I°. DIVISION ADMINISTRATIVA

Semanalmente : (Martes.) Sumarios del trafico de la
semana. ;

Mensualmente : Caja clasificada.

Saldo de varios deudores.

Saldo de varios acreedores.

Cuadro de productos y gastos.

Estado comparativo :de los productos y gastos con
el mismo periodo del afio anterior.

Balance de Via y Obras.

Balance de Traccién y Talleres.

Balance de Trafico.

Balance de Direccién. :

Lista de obras nuevas de Via y Obras.
 Lista de obras nuevas de Traccién y Talleres. .

Estado de los débitos de las Estaciones.

Imputaciones de los gastos. ; 5

Trimestralmente : Balance general del trimestre.

Anualmente : Balance general del afio.

2.° SECCION ESTADISTICA
Anualmente: Juego de formularios de estadistica
anual.

A la Contaduria General de la Nacién
Mensualmente: Balance mensual de la cuenta co-
rriente conla Compafifa Belga Argentina y Baring
Brothers y Cia. por amortizacién de los Ramales del
Chaco y Santa Fé.

Al Ministerio de Agri'cultur:z‘
Mensualmente : Planilla de transporte de cereales y
lanas
Planilla de transporte de minerales.

Al Gobierno de Tucumdn :
Anualmente: Planilla de trafico.de pasajeros y car-
gas clasificadas, entradas y salidas de la provincia.
Al Gobierno de- Santiago del Estero
Trimestralmente : Igual al anterior.

Al Gobierno de Santa Feé
Trimestralmente : Igual al anterior.

A los Gobiernos de Salta y Jujuy
Anualmente : Planilla de trafico de pasajeros y car-
gas clasificadas por Estaciones de y 4 cada Provincia.
A la Direccion General de Estadistica
Anualmente : Estadistica general sobre transportes.

DEPARTAMENTO DE TALLERES
Mensualmente : El 15 de cada mes:

@) Locomotoras y vehiculos recibidos en repara-
cién y entregados 4 la Explotacion, nuevos 6 repa-
rados.

) Trabajos ordinarios ejecutados en los Talleres
durante el mes,
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‘Modificaciones autorizadas ejecutadas en el

Personal clasificado por gremios y materiales
dos.
Méquinas fijas y tiles, motores, etc, repara-

‘rabajos autorizados, ejecutados por cuenta de

DEPARTAMENTO DE VIA Y OBRAS

ualmente: El 15 de cada mes :

ervacion. Reparaciones ordinarias de la via;
>arte, edificios y telégrafo, especificando en
el personal clasificado por gremios y mate-
pleados en cada trabajo, tiempo empleado en
y costo del mismo.
orme analizard el trabajo de cada seccién de
Obras separadamente y se tratard en plani-
aradas cada clase de trabajo, es decir: via
te, obras de arte, edificios, etc. i
onstrucciones y obras nuevas. Cada una serd mo-
un informe especial 6 de un capitulo segiin
ancia.

19.—Los sefiores Jefes de Departamento deben
Administrador, en sus informes, todas las
iones que estimen convenientes para el me-
0 de los servicios 4 su cargo, sea en los
entos, en la reglamentacién, 6 en las existen-
s 0 moéviles del Ferrocarril, 1llamando la aten-
ecialmente 4 los sefiores Jefes de los Departa-
de Talleres y Via y Obras de que no debe
odificacién de ninguna clase, en las instala-
0 en el tren rodante del Ferrocarril, sin la pre-
izacion del Administrador 6 de la Superiori-
caso.

, Julio 1° de 1909.

C. M. RAMALLO
Administrador Gral. Interino

" FERROCARRILES ARJENTINOS

iSTlCA DE FERROCARRILES EN ESPLOTACION

J Tomo VXII°—Afio 1908—Buenos Aires 1909
)
nos recibido esta importante publicaciéon del mi-
0 de obras publicas de la Nacién preparada
Direccion de vias de comunicacién.
a se consigna :

,Jim'na de las lineas en .explotacion, en la Repl‘lblica,

fecha de su confeccién, por orden de trochas

la lonjitud total de aquellas.

‘Ie_yes, contratos, principales deeretos i resoluciones pro-

38 durante el ano.

 Bstado comparativo de los ferrocarriles, segiin la

d existente en cada provincia. Sin incluir los

arriles secundarios i tranvias de vapor, se des-
que todas las provincias arjentinas gozan
tan importante medio de locomocidn, faltan-

do tnicamente en los territorios de Formosa, Misio-"
nes, Santa Cruz, Tierra del Fuego i Los Andes.

IV. Estado comparativo de los ferrocarriles, en relaciéon
& la superficie i poblacion de las provincias i terri-
torios.

V. Via permanente, Ha tenido un aumento de 83 km.
589 m. sobre los 22.125 km. 563 m. que arrojaba el
ano anterior (1907), para las vias principales i rama-
les (sin contar los ferrocarriles secundarios, tranvias
de vapor, vias auxiliares i segundas vias). Este au-
mento es la diferencia entre el tranvia a la Rafaela,
agregado per decreto del P. E. (86 km.), i la disminu-
ciéon de 2 km. 820 m. resultante para el F. C. B. al
Pacifico i para el Central de Buenos Aires al rectifi-
car estos el computo de sus vias. Asi, pues, el 1° de
Enero de 1909 la Arjentina tenia 22.209,152 km. de vias
férreas, principales i ramales, perienecientes a 22 em-
presas. La misma memoria, aprovechando de la
época de su aparicién, adelanta que el 1°. de Enero
1909, debido 4 la incorporacion del ferrocarril de la
Campaiiia Jeneral de la Provincia de Buenos Aires (507 km.)
las vias en esplotacion alcanzaban 4 23740 km. 768 m.

VI. Zrazado 7 altimetria. FEn estos ferrocarriles,
21499,800 km, o sea el 91 %, corren en recta ; i 2241,000
km., 6 sea el 9%, en curva; el término medio de las
rampas mide un 44 % (10442 km.) ; - el de las horizon-
tales el 30 7% (7236 km.); i el resto, 26 9 (6062 km.)
en pendiente. Las maximas pendientes son del 60 %, en
el Trasandino i en el C. Norte, parte en cremallera,
i del 25 %o, en el Cordoba i Noroeste, La curva mini-
ma tiene un radio de 100 m. (Trasandino i Central
de Buenos Aires).

VII. Obras de arte 7 edificios: Las alcantarillas
eran 13426 con 30246 m. de luz ; los puentes i via-
ductos, 3094 con 80455 m. de luz; los tGneles eran
14; 2045 los galpones de carga; 119 los depdsitos de
coches i vagones; 226 los de locomotoras; 87 los
talleres ; los depdsitos de agua 1268; i 1633 las casi-
llas de camineros.

VIIL. ZExistencia de locomotoras. La Nacion poseia
214 (0,67 por miriémetro de via), de las cuales en
servicio 154 (19 de trocha aancha i 135 angosta); .las
empresas particulares tenian 2385 (1,19 por miriame-
tro), de las cuales 2013 en servicio (1611 de trocha
ancha; 94, media; i 308 angosta).

El aumento, pues, sobre el afio 1907, ha sido de
103 locomotoras (4,13 %). '

Estas 2599 locomotoras se destribuian asi:

; ) con tender
De pasa]eros..z i 5
con tender
sin

Mistas. . g

con tender

2 ejes acoplados. ...
De maniobras sin tender..{ 3 » »
4 » »

IX. Coches de pasajeros. E1 Estado poseia 176 (0,54
por miridmetro de via), con 7412 asientos (696 en la
trocha ancha i 6716 en la angosta); las empresas
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particulares tenian 2165 (1,08 por miridmetro) con
126.868 asientos (105.438 en la trocha ancha, 4879 en
la media i 16:551 en la angosta).

El aumento sobre el ano 1907 ha sido de 310 co-
ches, es decir, el 15,26 %.

