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OBRAS DE.SANEAMIENTO EN LA CAPITAL

EMOS recibido i leido con interés, en un
elegante volumen de 120 paginas de for-
mato mayor, la Memoria descritiva del proyecto
de obras de saneamiento del territorio de la Capi-
tal Federal, elevada al Gobierno de la Nacion por
la Direccion Jeneral de Obras de Salubridad, sien-
do de lamentar que no se haya agregado algunos
planos, siquiera fueran fototipiados—los esenciales
se comprende—para facilitar el estudio de las obras
proyectadas. :

El autor del proyecto, injeniero jefe Agustin
Gonzilez, deseribe razonadamente en esta Memoria
el vasto proyecto que debe abastecer de agua i
dotar de alcantarillado & todo e1 territorio de la
Capital, no solo teniendo en vista sus necesidades
aciuales, sino también las futuras, en virtud del
acrecentamiento de su poblacion.

En la primera parte de la Memoria se trata de
la provision de agua, i de ella vamos & ocuparnos
en esta sumaria resefia.

Se proyecta, pues, abastecer de agua potable,
abundante i sana, i al mismo tiempo proveer al
desagiie de las aguas servidas i fluviales 4 la es-
tensa zona de 15406 ha. de la Capital Federal;
que carece de tales servicios, a lo que en el

proyecto se denomina radio nwewvo; i mejorar las

condiciones de la red existente en la actualidad,
constituida por las obras proyectadas por Bateman,
que solo abarcaban, en 1891, unas 2593 ha., i las
construidas por la Comision que ocupan unas 409 ha.
mds, vale decir, en todo, algo mas de 3000 h., que
constituyen el radio antiguo.

Estos dos radios estan separados por una linea
que del Riachuelo sigue por el F. C. del Sud hasta
Constitucion, sigue por las calles Armonia. Jujui,
San Juan, Castro Barros, Medrano. Billinghurst,
Avenida Alvear i Gallo, terminando en el rio.

La poblacion de la capital en junio de 1908 era
de 1.146.865 habitantes, de los cuales, en el radio
antiguo, 722.436 h. tenian servicios de aguas i
cloacas ; agua solo, 47.626 h.; i ninguno, 376.803 h.,
que es la poblacion del nuevo radio (424.429 h.)

Las casas, en el radio antiguo, eran 386.575; en
el nuevo 53.413 ; en total, 89.988 casas.

Las obras se desarrollardan en la meseta limitada
por el bafiado de Palermo i Belgrano, al Norte,
i por el de Flores, al Sud ; dividida por el arroyo
Maldonade en dos partes casi equivalentes.

La parte Oeste de la meseta es la mds elevada
del municipio (en Villa Devoto cotas de 37m. i
38m. sobre el plano de comparacién de las obras
—25mb0 sobre el cero del Plata).

En cambio, los banados de Flores, Belgrano i
Palermo se inundan facilmente i su desagiie es

casi imposible por lo bajos. Lo mismo ocurre en
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los bajos de la Boca i Barracas al Norte. Ha ha-
bido imprevision municipal permitiendo construc-
ciones en esos terrenos sin ordenar su previo te-
rraplenamiento.

El subsuelo de la meseta, de arcilla compacta i
dura i margas, es mui favorable para la ejecucion
de las obras. Los paramentos de las escavaciones
se conservan por afios sin necesidad de revesti-
mientos, como lo han demostrado los tineles i po-
zos construidos hace tantos afios ya.

En cambio, el subsuelo de los baiiados es malo
i se presta mui poco, no solo 4 la fieil escavaeion,
sino que tampoco & la buena cimentacion de las
obras. A ;

Actualmente, en el nuevo radio, solo Flores i
Belgrano tienen abastecimiento de agua. En lo
restante se usa agua de pozos, cuyas condiciones
patojénicas son conocidas. La hijiene, como  se
comprende, se resiente por esta causa. La falta de
desagiie hace frecuentes las inundaciones durante

las grandes lluvias, que algo se han mitigado con

el encauzamiento de los arroyos Maldonado i Vega,
i se eliminaran -mayormente si se rectifican i en-
cauzan los demds desagiies.

Como base de calculo para ‘determinar la capa-
cidad de las nuevas obras de-provision de agua i

desagiie, el injeniero Gonzalez ha tomado en cuen--

ta el acrecentamiento de la poblacién en un nu-
mero de afios determinado, de modo que la am-
plitud desde ya fijada deba bastar en el tiempo esta-
blecido, tomando por punto de partida la poblacion
de 1.146.865 h. i aceptando que cada 18 afios ella
se duplique, periodo que es en realidad menor.

Con este criterio demografico Buenos Aires ten-
dra en

4926 . 2.293.730 h.
1944. 4.587.460 »
1962. 9.174.920 »

Las obras proyectadas, pues, que solo requeririn
4065 anos para su ejecucion, podran utilizarse sin
mayores ampliaciones durante casi 50 afios, 0, si-
guiendo léf!‘regla de Wappieus, durante cuarenta
afios por lo menos, vale decir, hasta 1952.

Dada la descentralizacion de la poblacién, por
lo elevadq de los alquileres i el alto precio de las
propiedades en el centro, la mayor parte de la
poblacién ocupara el radio nuevo. El injeniero
Gonzalez la estima en 4.000.000 de habitantes, o sea
260 por ha.

Se ha fijado en 0,300 m?, 1a dotacion de agua por ha-
bitante i dia, i se ha calculado que vuelven 4 las cloa-
cas en el mismo tiempo 0,250 m?, coeficientes amplios
aun confrontados con el méaximo de consumo ha-
bido hasta la fecha, que lo fué el 9 de Enero ppdo.,

_tal en
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consumo escepcional que alcanzo a 294 litros por
persona.

Resumiendo las bases de cadlculo resulta :

1.2 Podra utilizar estas obras una poblacién de
6.000.000 ; dos en el antiguo radio i 4 en el nuevo.

2.° Solo se dara la capacidad total desde el prin-
cipio 4 las obras que resultaria mui costoso aumen-
tar mas tarde. A las demds se dara por ahora
su capacidad media. ol :

8.° La dotaciéon de -agua serd de 300 litros por
habitante i dia. Se supone & la vez: que 250 li-

tros volverdn 4 las colectoras, i que el consumo en

la hora de maximo gasto alcanzarda a 1/12 del to-
las 24 horas. Hasta hoi -dicho maximo
diario es proximamente de 1/17. {

La fuente para el abastecimiento de agua sana,
base de la salud publica, es el Rio de la Plata, en
el actual radio antiguo, i los pozos semisurgentes
en los distritos de Flores i Belgrano ; pero estos si
dan agua limpida, cristalina i de temperatura uni-
forme, en cambio son duras, pueden ser contami-
nadas por las filtraciones 'de las capas superiores i
su eaudal fluctia sensiblemente con el uso 6 la
sequia. La esperiencia ha - demostrado que un buen
semisurgente d4 como méximo 3.000 m* de agua i
su zona de influencia alcanza 450 m. de radio, por
cuya razéon—como se hizo en Belgrano—los pozos
se han distanciado de 900 m. -

Se necesitarian, pues, 300 pozos para 3.000.000
de habitantes, cada uno con red de distribuecion i
maquinaria propias, que no cabria en la zona, con
la agravante que en Boeca, Barracas i banado de
Flores el agua es algo salitrosa, que sirve, sin
embargo, para las industrias estrafias 4 la alimen-
tacion.

Cuanto al agua del Plata, jereralmente turbia
lo es tanto en las crecidas, que el filtro de arena
no consigue clarificarlas, viéndose obligade la Di-
reccién de O. de S. 4 emplear coagulantes, tan
eficaces como un filtro Pasteur; pero una vez fil-
trada esta agua es de primisima calidad, con la ven-
taja que no existe el peligro de su contaminacion
por el inmenso caudal del estuario, coadyuvado
por la accion eficaz del aire i de la luz,i la biols-
jica de los organismos que lo pueblan, hecho prac-
ticamente comprobado.

Agréguese su cardacter de inagotable i se com-
prenderd porqué el injeniero Gonzdlez la adopta
para la provisiéon de todo el Municipio.

Dada la inexistencia de un punto central topo-
graflco, que sea 4 la vez suficientemente elevado
para dar la presiéon requerida para vencer el ro-
zamiento i demds causas de pérdidas en los con-
ductos, asi como tambien impeler el agua por las
cafierias domésticas hasta los pisos mas elevados
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de nuestra edificacion, se ha tenido que adoptar
varios centros de presion. :

No bastando & la estensa zona de 3.000 ha. del
radio antiguo el unico centro existente en nuestro
lujoso chateau d’eaw de la calle Coérdoba, se pro-
yecta, como minimo, cuatro nuevos centros para
las 15.000 ha. de la superficie total por sanear con
estas obras, de los cuales se hardan dos por ahora,
uno en Villa Devoto i otro en Caballito, los que
con el actual, bastardn por 15 6 20 afios.

Como nuevo punto de toma se ha elejido uno en
la prolongacién de la Av. de los Ombies, &4 1000m,
de la orilla, en el mismo canal de la toma actual,
por satisfacer & las condiciones que requiere la hi-
jiene i ser el mas equidistante de los estremos E.,
O. y Sur del municipio 4 que va & estenderse el
servicio.

Se construird alli la torre de toma, i mediante
un tunel de 1000 m. se traera el agua 4 la costs,
donde se elevara hasta los depdsitos de decanta-
cion, para pasar & los filtros i luego 4 los reser-

vatorios de agva filtrada, desde donde, mediante

bombas, se elevard hasta los depésitos de presion.

Unared de numerosas cafierias maestras, que par-
tirs de los grandes depdsitos de presion, sureara todo
el nuevo radio llegando hasta el limite del anti-
guo al E., i hasta el Riachuelo, bulevar esterior i
rio de La Plata por los otros tres rumbos. Con
esta empalmardn las numerosas redes secundarias
a medida que el progresar de la poblacion lo re-
quiera.

En aguas bajas ordinarias (cota 11m, 479) podrs
el tunel proveer & las bombas 1.600.000 m?® & la
cota 8m., en 24 horas, los que, aumentados por los
200.000 del tunel actual, satisfardn en todos los
casos 4 las mayores necesidades de la poblacion.

La arcilla que colorea el agua del rio presenta
tal grado de tenuidad que su completa sedimenta-
cion tarda meses en realizarse. Los filtros de arena,
mui buenos i prdcticos para aguas con poca mate-
ria en disolucion, resultan ineflcaces para las ds
nuestro rio que suele arrastrap’ wn fuerte caudal
aluvial.

Se apelé a los coagulantes (sales de alumina i
otros) los que dieron i dan mui buen resultado,
por cuya razén se adoptan en el nuevo proyecto

Esta clariflcacion se hara por ahora en un te-
rreno de unas 13 ha. existente entre las avenidas
Alsina i Ombues i el camino de Vivero, hoi un
sauzal. Cuando las necesidades lo requieran se
ampliardn los clarificadores, filtros i reservatorios
en la zona contigua, entre el Tiro Federal, el Plata,
los Ombues i Vivero.

A los filtros de arena precederdn, como es lgjico,
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balsas de asiento i decantaciéon, con la amplitud
que las condiciones econémicas racionales lo per-
mitan. Se hardn 4, rectangulares, de 105m X 96m,
con una capacidad 1util de 112.000 m® Su distri-
bucién interna, & guaisa de laberinto, constituye un
canal de 800 m. en cada balsa, donde el agua
adquiere una corriente imperceptible i las materias
suspensas se depositan. Tienen disposiciones que
facilitan su agotamiento i limpia, parcial 6 total.

En cuanto 4 los filtros, se han proyectado siete
de 105m. X 70m. X 4m, cada uno dividido en tres
secciones de 2.300m* de superficie filtrante, i todos
dispuestos en 3 grupos, dos de dos filtros, 4 los
que llega el agua de la cdmara de distribucién por
un cano de 1m. de didmetro, i otro de tres, que la
recibe por uno de 1m30 de didgmetro. El achica-
miento puede hacerse totalmente 6 por secciones.
Los filtros serdn techados con armazones de hierro
cubiertos de chapas galvanizadas. La superficie
filtrante total es de 48.300m? pero debido & las
limpias, solo actuaran 43.700m:.

Se proyecta también reservatorios de agua filtra-
da, los cuales, mediante bombas, deben alimentar
los depositos de presion, en los determinados mo-
mentos de consumo méximo de la poblacién i de
aguas minimas del rio, ' debidas & condiciones cli-
matéricas escepcionales. El injeniero Gonzdlez estima
que la capacidad de dichos reservatorios debe ser
de 250.000 m#, igual 4 la que pueden proveer las
bombas i demas obras inherentes. Se propone cons-
truir bajo de cada filtro un depdsito de 21.000m®.
de capacidad efectiva, con su piso 4 la cota 7Tm20
i nivel de agua maximo 4 la 11m. Estos reserva-
torios comunicarin entre si, por partes 6 totalmente,
mediante cafios apropiados.

Se instalardn 6 bombas centrifugas tipo Invenci-
ble, el mas perfeccionado, accionadas por el vapor,
las que elevaran convenientemente el agua mediante
cafios de 1m50 de didmetro, especiales. Cada bomba
podra elevar 1.300 litros por segundo. Se compren-
de que los motores (tipo vertical, compound) i las
calderas (Babcock i Wilcox) multitubulares, con
economizador Green, satisfaran 4 las mayores con-
diciones de economia i seguridad.

Elevada el agua por las bombas, se derrama en
una cdmara abierta de 22 m 40 X5m X 8m 39; de
aqui, por cafios de 1 m30 de didmetro, pasa & una
segunda camara donde se le agrega el coagulante ;
vertiéndose enseguida en los depdsitos de decan-
tacion.

Con las bombas impelentes se eleva esta agua &
71m, es decir, 63 m80 descontando Ia friceion.
Para hacer frente 4 las horas de mayor éonsumo

es menester tener reservas de presién. No ofre-

ciéndo la hipsometria de la capital puntos altimé-
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tricos convenientes, hai que apelar, como lo hizo
Bateman, & los depositos de hierro (como los de la
calle Cérdoba ), pero como resultarian ecormemente
gravosos si debieran por si sélos satisfacer 4 las
necesidades de la pobIaLCi(')n, se salva su menor
capacidad cubiea, renovando la provisiéon median-
te las bombas. De los cileulos hechos por el in-
jeniero Gonzilez resulta que la capacidad de las
bombas impelentes debe ser de unos 18000 m* en
12 horas, para lo cual deben ser cuidadosamente
elejidas. :

Resultando de las pruebas hechas en Santa Fe i
Cordoba, i anteriormente en Australia, etc., que el

tipo Simpson Worthington de triple espansion; com-

pensado, es el mds conveniente, por la economia de
combustible i constancia de servicio, 4 la vez que
por su coste inicial de plantel, se ha adoptado este
sistema. Seis son los juegos de motores 6 bombas
previstas, cada uno capaz de 2790 m3 por hora,
algo menor del teoricamente calculado, pero sufi-
ciente porque los calculos han sido hechos con
holgura mayor de la estrictamente necesaria. Las
calderas seran 8 de Babeock i Wilecox, con econo-
mizador Green de 640 tubos i derafis accesorios.
La chimenea tendrda 3 m 47 de didwmetro interno en
la cima i 60 m de altura.

Los deposites de gravitacion en Caballito i Villa
Devoto, analogos al de la calle Coérdoba, constarin
de doce tanques de acero de 6000 m* c¢/u, dispues-
tos en tres pisos, cuatro para cado piso, respectiva-
mente & las cotas 71m, 66m67 i 60m34, i sostenidos
por columnas de acero.

Con las disposiciones-tomadas, el agua impelida
desde Palermo pasard 4 los cdilos maestros con una
sola presion 6 con dos diferentes podra subir di-
rectamente 4 los tanques de un solo piso 6 4 los de
dog pisos diferentes, 4 uno solo de los tanques 0
a dos, tres 1 aun cuatro; alimentaria directamente
los eanos maestros, almacenandose en parte en los
tanques. #

El edificio que contendra estos tanques ocupara
una manzana de 98m > 98m. El nivel del agua en
los depdsitos alcanzara la cota 70m (10m mas alto

~que en el chateau d’eau de la calle Cordoba), de
manera que automaticamente se podra proveer a
los pisos altos de ® Avenida de Mayo, lo que hoi
obliga @l empleo de mdquinas suplementarias.

Las cafierias de bombeo, por ahora i por algun
tiempo, solo serdn 6, que se ‘completarin con otras
6, maximum que comportan los dos depésitos. Para
necesidades mayores habra que establecer nuevas
bombas impelentes, nuevos reservatorios de presion,
nuevas cafierias de bombeo i distribucion, lo que
no presentara dificultades con el nuevo proyecto.

Las caferias que van al deposito del Caballito
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tienen 10000m c/u de largo; i 11300 las a Villa De-
voto ; podran resistir una presién de 25 atmosferas ;
i tendridn 1m10 de diametro.

Como los conductos van subiendo constantemen-
te de Palermo al Caballito i a Devoto, al dejar de
funcionar las bombas, el agua de estas conduccio-
nes gravitard sobre la misma ecaferia, especialmen-
te en su punto de partida. No siendo imposible que
por causas fortuitas algin cafio se rompa para im-
pedir que los 11300 m3 que contendran c/u de los
canios a Caballito i los 12781 m* de c/u de los
de Villa Devoto puedan inundar la respectiva
zona cruzada, se ha previsto el caso, estableciendo
valvulas automaticas de retenciéon en sus estremos
inferiores i otra valvula esclusa cada 2 km. para
aislar el trecho en que se haya producido una rotura.

El recorrido de la conduccién a- Devoto es por
la Avenida Ombues, calles Virreyes, Pampa, Jura-
mento i Olazabal hasta el depésito; el de la catie-
ria al Caballito por el camino del Vivero i cruzan-
do la Avenida Vertiz seguira por Godoy Cruzi Oro
hasta la estacion Palermo del F. C. al Pacifico, de
donde se trifurcan los 6 cafios (en grupos de dos)
yendo al Depdsito, con rumbos diversos pero lo mas
cortos posible.

De cada uno de estos depdsitos partirdn 6 gran-
des cafios de 1 m, 20 de diametro, irradidndose en
la zona que deben servir, enlazandose entre si en
varios puntos. Estas ramificaciones se harin pau-
latinamente, 4 medida que lo requieran las necesi-
dades ds la poblacion creciente del nuevo radio, lo
que sera facil dadas las disposiciones del proyecto.
Estos depoésitos también deberdn reforzar el abas-
tecimiento del antiguo radio mediante dos grandes
conductos ad hoc.

En cuanto 4 la distribucion de agua, el sistema
adoptado por Bateman result6é impropio ante el cre-
cimiento de poblacion no previsto. Las casas que se
proveian del cafio conductor tenian agua i presion
suficientes ; las servidas por los ramales poca i con
escasa presion i a veces nada, sobre todo en los pi-
sos ‘mas elevados ; razon por la cual la Direccida
de O. de Salubridad procedié 4 cerrar los -circui-
tos abiertos de Bateman con resultados mui satis-
factorios, donde la red tubular doméstica no era de
por si insuficiente.

Con la esperiencia adquirida, el injeniero Gon-
zalez ha propuesto la adopeién de una cafieria tni-
ca en la-calle, variable de Om 102 a Om 127 de
didmetro, segun su distancia al cafio maestro ali-
mentador, sin enlace entre los cafios de distribu-
cion para que por su intermedio el agua circule li-
bre i directamente entre los cafos maestros, i —
lo que es de suma importancia — p':éi‘?a que en ca-

- 50 de reparaciones en un cano distribuldor, no* se

prive de agua a todo el barrio, siné momentdnea-
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mente a las casas por cuyo frente corre el caifio
averiado.

Los catios serdn de tipo liviano, probados & 15
atmosferas de presion, i las juntas serdn de plomo,
condiciones a que satisfacen con mui buen resul-
tado las distribuciones de agua que el Gobicrno de
la. Nacion ha hecho construir en algunas capitales
de provincia bajo la direccién téenica de la Direc-
cion de O. de Salubridad.

Terminamos por hoi este estracto mui somero de
la Memoria del injeniero Gonzalez, lamentando que
la falta de planos — que se cuentan por cientos —
i demds detalles de proyecto tan amplio, no nos per-
mitan entrar en mayores pormenores técnicos; pe-
ro bastan los datos que damos para poder establecer :

1.° Que se ha aprovechado, con sano criterio, de
la. esperiencia local i estranjera, para formular un
proyecto mui razonado técnica i econ6micamente
considerado. '

2° Que uno de sus meritos mayores es el haber
abarcado con amplitud de miras, con recomendable
prevision, né solo las necesidades actuales e inme-
diatas de la poblacion, sin6 las del futuro, dentro
de limites prudenciales. I decimos de limites pru-
denciales porque es facil ver que-algunos progre-
sos han de realizarse, especialmente del punto de
vista mecédnico, en los injenios i materiales inhe-
rentes a este jénero de construcciones i, por en-
de, que podria resultar inadecuada, vale decir, in-
econémica la adopeion i acumulacién de los mis-
mos. En nuestro caso la adquisicién paulatina i la
limijtacion del plazo de previsiéon, ponen al erario
al cubierto de tales posibles perjuicios.

3. Que con el nuevo proyecto se abastecera de
agua del rio de la Plata—de primer orden—a todo
el municipio, sin los inconvenientes de la distribu-
cion Bateman que no alcanza a satisfacer no solo
a los pisos mds elevados, ni aun al arimer piso de
las casas de alto, en determinados momentos.

4.° Qne se ha adoptado en la proyectacion de las
obras, los materiales, maquinarias i métodos mnds
perfeccionados en la actualidad.

5° Que la oficina téenica de las obras de Salu-
bridad, con su Jefe injeniero Gonzalez a la cabe-
za, ha trabajado mucho i bien, produciendo un pro-
.yecto de injenieria sanitaria que no desdefaria
apadrinar ninguna oficina de injenieros nacional 6
estrangera.

Por otra parte: confesamos que mucho nos plugo
ver que la Direceién General, al elevar al Ministe-

rio este importante proyecto, llama la atencion del

sefior ministro sobre su autor i colaboradores, pi

diendo para los mismos una mencion especial.
Permitasenos, sin embargo, manifestar que no es

solo con «menciones especiales» que debe agrade-
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cerse estas labores estraordinarias, aqui donde acos-
tumbramos ser tan rumbosos con los injenieros es-
tranjeros, los cuales, salvo honrosas escepciones,
tan caros nos han hecho pagar su «decantada» com-
petencia, fallida en muchos de los casos, dejdn-
donos la inservible chafalonia de proyectos irrea-
lizables 6 mal concebidos i llevandose las mui
Jjenerosas cuanto inmerecidas altas compensaciones
del Gobierno de la Nacion.

Es un deber en este, como acto de buena politi-
ca econdmica, emular al elemento profesional ar-
jentino, cuando — como en el caso actual — lo justifi-
can la magnitud i bondad de la obra realizada, que
importa una fuerte economia sobre lo que habria
tenido que pagarse & celebridades exdticas por
igual trabajo, ain en el supuesto de equivalencia
en mérito cientifico.

El Gobierno de la Nacion debe no solo felicitar
sino que también compensar al injeniero Gonzilez
por la importante obra proyectada, sin mas alicien-
te que la satisfaceion del deber conscientemente
cumplido, sin mas emolumento que el sueldo mo-
desto fijado 4 los injenieros nacionales, victimas
de las injustificadas “economias» que 4 su respecto
hacen nuestros lejisladores, como si la ciencia *del
injeniero fuese inferior 4 la de los abogados—
por ejemplo—4a quienes aquellos favorecen mar-
cadisimamente! . . .

Volveremos i ocuparnos de esta Memoria para
esponer sucintamente el proyecto de aleantarillado,
que counstituye la segunda parte del importante
proyeeto elevado 4 la superioridad por la Direc-
dion General de O. de Salubridad ; pero desde ya
enviamos al injeniero Gonzilez i 4 sus eficaces
colaboradores, nuestros mas sinceros parabienes.

S. E. BARABINO.

-
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PUENTES METALICOS

(Véase N.o 240)

PRUEBAS DE LOS PUENTES

Las pruebas de los puentes metdlicos en la forma
que se efectiian hoy en dia, constituyén casi una nueva
ciencia de la construccién. Y asi como la Resistencia
de los Materiales y Teoria de la Elasticidad nos permite
investigar de una manera méds 6 menos exacta los
esfuerzos a4 que han de trabajar las diferentes piezas
de una armadura metdlica, asi tambien la experimen-
tacién sirve de comprobacién 4 los datos que el cédleu-
lo ha suministrado, obteniéndose 4 veces datos tan
diferentes de los que se esperaban, que puede decirse
son completamente distintos de los calculados.

En vista de estos hechos, que el ingeniero francés
Rabut ha puesto de manifiesto en su publicacién y
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brillantes conferencias; creo oportuno dedicar algunos
capitulos 4 esta materia por ser de interés general.
Me ocuparé de ella en el siguiente orden:
1.0 Conferencia de M. Rabut sobre experimentacién
de los puentes, en el congreso de mecédnica apli-
cada de Paris, en julio de 1900;
2.2 Estudio ‘experimental de los puentes metélicos;
3.2 Deducciones teérico-practicas del estudio an-
terior; -

I—CONFERENCIA DE M. RABUT

A continuacién se extractan los principales parrafos
de la conferencia de M. Rabut. .

Debiéndose proceder en Francia, en virtud del re-
glamento de 1891, 4 la comprobacién de la estabilidad
de todos los tramos metdlicos en carreteras y ferro-
carriles, M. Rabut hizo esta comprobacién en los
ferrocarriles del oeste, determinando con el cilculo,

, para sobrecargas dadas, las deformaciones tedricas y
.midiendo después las deformaciones efectivas.

Estas mediciones permitieron deducir, 4 veces en
oposicién con los resultados del cilculo, la conve-
niencia de conservar 6 de demoler las obras exami-
nadas. Para las que se debian reforzar se determiné
preventivamente la eficacia del refuerzo propuesto,
aplftdndolo, como ensayo, 4 una sola obra, si se tra-
taba de una serie de puentes pequefios iguales, ¢ &
una parte del tramo si se trataba de obras de arte de
grandes dimensiones; con la medicién de las defor-
maciones, hecha antes y despues de la consolidacién,
se podia determinar la reduccién obtenida en el es-
fuerzo unitario, y, por lo tanto, decidir sobre la con-
veniencia del sistema propuesto.

La deformacién en un punto dado estd caracterizada
por seis elementos perfectamente distintos; las direc-
ciones y las intensidades de las tres dilataciones 6
contracciones principales. Pero como no se puede
operar mds que en la superficie, los elementos se re-
ducen 4 tres; generalmente se determina la variacién
de distancia entre dos puntos préximos de la super-
ficie dispuestos en la direccién de la mayor dimensién
de la pieza. | ;

Ademas de esta deformacidén lineal, en cada seccién
que se considere se puede verificar un movimiento de
conjunto que se puede descomponer en una traslacién
y una rotacién. .

Tres eran, pues, las mediciones de deformaciones
que habian de hacerse, y para ellas se emplearon los
conocidos aparatos registradores que dan una repre-
sentacion grafica en los movimientos en funcién del
tiempo.

El aparato para la medicién de las flechas, consiste,
segtn el tltimo modelo, en una punta trazadora, uni-
da al extremo de una palanca, que obra sobre un ci-
lindro movido uniformemente por un mecanismo de
relojeria.. Ia palanca, en su punto de apoyo, esta fija

" al tramo, y el otro extremo de la misma palanca esta
sujeto por un hilo que por un cabo se fija en tierra

'y por el otro se une 4 un resorte, Este resorte suele
tener una longitud de o.6o m. El peso muerto que
i x_s;ost-iéne' cl hilp inferjor es de unos 70 k. El modelo
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de este aparato puede verse en el gabinete de cons-
trucciones de la Facultad de Ingenieria.

Si se trata de una fle-
cha wvertical (fig. 1), el
resorte se fija al mismo
tramo y el trazado se
‘obtiene por un movi-
miento relativo funcio-
nando el hilo como si
fuera una varilla fija: Si
se trata de flechas hori-
zontales (fig. 2), se crea
el punto fijo B -estirando
con el resorte R el hilo
A B C y sirviéndose de
este punto fijo para la
maniobra del aparato:

Hay también combi-
; naciones de hilos que
permiten registrar direc-
tamente la flecha propia
de una pieza determina-
da de la obra; es decir,
el movimiento de uno de
sus puntos con relacién
4 la recta que una los

puntos extremos de la
fibra media. La figura 3
muestra esta disposicién aplicada 4 una vigueta de
puente: el hilo de trasmisién vertical estd ligado al
hierro por medio del resorte R, y al suelo mediante

il S

otro resorte R’ mas tenso que el otro, que atrae el
hilo A B C, y hace que el punto A se fije con respec-

‘to 4 B D; el aparato A, fijo sobre un soporte solida-

rio con la vigueta recibe la accién por movimiento
relativo.

La sensibilidad y la precisién de este aparato regis-
trador, permiten estudiar en el diagrama, no solo lag
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variaciones de la flecha media, sino tambien la vibra--

ciones que les acompaifian.

Para la medicién de los 4ngulos de desviacién,
.cuando el, punto donde la medicién ha de hacerse
corresponde 4 un apoyo, basta fijar en este su anteojo

AT T TR

y leer en una mira M (fig. 4), 4 la distancia D, la
desviacién H del rayo visual; el dngulo de desviacién

D

Cuando el punto que se estudia experimenta una
traslacién, se elimina su influencia, poniendo la mira
perpendicularmente 4 la direccién de su traslacién, 6
bien se emplean (fig. 5) dos miras M, M’, colocadas 4
las distancias respectivas D, D’; se anotan las desvia~
H —H

D —D

en el plano de la mira es

ciones H. y H’, y el 4ngulo es

En estas mediciones se alcan-
za gran precisién por la ausen-
cia de mecanismos de transmi-
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nero en la misma pieza, constituye un nuevo y utili-
simo método de investigacién. Aplicando, por ejemplo,
un aparato 4 cada una de las cuatro alas de una
barra de celosia en I, en una misma seccién, se obtienen
variaciones iguales cuando la barra est4 uniformemen-
te tendida 6 comprimida segiin su eje, y no estd su-
jeta 4 flexidén; en general, esta condicién que se pre-
supone en el célculo, no se verifica; asi que, ademds
de estar la barra sujeta al esfuerzo debido 4 la tensién
6 contraccién longitudinal, lo estd tambien 4 un es-
fuerzo secundario debido 4 la flexién, y que puede
ser mayor que el primero. ILos procedimientos de
célculo que se usan no permiten determinar este es-
fuerzo secundario; por el contrario, su determinacién
es fdcil experimentalmente.

Si la seccién en cruz es simétrica, y las deforma-
ciones medidas (fig. 6) son a, a’ en dos alas opuestas
y b, b’ en las otras dos, es evidente que el esfuerzo .
a‘a’ b.b’

4

principal es y que los esfuerzos secunda-

; A a—a’ .
rios son respectivamente et las dos primeras

]

alas y Sl SRR segundas. Esta descomposicién

de la deformacién total en sus elementos, permite re-
construir la figura de las piezas deformadas, de inter-
pretar, por lo tanto, los resultados de la experiencia
y de comprobar de una manera sencilla y exacta los
mismos principios que sirven de base 4 la actual teoria
de la resistencia de los materiales.

La hipétesis fundamental de esta teorias em el pos-
tulado de Navier relativo 4 la invariabilidad de las sec-
ciones planas de una pieza deformada. Ahora, vol-
viendo al ejemplo del hierro en cruz, hallamos que,

si la figura que se forma uniendo los cuatro extremos

de una seccién recta permanece plana en la deforma-
cién, se deberd tener a’ya — b b’. Si pues las cuatro
mediciones hechas en las alas de las piezas hacen que
se verifique esta relacién, la deformacién satisface al

““postulado-de Navier; siné este postulado falla, y se

puede conocer no solo el sentido, pero también el

sién. Se puedegracias 4 ellas,
determinar la figura que toma

L

H—

la fibra media de una pieza de-
formada.

La medicién de la deforma-
cién local es m4és delicada,
puesto que, en general se trata

~de centésimos de milimetro. El aparato que se usa se
compone de dos partes que se fijan en la pieza que se
v4 4 examinar, 4 20 centimetros una de otra, mediante
tornillos de presién; 4 una de ellas se fija un ‘vistago
paralelo 4 la pieza, 4 la otra un cuadrante provisto de
una esfera indicadora y de un sistema accionado por
el dicho vastago, por medio del cual la deformacién
resulta multiplicada 400 6 500 veces. Este instrumento
puede llevar tambien aparato registrador. En el gabi-
nete de la Facultad puede verse al registrador sistema
Mesnager.
El empleo simultdneo de varios aparatos de este gé-

Mty 2

valor del error que se comete admitiéndolo; indica-
cién preciosa, por que si nadie se hace ilusiones sobre
la exactitud del principio, ;quién podria, por otra
parte, conocer «4 priori» el valor y el sentido del
error 4 que dé lu;gar? :
Lo que se ha dicho para una barra de celosia de
seccién simétrica, se aplica también 4 piezas de cual-
quiera otra forma. Un elemento cualquiera dé un
puente, ademds de la flexién vertical, que dé la de-
formacién principal puede experimentar una flexién,
tensién 6 compresién. horizontal; férmulas
sencillas, debidas 4 la generalizacién de las

-
’1
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de dos modos diferentes.

dentemente indicadas, permiten, en todos los casos,
el analisis completo de los esfuerzos totales y la com-
probacién del postulado fundamental.

Para el estudio de una seccién dada se aplican los
aparatos 4 todas las partes salientes; pero puede ser
1til adaptarlos también 4 las partes planas, como por
ejemplo, 4 la parte dorsal de los hierros en U, para
apreciar la importancia de una flexién secundaria de
dicho hierro en un plano paralelo 4 las alas. El apa-
rato en este caso se monta en dos trozos de hierro en
angulos sujetos con pasadores en el dorso de la barra.

En una misma pieza hay, en general, varias seccio-
nes que estudiar; las mds veces presentan las exterio-
res un maximo de deformacién, pero se pueden en-
contrar también méximos en puntos ;ntermed;os, como

en el caso de un punto, en correspondencia con las

juntas de los carriles.

Estas son, en suma, las reglas para el estudio de
las deformaciones, haciendo abstraccién de las causas
que las producen. .

Estas causas son multiples; pero solo la principal
de ellas, que es la sobrecarga, puede producirse 4 vo-
luntad; las demds, como son: la carga permanente,
las variaciones ‘de temperatura, la accién del viento’
no son susceptibles de medicién ‘directa 4 pesar de
que su influencia puede, & veces, superar 4 la de la
sobrecarga.

Los efectos de la carga pernanente se pueden medir
El primero es llamado por
Rabut «método del tren de prueba proporcionals.. Su-
pongamos que cargue sobre el tramo un tren cuya
carga esté repartida de modo que, por ejemplo, corres-
ponda por metro. lineal al doble del peso propio de
una longitud igual de tramo; ev1dentemente la de-
formacién registrada durante el experlmento por un
aparato montado en un punto del tramo serd doble
de la debida al peso propio. En la practica, los trenes

para las pruebas estan compuestos de vagones uni-
formemente cargados, y se multiplican las deforma-
ciontes medidas por la relacién entre el peso, por
medro lineal, del puente,y del tren,

El otro sistema, llamado por el autor «método de
las lineas de influencia experimentales«, consiste en
determinar primeramente la linea de influencia de
cada una de las deformaciones que hay que miedir,
haciendo correr sobre el puente una maquina de tipo
tal, que su peso se puede equiparar 4 una carga comn-
centrada. De la linea de influencia se deduce la de-
formacién debida 4 la carga permanente haciendo la
suma de los pesos de los trozos sucesivos del tramo

iplicado por las ordenadas correspondientes.i

K')i ¢l uno ni el otro de los dos métodos es aphca—
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ble 4 los tramos de luz pequefia, pero en estos casos
el efecto del peso propio, aun no siendo despreciable,
no ofrece el interés de una comprobacién. &
El efecto de las variaciones de temperatura no se
podria medir sino en el momento en que se produce:
ademds, el esfuerzo que se trata de determinar, no es
proporcional 4 la deformacién real que se manifiest?
sino, hasta cierto punto 4 la deformacién latente ohs-§
truccionada por losenlaces externos. Se debe entonces
situar junto al aparato que da la deformacién local

f'l_] 3 ’z.

b

a’

D, un termémetro de contagto que sefialard wvariacién
de temperatura del metal en el mismo punto ;si es
el coeficiente de dilatacién del metal, el esfuerzo debi-
do 4 dicha variacién serd proporcional 4-D, conside-
rando las deformaciones como positivas en el sentido
en que la variacién de temperatura tiende 4 produ-
cirla.

Las variaciones de flechas debidas 4 los cambios de
temperatura que se pueden producir, especialmente
por irradiacién, en algunas partes de la obra, tienen
4 veces una amplitud comparable con las flechas pro-
ducidas por las sobrecargas. Esta es una causa de
error. frecuentemente olvidada, y que llega 4 alcanzar
importancia grande cuando las pruebas de los puen-

tes, como siempre ocurre, duran algin tiempo. Por lo .
tanto no tienen valor las com- .

probaciones periédicas de las
flechas debidas 4 la carga per-
manente hechas por nivelacién;
‘ésta comprobacidén, aifiade el
autor, puede resultar inttil bas-
tando determinar, 4 intervalos
de tiempos determinados, la fle-

brecarga.

Para medir los efectos del
viento, como se puede esperar, para hacer los experi-:
mentos 4 que sopleel viento se puede recurrir 4 algunos
artificios que permitan igualmente alcanzar el objeto.
El mejor sistema consiste en operar una traccién,
trasversal en todos los montantes. Estas pruebas son
muy importantes especialmente para los puentes col-
gados en los cuales los esfuerzos mas peligrosos son
precisamente los del viento. ;s

Pasando al modo de apreciar los resultados de las
mediciones y de compararlos con los del cdlculo, Ra-
but hace notar que esta comparacién tiene razén de
ser solamente en dos casos: cuando se trata de buscar
perfeccionamientos por los métodos de célculo y cuan-
do se quiere discutir "los limites impuestos por los re-
glamentos al esfuerzo umtarlo interno de los matcrlales'

cha debida 4 una misma so- *
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A propdsito de tales ljmites se observa que, habien-
do sido establecido sobre la base de los métodos del
célculo conocidos,”'no es justo aplicarlos cuando se
determina experunentalmente el trabajo real del me_
tal, siempre superior al que resulta del calculo que
solo tiene en cuenta los esfuerzos principales y pres-
cinde de los secundarios que pueden llegar 4 tene
grande importancia; el limite que se deberia asignar
4 la deformacién real es de la elasticidad del mate-
rial.

Esto podria parecer atrevido 4 los que no teniendo
prdctica en los resultados de las pruebas, no conocen
el orden de magnitud de las diferencias que se en-
cuentran entre la deformacién efectiva y la tedrica
que resulta del cédlculo, y son inducidos 4 considerar
estas diferencias més bien como anomalias 6 comro
consecuencia de vicios de construccién y no como
efecto de la disposicién de las piezas y del juego re.
gular de las fuerzas elasticas bajo la multiplicidad de
las causas que la producen.

El granfnimero de estas causas, en comparacién
con las pocas que se pueden calcular, explica el gran

N

méargen que se deja entre el esfuerzo maximo regla-
mentario y el limite de elasticidad, margen que no
tiene razén de ser cuando, con experimentos juiciosa-
mente llevados 4 cabo, se llega a
muy bien llamarse la deformacién total.

Los resultados de los experimentos dan el medio
de deducir, de una ldégica clasificacién de hechos,
algunas leyes tan importantes como imprevistas, aun-

que faciles de explicar.

Se nota gran diferencia entre los dia-
gramas de los puentes para carreteras
y los de puentes de ferrocaril.

En el diagrama (fig. 7) tomadoen un
puente durante la circulacién ordinaria
de peatones y carruajes, se observa ade-
mds de la variacién lenta de la flecha
una serie de oscilaciones que, por otra
parte, se perciben pasando por el puente. Son estas
perfectamente isécronas, cuatro por segundo; su forma
es regular, sinusoidal y su amplitud varia como la de
la flecha, segtin las interferencias de 1la sobrecarga.
Todos los puentes de caminos ordinarios tienen ané-
logos diagramas que no difieren esencialmente y no
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medir lo que puede .

estdn caracterizados mds que por el periodo de las
oscilaciones y por la amplitud maxima de la flecha.
El diagrama de un puente ferroviario al paso de un
tren expreso (fig. 8) muestra una serie de saltos muy
bruscos que se suceden sin periodicidad ; la flecha,

propiamente dicha, va primeramente aumentando
constantemente, y termina el diagrama con algunas
oscilaciones que se extinguen rdpidamente.

Ficil, es la explicacion de estas diferencias. En el
puente de un camino ordinario la sobrecarga pequefia
comparada con la carga permanente se mueve con
velocidad pequefia, y, por lo tanto, sin choques sensi-
bles, el tramo cambia lentamente su posicién media
oscilando eldsticamente segin el periodo que le es
propio (el de su sonido fundamental) la amplitud de
las vibraciones depende sobre todo de las interferen-
cias. En el puente ferroviario, por el contrario, la sobre
carga es siempre importante, y su velocidad grande
determina choques violentos, que producen la altera-
cién brusca de la flecha, en el momento que ocurren,
sin una verdadera periodicidad. En los puentes ordi-
narios la viga en la que da cardcter al diagrama; en
los de ferrocarril es el tren.

Estas observaciones, sencillisimas y absolutamente
intuitivas, ensefian mucho porque permiten precisar
la causa que puede en cada caso producir aumento més
6 menos sensible en el trabajo del metal. En el
puente ferroviario es la intensidad de los choques;
en el puente de carretera es su periodicidad, su
ritmo. Aqui la marcha acompasada de un caballo, el
paso de las ruedas sobre las pilas regulares  de lozas,
hechos que en si no tienen importancia, pueden lle-
gar 4 ser peligrosos si crean un ritmo y si este estd
en concordancia, 6 mejor dicho, en consonancia con
el ritmo del puente, porque en tal caso las vibracio-

4

nes del puente resultan reforzadas:

Varios experimentos confirmaron estas expllcacm- e
nes. Haciendo circular por un puente un carruaje vac1o€‘
4 cierta velocidad, se determinaron por tanteos, lax
oscilaciones dieron una flecha muy superior 4 la obte-
nida en las pruebas reglamentarias. En otro puente,
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de 40 m. de luz y de 15 m. de ancho con bovedillas

de ladrillo, se hizo pasar un rodillo compresor de 30
ton. la figura 9 representa el diagrama obtenido.
Enseguida se hicieron pasar por el mismo puente,
& paso gimnéstico, 16 hombres con un peso total de
una tonelada préximamente, y la flecha maxima debi-
da 4 las vibraciones resulté superior 4 la producida
por el paso del rodillo (fig. 10). Con algunos hom-

Fig. /o

— o

bres mas y con una velocidad de marcha determinada
la flecha hubiera llegado 4 ser peligrosa. Hdy, pues,
peligro en los puentes ordinarios, cualquiera que sea
su robustez, en provocar esfuerzos ritmicos aun con
sobrecargas ligeras.

En los puentes ferroviarios se debe temer la inten-
sidad del choque que es proporcional al peso de la
parte que choca 6 sea al par de ruedas con la corres-
pondiente parte del peso del vehiculo y al cuadrado
de la velocidad.

Importa, pues, estudiar los medios que sir-
ven para eliminar la causa de los choques.

TLos diagramas indican que entre las nu-
merosas causas de las choques producidos en
los puentes por el paso de los trenes, los
mas importantes son las juntas de los carriles
y las deformaciones producidas por los frenos
en las llantas de las ruedas. Respecto 4 la
primera de estas dos causas, he aqui lo que
resulta de algunos experimentos ‘hechos por
el autor.

Con una junta de ancho normal situada en medio
de la luz de un tramo de 4 m. recorrido por una loco-
motora 4 la velocidad de 8o km. so obtenia una
flecha triple de la estdtica; reduciendo 4 cero el
ancho de la Junta todavia se obtuvo una flecha doble
de la estdtica: aumentando el ancho de las juntas
hasta 2 6 3 centimetros, se llegé 4 obtener una flecha
quintuple de la estética.

Mientras no se haga la soldadura de las juntas, serd
util adoptar para los puentes los carriles de mayor
longitud posible y hacer, en los tramos pequefios, que
las_juntas queden fuera del puente, puesto que aun

Fag- Wl :
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los choques 4 2 6 3 metros fuéra del puente influyen
en la flecha.

La supresién de las juntas no puede impedir la’
dilatacién libre de los carriles; desde .luego basta
considerar que el conjunto de los carriles se dilata
juntamente con el puente que los sostiene. La dilata-
cién del puente puede, en principio, no ser completa,
porque los carriles se calientan mds facilmente que las
vigas; pero la experiencia ha demostrado que se pue-
de reducir casi 4 cero, es decir 4 un milimetro, la
anchura de las juntas en los puentes y con esto la
intensidad de los choques al paso de los trenes se
reduce considerablemente. :

Los cuatro diagramas de las figuras 11y 12 ilustran
10s efectos del paso por las juntas. ¢

El primero representa las variaciones de la flecha
en una cabeza de viga recorrida por un tren remolca-
do - por una locomotora eléctrica Heilmann con dos
grupos de cuatro ejes muy préximos. Con la veloci-
dad de 6 km. se obtuvo la curva con dos jorobas que
corresponden al paso de los dos grupos de ejes sobre
una junta.

El segundo diagrama corresponde 4 una velocidad
de 50 km. En lugar de oscilaciones insensibles,
hallamos  oscilaciones tan grandes como la misma

flecha por efecto de las cuales el trabajo de la pieza
se duplica. :

Mi4s significativos son los diagramas de la figura
12, tomados en un larguero del mismo puente al paso
de una mdaquina seguida de una serie de vagones. La
flecha es casi nula, pero 4 intervalos casi regulares,
correspondientes 4 un recorrido de 3 m. (distancia
entre los ejes) se ve una linea vertical que.corta la
horizontal y representa el choque de una rueda en la
junta ; habia, pues un aumento inmediato y enorme
de los esfuerzos sobre el larguero. -

Menos mnotada era la influencia de los defectos de
la llanta; en el experimento 4 que se refieren los
diagramas " de las figuras 13 y 14, no se obtuvieron
vibraciones al paso de la mdquina, mientras que al
pasar el ténder las vibraciones fueron muy marcadas.

-Haciendo crecer la velocidad desde 3 6 4 km. por hora

hasta 45 6 50; el paso de la maquina producia flecha

" poco variable, pero sin vibraciones ; al pasar el ténder,

las vibraciones, por el contrario, aumentaron constan-
temente hasta el punto de que la flecha total debida
al .ténder, comprendiendo las vibraciones, superé 4 la
de la maquina, aunque esta tenia un peso propio do-
ble del del ténder. La razén del fenédmeno se encon-
tré en que una rueda del ténder presentaba un aplas-
tamiento en la llanta.

(Continua). FERNANDO SEGOVIA:
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ALBUM INDUSTRIAL DEL CENTENARIO

ONSIDERANDO. la necesidad de hacer al-

go en pr6 de nuestras industrias fa-

briles que. compense en parte las escasas ini-

ciativas oficiales en el sentido de poner en evi-

dencia, ‘en ocasién del' gran Centenario, la im-

portancia por ellas adquirida, la Direccién de
esta revista ha resuelto editar un '

Album Industrial del Centenario,

que sea, en lo posible, el fiel reflejo de los pro-
gresos alcanzados. por esta rama de nuestra ri-
queza publica.

Es necesario, indispensable, en efecto, que
se ponga, de una vez, de manifesto la influen-
cia que las industrias fabriles tienen en el des-
arrollo de nuestros progresos econémicos y So-
ciales, condicién sine gua non para que se di-
sipe la atmdésfera de injustificada inconsidera-
cién al travez de cuyo prisma las consideran
hoy asi los hombres de gobierno como la mis-
ma prensa nacional, salvo contadas excepciones.

Mientras esto no "se obtenga, no conseguire-
mos que la legislacién y la accién administra-
tiva, en sus relaciones con las industrias ge-
nuinamente nacionales, se desarrollen sobre ba-

' ses racionales, fundadas en la realidad de los he-

chos y en los bien entendidos intereses del pais.