X. ZFurgones. La Nacidén poseia 124 (0,39 por mi-
riAmetro de via), con capacidad de 1948 toneladas
(172 toneladas para la trocha ancha i 1776 para la an-
gosta); las Companias tenian 1702 (0,85 ¢ por miria-
metro), con capacidad para 16.712 toneladas (13.375
toneladas para la trocha ancha, 500 para la media i
2837 para la angosta).

El aumento sobre 1907 fué de 149 furgones, 6 sea
el 8,88 «.

XI. Existencia total : 55.275. La
Nacion poseia 4171 (el 13,03 por miriametro de via),
capaces de 88.75% toneladas (11.771 toneladas para la
trocha ancha i 76.983 para la angosta); las Empresas
tenian 51.10% (25,47 %) con capacidad para 1.135.144
toneladas (865.548 para la trocha ancha, 29.4%5 para
la media i 151.397 para la angosta.

El aumento sobre 1907 ha sido de 2870 vagones 6
sea el 5,48 .

Estos 55.275 vagones se subdividian asi:

Vagones de carga.

Cubiertos....... 25.965 es decir el 47 o/°
Cajones........ TSi2 a1 » 13 »
Plataformas.... 17.652 » » Y
De hacienda ... 4.346 » » 8 »

XII.
2451 vagones.

Pertenecian al Estado 18 coches de servicio, 84 va-
gones estanques, 1 pescante i 52 con diversos desti-
nos (fanebres, refrijerantes, etc.); las Empresas po-
seian 151 coches de servicio i 14 cocinas, (total 165)
vagones estanque 425, id. pescantes 67, id. depo-
sitos de agua 49; diversos, 1773 (total 2314 vagones).

XII1. Kilometraje i trabajo efectuado por las
ras. El recorrido kilométrico en 1908 alcanzd &
94.463.169.000 (en la trocha ancha 68.006.053 kilome-
tros, 3.787.371 en la media i 22.669.745 en la angosta).
Resulta que cada locomotora en servicio ha recorrido
en el afo, término medio, 43.592 km.

Del kilometraje total el 61 %, 58.055.365 km., corres-
ponde a los trenes, i 39 %, o sean 36.407.804 km., &
las maniobras i remolques.

El trabajo de las locomotoras en toneladas kilome-
tros, incluyendo el peso de las mismas, fué :

Total 183 coches i

Coches i wagones especiales .

locomoto-

Trocha ancha Media Angosta Total
Peso Ulil... 4.932.141.465 | 168.066.347 | 1.212.899.874 | 6.313.107.686
> muerto. 13.670,.815.760 | 448.769.930 | 2.715.510.743

16.835. 96.403

XI1V. Recorrido de los ejes:
En 1908 el recorrido de los ejes de los vehiculos
fué de: 4
520.570.311 km. los ejes de coches.
224.003.698 » » » » furgones.
2.814.223.433 » » » » vagones.

6 sean, en total, 3.558.797.442 km., vale decir

- 54.965 por eje de coches-kilémetro.
42.040 » » » furgén-kilometro.
15.209 » » » vagoén-kilémetro.

6 sea, en media, 17.849.

TECNICA

En 1907 estas cifras fueron respectivamente : el to-
tal de km. recorridos 3.081.890.983, i la media vehi-
culo-kilémetro 16.676.

El recorrido en 1908 se divide por trochas asi:
Trocha ancha  Media

Angosta Jeneral

15.850.624 75.462.239  520.570.311

Ejes de coches..... 429.257.448
» » furgones... 160.437.208 7.070.150 56.496.340 224.003.698
» » vagones.... 1.992.760.372 87.085.569 734.377.492 2.814.223.433

Total ejes vehiculos 2.582.455.028 110.006.343 866.336.071 3.558.797.442
Los vagones de carga hicieron su servicio asi:

Cargados recorrieron 2.008.214.721 ejes.-kilc')metros..
Vacios > 806.008.712 » »

6 sea un 40 % de recorrido improductivo.

XV. Utilizacion del trem wvodante.

En 1908 una locomotora recorrié en media 43.592
km., i como es de practica asignarle un recorrido
normal de 36.000 km., resulta que su utilizacién
fué mayor de la normal, vale decir, 121 % (lo mismo
que en 1907).

El consumo de carbon (6 de combustible equiva-
lente) fué de 11.267 kg. por locomotora-kilémetro.
En 1907, fué de 10.899 loc.-km.

Cada eje de coche recorrié, en media, en 1908,
km. 54.965, contra 55.758 en 1907, o sean respectiva-
mente 71 % i 74 % mas del recorrido normal admitido -
para coches.

Solo el 25 % de los sasientos fueron utilizados en
1908 contra 27 % en 1907.

Cada tonelada-pasajero consumio, en 1908, un peso
muerto de coche de 18,16 tn., contra 17,55 toneladas
en 1907.

En media, un eje de furgén i vagén ha recorrido
15.978 km. en 1908 contra 14.820 en 1907, llevando
un peso util de 2,02 tn. en 1908 i 2,01 tn. en 1907,
es decir, tomando 10.000 km. como recorrido nor-
mal, que su respectiva utilizacién fué de 160 % i 140 %.

I comparando la carga uatil con la capacidad
normal de la carga, solo se ha aprovechado de un
33 % en los mismos afios.

Cada tonelada de peso util ha consumido un peso
muerto de 2,47 tn. en 1908, lo mismo que en 1907. -

XVI. Caldeo 7 combustible :

De las esperiencias realizadas por el F. C. provin- .
cial de Santa Fe para averiguar el combustible méas
econdémico, erapleando, ora el carbén, ora la lefa, ha’
resultado que se precisan 2400 kg. de quebracho cam-
pana, es decir, selecto, sin corteza nialbura i en tro-
zos de 15 4 20 cm. de didmetro, para conseguir un
trabajo equivalente al que producen {1000 kg. de
hulla.

XVII. Los ferrocarriles han empleado en 1908 el
siguiente material :

En la via,
Carrilas’ v tn 21.130; (en 1907, tn. 57.646)
Traviesas i cojinetes

metalicos ...... tn. 17275, > » 24.266
Traviesas de madera 517.118;( » |, » 809.905{.
Cambios i cruzamien- i
tos. 620; ( 5 » 507)

S. E. BARABINO,
(Contimia)

=S




e la bobina de sintonizacién de la antena (2);
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ELECTROTECNICS

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

LTIMOS PERFECCIONAMIENTOS

APARATOS RADIOTELEGRAFICOS

SISTEMA <« MARCONI »
i NUEVO RECEPTOR CON VALVULA DE FLEMING

» nuevo aparato receptor es una combi-
del «Mdltiple Tuner» y el «Detector
co» empleado desde hace tiempo.

. valvula y el Tuner forman un solo apa-
auy manuable y que ocupa poco espacio,
co que queda fuera es una pequefia bate-
acumuladores que sirve para alimentar
vula Fleming.

Tuner contiene tres circuitos: 1.° el cir-
de la antena; 2.° el circuito intermedio;
circuito de la vélvula; los cuales estin

ictivamente ligados y pueden sintonizarse
diferentes longitudes de ondas. La an-

1) cuando se une al terminal marcado

;)_I——J_
o

HHHHHHH

erial » estd conectada al contacto movible

b

| circuito de la antena se completa por inter-

b7

o del condensador variable (3), primario (4)

Este circuito se sintoniza para la onda que se
desea, por intermedio de la bobina de sintoni-
zacién de la antena (2) y del condensador va-
riable (3). ;

La bobina (6), bobina de reaccién, de gran
self-induccidn, sirve para permitir 4 las descar-
gas atmosféricas pasar libremente 4 tierra sin
que se induzcan por el primario (4) 4 los demas
circuitos; este pasage de descargas atmosféri-
cas se verifica sin perjudicar la recepecidn.