Mientras esto no se comnsiga, languidecerdn
muchas industrias cuyo desarrollo interesa tanto
4 la Nacién como a sus mismos creadores ¢é
impulsores.

En cambio, el dia que se haya puesto bien
de manifiesto lo que la prosperidad colectiva
debe 4 este poderoso factor de nuestra riqueza
publica, 4 este elemento de engrandecimiento
material y moral, ese dia habremos adelantado
un gran paso hacia el Norte de los futuros des-
tinos de esta Reptiblica, puesto, que quedarad
despejado el camino de muchos falsos precon-
ceptos, de. muchos obstdculos retardatarios.

Entoénces, recien enténces, se hard plena jus-
ticia, tambien, 4 los que contribuyeron con su
accién, con su perseveranc1a, con su fe, 4 de-

mostrar que el pais no debia ser exclusivamente

rico por su produccién ganadera é por la fera-
cidad de su suelo, por su ganaderia y su. agri-
cultura, siné que tambien debia hallar elemen-
tos importantes de su prosperidad en otros fac-

tores que acusan el mayor grado de civilizacién

de los _puebloé: en la transformacién de sus

materias primas, en la industria manufacturera
y otras ramas de la produccién industrial.

El dltimo censo industrial, con todas sus re-
conocidas deficiencias, ha servido para despertar
la curiosidad de muchos 4 quienes han llenado
seguramente de asombro las cifras que arrojan
sus resultados. Pero estos irrefutables guarismos
no pueden haber convencido 4 los mds por la
misma forma escueta en que son dados 4 la cir-
culacién, sin las explicaciones é ilustraciones que
pongan en evidencia todo su alcance.

Proyectar la mayor luz posible sobre estas ci-

fras; demostrar cuan significativas y prometedo-

ras son ellas cuando se las considera cual deben
ser consideradas: tal es la tarea que nos propo-
nemos realizar coa la publicacién del Album
Industrial del Centenario. :

Para conseguirlo procederemos, con la cola-
boracién de personas de reconocida idoneidad, 4
reunir todos los elementos de juicio indispensa- *
bles para habilitarnos 4 preparar una série de
monografias que constituirdn este ALBUM, mono-
graffas que sin perjuicio de consideraciones ge-
nerales ineludibles, comprenderdn estudios espe-
ciales de cada rama, de cada grupo y hasta de
determinadas iniciativas industriales.

Tal es el plan de conjunto que nos propone-
mos realizar, tal la obra que hemos de tener
lista en la gloriosa fecha del Gran Centenario,
si, como lo esperamos, esta idea consigue obte-
ner de los industriales la buena acogida, la
buena voluntad y la ayuda material que -estas
iniciativas requieren si han de resultar verda-
deramente ftiles. :

LA DIRECCION.

D
——

LAS APLICACIONES QUIMICAS DE LA
ELECTRICIDAD ’

por el Prof Em. Guarini, de la Escuela de Artes y Oficios de Lh?n

rConclusion—Veéase No. 240)

Se puede clasificar en tres calegorias los métodos
hasta ahora preconizados: .

1.0 Los de electrélisis. simple . que conSIsten en
electrolizar los jugos ' azucarados sin emplear el
diafragma. ‘ :

2.0 Los de electrodialisis, en que un diafragma
interpuesto entre los. eléctrodos impide la recons -
titucién de las sales descompuestas.

3.0 Los de electrohidrosulfitacién, caracterizados
por la trasformaciéon del acido sulfuroso insuflado’
en el bano, 6 acido hidrosulfuroso.

También se usa para la decoracién y la epuracion
del ozono fabricado eléctricamente.

Kl envegecimiento eléctrico de los alcoholes y los :
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vinos.—El envejecimiento de los alcoholes y de

los vinos tiene gran importancia econémica.

Se sabe que es costumbre dejar que los alcoholes
y los vinos permanezcan en barricas para darles el
bouquet que les imprime mayor valor.

En razén de la considerable inmovilizacion de
productos que representa, este envejecimiento
aumenta enormemente el precio de costo.

Bajo el punto de vista quimico, el envejecimiento
consiste sencillamente en la oxidacién, la resinifica-
cion de las .materias extrafias que se depositan,
mejorando asi la calidad del alcohol.

Se produce un envejecimiento artificial del alcohol
6 del vino mucho mas rapido que el envejecimiento
natural mediante la electricidad.

La operacién es con poca diversidad parecida a
lo que hemos descrito para la rectificacion de los
alcoholes. Asegura una economia muy importante
y no dejara de recibir una aplicacion extensa cuando
los vinateros la conozcan mejor.

Las materias colorantes.—En cuanto a las princi-
pales materias colorantes orgénicas, de las que se ha
ensayado con éxito la fabricacién mediante la elec-
tricidad, son principalmente los amarillos para tenir
lanas, los negros y los azules de anilina, el morado
de Hofman, etc.

Los amariilos se obtienen. en un voltdametro a
diafragma con una densidad de 20 ampéres por
decimetro cuadrado y un voltaje de 8 voltios que
opera sobre un electrélito de &cido hidroxibenzoico
y de &cido sulftrico.

El negro de anilina se prepara mediante un clorhi-
drato 6 un sulfato. Se opera en voltametros a
electrodos de platine 0 de carbon.

El envejecimiento y la preservacion elécirica dela

.madera.—Los durmientes para rieles de ferrocarriles;

las estacas, los postes lelegraficos y algunas veces
las maderas de carpinteria, se creosotan 0 se im-
pregnan de algunas sales que las ponen al abrigo
del ataque de los insectos y de la putrefaccion.

Antiguamente se hacia esta impregnacién por
inmersion, y se favorecia la introduccién del liquido
protector en los poros, produciendo una depresion
interior y una sobrepresion exterior.

Actualmente se utiliza para este fin la electrici-
dad. Uno de los métodos méas sencillos consiste en
colocar la pieza por tratar en una artesa de madera
bastante dmplia, que contenga una solucién de borax,
de colofano y de carbonato de sodio. Las piezas se
apoyan sobre el fondo de la tina constituida por una
lamina de metal formando anodoj;una segunda lami-
na en la parte superior es el catodo, la solucién se
incorpora en la madera y ella arroja la savia, que
queda arrastrada en el sentido de la corriente & la
superficie. )

Del mismo modo se procede con ofras sales.

La energia absorbida es de 1 kilowattio por metro
cubico de madera impregnada; se opera bajo una
tension de un centenar de voltios, durandola operacién
de b 4 4 horas. Con corriente & 2 centavos el kilo-
walttio, como se podria conseguir en Lima de noche
y de dia, el tratamiento de un metro cubico costaria
todo, comprendido, algo como 3 centavos.

Las maderas obtenidas se trabajan y se conservan
mejor que aquellas™ preparadas por los métodos
ordinarios. Tienen gran importancia en telegrafia y
en telefonia.

La desecacion - eiéctrica de la turba.— Sobre la
misma propiedad, transporte del liquido en el sentido
de la corriente eléctrica, estd basado el método
preconizado fpor el conde Schworein y aplicado en
Rusia para la desecacion de la turba. Este combus-
tible, muy abundante hasta ahora y casifcompletamen-
te inutilizado, se carga sobre cedazos metalicos y se
empuja bajo una lawina de plomo que lleva la
corriente. El liquido queda por esta arrasirado y
corre al través del alambrado. La energia necesa-

_ria para producir la desecacion puede ser propor-

cionada por maquinas alimentadas con turba. EI
consumo en combustible alcanza casi 20 %, de la
produccion.

El andlisis electro-quimico.—El analisis electro-
quimico es muy usual y sumamente util en la practi-
ca de la electro-quimica.

Aun cuando de fechas relativamente recientes, los
métodos de anélisis basades sobre la descomposicién
de las sales metalicas por la corriente eléctrica, se
han desarrcllado con una rapidéz justificada por la
facilidad de las operaciones, la”certidumbre de los
resultados, etc.

Precipitar una sal constituye la base del analisis,
pero para producir esta precipitacion se requiere en
los métodos no eléctricos una serie de operaciones,
de investigaciones que exigen conocimientos ya ex-
tensos, y laboriosas investigaciones. Sin embargo
no ha dejado de dar lugar & muitiples experimentos,
y reconozcameslu, aun muy insuflcientes.

Por lo demas, la electrdlisis no ha sido aplicada
mas que al andlisis cuantitativo de los metales (de-
terminacion del peso de un metal dado en una sal).
No ha recibido sino wusos limitados por lo que al:
analisis cualitativo se refiere (investigacion de los
elementos constitutivos) -Empero, da sencillamente
resultados exactos aun donde no se puede aplicar
los procedimientos ordinarios; ella permite producir
depdsitos completos y separar estos en las mezclas.

El efluvio y centella eléctrica. Sus aplicaciones.—
Cuando se aumenta gradualmente la diferencia de
lcs potenciales de dos cuerpos cargados eléctrica-
mente y puestos en presencia, llega un momento en
que el poder aislador del dieléctrico ya no es sufi-
ciente para mantener separadas las dos cargas que
entonces se recombinan franqueando el dieléctrico
bajo forma de centeilas, y constituyendo la descarga
disruptiva.

Tal es, para tomar un ejemplo malerial, el agua
de untorrente que, subiendo mas y mas contra labarre-
ra levantada en su curso, acaba, por alcanzar una
fuerza suficiente para derribar el obstaculo y preci-
pitarse en el valle. La centella puede producirse en
los solidos y en los liquidos lo mismo como en el
gas, pero ella requiere ahi una tensién mucho mas
elevada. Ademads, se presenta bajo aspectos muy
variados, segun los cuerpos entre los cuales tiene
lugar; su largo por una tension dada, varia también
segin la forma del conductor, la tension del medio
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interpuesto, etc.; crece con la tensién y mas rapi-
damente que esta, es decir que todos los demas
factores quedando iguales, para producir una centella
dos veces méas larga que otra, no se necesita una
diferencia de voltaje dos veces mas grande.

La centella toma aspectos extremamente dis-
tintos.

A veces tiene lugar con una fuerte deflagracion y
se presenta como un dardo luminoso derecho, sinuo-
so, curvo 6 en zig-zag, sencillo 6 con numerosas
ramificaciones. Otras veces, cuando uno de los
conductores ofrece puntas, aristas agudas, se efec-
taa con un ruide caracteristico parecido 4 un pena-
cho luminoso, débese observar ademas que en este
caso el poder de las puntas la vuelve continua.

Cuando se hace un vacio perfecto entre los elec-
trodos aparece un aspecto completameute nuevo: el
efluvio, que se esplica por el choque de las molé-
culas entre ellas. Si se lleva mas lejos la rarefaccion,
ya no se encuentran las moléculas, ellas van &
golpear las paredes del tubo y el bombardeo lo vuelve
florescente; el tubo de Geisler en el caso que precede
la ampolla se vuelve tubo de Crookes y nos conduce
& los rayas catddicos, 4 las radiaciones X.

El ozono y sus aplicaciones indusiriales.—La his-
toria de la ciencia no ha sido todavia objeto de
serio estudio, aunque derscho tiene & ocupar sitio
preferente entre los estudios historicos obligatorios.
Ninguna revoluciéon ha transformado & la sociedad
humana en un tiempo tan relativamente breve como
la ciencia; y el exacto conocimiento de los fen6me-
nos que pudiéramos llamar histérico-cientiflcos, sirve
sin duda de infalible norma para ajuilatar las pro-
mesas con que nos halagan diariamente los laborato-
rios. En general, s6lo prestamos atencién & los
descubrimientos é invenciones cuyo inmediato resul-
tado nos sorprende; pero si conociésemos la historia
de la ciencia, no vacilariamos en examinar con vivo
interés los fenémenos, insignificantes al parecer, que
los hombres estudiosos descubren on el laboratorio y
de los cuales no pueden obtener. por fasta de me-
dios, aplicaciones directas y provechosas. Si de los
apropiados medios dispusieran, cada cual se lanzaria
entusiastamente por infinito ntmero de nuevas
vias, y en la misma pruporcién se multiplicarian
los descubrimientos brillantes y las aplicaciones
atiles.

La historia del ozono podria servir de instructivo
ejemplo de cuanto queda dicho, pues aunque ya
conocido desde un siglo atras en los laboratorios,
hasta hace pocos afics ncsalié de ellos paraentrar triun
fante en el activo campo de las aplicaciones indus-
triales. El provecho que de él se obtiene es ya de
gran valia, y tal vez sera todavia mayor el que en
breve plazo promete con sélido fundamento.

En el afio 1783, el quimico Van Marum observé
por vez primera que el oxigeno contenido en un tubo
herméticamenle cerrado modificaba profundamente
sus propiedades, si se le sometia & la accién de una
chispa eléctrica, despidiendo entonces olor & fésforo
frotado y adquiriendo gran poder oxidante. Es que
se trasformaba en el gas llamado después ozono, y que
durante mis de sesenta afios permanecié anénimo y

de pocos conocido. En 1840, el quimico alemén
Schoenbein presenté a la Academia de Ciencias de
Monaco una memoria expositiva de un nuevo proce-
dimiento para la obtencion del cuerpo sefialado por
Van Marum; proponia que se le diese el nombre de
ozono, derivado del verbo griego ozw, oler. A la
sazon la Quimica estudiaba con la nariz y con los
ojos, y la presencia del ozono se revelaba facilmente
entre'los demas gases & causa de su olor caracte-
ristico y penetrante.

¢Cudl es la verdadera naturaleza dzl ozono? No
es facil definirla. Esencialmente no es méas que
oxigeno, pero en distinta forma molecular. Convie-
ne advertir que todos los cuerpos quimicos se supo-
nen constituidos por particnlas infinitamente peque-
nas é indivisibles llamadas 4tomos, los cuales
agrupandose entre si forman las moléculas, de suerte
que & cada sustancia corresponde agrupacion distin-
ta. Los dtomos del cuerpo simple lamado oxigeno,
al agruparse de 'dos en dos, forman la molécula del
oxigeno propiamente dicho, tal como existe en el
aire, mientras que, si se agrupan de tres en tres,
forman la molécula del ozono, 6 sea un estado
alotrépico del oxigeno, resultanle de la condensacion
de este gas. Con efecto; si en un tubo lleno de
oxigeno, cerrado por un extremo y sumergido por

el otro en un vaso de agua, se provoca la formacion

de ozono, el agua viene poco & poco & ocupar un
tercio del espacio totalmente ocupado antes por el
oxigeno; este fenémeno es prueba concluyente de
que cada molécula de ozono contiene tres atomos
de oxigeno, en el supuesto de que la molécula de
oxigeno soio contenga dos. Este atomo suplemen-
tario encierra todo el secreto de los milagros reali-
zados por el ozono. Con mucha facilidad, y aun
exponténeamente 4 la temperatura ordinaria, se diso-
cia el tercer atomo de los otros dos y obra por si
solo, en el estado que en quimica se llama naciente.
Por virtud de una fuerza denominada afinidad, cuya
esencia ncs es -enteramente desconocida, el atomo
aislado del ozono ataca con gran energia & muchos
cuerpos que propenden & reaccionar con el oxigeno
y determina los fenémenos de oxidacion que habre-
mos de examinar detenidamente.

Ya hemos dicho en que condiciones puede formar-
se el ozono. Cuando una chispa eléctrica estalla en
el aire, entre los dos polos de un circuito abierto, la
porcién de oxigeno que recibe el influjo directo de
la chispa modifica repentinamente su estructura
molecular convirtiéndose en 6zono. Por la repeti-

cion de este experimento, observé Van Marum que

se iba acumulando ozono en el aire encerrado en
las pequenias campanas de los laboratorios.

Por la influencia directa de la chispa eléctrica, se
combina’ muy facilmente el oxigeno del aire con el
nitrégeno, determinando la formacién de compues-
tos analogos al dcido nitrico y 4 los nitratos. Sobre
este principio se funda la fabricacién artificial de los
nitratos, que parece destinada & brillante porvenir;
pero el ozono mezclado con los compuestos nitricos
es inatil para sus méas provechosas aplicaciones,
especialmente terapéuticas. Ademaés no compensa el
gasto de energia elécirica la escasa producciénde gas.
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En otra memoria que el afio 1840 presenté Schoen-
bein 4la Academia de Ciencias en Monaco sobre el
6zono, tan despreciado hasta entonces que ni nom-
bre tenia siquiera, anunciaba el descubrimiento de
un nuevo y mejor método de obtencion; el de los
efluvios eléctricos, que con mayor prontitud que la
chispa, producirian mayor cantidad de oxono com-
pletamente libre de- compuestos nitricos.

Los .efluvios eléctricos se producen en condicio-
nes casi iguales que la chispa y donde ésta brota,
puede facilmente obtenerse un efluvio. Basta para
ello introducir una lamina de vidrio en el espacio
comprendido entre ambas extreinidades del circuito
eléctrico. Si la tension de la corriente se eleva a
algunos miles de voltios, la chispa atraviesa el vidrio,
sodificando profundamente sus caracteres. La luz
rojiza intensa toma un matiz azulado, un poco oscu-
ro, como si sutilisima faja de gas coloreado pasara
de una 4 otra extremidad del circuito metalico que
conduce la corriente. En vez de una lamina de
vidrlo, pueden ponerse dos en respeclivo contacto

con los cabos del alambre; de modo que, sbriendo

una especie de entrada al aire, sufra éste sucesiva-

rente la acciéon del efluvio y trasforme en ozono

gran parte de su oxigeno.

Hasta ahora hemos hablado de alambres y de
cabos de alambre entre los cuales circula el fluido,
y en este caso, la electricidad se manifiesta en forma
de un solo cilindro luminoso de reducido tamafo;
pero si en vez de alambres se emplean dos ldminas
metalicas de igual magnitud que los vidrios y solda-
das en el circuito, la electricidad aparecera con
mayor desenvolvimiento y potencialidad. Tal es el
aparato llamado ozondgeno, tipo Schoenbein esen-
cialmente constituido por dos laminas metalicas,
paralelas & corta distancia, que llevan adherido &
las superficies interiores un cuerpo mal conductor
de la electricidad, generalmente vidrio y algunas
veces barniz 6 laca. -

Es completamente desconocida la causa que com-
pele & los atomos de oxigeno al agrupamiento ter-
nario, violentando su propension al binario, Ha sido
necesario admitir la hipdlesis de que la energia
eiéctrica modiflcaba * la - estructura molecular del
oxigeno, adquiriendo un estndo eléctrico especial y
muy inestable. - Fundab:se esta. teoria en el hecho
de que la electrdlisis del agua va siempre acompa-
ftada de produccién de ozono. El calificativo de
owxigeno electrizado que en otro tiempo se di6 al
o0zono, no hubiera sido impropio, de requerir nece-
sariamente su formacién el influjo de la energia
eléctrica; pero no sucede asi, como lo prueba el
experimento de Mr. Troost, quien haciendo pasar
una corriente de oxigeno & través de un tubo de
porcelana, calentado & mas de 1.400 grades, logro
producir ozono de propiedades fisicas y quimicas
idénticas al obtenido por la via eléctrica. Apoyados
en ecte hecho, opinan algunos que la formacién del
ozono por influencia de efluvios eléctricos se debe
Gnicamente & la elevacion de temperatura que las
planchas de vidrio sufren al pasar la corriente. Otros
achacan el efecto 4 una causa puramente luminica
de los rayos violados, del mismo modo que ocurre
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en ‘la placas fotograficas. Sin embargo, la forma-
cion del ozono puede efectuarse en condiciones tan
variadas y por tan diversos agentes, que en el actual
estado de la ciencia no hay hipotesis con suficiente
fandamento para explicar por completo toda esta
serie de fendmenos tan distintos entre si, en-aparien-
cia por lo;menos.

También la fosforescencia del fésforo va acomipa-
fada de producciéon de ozono, y un pedacito de
este metaloide puesto bajo una campana de vidrio
enriquece de ozono la atmoésfera circundante, sobre
todo si estd himeda. En todos los fenémenos de
oxidacion, ya lenta, ya rapida, cualesquiera que sean,
se nota asi mismo la formacién de ozono en mayor
6 menor cantidad, y las sustancias radio-activas lo
producen en proporciones considerables. El aire,
encerrado en un frasquito que contenga algunos
miligramos de sal de radio, se carga de ozono, mien-
tras que la atmoésfera exterior, saunque atravesada
por las emanaciones, no sufre alteracién semejante.

Moissan, el ingenioso quimico francés, nos ha
proporcionado con su método electrolitico para la

‘produccién industrial del acido fluorhidrico, un exce-

lente procedimiento de -obtencion del ozono.' El
fluoro, en contacto con el agua, la descompone,
apoderandose del hidrégeno para formar el acido
fluorhidrico mientras que gran parte del oxigeno se
desprende en estado de ozono.

Hemos dicho que los fenémenos de oxidacion
natural van acompafiados de formacién de ozono y,
por lo tanto, este gas existirdA con mayor 6 menor
abundancia en el aire. Con efecto, es uno de los
gases que entran normalmente en la mezcla atmos-
férica, dimanando su formacién de épocas geolégi-
cas muy remotas. Apoyandonos en los hechos ya
enumerados, debemos inclinarnos & admitir la hipo-
tesis de que la proporcién de ozono en la atmoésfera
es hoy infinitamente menor que lo fué en los perio-
dos geolégicos, cuando la superficie del globo tenia
elevadisimas temperaturas por no estar enteramente
solidificada. La presencia de una gran cantidad de
minerales y de metales oxidados quedaria explicada
mucho’ méas satisfactoriamente con esta hipétesis
que con. la teoria generalmente aceplada segn la
cual la formacién de los Oxidos se debe exclusiva-
mente al oxigeno ordinario, no obstente su débil poder
oxidante.

Quizas en tiempos por venir, los ain lejanos here-
deros de nuestros conocimientos quimicos (4 los que
tanto valor 'y sobre todo vigor atribuimos hoy dia)
tengan motivo de burlarse de las teorias sustentadas
por nosotros respecto & los fenémenos quimicos en
general, -como si no existiera otra quimica aparte
de la que podemos experimentar &4 las temperaturas
y presiones normales ¢ casi normales. Admitiendo
en los cunerpos propiedades quimicas esencialmente
diversas y dependientes de la presion y de la tempe-
ratura, no puede por menos de admitirse la presencia
casi exclusiva del ozono como combinaciéon molecu-
lar del oxigeno en los primitivos periodos geolégicos.
Deducirianse de aqui sin esfuerzo alguno las enérgi-

cas combinaciones y oxidaciones que tsn variada

hicieron la constitucion roquiza del globo,
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- De todos modos, hoy solo se encuentran eortas
cantidades de ozono en la atmosfera, mas también
- se observa un consumo incesante, que parece coms-
_pensarse con una no mterrumpnda produccidn. Ya
en 1878 habia demosirado Berthelot que las descar-
gas eléctricas tan facilmente producidas en la atmo.s_f
fera, determinan la formacién del ozono, al cual se
debe el caracteristico olor que, sobre todo en campo
ablexto se nota después de una tempestad

Los relampagos, esto es, las deacargas electmcas
entre dos nubes, son, sin duda, los mas activos agen-
tes del ozono atmosferlco ¥, por lo. tdnto, este gas
‘debera ser mas abundante en las reglones elevadas
de la atmOstera donde ae desatan laa tormemas
Prueba de elio es que el 0z0no, en masa algan tunto
conelderable, toma un color azul muy parecido al
del cielo. No seria, pues, extrafio que la aparente
béveda asi denominada debiese su esplendoroso
matiz & la presencia del ozono en grandes propor-
ciones, y 4 la misma causa influyen  en  la funcién
resplratona pudieran atribuir el mal de montafa y
el mal de aeréstato, que como. es sabldo Ilegau a
ocasionar la muerte, Fundandonos en . los experi-
mentos de Burlown y Donato, Labbé, h(—"ana de
atmbmr la causa de estos trastornos ﬂleIOglcOS a la
abundancia de 6zono en las capas superiores de la
atmosfera; uno y otro experimentador han demos-
trado que el aire, excesivamente ozomzado dafa los
organos respiratorios haata el punto de producir la
muerte.

La baja temperatura que se nota a algunos mllee
de metros sobre el nivel del mar, cooperara eficaz-
mente & la conservacién del ozono por ausencia de
otro elemento afin; més & las temperaturas norma-
les de las zonas templadas, facilmente se convierte
en oxigeno, y la presencia -en la superﬁme terrestre
de cuerpos eminentemente oxndables cencurriria al
I‘8pld0 consumao del 0zono en poaoa dm% aunque -en
contacto con el suelo se pusiera todo el que existe
en la béveda atmosférica.