El circuito intermediario consta de un se-
cundario (7) y de un primario (8) conectados
en paralelo al condensador variable (g). El
ajuste de este circuito se efectiia solamente
por el condensador variable, pues los bobinas
primario y secundario no son variables; la
construcciéon del condensador permite acordar
el circuito 4 cualquier longitud de onda para
las cuales el aparato ha sido construido. La
maniobra de este condensador es muy rapida.

Las inductancias (7) y (8) de este circuito
van montadas en un vastago, el que 4 su vez
estd ligado 4 la manija del «Intensificador».
Este dispositivo permite variar el acoplamiento
entre los circuitos Antena, Intermediario, Val-
vula, desde cero al maximo.

El circuito de la vélvula consiste en el se-
cundario (10) y el condensador variable (11), 4
los cuales estin conectados las valvulas (12) y
los teléfonos (13).

La sintonizacién de estos circuitos se verifica
por el ajuste del condensador variable (11).

Los teléfonos (13) estin canectados en los
terminales marcados «teléfonos». y la resisten-
cia (14) en los terminales marcados «resisten-
cia». El interruptor (18) permite intercalar en
el circuito el condensador fijo (17).

La bateria de acumuladores y la resistencia
en serie (16) tienen por objeto mantener los fi-
lamentos de las Vdlvulas ' (12) 4 la temperatura
de incandescencia necesaria para el buen fun-
cionamiento de las mismas.

Debe tenerse especial cuidado de conectar la
bateria con la polaridad indicada en el croquis
adjunto.

Dos de estos aparatos fueron adquiridos por
la Marina Argentina; uno fué también adqui-
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rido por la Marina Brasilera y otro estd ins-
talado en la estacién «Marconi» de Liverpool.
El sefior Bradfield (Ingeniero Director de la
Compafiia) manifiesta que dicho aparato (la
valvula) es muy sensible y préctica, comparada
con el detector , electrolitico de Schloemilk, em-
pleado por la Telefunken; asi es que en breve
se tendrd oportunidad de comprobar sus cuali-
dades en nuestra armada, en si, y en relacién
con otros detectores
E. D. y E. G
( Continiia )

RADIOTELEGRAFIA SISTEMA MARCONI

Fin.—(Véase el niimero 249, de la REVISTA TECNICA)

N resultado de interés cientifico que observé

por primera vez en las pruebas que realicé

4 bordo del Philadelphia y que constituye el
mayor factor en la radiotelegrafia 4 gran distancia,
fué el mal efecto que producia la luz del dia sobre la
propagacién de las ondas eléctricas 4 grandes dis-
tancias; siendo las distancias de transmisién, por la
noche por lo general, casi el doble de lo alcanzado
para igual operacién de dia.

No creo que este efecto contraproducente haya sido
hasta ahora estudiado 6 explicado en una forma sa-
tisfactoria.

En la época en que realicé dichos experimentos, par-
ticipaba de la opinién que podria ser causada por
pérdida de energia en el transmisor, motivada por la
deselectrificacién bajo la influencia de la luz del sol,
del muy cargado conductor elevado de transmisién.

Ahora me inclino mds bien 4 creer que la absor-
cién de las ondas eléctricas durante el dia se debe 4
la ionizacién de las moléculas gaseosas del aire afec-
tado por la luz ultra-violeta que emana del sol, son
en gran parte absorvidos en la atmésfera superior
de la tierra, es muy probable que una determinada
proporcién de la atmésfera terrestre que da frente al
sol contenga mds iones 6 electrones que aquella parte
de la atmésfera que se encuentra en la oscuridad; y
por consiguiente, como lo ha demostrado Sir J. J.
Thomson, este aire ‘iluminado y ionizado absorvera
parte de la energia de las ondas eléctricas.

Aparentemente, la longitud de la onda y la altura
de las oscilaciones eléctricas tienen mucho que ver
con este interesante fenémeno, por estar las ondas de
largas y pequefias amplitudes sujetas al efecto de la
luz del dia en un grado mucho menor que las ondas
cortas y de amplitudes pequefias.

Segtin el profesor Fleming, el efecto que produce la
luz diurna deberia hacerse sentir mas en las ondas
largas; pero yo no he encontrado que este sea el caso.

En efecto: en algunos experimentos recientes, en
que se emplearon ondas de ocho mil metros, la ener-
gia recibida fué por lo general mayor 4 la recibida de
noche.

Sin embargo, queda en pie el hecho, que para las
ondas relativamente cortas, como las que se em-
plean para las comunicaciones entre buques, la luz
clara del sol y del cielo azulado, aunque transparen-
tes 4 la luz, actuan como una especie de niebla para
estas ondas.

Por consiguiente, las condiciones climatéricas pre-
dominantes en Inglaterra, y quizas en este pais (Sue-
cia) se adaptan por lo general para la radiotelegrafia.

Durante el afio 1902, realicé otra serie de -ensayos
entre las estaciones Pool y la instalacién de recepcién,
erigida 4 bordo del Crucero Italiano Carlo Alberto
gentilmente puesto 4 mi disposicién por Su Majestad
el Rey de Italia.

Durante el curso. de estos experimentos se observé
el hecho interesante de que cuando'se empleaban me-
nos de 1ooo pies de longitud, los obstdculos, como ser
las montafias de los Alpes 6 Pirineos no causaban du-
rante la noche mayor reduccién en la distancia sobre
la cual era posible trasmitir.

De dia, salvo que se emplease mds poder y ondas
mucho mds largas, las montafias que hallaban al paso
producian una gran merma en la aparente potencia
del transmisor.

De los puntos marcados en el mapa recibiéronse
en Poldhu, despachos bastantes extensos, tanto pri-
vados como los que fueron trasmitidos para el servi-
cio de la prensa. :

Con el apoyo financiero 6 moral del gobierno cana-
diense, logrése construir una estacién de gran poder
en Glace Bay, Nueva Scotia, 4 fin de que yo pudiese
continuar las pruebas 4 larga distancia, con el propé-
sito de establecer sobre bases comerciales la comuni-
cacién radiotelegrafica entre Inglaterra y la América
del Norte.
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Fig. 15

El 16 de Diciembre de 1902 por la noche, se cam-
bié el primer despacho oficial entre las estaciones de
Poldhu y Glace Bay.

Después de haber trascurrido un corto tiempo, se
continuaron pruebas en la estacién de Cape Cox y
con condiciones favorables se vié que era posible en-
viar despachos hasta la estactén de Poldhu distante
3000 millas, con un gasto de energia eléctrica de solo
10 kilowatts.

En la primavera de 1903 se intenté la trasmision,
entre Europa y América, de despachos destinados
para la prensa, y por un cierto tiempo el Zimes de




s publicé mensajes noticiosos recibidos radio-
camente de su corresponsal en Nueva York-
5 averias producidas en los aisladores del apa-
stalado en Glace Bay originé la suspensién del
‘desgraciadamente y los accidentes continuos

|

&

Fig. 16
 la trasmisién de despachos en forma efi-

esultado de las experiencias obtenidas en
tras pruebas, que realicé entre Inglaterra y
‘pude elegir otra estacién en Clifden, Irlan-
iar la de Glace Bay, en Octubre de 1907, de
me permitiese iniciar la comunicacién para
iales entre Inglaterra y el Canada.
“de que era necesario habilitar las estacio-
lace Bay y Clifden, antes de que estuviesen
mente listas, se pudo funcionar sin interrup-
nte dos afios hasta que fué necesario sus-
| trasmision durante tres 6 cuatro meses, de-
16 estallé un incendio en la estacién de Gla-
‘ argo, esta suspensién no ha sido del todo
l, desde que nos ha proporcionado la opor-
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tunidad de dotar 4 dicha estacién de elementos més
modernos y eficientes. :
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Fig. 17

Las figuras 15, 16 y 17 representan las aéreas 6 con-
ductores elevados que he empleado para realizar las
pruebas de trasmisién 4 grandes distancias.

La aérea representada por la figura 17, consistia en
una seccién casi vertical en el centro, de 220 pies de
altura, que se apoyaba sobre 4 torres y sujetada en
el tope 4 unos alambres casi horizontales, que sé es-
tendian radialmente y que apoyaban 4 una altura de
180 pies, desde el piso, sobre un circulo interior de 8,
y uno exterior de 16 madstiles.

El periodo natural de oscilaciones de esta aérea pro-
ducia una onda de 12000 pies de longitud. El afio
1905 efectudronse una serie de pruebas con este apa-
rato, y con una onda de 12.000 pies pudieron trasmi-
tirse sefiales aunque muy débiles, de uno 4 otro lado
del Atlantico, tanto de dia como de noche.

El sistema de aérea que por dltimo adopté para. las
estaciones de trasmisién 4 largas distancias estable-
cidas en Inglaterra y en Canad4, estd representada
por la figura 18.

Fig. 18

( Terminard)

G. MARCONI

HIDRAULICA

| NIVELACION DE PRECISION

PASO DEL RfO PARANA

‘far, en uno de los niimeros anteriores, de la
n de precisién que efecttia la Direccién Ge-
‘Obras Hidraulicas, dijimos que las cotas ob-
para Entre Rios y Corrientes, si bien perfecta-
mparables entre si, eran susceptibles de un
) 6 disminucién en bloc de unos cuantos mi-
5 y atin quizds centimetros. La causa de ello

era que el pasodel Rio Parand entre Santa Fé y Pa-
rand, habia sido hecho por la premura con que se
efectuaban estas operaciones, en malas condiciones
pues se emplearon visuales de cerca de 1600 metros de
largo, sin recurrir 4 la nivelacién reciproca.

El estudio de los medios para efectuar este paso en
las mismas condiciones, de precisién que el resto de
la nivelacién ha dado lugar 4 que se propongan una
serie de métodos, cuya descripcién nos parece intere-
sante. FEstos métodos son debidos al sefior Arduino
Lelly, jefe de una delas subcomisiones de nivelacién,
al Ingeniero Arnaldo Speluzzi, Jefe de la nivelacién
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general de la Reptiblica y al profesor doctor Seibt,
autor del método de nivelacién.

Metodo del seior Lelly—FEl primer procedimiento pro-
puesto por el sefior Lelly consiste en lo siguiente:

Con una nivelacién aproximada se colocan previa-
mente dos pilares en las dos orillas, 4 la misma al-
tura.

Sobre ellos se colocan dos recipientes metalicos, cons-
truidos ad %oc, que en la parte superior terminan en
dos vasos de vidrio, en cuyas paredes verticales se
hallan grabadas escalas milimétricas.

A la altura del cero de los mismas, dos topes meta-
licos permiten apoyar las miras para relacionar di-
chas escalas con la nivelacién.

Un cafio de plomo, hundido en el rio y que comu-
nique los dos vasos, constituird, con ellos un enorme
nivel de agua. !

Llenando los dos vasos comunicantes de azul de
metileno se podrd leer la altura de liquido sobre las
dos escalas milimétricas relacionadas 4 la nivelacién
de ambas orillas.

Se tomarian todas las disposiciones necesarias para
evitar errores, constatando previamente la impermea-
bilidad con la bomba de presién y manémetro, toman-
do exactamente la presién atmosférica en los dos pi-
lares y reiterando las observaciones sobre la altura
del liquido cada doce 6 veinticuatro horas.

Metodo del Ingeniero Arnaldo Speluzzi.—Sea D la distan-
cia que se trata de salvar de un solo golpe de nivel
(figura 1). Supéngase en A un aparato que lleve dos
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anteojos @, a, cuyos ejes sean horizontales y se en
cuentren en un mismo plano vertical.

En B anteojo horizontal cuyo eje esté colo-
cado en el mismo plano vertical. Si, por medio de
una disposicién y movimientos oportunos puede coli-
marse desde ¢, el centro del objetivo de & y desde &
el centro del objetivo de a,, en el momento en que
esta doble colimacién tiene lugar, los puntos medios
de las rectas perpendiculares 4 los ejes de los ante-
ojos a se encuentran sobre la horizontal que coincide
con el eje del anteojo 4, es decir, desde la estacién A,
cuyo horizonte se supone conocido, puede determi-

narse el horizonte de B, habiéndose eliminado todo
error de refraccidén.

Con este procedimiento los instrumentos 4 emplear
son pues, por un lado, el nivel de precisién usado ge-

neralmente en la nivelacién general, con una peque-
fia modificacién que permite colimar el centro de su
objetivo, y, por el otro, un instrumento que debe cons-
truirse especialmente y que se reduce, en sus lineas
generales 4 un catetémetro. ILos dos anteojos a, ¥ a,
pueden reducirse 4 uno solo, que corra paralelamente
4 si mismo 4 lo largo de una regla graduada verti-
cal, que permite fijar en cada instante, por medio de
un nonio, la posicién exacta del anteojo sobre la re-
gla. El anteojo idéntico al del nivel ordinario, debe
también llevar una sefial cuyo centro coincida con el
centro del objetivo, y que pueda ser colimada por el
anteojo del nivel que se encuentra enla otra orilla.

Las sefiales centradas con los anteojos pueden ser
constituidas sencillamente por discos de cartén, con
una ligera armazén de aluminio, que pueden armarse
sobre el objetivo perpendicularmente al eje 6ptico del
anteojo, por medio de un anillo andlogo 4 la pieza
que sirve de parasol 4 los objetivos (figura 2).

Para su mejor colimacién los discos pueden ser pin-
tados de manera 4 dejar una cruz blanca sobre fondo
rojo.

Sus dimensiones variardn segun la distancia D y el
poder de los anteojos.

Para efectuar las operaciones, habiéndose determi-
nado groseramente el desnivel de las dos estaciones
A y B, se colocard en B el nivel comin 4 su ordina-
ria altura sobre el terreno, y en A el catetémetro cu-
yvo anteojo se colocard de manera de resultar algo
mas alto que el anteojo 4. Puestos los instrumentos
en estacién con todas.las precauciones de préctica y
conociéndose por medio de sefiales convenidas que
los dos observadores estén listos, el observador A ha-
ra bajar su anteojo hasta poder colimar exactamente
el centro del anteojo 4, haciendo enseguida la lectura
correspondiente sobre la graduacién de la regla. He-
cho esto hard bajar lentamente el anteojo hasta que
desde B sefialen que el disco de « ha entrado en el
campo del anteojo 4, y por medio de los pequefios
movimientos indicados desde B por sefiales conveni-
das, podra colocarse « en posicién de ser exactamen-
te colimado por 4. Hecha entonces en A la corres-
pondiente lectura sobre la regla, la semisuma de las
dos lecturas daré el error de refraccién y con un gol-
pe de nivel desde @ sobre un punto de cota conocida
se deducira enseguida el horizonte de 4. Desde b,
cuyo horizonte queda asi fijado podra entonces de-
terminarse la cota de un punto cualquiera de ese la-
do del rio con un solo golpe de nivel.

Estas operaciones deberdn naturalmente repetirse
un ntmero suficiente de veces para reducir 4 un mi-
nimum los errores de observacién, adoptado el pro-
medio de los resultados que se obtengan. Estd de-
mads decir que debe calcularse el error debido 4 la
esfericidad de la tierra.