Algunos experimentos hechos eun el ozono produ-
cido artificialmente, dan idea de la rapldez con que
este cuerpo muda de estado bb\]O la accion de las
temperalurus normales. En una atmosfera de oxi-
geno puro se sfiadi6, al comenzar el experlmento

2’2 cm.3 de ozono, que disminuyeron hasta 2’1 al
cabo de 24 horas, a 1’5 & los cinco dias, y 4 0’4 & los
cator(,e, desapareuendo ‘enteramente 4 los dos me-
ses. Todo el ozono se habia convertido esponténem
mente en oxweno sin intervencion de otra causa
que la de la temperutura normal de .cerca 150 Si
hubiese habido . sustancias oxidables, > como,. . por
ejemplo. las orgémcas el ozono desapaxecnera mas
rapldamente sin duda. Algunos gases, entre sllos
el cloro, destruyen en pocas horas todo el 0zZono
que exnste en una atmdsfera fuertemente ovomzada

Por lo que se refiere a la superficie. uel globo son
tan: intensas como multlples las causas que concu-
rren 4 la desapanclon del ‘ozono dlmanante de su>
naturalea fuentes. Las plantas verdes le producen
segin parece, en considerables proporclones como
lo demuestra- el hecho de abundar el .0zono en las
selvas, bosqqes y ﬂorestales de lu]unosa vegotacnon,
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habiéndose comprobado asi mismo que es”mayor. su
.abundancia en la estaci6n primaveral, cuando con
la subida de la savia renace el vigor de los vegetales.
i Partlendo de los actuales conocimientos de fisio-
logla vegetal no parece facil encontrar légica expli-
cacion de este extraio fendmeno, pues las plantas,
omo. cuerpos organizados, debieran méas bien con-
sumir que producir ozono, En una serie de confe-
rencias dadas en el instituto agricola superior, de
Gembloux (Bélgica), sostuvo el autor de este folleto
.que la funcién capital de lz_as plantas verdes es un
sencillo fen6meno de hidrolisis, debido & la electri-
dad de la atmosfera, ya que la sintesis de los hidra-
tos de carbono es la sustancia orgémca conamutlva
de los vegetlales. Generalmente se admlte que la luz
es necesaria para el cumplimiento de - estaa fum,lo-
nes, teniendo por agentes. directos los rayos amarl-
llos. _Basandome en -una larga serie de hechoa que
es inatil rapetir aqui,. he tmtddo de demostrar que
la luz obra de un modo intenso por ir acompanadas
as ondas luminosas, en gran proporcién, de ondas
eléctricas. En el organismo de la planta se ha de
producir incesantemente, por lo tanto, bajo la accion
solar, un lento fenémeno de electrélisis, que, en
cierta medida, daria ozono por resultado. Entre los
métodos artificiales para obtener ozono, hemos indi-
cado antes la electrdlisis del agua mediante la cual
se desprende una porcion de oxigeno en formna de
ozono en el polo positivo. Noétese,” ademas, que la
cantidad .de ozono existente en selvas y bosques. es
mayor durante el dia que durante la noche, lo cual
prueba victoriosamente que la produccion de ozono
por -parte de las plantas se debe & sus funciones
vitales cumplidas bajo la accién directs del sol. La
sintesis. de los hidratos de carbono es el mas impor-
tante, por no .decir Gnico, de esios fenémenos.
.. Es iguaimente interesante mencionar que el ozono,
tan intimamente ligado 4 la vida vegelal, esta tam-
bién en estrecha relacion con la vida animal, aun-
que;, en este caso, las relaciones se invierten, pues
mieniras- abunda en el aire que circunda 4 los vege-
tales, escase. alli donde se reunen muchos animales
6 personas. KEn efecto, ¢l ozono no se encuentra
en las plazas pablicas ni en los lugares_donde hay
gran, gentio. )
Los reactivos del ozono no sefalan su presencia
durante las horas de mayor animacién, al paso que
se va notando su presencia hasta alcanzar las pro-
porcnones normales 4 medida que el para]e se des-
puebla. Inatil es declr que en los salones, teatros,
iglesias X demas sitios de reunién donde el aire no
circula libremente, ningin reactivo puede acusar
a menor traza de ozono en la atmdsfera, no obstan -
te 10 beneﬁcnom que qegun luego veremos, seria la
existencia de cierta c«mtidad de.ozono en el ambien-
te, pues el organismo | se regenera y se deatruyen
achvamente los mmroblos patogenos. He aqu1 por
que el aire viciado de los locales cerrados donde
respiran muchas personas es dafino y es, por el
contrario, saluduble el aire de las _campiias, pobla-

das de plantas verdes, y mucha mas atn el que seé -
respira en las montaiias donde hay abundancia de
ozono, . ' e ;
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3Qué beneficio produce el ozono en la vida ani-
mal? Este estado alctrépico del oxigeno, debs su
accion al tercer atomo componznte de su moléeula,
al cual, segin hemos dicho, se trasforma con gran
facilidad en oxigeno en estado naciente, esto es, se
liberta y obra con loda su energia quimica molecu-
lar sobre las materias oxidables que lo rodean. La
influencia dsl estado naciente sobre los medicamen-
tos, ha sido objeto de una reciente comunicacién &
la Academia de Medicina de Francia, por parte del
doctor Alberto Robin. En semejante estado, los
cuerpos poseen propiedades terapéuticas excepcio-
nalmente activas que aumentan con intensidad su

“accion. El oxigeno, mas bien que una medicina, es

para el cuerpo humano un elemento esencial de
vida, y en el estado naciente debe activar la fuucién
capital de la respiracién é indirectamente todas las
demas de la vida organica. Es digno de observar
que el fenémeno de la respiracién es s6lo una reac-
cién oxidante producida por el contacto directo del
oxigeno del aire con la sangre en el interior de las
vesiculas pulmonares. El producto de las reaccio-
nes es un cuerpo muy complejo, llamado oxihemo-
globina. EIl doctor Donato Labbé: por medio de un
aparato especial destinado & medir la cantidad de
oxihemoglobina existente en la sangre de los anima-
les vivos, ha comprobado que la incorporacién de
esta sustancia aamenta hasta cerca del 1 por cieuto
merced & inhalaciones de aire ozonizado. EI tanto
por ciento normal de la sangre del hombre es de 13
a4 14. El aumento determinado por una sola inhala-
cién, desaparece al cabo de 24 horas; pero si dia-
riamente se repiten las inhalaciones, el aumento se
mantiene constante y se acrecienta hasta alcanzar el
ya referido limite normal, Mas alld no permiten
llegar las leyes fisiologicas. A los individuos anémi-
cos, sobre todo, les' es muy ventajoso respirar e
aire rico en ozono, y por esto la montafia es una
medicina especifica para el caso; mas como la plé-
tora de sangre es nna condicién rarisima en el
hombre moderno, condenado & la vida urbana, el
aire de la montaiia 6 las playas es ventajoso 4 la
salud de todos en general.

Si el oxigeno, 6 en su lugar y méas activamen-
te el ozono, interviene en la formacién de la oxihe-
moglobina de la sangre, también se requiere, por
otra parte, que algunos elementos constitutivos de
la sangre procedan de la alimentacién. A mayor
cantidad de oxihemoglobina producida, mas abun-
dantemente debe ser la afluencia al torrente circula-
torio de los liquidos procedentes del estomago. Por
un saludable equilibrio que predomina en todas las
funciones del organismo sano, el estémago prepara
con mayor actividad lo que més insistentemente
reclama la sangre. Kl apetito que en los habitantes
de la ciudad y el llano se despierta durante los pri-
meros dias de llevar vida montaiesa, es efecto de
este hecho natural; y la menor fatiga que siente
nuestro cuerpo en los paseos y subidas por la mon-
tafia, reconoce por causa eflciente 1a abundancia de
ozono en la atmosfera.

No paran aqui las ventajas de una atmdsfera fuer-
temente ozonizads. El ozono goza de muy notables

propiedadea microbicidas. Para demostrarlo, basta
hacer llegar una corriente de aire vzonizado & un
tubo lleno de agua de la fuente, colocado en la
cdmara obscura. Inmediatamente el agua se pone
fosforescente y se interrumpe la corriente de aire
vzonizado, desaparece la fosforescencia para reapa-
recer en cuanto se reanuda la corriente. Es debido
el fenémeno & la activa oxidacién por el ozono de
las sustancias organicas (microbios entre ellas) que
conliene el agua. -

El poder bactericida del ozono ha sido determina-
do por gran namero de experimentos de laboratorio,
En una atmoésfera excesivamente ozonizada, los
micro-organismos; cualquiera que sea su especie,
no pueden desarrollarse. Si la cantidad del elemen-
to oxidante aumenta mas alld de cierto limite, no
sO6lo se detiene la multiplicacién de las bacterias,
sino que se quedan en estado de inactividad 6 de
orugas, segiin ya vimos mas srriba.

Pasteur fué el primero en evidenciar la gran des-
proporcién entre el nimero de micro-organismos
existentes en el aire de los grandes centros de
poblacién y el que se halla en el ambiente de las
montaiias elevadas y de los heleros, pues mientras
en un metro cabico de aire recogido en un teatro,
los gérmenes patdégenos se contaban por millones,
en la misma cantidad de aire recogido- & 2000 6 3000
metros sobre el nivel del mar, era su namero insig-
nificante 6 casi nulo. Donde la vida del hombre es
maés intensa, la multiplicacién de los micro-organis-
mos es naturalmente, mas activa, pero su casi total
ausencia en el aire ozonizado debe atribuirse & la
mortifera accién que_en tan diminutos arimaliculos
ejerce el 6zono. :

{* Este cuerpo goza también la propiedad de destruir
los miasmas 0, mejor dicho, algunos de los olores
desagradables més comunes. El doctor Schutetten,
del hospital de Metz, colocd en una de las salas un
pedazo de materia putrefacta, y al cabo de 2% horas
la atmosfera de la sala era asflxiante é irrespirable.
Introdujo entonces aire ozonizado, y en breve dismi-
nuy6 la intensidad del hedor. Sacdse en seguida la
materia putrefacta, desinfectése la sala con aire rico
en ozono, sin ventilaciéon alguna, para que no se
marchasen los miasmas existentes, y & las pocas
horas no guedaba ni rastros del mal olor. El ozono
habis destruido los miasmas que infestaban la sala.

Los cuerpos volatiles mal olientes que suelen des-
prenderse abundantemente de las fermentaciones
patridas, son el amoniaco y el acido sulhidrico,
sobre los cuales ejerce el ozono una accion descom-
ponente, repetidas veces comprobada en los labora-
torios. El amoniaco se oxida, dando lugar al &cido
nitrico y 4 nitratos, mientras-que el 4cido sulfhidrico,
por reacciéon andloga, se trasforma en acido sulfiari-
co y suifatos.

Reconocidos en el ozono efectos terapéuticos y
propiedades bactericidas y antimiasmaticas tan valio-
sas, natural era que se intentase su empleo en la
medicina. Los aparatos convenientes para que todo
el mundo utilizase estas aplicaciones, puede referirse
en general, al tipo del aparatoSchoenbein, quesirve de
tipo, aunque en vez de las placas de metal se usan
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en algunos modelos placas de carb6n, metal pulve-
rizado y hasta ldminas de agua. De este modo los
efluvios, en vez de surgir entre dos superficies pla-
nas, se producen en el espacio anular comprendido
entre dos tubos de diferente diametro, introducidos
uno dentro del otro.

En estos ultimos afios han aparecido algunos ozo-
nizadores que parecen fundados en distintos princi-
pios cientificos, pero que, en realidad, s6lo son una
modificacion, elegante y ventajosa por cierto, del
modelo primitivo.

Hemos dicho que hasta las laminas de agua son
buenas conductoras mediante la accién de un acido
6 de una sal y pueden entonces sustituir 4 las placas
metéalicas. El vacio se hace igualmente buen conduc~
tor de la electricidad. Un tubo de vidrio en el cual

el aire haya sido rarificado hazta el limite maximo,
debera conducir relativamente bien la corriente, y,
por lo tant6, un tubo semejante podra reemplazar
asimismo & las placas metélicas. Con estos nuevos
aparatos so han obtenido ya notables ventajas, resul-
tando que estos modelos de ozonizadores, con tubos
4 vacio, estan destinados & un honroso porvenir
cientifico. Los aparatos empleados en medicina son,
naturalmente, de dimensiones muy pequeias & fin
de que, con toda comodidad, quepan sobre un vela-
dor 6 mesita de noche. Cualquiera de las maultiples
fuentes de energia eléctrica puede proporcionar la
corriente necesaria para el funcionamiento de los
aparatos: maquina electrostatica, pilas, acumulado-
res, dinamos, etc.

Generalmente, como las corrientes producidas por
maquinas distintas & la de la electrostatica son de
muy limitada tensién, se necesita el empleo de un
trasformador, aunque, con mayor frecuencia, se
recurre 4 una bobina Rumhkorff.

No insistiremos en esta particularidad técnica de
secundario interes y pasaremos, desde luego, al
rapide exédmen de las aplicaciones del ozono en
medicina.

La ya citada experiencia del doctor Donato Labbé,
que demuestra la favorable influencia del ozonu en
la riqueza de la sangre en oxihemoglobina (elemento
que falta precisamente a los anémicos), basta, por
si sola, & evidenciar la eficacia de las inhalaciones
de aire ozonizado en los individuos enfermos de
anemia. Para estos pacientes, tan numerosos en
las ciudades populosss, existe, pues, un medio de
disfrutar los beneficios fisiolégicos de la vida de las
montafias sin necesidad de abandonar sus hogares
urbanos. No hay que decir si ha sido empleado e
ozono en la lucha contra la tuberculosis, pero toda-
via no llegd la hora de cantar victoria. Las vicli-
mas contintan bajando & la tumba por centenares
de miles. Las inhalaciones de ozono practicadas
diariamente & buenos intervalos, no han demostrado
gran eficacia curativa, pero se tiene la esperanza de
que en manos habiles pueda convertirse el 6zono
mas 6 menos pronto, en un mortifero agente para
el bacilo de Koch.

En primer lugar, el ozono combate la anemia, que
siempre acompana & la tuberculosis y, por lo tanto,
proporciona al organismo mayores fuerzas para lu-
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char contra la invasora infeccién; en segundo lugar,
se ha comprobado que el ozono modifica las rela-
ciones de algunos elementos componentes de la
sangre hasta hacer este liquido sensiblemente acido.
Este ultimo hecho podria tener capital importancia,
porque los microbios en general, y el de la tubercu-
losis en particular, exigen un ambiente alecalino,
excepcionalmente alcalino, donde explayan toda su
actividad vital y reproductiva. La sangre ozonizada,
al determinar en los pulmones un ambiente acido,
podria, pues, contener eficacisimamente la infeccion
bactericida.

Gran nGmero de otras enfermedades parecen &
propoésito para estimular el empleo del ozono. Tra-
taremos ligeramente este punto, con el solo objeto
de senalar las futuras aplicaciones del ozono en
medicina. En las bronquitis y en los catarros, las
inhalaciones de aire ozonizado aceleran favorable-
mente el curso de la enfermedad, alejando las apli-
caciones, especialmente las de naturaleza infecciosa,
como pleuresias, tuberculosis, etc. Después de lo
dicho, se comprendera facilmente que el ozono
pueda aplicarse beneficiosamente en la curacién de
las enfermedades del aparato respiratorio en ge-
neral

La tos ferina parece asimismo activamente com-
batida por las inhalaciones de aire ozonizado. Ei
doctor Dereg cita, entre otros varios, un caso en
que este tratamiento fué de sorprendente eficacia,
provocando la curacién en una noche. Al cabo de
una sola iuhalacién, una tos de quince dias cedid
en sus accesos en proporciéon de 14 4 4 y desapa-
recieron los vOmitos. Por lo demas, es notorio el
caracter infeccioso de la tos ferina y basta esta
circunstancia para no dejar dudas sobre la presencia
de un micro-organismo, agente directo 0 indirecto
de todos los fenémenos dolorosos que acompanan
la tos ferina. Localizado en la garganta este micro-
bio (causa de tan graves tormentos para nuestros
pequefiuelos), no pueds por menos de serle dafiino
el ozono del aire respirado en las inhalaciones.

También se ha afirmado insistentemente que las
inhalaciones de ozono habian producido estimula-
dores resultaduos en la cura dz la diabetis, gota,
reumatismo, ciatica y hasta en la del cancer. No
seria aventurado admitir que el ozono, coino agente
de salud y vida, obre favorablemente en el mayor
namero de dolencias que al género humano afligen.
En algunas de las citadas, por ejemplo el cancer y
la diabetis, podria el ozono presentar una aceién
especifica favorable para la curacién. El azdcar es
un veneno para los diabéticos, y el ozono, oxidante
enérgico, debe intervenir activamente en su desiruc-
cion, trasformandolo directamente en sangre, en agua
y anhidrido carb6nico. Del mismo modo, si el can-
cer es efecto de un microbio, ro podrd menos de

producir beneficiosos resultados el ozono debidamen-.

te empleado.

Todos estos_hechos concurren a demostrar que el
ozono estd destinado 4 ocupar un puesto importan-
tisimo en la medicina del porvenir. Los primeros
ensayos son tan estimuladores y la nueva orienta-
ci6n de la medicina es de tal naturaleza, que nada
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de légwo puede tener el excepticismo en esta mate-
ria. Se' repite con frecuencia que la hrglene es la
‘medicina futura. Y ¢donde hallar un agente higieni-
zador més activo que el ozono? Juzgandolo por sus
varios efectos en el organismo humano, debemos
tenerlo mas bién por un elemento de higiene que
un agente lerapéutico, propiamente dicho, pues la
medicina exige remedios mas activos y de mmedlato
efecto.

En cambio, en las aplicacionea terapéuticas del
ozonc se observa siempre que los beneficios de la
curacién se notan al cabo de cierto tiempo. Un
fendmeno analogo se repite con frecuencia en las
curas de montaia, pues parece pelIectamente com-
probado que la eﬁcaua de la vida en la montafa.
se debe &4 la abundancia de ozono, y, por, lo tanto,
no es extraiio que empleado artlﬁclalmente produzca
anélogos efectos. En vista de la accién del ozono
en el organismo animal, es l6gico que la cura por
su medio ha de tener caracteres homeopaticos, esto
es, que debe ser suministrado al enfermo en dosis
lnmtadas pero por largo.y no interrumpido periodo

de I.lempo, reprpducnendo de esta suerte, artificial-

mente, las condiciones naturales de la montafia. Las
inhalaciones tal como hoy se aplican, con sélo un
cuarto de hora de duracién, ni sxqunala de lejos
imitan las eondicionés naturales. '

En la‘industria de tejidos se emplea el ozono” para
obtener en frio el blanqueo de los hilados. A tal
fin se extienden éstos en espaciosas salas, continua
y frecuentemente ventiladas con aire ozonizado.
Otras veces, para aplicar 4 los tisicos la llamada
cura del alquitrén, se han construido aposentos con
las * paredes enjalbegadas ‘de alquxtran, donde los
enfernos pasaban todo el dia. Un método analogo,
oportnnamente estudiado, deberia lntentar%e hoy con
el concurso del 0zono,

Por muy viva que sea la fantasia al preveer nuevas
aphcucnones del ozono en higiene y medlcma no
creemos que hoy puedan producirce todos los ser-
vicios que de él espera un porvenir proximo. 2Aca-
S0 a las primeras experiencias \8tlsfﬂcl0“laa de la

aplicacion de la energia eléctrica, pudieron los

hombres cientificos preveer la. revolucién que se le
preparaba en todos los ramos de la. industria?

El ozono, dotado de poder bactericida, no debia
ser excluido de la gran industria, sobre todo, cuando
mmedmtamente después de los deuubrnmcntoa de

[Pasteur, se sintio la viva necesidad de un agente

desinfectante que no ejerciese ninguna otra accion
intensa sobre las sustancias esterilizadas.. Semejante
motivo lmpldlo la entrada del o0zono en el campo
industrial, aunque el mas poderoso fué la dificultad
de pmduurlo en gran escala. Sin embargo, el ozo-
no ha salido definitivamente del laboratorio, y me-
diante aparatos productorea de suficiente potencia,
es facll obtenerlo en abundante cantidad 'y sobre
todo con ventsjosa baratura.

No entraremos en la- descripcién minuciosa de
tales aparatos industriales,. pues fundados en los
mismos principios . que los ozonijzadores empleados
en medicina, sélo-difieren -en las dimensiones. Por
ejemplo, el aparato Siemens .y Halske, uno de los
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.mas .comunes .en Alemania, es de: tubos metalicos
de distinto . diametro, mtroducndoa uno dentro del
otro.

Cada elemento ‘est,{;_constituido por una caja de
fierro fundido, en el centro de la cual estan los
tubos ozonizadores, enfrindos por una corriente de

.agua durante su funcionamiento. Ei .enfriado artifi-

cial es necesario en los aparatos industriales, porque,
en primer lugar, dado sus dimensiones, no se enfnan
lo bastante por el aire y pueden dutemorarse y, en
‘segundo lugar, porque el rendimiento de 0zono
.depende hasta cierto punto de la temperatura del
-aparato. Cuanto mas llmltada permanece ésta, mas
se avocina el rendimiento al limite tedrico.

Por lo demas, respecto del rendimiento de los
.ozonizadores en general, estamos ain muy lejos. de
alcanzar una medida conveniente. Algunos ni siquie-
ra dan un rendimiento practico superior al 2 Yo esto
es: que.calculada teéricamente la cantidad de ener-
gia. necesaria para su formacion, y duda la tenslon
de corriente requerida por los aparutm para produ-
cir determinada cantidad, las. cifras demuestran que,
en vez. de obtener. cien purtea de gas activo, so0le
se obnenen dos. Los mejores aparatos alcanzan &
producu‘ el 15 %, pero todavia estamos muy distan-
tes del 80, por ejemplo, rendimiento que podria
llumarse satisfactorio tunendo en cuenta el que
suele . obtenerse en muchas otras trasformamo-
nes de energia. Afortunadamente, el coste de
la corriente eléctrica es hoy azds econémico para
permitic muchisimas de sus aplicaciones en los ozo-
hizadores industriales. El 1899, en el hospital
Boucicault (Fl'dn(‘lﬂ), se llevo & cabo por primera
;vez una grandiosa. matalacmn pvl‘d est(;)l'lllZdl' el aire
mediante el ozono; 1. 400 metros cubicos de aire por
hora entraban en la sala para purlﬁcar la atmosfera
y limpiarla de las emanaciones miasmaticas. Ouoao
seria insistir sobre la utilidad humanitaria de semes-
jante providencia, pues, & pesar de la necealdad
ningan lugar es menos a propdsito para los enfer-
mos que. el hospital. Reunir en el mismo ambiente
un gran namero de cuerpos enfermnizos, cada uno
de los cuales allega su contingente de infeccion, sin
proveer al ule]dmwnto de tamafo peligro, sera ]uz-
gado dentro de cien anos como una nnprudenua sin
limites. i

El ozono puede tener en los lugares de curacién
otras aplicaciones no menos importantes.; En todos
los hospitales hay ya aparatos para esterilizar en
seco 0. por medio de vapor la ropa y vestidos de
los enfermos. El ozono .puede sustituir-ventajosa-
mente al calor y hacer la operacién mucho mas
sencilla, mas practica y mas generul o 2

Los establecimientos hospitalarios de Paris han
.obteniao de la sociedad Francesa del Ozono el dere-
cho de realizar instalaciones de este género.. Kl
aountamiento parisiense ha concedido gratuitamente
el. local .para una instalacion hecha por la mismng
sociedad, con. objeto de proveer a las necesidades
de los particulares.

.. La , esterilizacién del agua por medio del ozono es
olra de: las. aplicaciones de caracter humanitario.
Basta fijarse en la ventsja: de. obtener del agua
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com@n de fuente wun liquido esterilizado, merced &
la sencilla adicion de aire ozonizado. En Europa
son ya numerosos los establecimientos de esteriliza-
cion de agua por este medio, y van multiplicAndose
de dia en dia.