Este método por otra parte permite hacer un estu-
dio experimental de la refraccién en las capas infe-
riores de la atmodsfera. :

Podria objetarsele que las capas atmosféricas atra-
vesadas por las visuales no son las mismas durante
las dos lecturas, siendo entonces distinto el trayecto
de los rayos luminosos; pero estas capas serdn siem-
pre muy préximas entre si y por lo tanto se encon-
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en condiciones sensiblemente andlogas y, ade-
la repeticién de las observaciones servird tam-
para subsanar este inconveniente.
wo procedimiento del sefior Lelly.—A esta altura de
‘estudios, el sefior Lelly propuso un nuevo proce-
ento que comnsiste sencillamente en el empleo de
elaciones reciprocas, usando para ello unas miras
lantes anélégas 4 las comunes del método Seibt,
‘de tamafio mucho mayor calculado de modo que
ieran leer de una 1 otra orilla del rio.

odo del profesor doctor Seibt.—ILa casa de Breithaupt
ien la Direccién General de Obras Hidraulicas
irgé la construccién de las miras propuestas por

creyendo que estas no darian resultado. con-
el asunto con el profesor Seibt.

propuso un nuevo método, que es el que se

ptado finalmente y que indicamos a continuacién.

olocan en cada orilla dos estacas A, B, C, y D,

1 3) terminadas superiormente por un clavo de
[0 y distanciadas de 1 metro.

s estacas se arreglan de modo que queden 4 la

Fg 3.

altura por medio de una regla que se aplica
s mismas y de un nivel de burbuja (figura 4).
ho esto se instalan dos niveles Breithaupt en los
A y C (figura 3) y se miden las alturas a y ¢
miras de los mismos sobre dichos puntos por
de un instrumento cualquiera de precisién (ca-
ro, por ejemplo).
s puntos B y D van dos miras especiales cons-
por una regla graduada en milimetros y un
lanico de un decimetro de didmetro movible 4
0 de las mismas. Kstas miras, por otra parte,
enen fijas por medio de soportes.
eglados los anteriores instrumentos se hace
erie de observaciones simultdneas con el nivel en
' lamira D y con el nivel en C sobre la mira B.
lo se hace correr el disco de las miras hasta
hilo horizontal del nivel lo divida en dos par-
olutamente iguales. Se obtienen de este modo
uras &y d.
nas esta decir que los niveles durante esta ope-
deben estar perfectamente corregidos.
a suposicién de que la refraccién sea la misma
s dos visuales, lo que tiene que suceder siendo

estas contempordneas podemos prescindir de clla pues
se trata de visuales reciprocas.
Esto supuesto tendremos las diferencias de altura

h' = a:d iy
hlI:b_c
La media de ellas
H:h -+ h" :a+b-c-d
2 2

nos dard la diferencia de cota que hay entre los pun-
tos A, B y los C, D.

Estas observaciones como en toda operaciéon de
precisién deben repetirse varias veces y hallar la
media de los valores de H que se obtengan.

Aunque el doctor Seibt no lo indique, nos parece
que seria conveniente hacer otra serie -de observacio-
nes pero cambiando los niveles, de modo 4 llevar el
que anteriormente estaba en A 4 C y viceversa; asi
se eliminarian en la media resultante los errores pro-
pios de cada instrumento. '

fig. ¢

Otro tanto puede decirse por lo que respecta al
error personal de los observadores.

Para las observaciones durante la noche que, segin
el doctor Seibt, serian preferibles, se usaria en vez
del disco blanco de las miras, una linterna con disco
redondo en vidrio lacteo y con iluminacién eléctrica.
Las sefiales convenidas para los movimientos de las
linternas podrian darse por medio de antorchas.

Como ya lo hemos dicho este es el procedimiento
definitivamente adoptado por la Direccién General de
Obras Hidraulicas para la determinacién de la dife-
rencia de nivel entre Santa Fé y Parana. :

Tiene sobre el método del Ingeniero Speluzzi la
ventaja de que las dos visuales se dirigen simul-
tdneamente, obteniéndose mayor seguridad en la eli-
minacién de los errores de refraccion.

En cuanto 4 la mayor 6 menor precisién que se
pueda obtener con el mismo, nada puede adelantarse
hasta tanto no se haga la comparacién delos resul-
tados parciales que se obtengan durante las observa-
ciones.

E. B.
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ASTILLEROS EN RIO SANTIAGO

CONTRATO CON LA CASA VICKERS

Se ha firmado el contrato referente 4 la ley nt-
mero 6500, por la cual en Octubre 11 pasado el Con-
greso acordé 4’ la firma Vickers, Sons y Maxim Li-
mitada, de Londres, una concesién para explotar, por
el término de noventa y nueve afios, el terreno anega-
dizo de propiedad del gobierno de la Nacién, que da
frente al rio Santiago, limitado al Este por el arroyo
La Joaquina y al Oeste por el de Dofia Flora. El
Ministro de Obras Ptblicas ha firmado dicho contra-
to, en representacién del Poder Ejecutivo, haciéndolo
los sefiores Percy Grant y Cia., en nombre de la casa
Vickers.

Esta empresa se obliga 4 establecer en la citada
zona, de acuerdo con el croquis adjunto, un astillero

& S A~NT!

Sa~nT,AGE

—

/
ﬁ

ENSANCHE

e

Vi

naval que comprenderd: diques de carena, varaderos y
talleres mecdnicos para la construccién y reparacién
de buques y fabricacién de articulos relacionados con
la mecanica en general. Ia capacidad del primer di-
que de carena que se construird, no sera menor de la
necesaria para buques de 1.400 toneladas, debiendo
los demds que se construyan ser suficientes para bu-
ques de 4.500 toneladas, como minimum.

En cambio de esta obligacién. el gobierno, ade-
mas de la cesién del terreno, exime 4 la empresa con-
cesionaria de los derechos de importacién de las ma-
quinarias, herramientas y materiales en general que
no se produzcan en el pais, que se requieran para la
instalacién y funcionamiento de dicho establecimien-
to industrial, exonera de todo impuesto nacional que
no importe la retribucién de un' servicio, y considera
comprendido al establecimiento y sus dependencias en
la zona franca del puerto.

Segtin una de las cldusulas del contrato firmado,
el gobierno nacional se compromete 4 dragar un ca-
nal en el rio Santiago, 4 21 pies de profundidad, con
un ancho de 30 metros y una extensién comprendida
entre el eje del canal de acceso al puerto de La Pla-
ta y al frente de los nuevos astilleros, debiendo quedar
4 cargo de los concesionarios el trasporte del mate-
rial extraido.

S e R

Cpa0

VEL oG DB
susmTo

PUENTES METALICOS

VIGUETAS

(Continuacion - Véase Ntim. 24.9)

Segun las experiencias de los Ingenieros Rabuty
Lanna, las viguetas sufren una deformacién princi-
pal que es una flexion vertical y dos deformaciones
secundarias muy importantes, que Monsieur Rabut
define asi:

1o, Una torcién, que inclina (fig. 5.—N°. 233 de’la
REvisTA TEcNIcA) la vigueta del lado en donde los
largueros adyacentes estdn mas cargados, y que
origina la flexién horizontal de las platabandas su-.
periores é inferiores, en dos sentidos contrarios ; el
sentido de estas deformaciones varia con la posicién
de la sobrecarga y su intensidad no depende de la
posicion de la vigueta en el tablero del puente,
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2¢. Uua flexién horizontal, consecuencia de la ley
de Dupuy, es decir, resultante de las transmisiones
a los largueros, por intermedio de las viguetas, de
la extensién 6 de la compresién de los cordones mas
cercanos. Ksta desigualdad alcanza su méaximo en
las proximidades de los apoyos.

También el Ingeniero Lanna ha constatado en sus
experiencias que cuando las viguetas estan suficien -
temente cercanas, se alivian las unas 4 las otras, yla
reduccién del trabajo teérico alcanza una proporcién
elevada cuando la separacion de las viguetas, difiere
poco de 2 m. 50.

He aqui algunos ejemplos condensados en el si-
guiente cuadro :

= =8

g |85

: i : == E&
Designacion de los Ferro Careiles Designacion de las obras 28 |25
£, |E=

s S=2

2] 22

Questembert 4 Ploérmel.| Puente de Hingleux....| 1m. 48 | 0.45
Quimper & Pont I’ADbbé. . > de Cosquer...... 1.79 | 0.58
Eygurande 2 Niécage.... »* sobre la Soulanes 2.10 | 0.59
Montlegon a St. Sulpice.. » de 8 m. 4 Guéret. 1.80 | 0.60
Orleans & Montargis..... » sobre el Solin.... 2.70 | 0.60
Montlegon a Moulin.... » canal du Berry... 1.85 | 0.63

El-cuadro precedente demuestra, dice el Ingeniero
Lanna, que cuando la separacion de las viguetas
difiere poco de 2 m. 50 se puede contar que la rela-
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trabajo real al tedrico desciende & 0.60 en
10.
esa separacion es mayor, el coeficiente de
6n decrece y para 3 m. 50 de alejamiento el
real es sénsiblemente igual al tedrico. Asi en
ate sobre el rio Allier, las viguetas, separadas
50 unas de otras, trabajaban como lo habia
el calculo.
bservaciones del Ingeniero Lanna son muy
e tenerse en cuenta y agregadas & los datos
obtiene por el estudio de las cargas dindmi-
a diferente clase 0 tipo de tablero; nos per-
onsejar un estudio prolijo en las disposicio-
sfas piezas y su separacion respectiva segln
g viga principal. Quiere decir, que en un
con grandes mallas seré dificil que las vigue-
‘colocadas & menos de 3 m. 50 unas de otras,
a razon se alivian menos y se producen ma-
fuerzos secundarios en las vigas principales
soncentracion de las cargas en un nuamero
de lineas, que en los puentes del tipo Town
‘vigas de alma llena.
que se ha tenido en cuenta lo anterior-
ndicado y la importancia de las cargas dina-
e hace rebajar el coeficiente de resistencia
dulce empleado en las viguetas & 800 kg.
etro cuadrado; se podran presentar los
casos de célculos :
igueta considerada como una viga simple-
oyada.
no un viga empotrada.
ando no hay arriostramiento superior: como
ue trabaja a flexion y flexionamiento pro-
or el esfuerzo del viento y deformaciones de
principales,
ndo hay arriostramientos superiores: calculo
ando el portico de entrada.
n de las viguetas con las vigas principales.
) proximo ntmero de la REvisTA TECNICA
paremos metédicamente de estas cinco

FERNANDO SEGOVIA.

ntinuard)

iSO CIENTIFICO
INTERNACIONAL AMERICANO

gen con toda actividad los trabajos de orga-
del Congreso Cientifico Internacional Ame-
e se celebrard en esta Capital del 1.0al 25 de
corriente afio, como numero de los festejos
itenario.
0 es sabido, este Congreso comprende las sec-
e
- Ingenieria
Ciencias Fisicas y Matemadticas
Ciencias Geoldgicas
Ciencias Antropoldjicas

Ciencias Biolégicas
Ciencias Geograficas é Histéricas
Ciencias FEconémicas y Estadisticas
Ciencias Militares
Ciencias Navales
Ciencias Psicolégicas
Numerosos son los adherentes que se han inscripto
ya como miembros del Congreso, debido 4 la perseve-
rante labor de la Comisién Directiva y Comision de
Propaganda y Redactora, presididos por los in-
genieros ILuis A. Huergo y S. E. Barabino, respecti-
vamente. .
Creemos oportuno reproducir el siguiente:

REGLAMENTO DEL CONGRESO

Art. 1. El Congreso Cientifico Internacional Americano tendré&
lugar en la ciudad de Buenos Aires, del 1g al 25 de Julio de 1910,
y se ocupard de los estudios que se presenten 4 cada una de las
once secciones en que se ha subdividido.

Art. 2. Son miembros del Congreso : los delegados oficiales de
la Capital Federal, provincias, territorios y municipios de la Re-
piiblica Argentina ; los de los Gobiernos de los paises de Améri-
ca; los de las sociedades 6 corporaciones cientificas, argentinas
¥ extrangeras, que tengan relacién con los fines del Congresc, y
todas las personas que se adhieran al mismo, previo pago de
cinco pesos argentino oro.

Art. 3. A cada miembro del Congreso se le entregarid una
tarjeta que le acredite en tal caracter y le habilite para tomar
parte en las sesiones y en
lares.

Se concederdn targetas 4 sefioras para asistir 4 las deliberacio-
nes, como oyentes, y 4 las excursiones oficiales, mediante el pago'
de un peso argentino oro.

Art. 4. Las disposiciones posteriores,
reciban, los nuevos temas que se agreguea, ete.,

las excursiones oficiales y pcrticu-

las adhesiones que se
seran publica-
dos en los boletines subsiguientes.

El orden cronol6gico de las sesiones del Congreso y de las es-
cursiones sera publicado con la anticipacién necesaria,

Art. 5. Los adherentes deben indicar en la boleta ae adhesién
las secciones en que desean tomar parte.

Las cuestiones y comunicaciones que se desee someter 4 dis-
cusién en las sesiones de este Congreso, deberdn ser entregadas
4 la Secretaria General antes del 20 de Junio de 1910.

La Comisi6on Directiva queda autorizada para resolver la ad-
misién 6 rechazo de las comunicaciones que lleguen con retardo
6 versen sobre cuestiones no previstas.

ATt 6.
ra y otra de clausura,

Tendran lugar dos sesiones plenarias, una d. apertu-

Dos ses.ones por cada secci6n, una al
principio y otra al final de las sesiones de las subsecciones, y cinco
dfas de sesi6én para la discusién de los trabajos cientificos pra-
sentados.

Cada Presidente de seccién fijard en la orden del dia de cada
sesién los trabajos por discutirse, Esta orden serd remitida 4
los miembros de las respectivas secciones. e

En las sesiones del Congreso podrd hacerse uso de los idiomas
castellano, alemédn, francés, ingl¢s, italiano y portugués.

Art. 7. Las sesiones plenarias serdn presididas por el Presi-
dente de la Comisién Directiva.

Los presidentes de las secciones presidirdn la sesién maugural
y final respectivas y los Vicepresidentes, las de la sub-secciones,
sin perjuicio de que éstos tiltimos puedau ceder la pregidencia 4
miembros conspicuos del Congreso.

Siempre que fuere posible los discursos y discusiones de¢ ias se-
siones serdn tomados taquigraficamente.

Diariamente se publicard en los peri6édicos las
més importantes del Congreso.

Art. 8. La Comisién Directiva del Congreso formulard el pro-.
grama de las escursiones y fijard el monto de la cuota individual
para las que no tengan carédcter oficial.

Art. 9. La Comisién Directiva funcionard hasta dejar definiti-
vamente solucionados todos los asuntos relativos 4 la organiza-
cién y realizaci6n del Congreso. Serd secundada en sus trabajos
por todas las secciones y por la Comisi6én de Redacciéu y Propa-
ganda, 1o mismo que en la confecci6én € impresién de la memoria
general, después de la clausura de dicho Congreso,

deliberaciones
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Art. 10. Los temas propuestos en las diversas secciones, con-
signados en este boletin, no excluyen otros que deseen presentar
los sefiores adherentes, los que serdn agregados en los futuros
boletines.

Art. 11. La Comisién Directiva decidird, en fdltima instan-
cia, todas las cuestiones que no estén previstas en este Regla-
mento.

— e B CE——————

EXPOSICION INDUSTRIAL
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Productos alimenticios preparados y bebidas en general.”; ]

DEL CENTENARIO

REGLAMENTO Y PROGRAMA

(CONTINUACION)

GRUPO 5°

Vestidos y accesorios.

98.—Ropa blanca en general.

99.—Trajes de medida y ropa hecha rara sefioras.

100.—Id. id. para hombres.

101.—T'rabajos de modistas, floristas y accesorios para el ves-
tuario de sefioras y nifios. *

102.—Bordados, encajes y pasamaneria.

103.—Corsés, corbatas, guantes, abauicos, paraguas, basto-
nes, etc.