La experiencia ha demostrado, en efecto, que el
agna sale completamente esterilizada por una serie
de tubos & los que llega el aire ozonizado para incor-
porarse al agua corriente en sitiles laminas sobre
cascajo, con el objeto de asegurar el contacto del
ozono con el liquido.

Ya que hemos hablado del rendimiento, daremos
una cifra demostrativa de cuanto puede costar el
tratamiento dn 100 litros de agua. En Wiesbaden,
el precio de costo es de 0,00175 pesetas, en el cual
4 la produccion del ozono le corresponden 0,0005
peselas.

No faltan otros medios de esterilizar grandes masas
de agua. Los filtros de arena tienen numerosas
aplicacionés, pero ninguna supera en valor practico
al método del uzono Al salir de los filtros, el
agua entra en los tubos de la distribucidn, los cua-
les no puedcn estar esterilizados y & menudo llega
al grifo, de modo que resulta inatil la operacién
precedente. En cambio el agua cargada de aire ozo-
nizado goza por si misma. durante algin tiempo &
lo menus, de propiedades bactericidas y desinfecta
directamente los tubos, de modo que puede asegu-
rarse la esterilidad practica de ellos.

El aire 'y el agua esterilizados son de inestimable
utilidad en muchas industrias, como, por ejemplo,
en la fabricacion del alcohol, de la cerveza y de la
manteca con fermentos escogidos, por ejemplo de
aire y agua exentos de microbios, que es el Gnico
medio verdaderamente cientifico para. seguir con
seguridad el proceso fermentativo. Las numerosas
enfermedades de la cerveza, cuya causa se encuen-
tra en el .aire y en el agua, desaparecerian de este
modo, con incalculables ventajas para los industria-
les y consumidores. Se habla & menudo de la man-
teca,. fabricada con fermentos selectos, pero no se
tiene en cuenta que con el método de ozonizacién
se mejorarian sus cualidades para la exportacion, si
se generalizase en la practica. Gracias & sus pro-
piedades oxidantes, el ozono presta utilisimos servi-
cios en muchas otras ramas de la industria quimica
y manufacturera. En la industris enolégica, parece
que el ozono se emplea hace ya mucho tiempo, pero
Jos interesados ocultan cuidadesamente los prodigios
que el precioso gas obra en el vino, al cual presta
todes los caracteres de ' una prolongada afiejez. La
técnica de la operacién puede limitarse 4 una senci-
lla y lenta adicién de. aire, 6 mejor de oxigeno ozo.
nizado, en vroporcién ds 20 & 40 litros de gas por
hectélitro de vino. Al cabo de pocos dias el liquido,
antes ligeramente turbio, se:clarifica, adquiriendo el
olor y aroma del vino afiejo. Tan rapida  metamor-
fosis tiene facil explicacion, por extrafia que parazca.
Pasteur demostr6 que la afejez del vino se debe
directamente al oxigeno del aire que se introduce
aun en las botellas encorchadas y lacradas & través
del tapon. Contenido en un recipiente de vidrio

soldado & sopleta, esto es, completamente privado

idirectas de un alcohol con un &acido organico.

idad quimica.
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de oxigeno, el vino nueve-no pierde sus caracteres.
Bajo la accidn del oxigeno’ del aire, muchas mate-
rias colorantes se oxidan y precipitan, determinando

-el pozo, que se encuentra en el fondo y paredes de

la botella. El ozono, agente de oxidacién por exce-

ilencia, introducido en cantidad suficiente, no puede
.menos -que - operar la trasformacion en muchisimo

menos tiempo.

Aunque la ‘aparicion de la aroma propia de los
vinos afiejos es un: hecho relacionado con una serie
de fenémenos de oxidacidn, contribuyen prineipal-
mente los éteres & aumentar la finura del vino. " El
alcohol, combindndose con los .acidos ‘organicos
presentes en el liquido, determina la formacién de
dichos éteres, que no son mas gque combinaciones
Sin
embargo, la reaccion no se efectua facilmente, por-

.que los, cuerpos, tal como en el liguido se encuen-

tran, tienen su afinidad latente y es necesario.que

‘venga una causa cualquiera & estimularla y favore-
-cerla.

Por el contrario, la reaccion es-rapida si hay
alcohol en el momento de formarse el acido, pues
interviene en este caso el fenémeno ya citado de la
materia en estado naciente, que reduplica'su activi-
Esta condicién - reune el vino sujeto
-4 la influencia del ozono, pues muchos productos
de oxidacion, debidos & este gas, son de naturaleza
acida y en wstado naciente se ‘combinan directamen-
te: con el aleohol, enriqueciendo el vino de'com-
puestos etéreos.

‘Se’ han construido ya aparatos & propésito para
ozonizar el vino con gran facilidad y en la medida
conveniente. En general, estos aparatos sirven ‘lo
mismo ‘para la industria enolégica que para la aleco-
holera, pues su objeto es el de establecer el mayor
contacto 'posible entre el ‘liquido y el gas. ‘A este
prop6sito estan dotados de una cdmara donde llega
el liguido en forma de lluvia 4 una atmosfera de
aire ozonizado, 6 bien atraviesa lenlamente esta at-
moésfera, extendido en laminas sutilisimas.  El con-
tacto puede ser més 6 -menos prolongado, segun ‘los
resultados que se deseen obtener. :

Hemos dicho que también la industria alcoholer
emplea el ozono. En efecto, el al¢ohol, después de
destilado y rectificado, no puede todavia lanzarse
al comercio, pues ofrece cierta dureza y gusto acre,
que s6lo pierde después de conservado cierto tlempo
en tonelitos de ‘encina blanca.  Por muy sencilla que
.sea esta operacion, ya que ‘el alcohol en reposo nb
requiere cnidado alguno, resulta excesivamente larga,
inmoyvilizando enormes capitales. El ozono, oportu-
namente empleado, presta en breve al alcohol todos
los caracteres exigidos por el consumidor. He aqui
por qué los industriales y constructores de aparaios
ozonizadores  han estudiado el modo de dar al pro-
blema una solucién exclusivamente praclica. Se
puede citar una docena de aparatos ya en uso en
Francia, pero como es natural, los ojos indiscretos
del pablico no penelran en la bodega, donde se pre-
para el engafio de vender & los consumidores por
vino afejo lo de la Gltima cosecha.

En otra industria rural, en la del azucar, el ozono
est4 destinado 4 tener variss aplicaciones, Sus pro-
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piedades oxidantes sirven 4! maravilla para ayudar
4 la depuracion de los jugos azucarados de la remo-
lacha y de la cafia. Cada otoho, al inaugurarse las
labores azucareras, se repiten las experiencias con
éxito inmejorable, dejando entreveer que para un
cercano porvenir el tratamiento del azcar por e
ozono sera una operaciéon ordinaria y de comun
empleo.

Del mismo modo en la fabricacién del almidén,
cuya valia estd en relacién de su blancura, el ozono
ha sido constantemente un precioso auxiliar para
cuantos de él han sabido aprovecharse.

Muchos otros casos podriamos citar del empleo
del ozono en el blanqueo de tejidos, en la fabrica-

ciéon de barnices, colores y perfumes, en los cuales .

interviene, como agente natural de oxidacion, el
oxigeno del aire, para mejorar la calidad de los pro-
ductos agricolas directos, tales como café, tabaco,
etc., 6 para efectuar reacciones destinadas a4 la ob-
tencion de productos industriales. Pero, después de
todo, hemos de confesar que las aplicaciones refe-
ridas datan de ayer, por decirlo asi, y todavia tene-
mos derecho & esperar mucho del ozono, pues la
historia de la ciencia atestigua que trascurren algu-
nos lustros desde que un descubrimiento sale del
laboratorio hasta que conquista el campo de la
industria.

La utilizacion elécirica del azoto atmosférico.—
La fabricacion artificial del salitre.—El empobre-
cimiento de los yacimientos naturales de nitratos de
los cuales se hace en la agricultura un empleo més
y mas extenso ha dado en estos ultimos afios 4 la
fabricacion de los compuestos del azoto una impor-
tancia considerable de la cual nos daremos cuenta
facilmente pensando que en la actualidad se gasta
en nitratos para las necesidades de la agricultura,
casi cuatrocientos millones de francos. La Europa
consume ella sola un millén de toneladas de nitrato
de soda y trescientas cincuenta mil toneladas de sales
amoniacales.

La atmdsfera, manantial inagotable, suministra asi
mismo el 4zoe necesario psra la preparacion de los
cuerpos de que se trata,

Desde mucho tiempo se sabia que la centella eléc-
trica combina el 4zoe y el oxigeno del aire produ-
ciendo acido azoico cuando tizne lugar la reaccién
en presencia del agua.

En 1897 se hizo el ensayo de realizar practicamen-
te esta combinacién descubierta en 1784 del oxigeno
y del 4zoe mediante la centella, se consiguié en
efecto pero en condiciones poco econémicas. Las
investigaciones de los sefores Rayleigh y Ramsay
fueron continuadas por el sefior Crookes, en 1898.

Se han preconizado distintos procedimientos des-
pués para fijar eléctricamente el azoe del aire y
parece hoy seguro que este interesante problema
esta resuelto.

El sefior Threlfall ha sefialado la posibilidad de
recoger el 4zoe sobre el mercurio 4 una presién de
0,8 m/m mediante la descarga eléctrica, & una tem-
peraturs moderada, pero ese método no seria prac-
tico si no se pudiera recobrar al mercurio. Hasta

hora los sistemas que han sido objeto de aplicacio-
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nes industriales son los que tienen como fin la
produccién directa de los compuestos oxigenados
del 4zoe por aplicacion del fenémeno de Cavendish.
Luego estos procedimientos se basan sobre una
accidn que presenta una semejanza casi completa
con aquella que se aplica en el ozonizador: la ioni-
zacion y la unién en 6xido de la molécula de azoe y
de la de oxigeno bajo la influencia de las centellas &
alta tensién, es decir, la combinacion quimica de los
dos gaszs que no son sino una mezcla en el aire.

Se puede operar indiferentemente en el aire at-
mosférico 6 sobre una mezcla de aire y de oxigeno,
de aire y de azoe, de aire, de oxigeno y de azoe.
Se puede fabricar eléctricamente el oxigeno median-
te la_descomposicién del agua.

En todos los casos se constata que el fendmeno
que, segun Fischer, (como también para el 6zouo)
es debido tnicamente al efecto de los efluvios bajo
forma de aureolas, que dan las corrientes & alta
frecuencia, es mas marcado cuando el aire estd en
movimiento y la presencia del ozono lo estorba.

Por otra parte, el rendimiento, es decir, la canti-
dad de 6xido producida por una cantidad dada de
electricidad, aumenta coun la temperatura & la cual
se hace la preparacidon;, es mejor también, y esto
confirma la teoria de Fisher, cuando la aureola es
mas grande.

Mac Dougall ha obtenido resultados parecidos,
sometiendo la mezcla tratada, no 4 descargas dis-
ruptivas, sino a la accién de un arco voltaico, y los
sefiores Bradley-Lovejoy han reconocido que los
resultados mas ventsjosos cuando se quiere obtener
6xido azoico y per6xido de agua, los dan arcos
de corriente continua a alta tensién, por ejemplo,
bajo 10.000 volts.

Los principales métodos practicos son los de Prim,
Siemens-Halske, Mac Dougall, Kowalski-Moscicki,
Birkeland, Eyde, etc.

En el procedimiento Prim se opera bajo presion;
en el de Siemens-Halske se aflade al aire amoniaco,
forméndose nitrato de amonio; el amonijaco aumenta
el rendimiento.

Hemos dicho la caracteristica del sistema Mac
Dougall: empleo del arco alternativo sobre una mez-
cla de aire y de vxigeno, el oxigeno teniendo dor
efecto, como el amoniaco en ¢l procedimiento Sie-
mens de aumentar el rendimiento, lo que facilmente
se explica.

El método de Bradley y Lovejoy, que ha sido
ensayado con diferentes variantes por una compafia
establecida en las Nidgara Falls, la Atmosferic Pro-
duit Cy, parece uno de los mas econdémicos.

El apsrato se compone, en principio, de un
tambor vertical dotado de cierto namero de eléctro-
dos fijos, positives. En el tambor, bajo la accién de
un motor eléctrico, da vuelta con una velocidad de
500 rotaciones por minuto un cilindro que lleva dos
eléctrodos negativos pasando en el movimiento de
rotacion, respecto & los positivos. En el aparato or-
dinario se encuentra un gran ntmero de eléctrodos,
son cortados rapidamente. Seobtiene, por minuto, 3000
arcos por eléctrodos, 138, Los arcos que brotan entre
los electrodos, 6 sea un total de 414000 arcos, El aire
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circula en el intervalo entre el eje y el tambor, que
estd cavado de aberturas para permitirl: circulacion
del gas, una mezcla de aire y de oxigeno a 3 %. En la
practica, se recoge, como en el procedimiento Mac
Dougall los gases producidos mediante una lluvia
de acido sularico, en una torre de condensscion, E|
acido y los gases disueltos se calientan en un cal-
dero; los gases se condensan en un serpentino, el
4cido sulfurico se saca con bomba y puede nueva-
mente 1ervir.

Estos arcos son muy estrechos, lo que es ventajo-
so, porque la descomposicién local que se produce
constantemente en el curso de la preparacién es as{
relativamente menor. El aire que sale del aparato
esta cargado de o6xido de 4zoe & 2,6%,. Cuando se
le envia en el agua, produce en ella acido nitrico.
En las usinas del Nidgara, la fabricacion del acido
sale & casi 5,50 frs. los 100 kg.

Evidentemente este resultado, muy hermoso, se
debe al hecho que estas usinas pueden disponer de
la electricidad 4 muy buena cuenta como en muchos
casos sucederia en el Pert. Pero el hecho ahi esta,
y es lo esencial, Lo mismo diremos del método de
Kowalski y Moscicki que ha sido ensayado en Sui-
za, en condiciones casi idénticas bajo el punto de
vista de la generaciéon de la electricidad, y del de
Birkeland y Eyde, de Cristiania.

Los seiores Kowalski-Moscicki y Birkeland-Eyde
fabrican igualmente con el &zoe y el aire acidoi
azoico quimicamente puro. El aparato de Kowalsk
Moscicki estd formado por cierto nimero de bebinas
de induccion y de condensadores, para producir
descargas eléctricas. Bobinas y condensadores estan
alimentados bajo una tensién de 50.000 voltios, por
el secundario de un trasformador que recibe la
corriente de un dinamo & corriente alternativa. Las
centellas que alcanzan 24 centimetros de largo bro-
tan en recipientes en que pasa la mezcla de aire y
de oxigeno. Con una mezcla & 50 9% de oxigeno y
una corriente en el secundario de 0.05 amperes, bajo
ana frecuencia de 6,000-10.000 periodos se obtiene de
105 & 110 gramos de é&cido nitrico por kilowattio
hora. Eso significa que con los 4.000 kilowattios
por Santa Rosa inutilizados en Lima lo menos du-
rante 10 horas diarias se podria fabricar en un afio
1460 toneladas de 4&cido nitrico del valor de L.
14.600.

No insistiremos sobre las precauciones y disposi-
tivos adicionales (resistencia) que es necesario agre-
gar 4 los elementos para mantener su buena marcha.
El precio del 4&cido nitrico, calculando el costo de
energia eléctrica admitido en las upinas de las cai-
das del Nidgara es asi de 9 f. 50 por 100 kilégramos.
El precio se puede reducir & menos de la mitad en
el caso de instalaciones monstruas encontrandose en
coudiciones del todo favorasbles.

Para proteger los eléctrodos y aumentar la dura-
ciéon de vida, Birkeland y Eyde han pensado hacer
aplicacion de este interesante fenémeno que se
utiliza en diversos instrumentos, el del soplaje mag-
nético.

Han alimentado asi los eléctrodos en alternativa
de 5.000 voltios bajo 50 periodos y hacen brotar el
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arco en presencia de un electro-iman poderoso cuyo
campo magnético produce vibraciones extremada-
mente rdpidas. Estos arcos provocan la combinacién
del azoe y del oxigono y la formacién, no como en
el método de Mac Dougall y el de Kowalski-Mos-
cicki, de perdéxido de azoe, sino de protoxido de azoe,
el aire estd cargado de2 & 3 9, de este cuerpo. Este
no puede servir directamente & la preparaclén del
acido azoico. Debe sufrir preliminarmente una oxi-
dacién, que por lo deméas se hace facil y quimica-
los mente. Esta operacién accesoria, que no existe en
los otros procedimientos no es tan costosa que no deje
en su conjunto una fuerte economia del método.

Llla tiene como sub-producto el nitrito de soda
puro que se prepara haciendo pasar el aire que
todavia contiene un poco de protixido de 4zoe en
una torre de absorciéon que contiene soda caustica.

Para volver & la misma cuestiéon de la fijacion del
4zoe atmosférico, hay interés, como lo hemos dicho
mas arriba, para conseguir un buen rendimiento y
reallzar una fabricacién econémica, en operar 4 una
temperatura lo mas elevada posible (luego hay dife-
rencia esencial con la fabricacién del 6zono).

Este desideratum impone el uso de electrodos
especiales. Es sobre todo bajo este punto de vista
que el método Birkeland Eyde merece mencién par-
ticular.

Efectivamente, ella permite hacer uso de electro-
dos de desarrollo muy grande y enfriados por una
circulacion de agua fria.

En otro orden de ideas, pero siempre con el mis-
mo fin, el sefior Rash ha propuesto los 6xidos
metalicos semi-conductores de tierras raras, los de
thorio, de zirconio, etc. ‘por ejemplo, para consti-
tuir los electrodos.

Se ha constatado también, en los distintos sistemas
que el rendimiento que puede disminuir si se vuelve
muy grande la frecuencia (més de 10.000 en el pro-
cedimiento Mac Dougall) no cesa de crecer cuando
se aumenta la tensién de las descargas.

‘La tension utilizable es limitada, mas por los apa-
ratos eléctricos propiamente dichos, y notablemente
los trasformadores, que por los elementos fijadores
mismos.

Se ha obtenido los maés curiosos resultados ope-
rando sobre aire liquido, al través del cual se hacia
pasar la corriente, & una tensién de 3-4000 voltios,
de una bobina de induccién. Asi se ha preparado
un gas explosivo, el triéxido de azoe.

A una tension menor de 1000 voltios y con una
frecuencia de 42 periodos, se ha recogido el triéxido
de &zoe en polvo amorfo. La produccién era para
una corriente en el primario de la bobina de 8-9
amperes, de 0,5 gramos por 300 cenlimelros cubicos.

Sea la que fuere del valor respectivo de los diver-
sos métodos eléctricos presentados actualmente, la
industria de los nitratos ha entrado, gracias & la
electricidad, en una via nueva que tal vez revolu-
cionara la agricultura.

CONCLUSION

En materia de conclusién podemos decir que la
electroquimica estd hoy seriamente en estudio. Des-
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pués de haber sufrido momentaneos reveses y cau-

sado desiluciones pasageras, ha venido 4 tomar e]
puesto- que merecia ocupar; la ciencia se -detiene
alli, & ells se le une la industria. )

Rapidas: han sido sus'etapasi pasadas, mas preci-

pitadas aau seran-las futuras.

Desde quince afios ha.entrado el horno eléctrico.
en la tescera -face de su hlsl.or'la, la de su desarrollo.

industrial.
El 1893 ha visto la preparacion del glicino por

Lebeau, el descubrimiento del corindon por Jacobs, "
en 1900 la fabricacion; del  fésforo por Parker, dej:

fierro titano por Rossi.y Simén, en 1902 la. del
bario, del calcio, del estroncio por Berchers y Woel-

ker  habian, fundido el vidrio eléctricamente; Zeiss -
en 1903 ha fundido, el cuarzo y ha empleado este -
para la confeccion comercial de las.vasijas y. de las,:

ampollas, 'y Benjamin aecaba de construir un horno
industrial para la fabricacion del vidrio.

Stassano ha dado  ayer el horno thlramcorotante,
W. .von Bolton purifica el tantalio en el vacio. La

electrolisis de este modo ha sacado ventaja de estu- ;

dios recientes Y notablemente, en América, de los
de Baucrof de la Franklin Insmuhon.
La  fabricacién de los cloraloa alcalinos y de lo\

blcromatos se per fecuond (zlbbs los-prepara simul-

taneamente.

Ashcroft ha modificado los elementos utilizados
para la fabricacion de la soda. Blackmore forma
aleaciones de cobre y de alumlmo por electrdlisis
ignea, Chance indica un wmétodo nuevo de afinacion.
Abraham obtiene por electrélisis hilos de platino
homogéneos, la fabricacion de las lamparas & incan-

descencia adquiere hilamentos metalicos, nuevos,

mas resistentes que los antlguos y de un poder
emisivo superior.

La corriente. eléctrica esteriliza el agua; el ozono
hace lo mismo pero-es méas caro. El efluvio fabrica
el salitre & bajo precio.

Tales noticias trae, en algunos dias, la: prensa tecno-
logica; los electroquimicos, se les hara esta' justicia,
no huelgan.

Para terminar repetiremos que mafiana ya no se
dird que las empresas eléctricas son posibles sola-
mente en las regiones en que se puede disponer con
poco gaslo de la energia hidriulica. Evidentemente

nos encontramos entonces en las mejores condicio- .

nes. Pero habrd que reconocer que en muchas
aplicaciones el eosto de la energia no interviene sino
por una débil parte en los gastos globales y se pedi-

ra & esta buena y generosa electricidad el medio de *

reducir los gastos sobre otros renglones, sobre los
gastoa de .instalacién, de. mano de obra, de manu-
tencién; el medio de conseguir productos mejores,
porque puros, y de crear cuerpos nuevos.

Luego son muy vastos los horizontes de la clencm,

de manana.

+

EL INGENIERO JULIO LACROZE
1838 1890

| e apelhdo de Lacroze se halla extensamente
’ vinculado al desarrollo de nuestra: vialidad
Ay ptiblica.

-No seria posible, en efecto, sin cometer una palmaria
injusticia, escribir: la historia del «riel argentinos sin
dedicar una mencién preferente 4 los hermaros Julio
y Federico Lacroze en el capitulo destinado 4 ' rendir
un justo homenaje 4 los «pioneers» ‘de los progresos
de nuestros. transportes ferroviarios. . : A

- Persiguiendo nuestro proposito de acumular en estas
columnas material que facilite la redaccién de esa.obra
el dia que se la eche de ménos en el catdlogo de la

' bibliografia nacional, publicamos hoy estos apuntes

tendientes 4 poner de relieve la actuacién de los mis-

mos, especialmente la del ingeniero. Julio Lacroze, fa-

llecido en 1890, ya que su hermano Don Federico

sigue ensanchando el rddio de su propia actu'acién.
AR ;

Nac1do en Buenos Aires,, el afio 1838, Don Julio La-
croze cursd sus estudios primarios en la escuela’ del
afamado educacionista: Don, Juan Peifia, siendo! luego
enviado 4 Francia. por su familia, para proseguir los de
ingeniero en la afamada “Ecole. Centrale de .Paris”, en
la que obtuvo su diploma de Ingeniero Civil el afio 1864,

Dotado de una preparacién técnica y de una expe-
riencia adquirida en los viajes que les era dado po- :
seer 4 muy e_ontados_argentinos de ese tiempo,. halla-
base en condiciones de prestar buenos servicios al
pais.cuando 4 €l regresd, es decir, en 1865.

No tardé, efectivamente, en demostrarlo. pues ya en
1866 publicé un estudio titulado * Los ferrocarriles
econémicos y el porvenir de la Reptiblica Argentina ”
que es lo primero en su género de que tengamos no-
ticia haya impreso un ingeniero en el pais, por cuyo
motivo—y dado que seria materialmente imposible
hallar hoy ejemplares de este folleto,—lo reproducimos
integro en este niimero.