104.—Pelucas, postizos y trabajos de pelo en general.

105.—Articulos de sombrereria.

106.—Articulos de zapateria y cal7ado en general, con ex-
cepcién del de cuero.

107.—Articulos especiales para viaic.

108.—I,0s analogos 4 este grupo no cetallados en €l

GRUPO 6° i
Productos quimicos y farmacéuticos.

109.—Productos quimicos usados ea las artes y en las in
dustsias.

110.—Productos quimicos preparal:s especialmente para ob-
jetos cientificos.

111.—Productos quimicos y farmacéuticos preparados espe-
cialmente para uso medicinal.

112.—Aguas minerales artificiales y gaseosas.

113.—Articulos de perfumeria en general.

114.—Productos quimicos empleados en la tintoreria y pin-
‘tura. A

115.—Pinturas en pasta, barnices, etc.

116.—Aceites y grasas preparadas, no empleadas en la econo-
mia doméstica.

117.—Jabones, velas en general y productos estearicos.

118.—Productos d la industria del caucho y de la gutapercha.

119.—Productos de la destilaciéon destructiva de las hullas,
lignitas, turba, huesos, maderas, etc.

120,—Aparatos y utensilios para el uso de los laboraturios
quimicos y farmacéuticos y para el ensayo de metales.

121.—Todos los demés productos del titulo de este grupo
no mencionados en las clases anteriores.

GRUPO 7°

122.—Harinas y granos preparados de un modo especial para
el consumo.

123.—Féculas y almidones, id. id.

124.—Pastas y preparados farinaceos.

125.—Panes y galletas.

126.—Preparados de la pasteleria.

127.—Aceites y grasas comestibles.

128.—Vinos ordinarios, blancos y tintos.

129.—Vinos finos y espumosos.

130.—Cervezas y cidras.

131.—Bebidas fermentadas en general.

132.—Aguardientes y alcoholes.

133.—Bebidas alcohodlicas.

134.—Licores azucarados.

135.—Vinagres.

136.—Azticares.

137.—Aguas y esencias aromaticas,
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Clase
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Clase
Clase

Clase

Clase
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138.—Productos de la confiteria

139.—Preparados de cacao, chocalates, etc.

140.—Condimentos y estimulantes.

141.—Substancias alimenticias preparadas, no incluidas en
las clases anteriores.

GRUPO 8°
Papeleria y artes graficas.

142.—Papeles de escribir, de imprenta, para la encuaderna-
cién, de dibujos, de colores, secantes, de envolver, car-
tones y cartulinas de todas clases.

143.—Impresiones tipogrificas y cromotipograficas: obras de
literatura, de estadistica, de educacién, publicaciones
periédicas é impresiones sueltas, comunes y de lujo. *

144.—Impresiones litograficas, autogréificas, cromolitogréficas,
comerciales y demés clases.

145.—Tintas en general: de imprimir, de escribir, de marcar,
para sellos, etc.

146.—FEncuadernacién de libros, carteras, albums y toda cla-
se de trabajos anilogos.

147.—Libros en blanco, de contabilidad comercial y adminis-
trativa, rayados, etc.

148.—Trabajos de cartoneria en general.

149.—Articulos de escritorio: todo lo referente al ramo.

150.—Articulos especiales para la pintura, el dibujo, de planos,
acuarelas, etc.

151.—Papeles para tapiceria: pintados, impresos, marmorea-
dos, barnizados, ete. .

152.—Utiles para la tipografia, litografia, encuadernacién, el
dibujo y la pintura, no incluidos en la seccién maquinas.

153.—Todo lo referente 4 este grupo y que no esté detallado
en las clases anteriores.

GRUPO Q°

Relogeria, fotografia, instrumentos de precisién, de musica y varios

Clase
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Clase

Clase
Clase
Clase
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Clase
Clase
Clase
Clase

Clase

Clase

Clase
Clase

Clase

Clase

Clase

154.—Relojeria.

155.—Balanzas, romanas, pesas y medidas.

156.—Instrumentos de fisica en general, de metereologia, de
optica, de geodesia, etc. %

157.—Instrumentos de misica: de viento, de cuerda y de per-
cusién, piezas sueltas y objetos de orquesta.

158.—Aparatos y dtiles para la fotografia y sus diversas
aplicaciones; trabajos fotogréficos.

159.—Todo lo referente 4 este grupo, no detallado en las cla-
ses anteriores.

GRUPO I0°

Cristales, vidrio y Ceramica.

160.—Articulos de vidrio ordinario y de botella.

161.—Articulos de cristal, moldeados y cortados.

162.—Articulos de vidrio trabajado 4 soplete.

163.—Vidrios y cristales especiales: templados, escaltados,
filigranados, pintados, etc.

164.—Vitraux.

165.—Vidrios fundidos y espejos.

166.—Articulos de porcelana y loza fina.

167.—Articulos de loza ordinaria.

168.—Articulos de tierra cocida y de alfareria en general
para uso doméstico.

169.—Ladrillos, tejas, baldosas, mosaicos, cafios de drenaje
y demds materiales artificiales empleados en las cons-
trucciones.

170.—L,0s analogos 4 este grupo no detallados en las clases
anteriores.

GRUPO II°

Tabacos, cigarreria y accesorios.

171.—Tabacos elaborados en hebras, picaduras, sueltos, en
paquetes, 6 en cualquiera otra condicién.

172.—Cigarros de hoja, con indicacién de la procedencia del
tabaco empleado.

173.—Cigarrillos de cualquier clase que sean, con indicacién
de la procedencia del tabaco y demas materiales em-
pleados en su fabricacion.

174.—Rapé, suelto y en paquetes, con indicacién de la pro-
cedencia del tabaco.

175.—Pitos, boquillas, tabaqueras y cigarreras de todas cla-
ses y demdas accesorivs de fumar.

(Terminard)
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antiseismicas en hormigdn armado.—El Boletin del
'degli ingegneri ed arquitetti, del 2° trimestre del
e ocupan los ingenieros G. MARRUCCHI y A, BRUT-
odo para el cdlculo de' las construcciones sujetas
sefsmicos, y dan un sistema de construccién es-
nigén armado de acuerdo con el mismo.
de cédlculo estd basado en el de Omori, por cuya
ymienzan y que da, para un muro aislado sujeto 4
temblores de tierra, la férmula

(I)K=¥Xo

b sccaech

en la que:

méxima 4 la traccién 4 que puede resistir el muro,
0 de inercie de la seccién respecto al eje neutro;

ancia del eje neutro 4 la fibra mas apartada, siendo,
sor del muro en la seccién considerada;

nento flector respeeto 4 la seccibn considerada

, siendo

del trozo de muro que gravita encima de dicha sec-

'a de su centro de gravedad;
eleracibn méaxima del terremotodada por la fér.nula

4 m2a

i T

Y

S
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en la que:

2a es el valor total del movimiento terrestre real y T el
tiempo en que se efectdia el inismo.
Haciendo en !a (I) P = v d. producto del volumen por la den-
sidad del material del muro se tiene
v &

Ig

X o

(2) K= =T
Si el muro es de seccién constante s, V=2 s h y la férmuia

se convierte en :

2s X h*jyXo

@) K=—0

, que nos

dice que para un muro de secei6n constante OC es inversamente
proporcivoal al cuadrado de h, es decir, que el muro es muy dé.
bil en su base.
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Para h=9,50 m, K=3 Kg m™2 § = 2300 Kg m 3 y adop-
trndo & = 4 m s 2 y considerando una longitud de muro de 1
m y una seccién constante de un ancho igual 4 2 Xo, se tendrd
por la (3)

6 CC 3 he

g K

X0 = = 16, 956 m;

es decir, que un
sor de 33,90 m. !

Aun haciendo el muro en hormigén armado llegarfamos 4
un espesor de 4,42 m.