Esta publicacién, dedicada al doctor Guillermo Raw-
son, 4 la sazén ministro del Interior, demuestra cuinto
preocupaba al joven ingeniero de enténces «el adelanto
de este pais»> y permitia esperar que su nombre que-
daria ligado 4 el

Por este y otros folletos que més adelante pubhco
el ingeniero Julio Lacroze debe ser comsiderado como
un precursor en cuanto se relaciona con los problemas
relativos 4 los transportes en la Reptblica Argentina,
pues, digan lo que quieran ciertos pretendidos prdcticos,
nada es mds eficaz para el éxito de toda iniciativa que
la propaganda hecha con los tipos de 1mprenta

Asociado con su hermano Federico, que si no era
técnico lo complementaba por su espiritu emprende-
dor y su conocimiento de los negoc1os pidié, el mis-
mo afio 1866, la concesién de una linea férrea desde
Lujan hasta el Salto. Con este motivo, publicé un
nuevo folleto que hemos de reproducir también—pero
en otra oportunidad por carecer de espacio en este
nimero—pues si el primero, con sus generalidades,
tiene solo un interés relativo hoy dia, éste serd
siempre de provechosa consulta. cuando se quiera es-
tudlar y comparar las cldusulas de los contratos de.
concesién de nuestros ferrocarriles, pues sabido es que’
estos, ademds de uniformes por periodos mis 6 mé-
nos largos, pueden ser considerados como uno de los
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mejores indicadores de la situacién econdémica y so-
cial del pais durante los periodos respectivos.

En materia ferroviaria, el -ingeniero Julio Lacroze
tuvo participacién activa en otras iniciativas que si
bien no todas tuvieron éxito, no dejaron por ello de
dar su fruto, siquiera fuesen semillas que los progre-
sos del pais hicieron fructificar sin que sus iniciado-
res participaran en los beneficios. Entre ellas puede
citarse la linea entre Buenos Aires y Rosario, por
Belgrano, San Martin, San Pedro y San Nicolds, que
€l propuso construir en 1871, con los sefiores Rufino
de Elizalde, N. de la Riestra y su hermano Federico.

El ingeniero Lacroze
hizo siempre una propa-
ganda de convencido en
pré de los ferrocarriles
econdémicos, siendo su
pritner propdsito el es-
tablecer tranvias rurales;
propdsito que ‘tuvo su
parte de realizacién con
la linea que constituye
hoy el ferrocarril Central -
de Buenos Aires. Con su
hermano Federico ha-
bian solicitado en 1881,
construir una de estas
lineas entre Buenos Ai-
res, Tandil y Olavarria,
la cual, (1) de haberse
construido, seguramente
estarfa convertida tam-
bien hoy en linea férrea’
como la anterior.

Desgraciadamente pa-
ra el pais, las ideas del
ingeniero Lacroze no se
impusieron en su opor-
tunidad, pues, las com-
paifiias inglesas, por una
parte, y los ingenieros
oficiales, por otra, fueron
siempre partidarios de
construir ferrocarriles antieconémicos.

Puede asegurarse que si las ideas contrarias se hu-
biesen impuesto, tendriamos actualmente el doble de
kilémetros de vias férreas de las que tenemos, y que
si los EE. UU. de N. A. hubiesen procedido de acuer-
do con las teorias que han imperado aqui, no tendrian
ellos la mitad de la extensién de la red que contri-
buye 4 hacerlos el pais mds préspero de la tierra.4d
pesar de kracks, trusts y tamanny halls.

{

(1) Creemos de interés la siguiente carta que los hermanos
Lacroze dirigieron en 1882 al Gobernador de la Provincia de Bue-
nos Aires, doctor Rocha, en procura del pronto despacho de la
solicitud de concesi6én de ésta linea:

Buenos Aires, Marzo 1882.—Sr. Dr. Dn. Dardo Rocha,~—Fs-
timada Sefior y amigo: — Cuando la ZFrancia, d principios de
este .siglo, se encontraba en guerra con la Inglaterra, propu-
steron d Napoleon I la aplicacion del vapor d la marina fran-
cesa; éste, no temiendo entonces el tiempo necesario para examinar
la propuesta de Fulton, la pasé d informe del grn Instituto de.
Lrancia, que lo componian cuarenta de los sabios mas notables de
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Pero el apellido de Zacroze estd sobre todo vincu-
lado 4 la historia y desarrollo de nuestros #ranvias
urbanos. ;

Para los que conocimos en la infancia, casi como
unico vehiculo de trasporte, al antiguo Tranvia Cen-
tral, ambos resultan términos sinénimos.

Muchas fueron las dificultades que el ingeniero I,a-
croze debié vencer para conseguir la autorizacién de
establecer el primer tranvia en las calles de Buenos
Aires.

La opinién piblica, atemorizada, en efecto, por la ac-
tiva propaganda contraria 4 su establecimiento que se
‘ hizo en la prensay en el
seno mismo de la Muni-
cipalidad, se mostré mds
que rehdacia con éste fac-
tor de progreso. Durante
el periodo de la discusién
4 que diera lugar la pro-
puesta de establecer el
primer tranvia en nues-
tras calles, se reprodujo
la gran objecidn, de efec-
to para los timoratos* que
tanto en otras partes co-
mo entre nosotros se hizo
contra el establecimiento
de este modernisimo ele-
mento de trasporte: #rds
de cada vehiculo deberd iv un
carro para recoger los mauer-
tos y heridos!

Bien es cierto que la
reaccién no se hizo espe-
rar mucho tiempo y que,
bajo ese amparo, la semi-
lla que sembraron los La-
croze el afio 1869 ha fruc-
tificado maravillosamen-
te y Buenos Aires ha lle-
gado 4 ser la ciudad que
cuenta hoy con uno de
los servicios de tranvias
mas completos entre todas las grandes capitales del
mundo. El establecimiento ‘de los tranvias de Buenos
Aires constituye un hecho trascendental para la ciudad,
pues es grande la influencia que él ha tenido en el
proceso y solucién de la mayoria de nuestros proble-
mas edilicios. Podria también demostrarse sin mucho
trabajo, que él ha tenido una no menor influencia en
nuestra evolucién social.

k%

la épocay éstos, despues de estudiar y bien meditar sobre el asunto,
aconsejaron rechazar la propuesta por ser, d juicio de ellos, una
utopia. .

Ll proponente, persuadido de la bondad y del alcance que tenia
su invencion, no se arredrd por la decision de los cuarenta sabios
Y. perseverd en su  propdsito; solamente cambid de rumbo y fué
d@ ofrecer d los Estados-Unidos lo que la Francia acababa de
rechazar. Esa nacion, que siempre se ha distinguido por su es-
Ppiritu prdctico, al que debe su grandeza y prosperidad, hizo suya
la idea de Fulton y la aplicé inmediatamente d su marina; el
resultado que esto did es de todos conocido. )
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Con ser suficientes para acusar una personalidad,
los hechos mencionados hasta aqui, son ellos sin em-
bargo demasiado incompletos para que permitan si-
quiera perfilar con razgos propios la del ingeniero
Julio Lacroze. :

En su actuacién continuada de veinticinco afios ha
dejado, en efecto, muchos otros de los cuales no po-
dria prescindir quien intentase definirla.

Limitdndose nuestro propésito, cual lo dijimos antes,
4 reunir datos para que otros los aprovechen en su
oportunidad amplidndolos con elementos de que ca-
recemos y nos serian indispensables si hubiésemos de
pretender formular un juicio calificado, vamos 4 ter-
minar estos apuntes, con una resefia de los hechos
que seglin nuestro conocimiento deben figurar entre
el material que ha de emplearse para hacer la biogra-
fia completa del ingeniero Julio Lacroze.

Dos afios después de su regreso al pais (1867), du-
rante la guerra del Paraguay, el ingeniero Lacroze
sirvié como jefe del cuerpo de ingenieros, 4 las érde-
nes del general Paunero, que luchaba entdnces contra
las montoneras del interior.

En 1868 hizo, por encargo de la municipalidad de
esta capital, los estudios para el aprovisionamiento de
aguas y desagiies.

En 1869 y 1870, formando parte del Departamento
de Ingenieros, hizo estudios de caminos, puentes y
otras obras piiblicas en las provincias de San Luis y
del Norte. Hemos de mencionar especialmente su
estudio del camino de Tucumdn 4 Salta y la cons-
truccién del puente sobre el Rio Pasaje, trabajo sério
por la naturaleza de este rio y ser uno de los prime-
ros de importancia en su genero que se hicieron en
las Provincias del Norte.

Veintidos afios después, quien escribe estas lineas
fué llamado 4 consolidar este puente, que habia sufrido
desperfectos mds por el abandono en que se le tenia
que por defectos de construccién, y tuvo ocasién de
apreciar el partido que su constructor habia sacado
de los tinicos elementos disponibles en aquellas alturas
para hacer una obra semejante: la madera y la piedra,

siendo del primer material la superstructura y mixta
la construccién de los estribos y pilas.

En 1872, el ingeniero Lacroze hizo estudios para la
construccion del Puerto y de los edificios de Aduana
y Aguas Corrientes de esta capital.

Traemos d su memoria el recuerdo de este asunto porque al-
gun parangon puede establecerse entre él y nuestra propuesta de
Tramway de carga en la campaiia.

Hace ya seis afios que andamos con este asunto de Herodes &
Pilatos, buscando quien comprenda la revolucion politica, econo-
mica y Social que serd la consecuencia de la realizacion de este
pensamiento.

Habremos de tener que ir al estrangero con nuestro proyecto?
— No lo creemos, pues no hemos perdido aiin la confianza que
tenemos en los hombres que dirijen los destinos de nuestro pais;

es d Vd., quizds, d quien le estd reservada la gloria de cooperar.

eficazmente al ensayo prdctico del mas. fdcil, del mejor sistema
de transporte; de aquel que tanto necesitamos para poder poblar
nuestras inmensas llanuras, explotar sus riguezas y extender la
civilizacion en toda la campafia.

Suponemos que nos hard Vd. el favor de creer que no somos
de esos aventureros que buscan con engafios 6 supercherias ha-
cerse de una posicion socialy tratamos iinicamente de ensanchar
una industria d la que hemos consagrado toda nuestra existencia

Ese mismo afio fué nombrado Comisario de la Ofi-
cina de Patentes de Invencion y Marcas de Fabrica,
proyectando la ley que atin estd en vigencia. En este
cargo permanecié hasta el afio 1876, en que rasolvié
hacer un viaje 4 Norte América dénde se dedicé 4
estudios relacionados con las ciencias y las artes sus-
ceptibles de aplicacién en su patria, dedicando, sin
embargo, atencién preferente 4 las vias de comunica-
cién.

Si no ocupé otros cargos ptblicos que no le permi-
tieron desempefiar sus numerosas iniciativas -privadas,
fué, en cambio, solicitado con frecuencia para efectuar
estudios y proyectos de diversas obras é servicios pi-
blicos. Recordamos, entre estos, un estudio sobre eli-
minacién de basuras, que presenté al Intendente
Alvear el afio 1882. e : 3

Tambien contribuyd, el ingeniero Julio Lacroze, al
progreso de la evolucién cientifica del pais, sea ac-
tuando como miembro activo de nuestras instituciones
que mas se preocupan de ella, y tomando parte en sus
deliberaciones, sea conquistando el titulo de inventor
en aquellos tiempos en que eran rara avis los que ins-
cribian alguna patente de esta indole en la oficina
ad-hoc. De su actuacién en nuestros centros cientificos,
recordamos que el afio 1874 fué electo tesorero de la
Sociedad Cientifica Argentina, cuyos anales recuerdan
su proyecto, presentado en 1875 para la celebracién de
un concurso sobre vias de comunicacién. En 1879 des-
empefié el cargo de Vice-Presidente del Instituto Geo-
grafico Argentino, colaborando con el General Mitre
doctor Zeballos, don Ricardo Trelles, doctor Faustino
Jorge y don Ulrich Courtois, 4 formnlar las bases para
la confeccién del Atlas que mas adelante publicS este
Instituto. Debe atin mencionarse, en este sentido, su
activa participacién en el congreso econémico celebra-
do en ocasién de la Exposicién Continental de 1882,
en el que sostuvo la siguiente premisa: «Ias fuerzas
vivas de un pais, deben emplearse en desarrollar, ante

todo, sus producciones mnaturales», presentando ocho.

proposiciones derivadas que abarcaban, puede decirse
todos los principales problemas relacionados con el
trabajo nacional. De sus facultades inventivas tenemos
dos testimonios en otros tantos folletos, uno de los
cuales se refiere 4 la patente que obtuvo en 1874, por
su bomba elevadora de agua, llamada «Bomba de la
Pampa», patente que solicité asociado al ingeniero

¥ cuyo desenvolvimiento, estamos seguros, tendrd la mds benéfica
influencia sobre el adelanto ¥ progreso de Prowvincia que usted
gobierna.

St no merecemos el - primero de esos conceptos, y st, por el
contrario, le inspiramos alguna simpatia, rogamos d Vd. se sirva
dedicar tan solo una hora al estudio del asunto que hoy pro-
hijamos, persuadidos de que el pais, Vd. y nosotros reportaremos
todos algun bien; esperamos, pnes, que Vd. nos designard el dia,
hora y local en _que esté dispuesto d acordarnos una audiencia
privada para que le hagamos una exposicion demostrativa de
nuestro proyecto que tiene gran atingencia con la construccion
de la Capital, que tanto preocupa d Vd.

Cuanto d nosotros, depende solo de Vd. que nos pongamos in-
mediatamente en campana, para lo cual en el acto de tener al-
gun_ seguridad, nos embarcaremos para tracr los materiales y
empezar la construccién en el presente afio.

Anticipamos d Vd. nuestro agradecimiento y quedamos de us-
ted S. S. S. Federico y Julio Lacroze.
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E. Carénon; el otro folleto publicado en Paris, lleva
el siguiente titulo que explica por si solo su contenido
« Nouvean systéme d’attaches et de traverses métalliques formant
avec le rail un assemblage par encastrement, pour voies fixes
de chemins de fer, tramways, voies portatives et antres», par
M. J. Lacroze, Ingénieunr.

Debemos consiguar, en fin, dos hechos de muy di-
versa indole pero que no deben omitirse en estas no-
tas biograficas del ingeniero Lacroze: y uno de ellos,
por relacionarse con nuestros més sefialados progresos
edilicios, y, el otro, porque 4 todos los titulos que re-
unia este representante de un gremio que no ha sido
atin objeto, entre nosotros, de todas las consideracio-
nes que legitimamente se merece, demuestra que
tambien le cuadra el de fildntropo. Queremos referir-
nos, en primer lugar, al hecho de haber sido el inge-
niero Julio Lacroze el primero que recurriese en Bue-
nos Aires 4 la madera dura para la pavimentacién
de las calles, siendo de rigor hacer constar que esta
iniciativa, cuya trascendencia esté al alcance de todos,
le valié algunas horas de prisién, por supuesto des-
acato 4 las ordenanzas municipales de la época (1875),
las que solo admitian el empleo de la piedra! V, al
referirnos 4 razgos de filantropia, recorddbamos que
fué el ingeniero Julio Lacroze quien doné 4 la «So-
ciedad de Nifios Desvalidos» el terreno donde ésta
tiene instalado su asilo, en Flores, y en el cual se erige
actualmente un edificio digno de sus nobles fines.

CH.
—

LOS FERROCARRILES ECONOMICOS Y EL
PORVENIR DE LA R. ARGENTINA (1)

Es de constante observacion que
la prosperidad y adelanto de un
pais estan inltimamente ligados, y
hasta cierto punlo, son proporcio-
nales a sw trabajo y a su produc-
cion.

Introduccion—Es con cierto embarazo que acometo esla cuestion a
causa de su estrema importancia para el porvenir de estos paises y
tamhién porgue en ciertos puntos me aparto de las opiniones general-
mente apmitidas hoy dia; pero me tendre siempre a la aliura del
asunto y lo discutiré con toda la claridad posible.

Principios generales.—Empezaré por establecer el principio siguiente,
que sera el tema de esta memoria; El bajo precio del lransporie de
los hombres y de las cosas es la base de la prosperidad de un pais!—
Me parece enteramente intlil, para probar esta verdad, cntrur en esos
argumentos que lantos otros han discutiao antes que yo; me baslara,
recordar, al pequeno nimero de persomas a quienes esia cuestion “es
completamente estraila, que muchos objetos, de un uso indispensable,
Y que sin embargo son sin ningan valor en el pais de produccion,
adquieren frecuentemente un allo precio a causa de las dificultades dey
transporte 0 de la distancia que es preciso hacerles andar para traerlos
al lugar donde deben consumirse; esto solo sera suficiente para hacer
senlir la importancia del asunto gue voy a tratar.

Opinion sobre esla materia del sefior A. Perdonnet.—Hé aqui la
opinion, sobre esta maleria, de mi querido y apreciado profesor el
célebre frlgelliex'o Mr, A. Perdonnel:—«Entre las grandes cuestiones que
ocupan hoy al publico, ninguna, tal vez, es mas importante que la de
los ferrocarriles. No es una cuestion pnramente industrial, ella toca
al mismo tiempo a nuestras condiciones morales. Ofrece un tema de

(I) Por Julio Lacroze, Ingeniero Civil—Buenos Aires, Imprenta
del “Mercurjo” Calle Byen Orden 101 (1866),

meditacion de la mas alta importancia al Administrador y al fiiosofo,
y un vasto campo de estudio al Ingeniero, al Comerciante y al Guerre-
ro. Los ferro-carriles por la celeridad que establecen en las comuni-
caciones conslituyen también uno de los medios mas poderosos de la
civilizacion y uno de los baluartes mds eficaces contra las agresiones
enemigas*.—En otra parte dice también: “Los ferrocarriles, los buques
a vapor y el telégrafo eléctrico. Ved ahi, poderosas palancas del
adelanto material y también magnificos instrumentos del progreso inte-
lectual‘‘,

Porvenir de la Republica Argenlina —Para dar una idea sucinta de
la importancia que adquiriria la Republica Argentina. como pais de
produccion, una vez que se le facilitara los medios de transporte’
me limitaré simplemente a enumerar los principales productos qgue
este pais puede recoger en grande abundancia no solamente para su
consumo pero también para la exportacion.

Productos animales.—En esta clase de productos y en todo lo que
se relaciona con la industria pastoril, la riqueza de la Republica

_ Argentina, es proverbial y no tiene rival en el mundo. Sus campos

son inmejorahles para la cria del ganado vacuno, lanar, yeguarizo,
porcino, cabruno, ete., elc.

Productos vegetales.—Trigo de varias clases, maiz, cebada, avena,
arroz, algodon, canamo, lino, tabaco, café, farifia, cafa de azucar,
maderas de ebanisteria, de carpinteria y de construecion, cascaras para
curlir, gomas, plantas medicinales y de ornamento, frutas de todas
clases, ete., ete.

Productos minerales.—Oro, plata, platina, cobre, hierro, plomo, anti-
monio, niquel, turba, lignita, antracita, carbon de piedra, (el black
diamond de los ingleses,) marmoles variados, cuarzo, piedras finas,
litograficas y de alilar, piedras de construccion, cimentos, puzolanas,
cales, yeso, petroleo, biea, sales minerales, cloruro de sodium o sal
comun, carbonato de soda y de potaza, stealite, azufre, ele., etc.

Productos manufaclurados.—Vinos, licores y aguardientes, tejidos
de algodon y de lana, cigarros, velas de sebo y de estearina, cueros
curtidos, suelas talabarteadas, zapalos, azucar de caha y de remola-
cha, dulces, conservas de frulas, jabon de jume y muchos otres pro-
ductos cuya enumeracion seria demasiado larga.

Desarrollo de los Ferro-Carriles, causas y efectos.—A mas del per-
feccionamiento dé ia navegacion y de los caminos, la industria del
transporte se ha desarrollado considerablemente con el establecimiento
de los ferro-carriles; los beneficios que estos han procurado al pais
que alraviesan y que radian hasta una clerta distancia, no han hecho
sino mostrar mas sonsiblemeute la necesidad que hay de estenderlos
mas, y aun en toda el area del territorio, para oblener mayores ven-
lajas, Pero el alto precio del tipo hasta ahora generalmente adoptlado
se rehusa absolutamente a satisfacer las necesidades de comarcas
donde el poco trafico actual no permite emplear un sistema tan caro;
que, independientemente del aumento dJde celeridad, seria mas bien
una causa de la ampliacion de los gastos de transporte, y por consi-
guiente no se oblendria el objeto buscado cual es, como ya lo he
dicho: la baratura y facilidad det (ramsporte. Pues debo recordar
aqui, aungue eso sea superfluo para la mayor parte de mis lectores
gue los gastos de primer establecimiento deben ser amortizados en un
tiempo mas 0 menos largo, ¥ los intereses de ese capilal deben tam-
bién ser siempre servidos. Ahora bien, esay dos causas de gastos
(amorlizacion ¢ inlerés del capital) quedando siempre las mismas
cualguiera que sea el producte de la empresa, el costo de primer
establecimiento es tanto mas elevado por unidad de fr:llico, que esle
ultimo es menos grande y por consiguiente el costo del transporte se
halla tanto mas recargado. O bien, si el beneficio de la empresa se
reparte en dividendos que representen la amortizacion y €l intereés del
capital empleado; claro es que esos dividendos seran tante*mas redu-
cidos gue ese capital habra sido mas grande, y puede suceder enton-
ces, que la empresa no sague una Temuneracion suliciente. De aqui
resulla la imperiosa necesidad de reducir a un minimo los gaslos de
primer establecimiento, poniendo sin embargo, el ferro-carril en rela-
cion con las exigencias que tiene que satisfacer.

Londiciones que requiere et eslablecimiento de los Ferro-Carriles.—
Con el fin de proceder de un principio inequivoco, de una delinicion
bien  establecida me propondré primeramente la cuestion siguiente.
sQué es lo que se precisa para plantear un Ferro-Larril? Que este ,
responda a una necesidad inminente y que los elementos que determi-
nan esa necesidad sean bastantes fuerle para soportar Ics gastos que
exige su construccion y €1 costo de su explotacion.

Venlajas que presenla la Repiublica Argentina para el establecimiento
de Ferro-Carviles.—Fxaminaré ahora si la Republica Argentina, llena
esas condiciones:—Técnicamente hahlando, pocos paises en el mundo
presentan mayores facilidades para la construccion de ferro-carriles,
bues su lopografia es poco quebrada, siendo formada, en la mayor
parte de su extension, de inmensas llanuras dopde viven innumerables
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rebafios que constituyen una de sas principales riquezas, y como es
natural los centros de poblacion que se reparten este vasto territorio
son separados por larguisimas distancias, que es preciso atravesar por
caminos muy mal cuidados y con carruajes de la mas primitiva espe-
cie (esto es cuando los hay) pues en la campafia y en las provincias
del interior, los transportes se hacen todavia, casi exclusivamente, ¢on
carretas de bueyes y aun en muchas partes con cargueros. Reasu-
miéndome, enumeraré las causas prineipales que facilitan y requieren
mas imperiosamente el establecimiento de ferro-carriles en la Republica
Argentina, estas son:—1.o Llanura del pais en su mayor extension, lo
que evitara la ejecucion de esos grandes trabajos de arle como ser
tineles, viaductos, etc.; 2.0 En fin, el mal estado é insuficiencia de
los medios de transporte hoy existentes.

Necesidad que hay en la Republica Argentina, de mejorar los medios
del ransporte.—Entonces, no es solamente necesidad la que, hay sino tam
bién urgencia de mejorar 6 cambiar cuanto antes nuestros medios de
viabilidad, si queremos qgue este pais prospere y obtenga pronto la
importancia gue la Providencia le ha designado dotandolo con una.
naluraleza exuberante en todos los bienes de que el hombre puede
desear, tanto en productos agricolas como en mineiales de todas espe-
cies, los cuales estan hoy perdidos por la mayor parte, por falla de
medios de transporie. Hoy somos tributarios de otros paises, en pro-
ducciones que tenemos en tanta abundancia en nuestro valioso territorio
que mas bien nosotros- podriamos exportar y abastecer al muudo
entero.

Engrandecimiento del lerrilorio por medio de los Ferro-Carriles.—
Este también seria el medio mas eficaz de aprovechar esos magnificoS
campos hasta ahora sin ningin valor—quiero hablar de las Pampas
y otros distritos que se hallan en poder de los indios—y sacar de
ellos las inagotables riquezas que en su seno encierran, en lugar de
servir de guarida a esas hordas salvajes cuyos instintos crueles y
feroces los incilan constantemente a hacer esas invasiones tan fatales,
que esparcen el lerror y el espanto entre las poblaciones fronterizas
Yy yue arruinan todo el pais por donde pasan. Esto es tan notorio
que esos fertilisimos terrenos que el Gabierno brinda al publico a un
infimo precio y aun gralis también, nadie l10os quiere puesto que n
sus bienes ni sus personas estan seguras. Repilo que seria el medio
mas elicaz 'y mas ventajoso al mismo tiempo, sino de destruir a
menos de desembarazarse de esos incomodos vecinos, rechazandolos a
lo lejos y poniéndolos asi en la imposibilidad de danar;

Reduccion de los Indios.—Y quien sabe, si el pico del obrero no
obtendria también otro resultado, aun mas elevado, mas noble y mas
digno del hombre civilizado! Resultado que, ni las armas, ni mucho®
otros medios que se han empleado hasta ahora, han podido obtenerlo’
ese resnllado seria la reduccion de esas hordas & un estado mas trataj
ble, mas sociable y tener tal vez, en ellos mismos los obreros de
progreso! He aqui lo que dice a este respecto un célebre escritop
inglés:

Opinion de Lord Macaulay, sobre los medios rapidos de comunica-
ciom.—**De todas las invenciones, exceptuando solamente el Alfabeto
y la Imprenta, aquellas que han tenido por objeto el abreviar las
distancias, son las que han hecho mas por la civilizacion de nuestra
especie. Cada mejora en los medios de locomocion esutil a la huma-
nidad tanto moral é inteiectual que materialmeute, y facilita no spla-
mente el cambio de las vorias produceciones de la naturaleza y del
arte, pero liende también a destruir las antipatias nacionales y pro=
vinciales; en fin, ligan juntos todos las miembros de la gran familia
humana*.—Lord Macaulay

Venlajas que reportan los viajeros con la celeridad en los medios de
locomocion,—De una curiosa estadistica en la cual comparan el actual
medio de locomocion en Francia con el antiguo, extracto lo que sigue’
«En 1864, el nimero de viajeros transportados a un kilometro en las
vias férreas francesas, ha sido aproximadamente de 3.0c0.000.000; 0
lo que es lo mismo 75,000.000 a 40 kilometros El transcurso de 49
kilometros en ferro-carril dura una hora, cuando se precisaban 4 por
las diligencias; se ha efectuado pues una economia de: 75.760.000X 3 =
225.000.000 horas. Admitiendo que la hora de trahajo de los viajeros
valga fr. .50, término medio, lo que ciertamente no tiene nada de
exagerado, la economia de dinero ha sido entoneces, en el afio de 1864,
de 112.500.000 fr. De otro lado, el precio medio de transporte en los’
ferro-carriles de un viajero por kilometro es de fr. 0,075, cuando en
las mismas condiciones por las diligencias es de fr, 0,12 ; los tres
millares de ciento de viajeros han efectuado un nuevo beneficio de
3,000.000.000 X 0,045 =135,000.900 fr. Y la economia total oblenida -en
un afio por los nuevos medios de locomocion sobre el transporte de los
viajeros solamente ha sido de 112,500.0c¢ X 435,000°000 = 247,500.00p fr-
0 sea en papel mic. la enorme suma de 1.237.5°0.000 ps: mlc. El
beneficio obtenido sobre el transporte de las mercaderias es mucho
mayor*,

Influencia de los Ferro-Carriles, sobre las relaciones individuales.—
Considerando bajo otro punto dc vista las ventajas que reportan las
vias férreas, el célebre economista Mr. M Chevalier, se expresa asi:
“La celeridad de los medios de transporte hallandose cuadruplicada
con el empleo de los motores a vapor, si suponemos un pais surcado

por ferro-carriles, el efecto producido por los nuevos motores sobre las

relaciones de los individuos, seria el mismo que si las condiciones de
la locomocion no siendo cambiadas, el territorio se hubiese concen-
trado y reducido en un espacio diez y seis veces menos grande*. Yo
digo que, esto mismo aplicado en la Republica Argentina, si se tiene en
vista el estado actual de los medios de comunicacion y la necesidad
que tenemos de mejorarlos y ensancharlos, el resultado sera aun mas
grande, porque aqui todo esta todavia en embrion, se puede decir;
esas relaciones se crearan entonces y quien puede asignarles los limi-
tes a que llegaran con el tiempo? Entonces también los argentinos
podran conocer facilmente su patria, porque cuantos de nosotros hemos
estado mas bhien en Europa, y no conocemos todavia las Provincias?
Sin embargo, en ellas hallariamos, al menos cuanto a la naturaleza,
todo lo que buscamos en otros paises. A

Influencia de los Ferro-Carriles sobre lodos los ramos de la activi-
dad humana olros que el Comercio y la Industria.—Los ferro-carriles
no han obrado solamente sobre el Comercio y la Industria, han ejer-
cido también su poder sobre los demas ramos de la actividad humana,
sobre la agricultura, sobre Ja explotacion de minas, solre las ciencias,
sobre las artes, sobre nuestras costumbres y hahitos, sobre el bien
estar de los hombres, sobre la politica y en fin sobre la civilizacion en
general, y a un grado tal que muchas personas no se rinden todavia
bien cuenla de esta influencia.

Los Ferro carriles consideradys como vids eslratégicas.—Los ferro-
carriles tendran a mas por efecto en la Republica Argenttna y que
no es el menos considerable, de consolidar la estabilidad del Gohierno
Nacional, haciéndolo mis fuerte, puesto que podra en un momento
dado, transportar sus fuerzas a un puutc cualquiera de su territorio
para hacer respetar la ley y su autoridad. Napoleon 1° decia que el
arte de hacer la guerra, consistia en gran parte, en saber reunir a
un momento dado, el mayor nimero de tropas posible en un mismo
punto. Y no es dudoso que los ferro-carriles han completamente
resuelto el problema, y es por eso que hoy las guerras son menos
largas. <Quien quiera la paz, que se prepare para la guerrar.

Punto de vista bajo el cual debe considerarse esla cueslion en la
Republica Argentina.—En un pais nuevo como este, donde casi todo
esta recién por empezar, es menester considerar esta cuestion de los
ferro-carriles bajo otro punto de vista que lo hacen en Europa, que
debe, a la verdad servirnos de guia y modelo en muchas cosas pero
no siempre debemos imitar ciegamente lo que alli se hacé, porque
obrando asi, sin preocuparnos de las circunstancias en gue nos halla-
mos aqui, seguiriamos frecueniemente un camino errado, y es eso
precisamente lo que se puede y se debe evilar si se sabe aprovechar
de la experiencia adquirida, si se considera atentamente todas las
cireunstancias que caracterizan la cuestion; y en fin, si se estudia con
dicernimiento todos los elemeéntos y recursos de que podemos dis-
poner.

Observaciones sobre el estado actual de la Repiblica Argentina.—Asi
con frecuencia preguntan como es que eslas ricas comarcas, con las
cuales la naturaleza ha sido tan prodiga en dones, no se puehla mas
pronto?—A esto responden con un cierto semblante de razon, que es
porgque no tienen todavia los- medios de transporte suficienies para
exportar sus productos y facilitar las comunicaciones.—Pero entonces
porque no construyen ferro-carriles, que es el mas poderoso de todos
los medios de transporte?A esto replican, que los ferro-carriles no se
pueden establecer en paises casi desiertos, que no poseen todavia los

recursos necesarios para salisfacer el costo de primer establecimiento

y los gastos de explotacion. En estos dos dilemas se vé una flagrante
contradiceion, un circulo  vicioso que se condena y destruye por s
solo. i ;
Respuesla a la primera observacion.—Yo creo mas bien encontrar
respuesta -a la primera de estas observaciones en el siguiente argu-
mento: Si esle pais no esta “todavia a la altura que deberia ocupar
entre las demas naciones del mundo, es debido tnicamente a las rui-
nosas guerras en que se ha visto envuelto desde su emancipacion, lo
que ha tenido por resultado trabar el adelanto, alejando los capitales
extranjeros y la inmigracion .a los cuales su instabilidad interna, no les
ofrecia bastante seguridad, como asi lo ha demostrado elocuentemente
un célebre publicista que ha desarrollade el tema siguiente:. ‘‘Todo
con la paz. Nada con la guerra‘‘. Es menester, pues, emplear todos-
los medios pacificadores que estén a nuestro alcance para afianzar la
tranquilidad y establecer soli lamente el orden, sino se quiere gue este
bello pais permanezca aun indefinidamente en-el statu quo, mientras
que otros, mucho menos fayorecidos que ¢l, adelantan en la via de!
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progreso; esta es la ley de las sociedades, y aquellas que no progresan
mueren 6 son absorvidas.

Respuesta a la segunda observacion.—Cuanto a la segunda objecion
ya he respondido, demostrando los inconvenientes del tipo hoy gene-
ralmente adoptado y la utilidad que habria en reducir a un minimum
los gastos de primer establecimiento de los ferro-carriles.

Los Ferro-Carriles como medio de civilizacion.—Recordaré también
aunque eslé de mas, el principio de que tode lo gue contribuye al
bienestar del publico, tiende al mismo tiempo a ennoblecer el caracter
. de las masas, a moralizarlas y a desarrollar su inteligencia y como ya
he dicho, nada tiende mas expresamente aese fin que los ferro-arriles,
debemos, pues, estorzarnos en multiplicarlos lo mas posible.

Solucion de la cuestion.—De esta sucinta exposicién preliminar de
la cuestion, debe parecer evidente que su verdadera solucion esta en
la creacion de un reseau argeniino, que reuna eptre si todos los cen-
tros de poblacion, gue cree nuevos, que dé vida y actividad a las
provincias del interior, poniéndolas en comunicacion con las del litoral,
etle., ete., del cual tanto las empresas, que se encarguen de su ejecu-
cion, como el publico, sin sacrificar los intereses del uno al otro,
saquen todas las ventajas posibles; y para eso se debe adoptar un
sistema_ economico de ferro-carriles que exijan un corto capital d®
primer establecimiento y que, con un buen régimen de explotacion
satisfaga 4 1a vez las necesidades de la produccion y del consumo*
de la Agricultura, de la Industria y del Comercio. Bajo eslas condicio:
nes los:capitales invertidos en esta clase de empresas oblendran segu
ramente una remuneracion suficiente que. los atraeran y si en algunos
casos fuese necesario, para eslimularlos, acordarles una garantia, esta
no tendria otro objeto sino darles simplemente un apoyo moral, puesto
que este interés garantido siempre seria sobrepasado.

Estado de la cueslion.—Ahora bien, falta saber si es posible la
construccion de ferro-carriles suficientemente economicos y que respon-
dan a las necestdades actuales del pais, presentando al mismo tiempo
todas las ventajas que deben esperarse de semejantes vms de comuni-
cacion.

Economia en la construccion de los Ferro- Ca'rmles.—No hesitaré en
afirmar la existencia de esa posibilidad, pues los progresos que ha
hecho hoy la locomocion permiten hacer 1o que el arte de la construc®
cion no habia conseguido realizar hasta ahora, es decir, el estableci-
miento de Jos ferro-carriles, en las mismas condiciones que los caminos
carreteros y no habria ningun inconveniente en la travesia de esas
vastas campiiias por trenes, circulando concurrrentemente con los de-
mas medios de locomocion, sirviendo asi las ciudades, los mercados,
las chacras, las estancias, elc., adaptandose, en una palabra, a todas
las exigencias de las localidades. Todo esto siendo posible, no hay
entonces la menor duda queeste sistema sea un poderoso medlo para
la realizacién del gran reseau Argentino. Para cuya ejecucion propon-
go establecer esos ferro-carriles economicos, en los mismos caminos
carreterros hoy existentes 0 en los nuevos que se construyan.

Ventajas que resullarian.—Esos dos medios de locomocion, lejos de
perjudicarse uno al otro, 6 de hacer doble empleo, como se podria
creer a primera vista, cada uno prosperara con la existencia del otro;
de esta manera l10s caminos serviran para las comunicaciones locales
de una villa a otra 0 entre propiedades vecinas, estaran necesaria-
mente siempre en buen estado por la proximidad del ferro-carril, y seran
para este ultimo como arterias que . vendran a derramar en él, los
productos gue recojeran cuando estos precisen seguir largos trayectos,
para los cuales es necesario Lelendad ¥ dlsmmucwu en los gastos de
transporte.

Modificacion wulterior.—Después de eso, nada impedira que. mas
tarde, cuando las necesidades hayan crecido, -lo que es indudable, y
que entonces esos medios de transporle sean insuficientes, se reempla-
cen por otros ferro-carriles mas completos, mas perfeccionados, mas
poderosos en su accion; los cuales tendran com) es consiguiente, los todos
elementos de vida y de prosperidad, porque habran venido.a proposito.
ilamados por las nuevas exigencias y siguiendo la marcha natural dél
progreso, el cual no consiste solamente en la innovacion sino en la
conveniencia y a proposito de esa innovacion; ¢ lo que es lo mismo,
es preciso que todo sea proporcionado, que exista una intima relacion
entre la causa y el efecto, que el uno siempre sea el corolario del
otro para que el progreso sea lojico; de lo contrario, cuando este
equilibrio, entre la causa y el efecto, falta, los dos peligran a la
vez.

Utilizacion de los
go consiste he dicho, en la
o porconstruirse, lo que se efectuaria del modo siguiente: Los rieles
serian puestos-al nivel del suelo en el espesor mismo de la calzada,
de manera a4 no impedir 6 incomodar - en nada
con los otros vehiculos y por consiguiente sin dar lugar a inconve-
piente alguno, como ya es practicamente demostrado por varias lineas

.—E) sistema de ferro-carriles que propon-

utilizacion de los caminos ya construidos -

-la circulaciéon comun .
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establecidas en iguales condiciones en otros paises, particularmente
en los Estados Unidos, los cuales estan en curso de explotacion desde
muchos anos, dando magnificos resultados.

Poco costo de estas lineas. El costo de estas lineas de ferro-carriles,

es por consiguiente muy reducido puesto que consiste unicamente en
los gastos de compra y postura de los materiales que los constituyen,’
no dando Ingar ni a la compra del terreno, ni a la ejecucion de
grandes terraplenes, ni a la construccion de trabajos de arte extraor-
dinarios: en esas condiciones el costo de estos ferro-carriles, no seria
sino una fraccion de lo que cuestan los que hoy existen.
Importante observacion sobre la utilizacion de los caminos.—Sin em-
-bargo, responderé de anlemano a una objecion que me podrian hacer;
los caminos carreleros, a los que hago alusion, no existen lodavia y
los pocos que hay estan muy mal cuidados; pero esto no seria de
ningin modo un impedimento a la realizacion de lo que propongo,
ni tampoco una dificultad, porque no pretendo decir que la economia
de esos ferro-carriles se basaria tnicamente en la existencia de esos
caminos, sino también en su modo de construccion y en el régimen de
su explotacion, la linea férrea seguiria los caminos en tanto que eso-
les ofreciera alguna marcada ventaja, de lo contrario tomaria la
.direccion que mas les conviniese hacien 1o entonces los trabajos que
fuesen necesario; pasando, bien entendido, de preterencia por los para-
jes que presentasen mas facilidad para el establecimiento de la via y
por los puntos que hoy son mas importantes 6 caya tmportancia indi-
que el porvenir, mas que todo, esto esta sujeto al prévio y especial
estudio que se haria de la localidad donde se intentase la construc-
cion de un ferro-carril.

Snficiencia de una simple via.—Esta probado que en estos ferro-carri-
les, donde hay un trafico moderado, una sola via es suficiente para
su explotacion a la condicion de estableeer bastantes vias de resguai-
do en todas las estaciones .y sobre todo haciendo uso del telégrafo
para el servicio de la linea; y, como ya ke dicho, mas tarde, cuando
el trafico haya aumentado de tal modo que el servicio con una via
simple sea dificil, se establecera la segunda.

Baratura de las tarifas.—Es decir que con un corto capital de pri-
mer establecimiento se podra obtener el transporte tanto de los pasa:
leros como de las mercancias, a larifas sumamente reducidas, como se
vera en los presupuestos que doy al fin de esta memoria.

Condiciones que deben regir el establecimiento de estos Ferro-Carriles.
—Se precisa ahora definir las condiciones que deben regir el estable-
cimiento de estos ferro-carriles, bajo el doble punto de vista Técnico
y Financiero. Aqui toco a la parte principal de la cuestitn, pero
también la mas facil de resolver, porque para esto no tengo sino que
apoyarme sobre hechos bien establecidos que ofrecen a mis conclusio-
nes bases solidas y terminantes.

Sistemas que resuelve el problema.—Tres soluciones principales se
presentan para resolver el problema del transporte economico, que
son:

1°. Traccion por caballos sobre vias férreas puestas sobre los
caminos ;

2°. Traccion por maquinas locomotoms en las mismas condiciones ;

3°.  Traccion por maguinas simples sobre la calzada de los caminos.

Yercer sistema (locomotoras sin fin ).—De estos tres medios deja-
remos a un lado el dltimo porque para su empleo se precisan cami-
nos en perfecto estado de conservacion, y ya hemos visto que la
Republica Argentina, esta aun muy distante de poseerlos, y que por
otro lado, no se conoce todavia un motor bastante simple llenando las
condiciones que deben exigirse de él.

-..Primer sistema ( Ferro-Carriles de sangre).—En el primer caso, al
poner vias férreas sobre caminos carreteros, el objeto es establecer
servicios acelerados a traccion por caballos sin perjudicar la circula-
cion ordinaria, y como la resistencia de traccion, en iguales condicio- -
nes, sobre una via férrea es, segin numerosos experimentos, la déci-
ma parte de la que se precisa en un camino ordinario, la velocidad
podria llegar entonces al ultimo limite de la lijereza normal de los
caballos en trabajo, que es de 15 a 16 kilometros 0 sea 9 a 10 millas
por hora, lo que es aproximadamente el tercio de la celeridad de los
ferro-carriles con locomotoras. Por oira parte la diferencia de tiempo
no tendra lugar mas que sobre fracciones de hora, porque las lineas
que se eslablecerian segun este sistema serian generalmente de poca
extension, por consiguiente (en este caso particular) la poca aumento
de celeridad seria de una importancia secundaria pero grande-
mente compensado con la economia del transporte, Haré también
notar que las locomotoras, cuando tienen que servir varios puntos muy
cercanos unos de otros, pierden un tiempo considerable en la diminu-
‘cion de la velocidad que efectian a una gran distancia antes y des-
pués de las estaciones, y por la mayor tardanza relativamente en las
paradas. Los caballos al contrario pueden pararse casi instantanea-
mente y ponerse en moyimiento del mismo modo, Asi pues, los ferro-
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carriles de grande celeridad no son buenos para un servicio de cortas
distancias: las frecuentes paradas son para ellos una condicion muy
onerosa.

Observaciones sobre este primer sistema.—Aunque los ferro-carriles de
sangre, pueden ser economicos, sobre todo en un pais como este donde
los caballos son tan abundames, no se podra hacer uso Jde este siste-

“ma ventajosamente, mas que en cierlos casos particulares, perque
este motor no permite dar al servicio un gran desarrollo, ni toda la
elasticidad y garantia que importa hacer gozar al publico, ese modo
de traccion no pudiendo satisfacer mas que a un movimiento mediano
0 a un trafico moderado. Estos ferro-carriles de sangre, se emplearan
principalmente en los suburhios de las ciudades 6 en aquellas loeali-
dades donde el comercio esta todavia muy poco desarrollado y que el
servicio que tengan que hacer sea mas bien de pasajeros gue de
mercancias pesadas; podran servir también como ramales de las lineas
principales.

Segundo sistema.—(Ferro-Carriles a traccion por vapor).—En cuanto
al segundo sistema, el de la traccion sobre vias férreas por medio de
locomotoras que reuanan a las calidades de las mejores maguinas
conocidas algunas ventajas especiales, como ser una faeultad de adhe-
sion bhastante grande para subir las mas fuertes pendientes de la via,
J capaces al misino liempo, de pasar sin desliz de las ruedas en curvas
de un radio pequeio. Hste es el sistema que propongo y recomiendo
adoptar de - preferencia a todos los demas a causa de sus mayores

‘ventajas. Sobre el ferro-carril de sangre, realiza las siguientes: Inde-
pendientemente de la mayor celeridad, obtiene sobre él una economia
de 40 oo, cuando los caballos van al trote, y de 20 ojo, cuando van
al paso; cuesta menos de primer establecimiento, relativamente a
servicio que puede rendir, y a mas tiene la inmensa facultad de que,
aumentando solamente el gasto del combustiule, puede satisfacer en
un. momento dado a un acrecentamiento de labor.

Construccion de la via.—Por lo que es la via en si misma, una larga
experiencia ha fijado perfectamente los ingeniercs sobre el costo de su
establecimiento y gastos de conservacion. Kl presupuesto podra hacer-
e muy aproximadamente una vez que se conozca bien la localidad
donde se construira el ferro-carril.

Caballos y locomotoras.—No tengo lampoco que combatir una anti-
gua preocupacion que consistia en mirar como ircompatiple la marcha
de una maquina cerca del transito de los caballos; hoy vemos por los
ejemplos que tenemos a la vista, cuan poco era fundada esa objeceion’
y para disipar completamente alguna aprehension que podria subsistir
todavia, diré gque esta combhinacion 0 coexistencia de los dos motores
se halla muy frecuentemente en los KEstados Unidos, en Inglaterra y
en Francia.

Pendienles que se deben observar en la conslruccion de la via.—En
nn ferro-carril bien establecido, para oblener un servicio facil y regu
lar al mismo liempo que economico, la mas fuerte pendiente admisihle
en los puntos excepcionales de la via, no debe exceder 30 milésimos
en un ferro-carril de sangre, y solamente 20 milésimos en un ferro-
carril a traceion por vapor, segun el espacio que haya que atravesar.
No se debe perder de vista que las grandes pendientes en una via son
siempre un inconveniente, tanlto mas grave que el sistema de locomo-
cion es mas perfecto, y que la relacion entre la resistencia de rodadura
y la componente oblicua de la gravedad es representado por una
fraccion mas chica. Se puede decir de una manera general, que la
facilldad de pasar las fuertes pendientes sera siempre mayor para un
carruaje arrastrado por caballos gue para una maquipa, porque 1os
motores animales, pueden a un momenio dado, hacer un esfuerzo
excepcional y dar como dicen, un empellon; mieniras que las maqui-
nas trabajan siempre con una fuerzs uniforme, y se paran impotentes
delante de un obstaculo un poco superior a sus fuerzas previsias.

Trabajos a que conduce la construccion de la via.—Las rectificacio-
nes de las carvas de un radio inferior a 100metros, enderezamiento de
ta linea, derribamiento de las lomas, y demds terraplenes para hacer
el trafico mas comndo y disminuir asi de una vez para siempre los
gastos de traccion podran ser ejecutados facilmente y sin gran costo,
cuando eso fuese necesario.

Extracto del informe del seiior Rusell-Shaw C. E.—Del interesante
informe del sefior Rusell-Shaw, C. E. sobre el ferro-carril «Gran Central
Argentino», exiracto lo que sigue: <La experiencia demuestra que loS
ferro carriles que se establezcan en las Pampas 0 llanos de la Repu-
hlica Argentina, deberan ser construidos en terraplen( embankment) en
todo su curso con el fin de asegurarles una perfecta sequia (drainage)
1o que contribuira a su estabilidad y a su conservacion. Esto se eje-
catara facilmente siguiendo tan cerca como sea posible la superficie
del suelo y elevando los rieles por 1o menos a dos pies sohre su nivel;
este trabajo puede contratarse por 40 chelines, poco mas 6 menos la
yarda 0 sea 13 francos el metro corriente, comprendiendo tode el
irabajo y mano de obra de la via y pendientes.—El precio ese] mismo

que el terraplén sea mas 6 menos que 6 u 8 pies de alto. EI estable-
cimiento en zanja dehe evitarse, porque aumenta considerablemente
los gastos de reparacion. Los fosos no son necesarios, pero cuando se
formen nataralmente por la accion de las lluavias, se les debe facilitar
el desagiie. KEn los puntos bajos de la linea, se estableceran puente-
citos dara dar pasaje a ias aguas. Ahi estan las solas precauciones
necesarias‘‘.

Observaciones sobre los rieles qus se deben adoplar en estas linens.—
Las condiciones en que se eslableceran estas lineas permitiran adoptar
un riel bastante liviano. Este riel sera de un perfil ad-hoe para los
terro-carriles a4 traccion por vapor, pesaran 18 a 20 kilogramos en el

primer caso, y 30 kilogramos en el segundo, el metro corriente. En,

las provincias del interior donde las maderas de construccion son tan
abundantes, se podria emplear rieles mistos que se componen de
vigas recubiertas de chapas de hierro; la fabricacion de estos rieles
seria muy facil en el lugar mismo donde cortasen las maderas, esto
daria una economia considerable.