Estos resultados bastan para demostrar que, con las formas
usuales de los muros, es inftil pensar en resolver el problema
con el solo hecho de emplear materiales de buena calidad, au-
mentando la cohesién de las mezclas 6 introduciendo entre ellas
y los ladrillos cufias de piedras 6 de cemento. y

muro 4 seccién constante debria tener un espe
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Se necesita evidentemente disminuir la masa del muro enci-
ma de las fundaciones para disminuir el momento flector 4 la
base.

El Profesor Omori, partiendo de la ecuacién (2) y escribiendo
la condici6én de que, para un vaior dado de K, la aceleracién
méxima que produce la ruptura sea constante en todas las sec”
ciones, llega 4 la fé6rmula’

4 K
g—ko

‘ 4)Yo= S

en la que 2 X o es el espesor del muro en una seccién é Y o la
distancia de la misma abajo de un punto fijo para el que X o = o.

Esta f6rmula significa que un muro antiseismico de resisten-
cia uniforme deberd tener las paredes en perfil parab6lico tanto
interior como exteriormente.

Si el muro fuera aislado, su espzsor seria tebricamente nulo
en su extremidad superior; existiendo el techo, el profesor Oromi
determiuna el espesor en la seccién de apoyo del mismo, igualan-
do los momentos flectores debidos al techo, y 4 la porcién supe-
rior de la parabola.

Un muro en estas condiciones, si bien completamente 4 cu-
bierto de la accién de los terremotos, encierra en si una serie de
dificultades constructivas y précticas que lo hacen impractica-
ble.

En vista de ello, los autores de este articulo han tratado de
encontrar una construccién de hormigén armado que tenga el
mismo grado de seguridad que la anterior, pero con muros de
pequefio espesor y de superficies planas.

Dan para ello dos tipos de muro, especiales por su forma y
construccién, y calculados segun las bases anteriormente es-
puestas pero teniendo en cuenta la accién de la aceleracién ver-
tical del movimiento seismico, 4 mas de la horizontal.

En las figuras que acompafiamos se indican la forma del
muro, la estructura interna del hormigén armado y las disposi-
ciones especiales para las uniones del muro en las fundaciones y
los pisos.

La forma trapezoidal (fig, 1, 2 y 3) puede considerarse como
derivada de la parab6blica, sustituyendo la cuerda al arco; la
forma hueca (fig. 4 y 5) formada con elemento en doble T, ha
sido sugerida por la aplicacién de la fé6rmula (2) como la que
mejor se presta para disminuir la masa del muro aumentando
el momento de inercia. ILas figuras se refieren 4 una construc-
cién de dos pisos de 9,50 m. de alto. Variando las dimensiones
variardn los datos nunér cos pero el método de cdlculo serd el
mismo.

Este consiste en considerar al muro como empotrado en su
base y de, .encontrar el esfuerzo unitario maximo en la secci6n
mayormente cargada, resolviendo la ecuacion de la resistencia
compuesta de traccién y flexién

T

(6) K = —

en la que:
K, I y X o= 4 anteriormente;

A = area de la seccién que se considera T = esfuerzo total de

traccién = , siendo OC y g las aceleraciones como ante.

e
g

riormente y z P 1a suma de los pesos del muro y de los pisos,

M= z P—?— h = la suma de los momentos ilectores debidos

.4 las masas del muro y de los pisos, siendo h la altura del cen

tro de gravedad.

De cdlculos que se -detallan en este articulo, se deduce que
un muro aislado de 9,50 m. de alto dc forma trapezoidal y de
0,15 m, de espesor en su extremidad y 0,75 en su fundacién, asi
como uno hueco de 0,10 de espesor en su extremidad y 0,75 en
su base, soportan un esfuerzo unitario mdédximo bien inferior 4
la carga de seguridad que se admite para el hormigén armado.

El perfil trapezoidal conviene en las construcciones més gran-
des, como palacios, edificios piiblicos y establecimientos industria_
les de amplias dimensiones pero podrd adoptarse también en las
habitaciones comunes no resultando la inclinacién de las paredes
por su peyuefiez ni incémoda exteriormente ni antiestética en el
exterior,
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En las construcciones méds pequefias, serd sin embargo més
conveniente, tanto por la comodidad como por la economia, el
tipo con paredes verticales, cuyo hueco interior podrd ser utili-
zado para conductos y tubos y servird también para abrigar
contra los excesos de temperatura.

Al aplicar las férmulas anteriores hemos adoptado para la
aceleracién del movimiento sefsmico, un valor de X 4 m, tan-=
to para los esfuerzos verticales como horizontales, pero de re-
cientes estudios, se reduce el valor 4 1 m. por los esfuerzos ho-
rizontales conservando el de 4 m. para los verticales. Con estos
coeflcientes las dimensiones en las bases de los muros anteriores
se reducirdan de 0,75, m. 6 0,30 m. 2

Macadam armado.—En el Genie Civil del 22 de Enero del corriente
afio se encuentra,la descripcién de un nuevo sistema de maca-
dam armado debido 4 M. GUIET.

Consiste como se vé en la figura de una capa de hormigén de
cemento, cubierta con un lecho de mortero de cemento también
dentro del que se encuentran®las armaduras. Los detalles de
estos se ven en la figura.

El revestimiento estéd constituido por piedras partidas de buena
calidad, que se apisonan con cuidado. Exteriormente la calzada
tiene el aspecto de un pavimento irregular con juntas de ce-
mento, Los cdlculos de resistencia de este revestimiento que tra--
baja en suma, como nna viga de hormigbén armado, muestran
tanto como la experiencia, que las dimensiones adoptadas bas-
tan para que la c.lzada soporte una circulacién intensa.

La homogeneidad de este revestimento le asegura un desgaste
regular é impide su desagregacién bajo la accién de los neu-
mAaticos de los antomodviles que producen, como se sabe, una es-
pecie de aspiracién de los materiales del macadam ordinario. La
ealzada resulta unida sin ser resbaladiza y se forma como en las
vias asfaltadas, muy poco polvo.

Su costo no es muy superior al del macadam ordinario y pue-
de reducirse en los casos de presuﬁuestos limitados utilizdandolo
unicamente en dos bandas por donde se deslizan las ruedas.

Modo para reconocer ios hormigones.—De La Construccion Moderna
del 15 de Diciembre pasado extraemos lo que sigue :

M. J. S. OwgENs ha propuesto un procedimiento para darse
cuenta de si la mezcla de los elementos constitutivos de un hor-
mig6n esta 6 no regularmente hécha. k

La definicién de un hormigén homogéneo 6 bien mezclado, es:
aquel en el cual todos los ingredientes se encuentran tan unifor-
memente repartidos como lo permite el grueso de cada particula,

El principio del método dado por M. Owens para reconocer,
esta homogeneidad es el siguiente: Si se toman pequefias
muestras en una masa de hormigén y se puede establecer de
una manera cualquiera que todas las muestras contienen las pro-
porciones primas relativas de piedra, arena y cemento, es facil
establecer que la mezcla estd bien efectuada. Para comparar es-
tas muestras, el autor las coloca en un gran cilindro de vidrio
casi lleno de agua, las remueve fuertemente y después las deja
reposar. El tiempo necesario para que se forme el depdsito de
cemento es treinta veces menor que el preciso para que se cons-
'tituyn el depésito de las particulas de arena, y este 4 su vez in-
ferior al que exige el de grava 6 piedra menuda, lo que conduce
4 que cada uno de estos elementos constitutivos del hormigén se
depositen en el fondo del cilindro formando capas dlstintas. Se
ha comprobado que el espesor de estas capas es proporcional 4
la cantidad de materiales presentes en la muestra. pudiéndose
de este modo comprobar si cada muestra contiene 6 no la mis-
ma cantidad de cada uno de los citados elementos.

Una serie de ensayos ha permitido 4 mister Owens hacer cons-
tar el elevado valor préctico de los resultados que se alcanzan
con este original proeedimiento.

E. B.
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