Ancho de la via.—El ancho de la via sera determinado por el yue
esta adoptado ya en las demas vias férreas, porgue teniendo que
comunicar unas con oftras, esta uniformidad del ancho de la via, tiene

1a gran ventaja de permitir la circulacion de los vagones de una linea

en olra y reciprocamente, evitando asi el transhordo de las mo>rcan
cias,

Recapitulacion.—Reasumiéndome diré que, toda vez que se conozca
la localidad donde se proyecta un ferro-carril, y aproximativamenite
la paturaleza é importancia del trafico a que debe servir, sera siempre
facil rendirse cuenta de la oportunidad y conveniencia de su estableci-
miento, el cual no debera efectuarse que cuando presente las venlajas
siguientes:

1.0 Disminucion del tiempo de transporte;

3.0 Reduccion de los gastos de traceion sobre los medios de loco-
mocion que ese ferro-carril debe reemplazar;

3.0 Garantia para el publico, de un servicio baslante extenso para
salisfacer al mayor trafico posible;

4.0 En fin, garaniia para la empresa de un producto suficiente, con
que pueda pagar los gastos de explotacion y deje a los capilales
invertidos un beneficio bastante remunerativo.

Descripcion del sistema Rarchaert.—De una revista cientifica del
diario La Presse, exiracto lo que sigue: <«El Gobierno Francés ha
adquirido de Mr. Rarchaert, Ingeniero Civil. el derecho de servirse
libremeute de una nueva maquina locomotora articulada de 6cho rue-
das reunidas ( couplees) que facilitara considerablemente la construc-
cion de ferro-carriles haratos, llamados de interés local 0 departa-
mentales; efectuando una notable economia tanto en el material como
en la construccion de la via. La primera condicion de existencia de
esos ferro-carriles comporta de una manera indispensable el empleo
de pendientes, de curvas y por olra parie es muy importante que
puedan funcionar con rieles livianos, cuyo resultado inmediato es
reducir de un tercio y aun de la mitad la construccion de la via pro-
piamente dicha*.

“La maquina del sistema de Mr. Rarchaert permite realizar todas
esas condiciones: Rieles de 20 kg. el metro corriente seran general-
mente sulicientes para que la via pueda soportar, en ese sistema, una
locomotora y su tender de un peso lotal de 20 toneladas, aprovisiona-
miento comprendido. Esas 20 toneladas lleyadas sobre 8 ruedas (4
ejes) produciran una presion de 2,500 kg, solamente bajo cada uno
de los calces ( bandajes ), mientras que el peso ordinario en las gran-
des lineas es de 3 a 6.009 kg. para rieles de 35 a 40 kg. el metro
corriente. Las maquinas en esas condiciones podran tener una fuerza
de traccion de 3.300 kg.. dandoles la posibilidad de remolcar, no com-
prendiendo su propio peso, 640 ton. en pendiente nula ¢ de nivel; 310
ton. en p. de 5 milésimos, 200 ton. en p. de 10 milésimos; 112 ton. en p.
de 20 milesimos; 74 ton. en p. de 30 milésimos. De otro lado con una
velocidad de 30 a 40 km. por hora podran pasar en curvas de un
radio minimun de 60 metros. Admitiendo, dice el inventor, curvas de
80 a 100 metros de radio en lo corriente de la via y adoptando pen-
dientes de 42 a 45 milésimos en llanos, y de 20 a 30 en terrenos que-
brados, se podra frecuentemente, sino siempre, evitar ios tuneles, los
viaductos y los grandes terraplenes que entran por la mayor parie
en el costo de los ferro-carriles. En suma. se estima que segun este
sistema, ferro-carriles de simple via pueden ser establecidos en Francia
(un pais incomparablemente mas quebrado que este) a un precio me-
dio de 60.000 fr- ei kilometro».—Hay que advertir que en ese precio
esta comprendido también el valor del terreno gue ocupa la via, csta-
ciones y demas dependencias de la linea, lo que representa 15 a 20
pe° del costo tolal; es decir, que un ferro-carril establecido en la
Republica Argentina. bajo iguales condiciones, costaria poco mas o
menos el mismo precio, porque el transporte de los materiales, mayor
carestia de la mano de obra, elc, no representan mas de 15 a 20 v/0;
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que es justamente la economia que se realizaria en el lerreno (que
agui no cuesta nada a la empresa.

Conclusion.—Para completar esta memoria daré algunos ejemplos
con sus correspondientes presupuestos que precisaran mejor lo gue he
anunciado y haran palpar mas sensiblemente su posibilidad y sus
venltajas. Consideraré dos casos principales que resumen la cueslion
comprendiendo todos aquellos que pueden presentarse. El primer caso
es a traceion por caballos, pero se podra hacer uso también sobre esta
via, sin cambiar nada al material rodante y sin que resulte ningtin
inconveniente, de las locomoloras Rarchaert u olras pequefias maqui-
nas, como Jas que se emplean en las grandes lineas bajo el nombre
de ‘locomotoras de servicio. En el segundo caso la traceion se hara
exclusivamente con maquinas locomotoras.

Dalos para las inversiones,—En los calculos que siguen se supone la
onza a 400 $ m'c. y enlonces el franco equivale d 5 $ m ¢, La fone-
lada métrica es de 1000 kg. (2.0000 tibras ) ¢ sea 80 arrobas. La milla
inglesa tiene 1609 melros y la libra esterlina vale 25 francos.

PRIMER EJEMPLO

Esta linea siendo de poca importancia tanto como estension que
como trafleo, el costo de primer establecimiento debera ser tan mini-
mo como posible.

CONDICIONES :

Largo del camino 40 kilometros (proximamente 25 millas.) Pendien-
te miaximum 0.030 por metro 0 3) milésimos.

MOVIMIENTO O TRAFICO DIARIO
Viajeros de 1'a y 2.a transportados a 40 km. 100

Toneladas de mercancias id. id. 60
Toreladas de encomiendas id. id. 6
TARIFAS:

Por viajero de 1.a clase, por un km. fr. 0,12
Por viajero de 2.a clase, idio-t 010

Por tonelada de mercancias. id. * 0,20
Por tonelada de encomiendas, id. * 0,8)
CAPITAL

Costo de la via y construcciones diversas
Carruajes, material y caballos . -

. 1.000.000 fr.
800.000 »
o) i st i s o 800,600 fr.
O sea 45.000 fr. por kulometro por el eet.nbleclmlento completo de
la linea. Al capital de 1.800.000 fr. hay que agregar 202.000 fr. para
la explotacion, lo que hace un total de 2.000.00) fr.

CALCULO DE EXPLOTACION
ENTRADAS ANUALES:

15.000 viajeros de 1.a clase a fr. 12 por km. y

poe A0 kM il s et e 000
21.500 viajeros de 2.a clnse a fr 0 10 por km.

Y por 40 km.. 5 Ll e e R0 ¢
21.90) toneladas de mercancias a fr. 0.20 por

km. y por 40 km. Sesain sy LSRR

2.190 toneladas de encomlendaq a fr. 0.82 por

knyi y por 80 B, o o et
Telégrafo, finaneias y posta . .

68.080
. 38.720

Total de las entradas . . . . . . . 44).000 fr.

GASTOS ANUALES

Interes y amortizacion del capital 6 dividendo

4 razbnde 10 0p0 ~ . o E NS . 200.000 fr.
Gastos de traccion y renovamiento de] ma-

terial. e . .« 428,000 ¢
Conservacion de la via y renovamlento SEES o

Administracion, movimiento.y gastos diversos 47.000

Total de los gastos . . . . 440.000 fr.

Observacion.—Si comparamos las entradas con los gastos, vemos
(que se balancean justamente; pero no hay que perder de vista que
las primeras tenderan siempre a crecer al mismo tiempo que el trafi-
co se desarrollard, como es la consecuencia inmediata del estableci-
miento de un ferro-carril, mientras que los segundos disminuirin cada
afo a causa del amortizamiento del capital.

SEGUNDO EJEMPLO
Este segundo caso supone un trifico mucho mas importante que el
precedente, también su establecimiento sera mas perfeccionado y su
explotacion mas completa. '

CONDICIONES :

Largo del camino 100 kilometros 6 poco mas de 62 millas. Pen-
diente maximum 0,m220 por metro 6 2) milésimos. Radio minimode
las curvas en el cotriente de la via 100 metros.

Habra cinco estaciones, cada’ una“ eon sus dobles vias para que los
trenes se crucen y vias de estacionamiento para la carga y descarga
de las mercancias; una de esas estaciones intermediarias tendra un
galpon especial para una miaguina de reserva, las otras no tendrin
sino simples galpones para vagones. En todas se harin las eonstrue-
ciones necesarias para el resguardo de los viajeros y para depositos
de mercancias. En- cada una de ellas habra igualmente un puesto
telegrafico. :

MOVIMIENTO O TRAFLCO DIARIO
Viajeros de 1.a ¥y 2.a clase transportados a

100 kilometros. . . . e Y
Toneladas de mercancias ld e RS Ry 611
Toneladas de encomiendas id. id. . . . . 10

Cuatro' trenes de viajeros y ocho de mercan-
cias por dia.

TARIFAS:
Por viajeros de 1.a clase, por un kil.. . 0.10 fr.
Por viajeros de 2.a clase,id. . . - . . 0.8
I'or toneladas mercancias, id. . . . . . 0.6 “
Por toneladas de encomiendas, id. . . . 0.5) ¢

PRESUPUESTO DEL ESTABLECIMIENTO

TRABAJOS DE ARTE GENERALES
‘Terraplenes, puentes y acueductos . 1.500.000 fr.

Estaciones y almacenes de depositos. . . . 800.000 *
Maestranza y utiles de compostura . . . . 230.000 *
Material pequeno y muebles. . . . 12).000 *¢
2.670.000 fr

O sea‘por kilometro- . 0 0 o oo . 26.700 **

VIA PROPIAMENTE DiCHA (Por kv.)

200C m. de rieles, pesando 3) kg. el metro co-
rriente, 0 sea 6).000 kg. a 19) fr. la ton. 11.400.0) *¢
334 pares de eclisas de kg. 3.50 cada una o sea

41170 kg. a 220 fr. la tonelada . . . . .  257.40 ¢
334 platinas de reunion de kg. 2 cada una o

sea 668 kg. 4 233 fr. la tonelada . . . .  138.00 *
2)00 platinas intermediarias de kg. 1 cada una

0 sea 2300 kg. a 235 fr. la tonelaea . . , 470.00 *¢

. 12.285.4) fr.
12.285.40

Suma a reportar

Suma del frente . . S

133% pernos de eclisas de kg 0 ’u’J c,ndn ano o
sea 534 kg. a 38) fr. la tonelada. . . . . by T

5334 tornillos de eclisas de kg. 0.3) cada uno

0 sea 620 kg. 4 3,8).fr.laton . .. . . . 408 00 **
1167 atravesaios a 4 fr. cada uno . . . .  4.668.00 *
Lastre 1.500 m. ¢. a fr. 3 la tonelada . 4.502.00 “*
Mano de obra para la postura de la via . 1.936.00 «
Dobles vias de resguardo en las estaciones . 1.200.00 “
%5.220. fr.

Observacion.--En esta cifra no esta comprondido la sobre carga de

gastos ocasionados por transporte, figura en otra parte.

ACCESORIOS DE LA LINEA

2 Cambios de via completos de 3 vias, a fr.

2.500 cada uno . . . G 5.000-fr.
1) cambios de via completos slmples a 1 AOO
fe. cada uno o o-a e 14.000 “
2 Mesas tornantes para lo“omotoras (6 m. ) a
L R T T R v P 13.000
Transporie. ... .. 32.000 fr.

i
]
i
i
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Transporte. ..... 32.000 fr.
2 Mesas tornantes para vagones (4 m.50) a
3.250 fr. cada una- . . o kS neT 6.500 **

3 Receptaculos de agua, con sus bombas, a
10000 fr. cada N0 . o+ v % v W w000

10 Sefiales de via a 800 fr. cada una . . . . 8.000
Telégrafo eléctrico, 5 puestos . . . . . . .  40.000 *

116.500. fr.
O sea por-kilometro.. . . ;. wTerSENERIE 1.165. fr.

MATERIAL RODANTE
3 Locomotoras (grande ligereza) pesando 24

ton. a 55.000 fr. cada ura. . . . . . . . 165.000 fr.
5 Locomotoras (gran poder) pesando 30 ton. a

63.000 fr. cada una . . . et o000, Y
30 Carruajes de 1.a (60 lugares) 4 12.000 fr.

cada uno. . . . . . fr. 360.000
20 Carruajes de 2.a (80 luuareﬂ) a 9 500 fr. cada

N0 .« o SEERS Y e e s . % 190.C00
24 Vagones de bagage y encomlendas a 50"0

fr. cada uno. .. .. . . d i ¢« 120.000
200 Vagones . de carga (dlferentes formas) a

4500 fr. cada‘uno. .t APRETETES . 900.000

; 2.050.000 fr.

Oseaporkilometro . . . ¢.0 v s & o9 - 20.300 fr.

RECAPITULACION DEL COSTO KILOMETRICO

Trabajos de arte generales . . . . . . . . 26.700 fr.
Via propiamente dicha. . . . . . . . . . 25200 *
-Accesorios de la linea . . . - . . . . . . 1.165 “
Material rodante , .. . . RS fep T dEL k) SR
Transporte y gastos implewstns R e 1.435

75.000 fr.

Estos 75.000 fr. de costo por kilometro comprenden todo lo concer-
niente al establecimiento completo de la linea, lo que hace un capital
de 7.500.000 fr. por los 10p kilometros. Esta cifra se hubiera podid» aun
disminuir un poco, pero he preferido tenerme mas bien un poco alto
en las apreciaciones. A los 7.300.000 hay que agregar todavia 500.000
fr. como fondos de explotacion, lo que hace un total de 8.000.00J fr.

CALCULO DE EXPLOTACION
ENTRADAS ANUALES
25.000 viajeros de4.a clase a fr. 0.10 por km.

y por 100 km . . . . . . 250 000 fr.

29.750 viajeros de 2.a clase a 0. 80 fr, por km
y por 100°km; . . ... o gadiEs s e SO0

36.500 toneladas de mercancias a fr. 0.16 por
km. y por 100 km. . . . . . a8 %

3650 toneladas de encomiendas & fr. 0.50 por
km. ypor 400 km. . . . il N s o ARG
Telégrafo, financias y posta. . . . . . . . 145.500 *
1.400.000 fr.

GASTOS ANUALES:

Interés y amortizacion del caiptal o6 dividendo

a razon de 10 o/o . . . . e e e 800,000 ey
Gastos po traccion y 1enovam|euto del mate-
ol . oA o g D000 %

Conservacion de h via y renovamlento + 5 4 0000 %
Administracion, movimiento y gastos diversos 45C.000

1.400.000 fr.

Observacion.--Aqui haré la misma observacion que hice sobre los
ferro-carriles de sangre al comparar las entradas con los gastos, es
decir, que las primeras aumentarin, mientras que los segundos
disminuiran. Hare notar también cuan bajo me he tenido, en este
segundo caso, sobre la avaluacion del trafico 6 movimiento diario.

Ultima reflexion.--Pueda este pequeio trabajo llamar la atencion
del publico y del sabio Gobierno que dirige los destinos de esta
nacion y codtribuir en algo a la solucion de tan importante cuestion,
lo que nos permitira sacar todo el provecho posible de las inmensas
riquezas que tenemos en nuestro territorio; y con estos nuevos

médios de accion marcharemos también rapidamente en la senda de
la civilizacion y del progreso, hasta ponernos 4 la par de los pueblos
mas prosperos y florecientes del mundo.

Buenos Aires, 1. de Febrero de 1866.
J. LAUROZE

Ingeniero Civil.

Uy S
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Appiications de la Photographie aux levés topographiques en haute
montagne, par VALLOT H. Ingénieur et VALLOT J. directeur de
I’Observatoire du Mont-Blanc.—Paris, Gauthier-Villars, 1908, (1
vol, de 230 pag. tlustrado.—4 frs.).

Este tratado de fotogrametria aplicada especialmente 4 las
operaciones topogréficas en altas montaiias, estd concebido bajo
un punto de vista esencialmente préactico, como podrd verse
por este breve restimen de su contenido.

El primer capitulo estd dedicado 4 la descripcion de los apa-
ratos. Ademds de los varios tipos de fototeodolitos, los autores
muestran como pueden adaptarse 4 estos trabajos los aparatos
fotogréaficos ordinarios apropiados.

En el segundo capfitulo los autores exponen las operaciones en
el terreno, insistiendo sobre la necesidad de encuadrar el levan-
tamiento fototopogrédfico dentro de un canevds independiente
levantado préviamente por los métodos topogréficos ordinarios.

Un parrafo especial trata con todo detalle de las operaciones
puramente fotogréaficas: entre otras cosas los autores demuestran
como el tiempo de exposicién de las placas sea susceptible de ser
exactamente calculado, y ddn una serie de consejos précticos
sobre la manera de efectuar précticamente una vuelta entera
de horizonte fotogréfico.

El tercer capitulo se ocupa de las operaciones fotogrédficas de
laboratorio, y especialmente de la revelacién de las plucas.

En el cuarto y dltimo capitulo, los autores describen la ma-
nera de utilizar las placas terminadas, para la construccién de
los planos topogréficos. Aqui se estudia la determinacién de la
distancia focal del objetivo, los errores de que el método es sus-
ceptible, y la precisi6én de los resultados. Bajo este Gltimo punto
de vista, los autores demuestran que esta filtima puede ser
igual 4 la que se obtiene por el método de intersecciones gra-
ficas, -

Toda la parte relativa 4 ia identificacién de los puntos en las
diferentes pruebas estd minuciosamente estudiada.

La obra termina con el examen de las operaciones 4 efectuar
con un aparato fotogréfico ordinario adaptado al caso, para que
las pruebas obtenidas sirvan como documento fototopografico.

Instrumentos de ingenieria, meteorologia, matematicas, por OTTO
HEess y Ci1a., Buenos Aires 1908.—Es este quizas el primer caté-
logo detallado de instrumentos de ingenieria que vé la luz en
Buenos Aires. Cuidadosamente ilustrado con grabados de los
instrumentos puestos en venta por la casa de Otto Hess y Cia,,
lleva ademds un apéndice que contiene las instrucciones detalla-
das para la verificacién y la correccién de los instrumentos (teo-
dolitos, taquimetros y mniveles) construidos por la casa Brer-
thaupt, de Cassel. Hay que lamentar que en este catdlogo falte
uno de los datos més importantes: el precio de los instrumentos.

Notions générales surla Télégraphie san fil. Por M.:R. DE VAL-
BREUZE, Paris, librairie de UEclairage électrique, 1908, (1 vol. in-8°
de 169 péag.).

El objeto del autor al escribir este pequefio volimen, ha sido
exponer rigurosamente pero del modo més sencillo posible, los
principios fundamentales sobre los que se funda la transmisién
de sefiales por ondas hertzianas.

Los cuatro primeros capitulos comprenden la descripcién de
las funciones periédicas, de las propiedades del éter luminoso, del
modo de transmisién del movimiento vibratorio 4 través del
éter, y de los fenémenos principales de la energia radiante. En los
mismos capitulos se hacen conocer los fen6menos capitales de la
electrostédtica, dc fa electrodindmica, y del electromagnetismo, y
los aparatos que sirven 4 producir 6 transformar la energia
eléctrica.

La manera de producir las oscilaciones eléctricas, el importan-
te fenémeno de la resonancia, las propiedades de las ondas hert-
zianas forman el objeto de los tres capitulos siguientes, los que

o
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sirven de introduccién 4 las experiencias primitivas de telegrafia
sin hilo, debidas 4 Branly, Lodge, Popoff, y Marconi.

Los tiltimos capftulos comprenden la descripcién de los princi-
pales aparatos adoptados y la exposicién de las mejoras més
recientes que se han aplicado 4 los mismos.

Eléments d’aviation, por VicTor TATIN. Parfs, 'Dunod el Pinal,
1908. (1 vol. in-8° gr. de VI-63 pdg. con 52 flg.—3 frs.).

Este librito de toda actualidad resume el conjunto de los pro-
blemas relativos al vuelo y de todas las soluciones que 4 estos
problemas han sido propuestas 6 adoptadas.

La obra tiene un carédcter esencialmente préctico, dejando de
un lado todo desarrollo de férmulas puramente teéricas. Esta
dividida en cinco capitulos y precedida por un interesante pre-
facio de E. ARCHDEACON. 3

El primer capitulo resume el estado actual de la cuestién y
refiere las més recientes experiencias. El segundo estd dedicado
al estudio de la resistencia del aire, y 4 sus aplicaciones 4 los
aeroplanos; el tercero se ocupa de las hélices aéreas, que han
sido objeto de investigaciones propias del autor. Sigue, en el
cuarto capftulo, el estudio de construccién de un aeroplano, y
de las condiciones indispensables para obtener un aparato satis-
factorio. Finalmente, el Ilibro termina con un capitulo de
cardcter histérico en el que el autor pasa en resefia los sucesivos
progresos del aeroplano, y los resultados comparativos que se
han obtenido con las varias méquinas descritas.

Sobre organizacion y administracion de puertes. Resultados de una
Misidn del Ministerio de Fomento desempefiada en 1904, Por
E. GARciA ZUNIGA, ingeniero. Montevideo, 1908. Publicacion ofi-
cial, (1 vol. in-8° de 798 pédg. con 10 lam.),

Esta memoria es el resultado de una misién confiada al autor
en junio de 1903 por el Ministerio de Fomento, y llevada 4 caho
en los primeros meses de 1904. El autor presenta en ella en
orden meté6dico las observaciones y datos recogidos, sin emitir
opiniones generales con excepcién de las relativas 4 los puertos
francos. Sobre este asunto, en efecto, el autor discute en el
primer capitulo, poniendo de manifiesto los diversos modos de
franquicia, y las ventajas € inconvenientes del sistema. Pasa
después 4 la descripcién, historia, y estadistica de los Puertos
de Copenhague, Hamburgo, Bremen y Bremerhaven, Londres'
Amberes, (énova, Marsella y Barcelona, ilustrdndolos con gran
profusién de datos y documentos relativos 4 organizacién y ad-
ministracién, dando extractos deleyes y reglamentos, publicando
tarifas y derechos que rigen en los varios puertos. La riquisima
documentacién permite hacerse una idea exacta de los puertos
estudiados y de su funcionamieuto. Como apéndice, el autor
agrega una bibliografia muy completa, tanto de obras de caréc-
ter general, como de obras relativas especialmente 4 puertos
francos, y 4 los puertos estudiados.

REVISTAS

La evoluclon practica de la maquina & vapor—El Bolelin de la Socie.
dad de Ingenieros civiles de Francia dedica dos ntimeros enteros
(los de Agosto y Setiembre) 4 un estudio del sefior A. MALLET.
sobre la evolucién prédctica de la mdquina 4 vapor. El autor se
ha propuesto dar 4 conocer muchos hechos de gran interés. y
casi undnimente ignorados relativos al origen y desarrollo de
algunas partes de las méaquinas 4 vapor, destruyendo muchas
leyendas universalmente acreditadas, y aclarando muchos pun-
tos obscuros, poniendo en plena luz muchos nombres que habian
quedado hasta ahora en la sombra 4 pesar de merecer los hono
res de la publicidad.

El autor estudia sucesivamente: las calderas, los condensadores
de superflcie, el sobrecalientamiento, las camisas de vapor, y la
accién de las paredes.

" El estudio de las calderas comprende:

1°. Las calderas no tubulares 4 calefaccién exterior,

2°, Las calderas no tubulares 4 calefaccién en parte 6 total-
mente iuterior.

3°, Las calderas 4 tubos de humo.

4°, Las calderas 4 tubos de agua.

59, Las calderas 4 vaporizacién instantédnea.

La historia de los condensadores de superficie ocupa toda la
segunda parte del estudio. ¢

La tercera parte, dedicada al sobrecalientamiento del vapor,
estd dividida en tres capitulos, relativos el primero 4 las méqui-
nas fijas, y 4 las méquinas marinas, el segundo 4 las locomoto
ras, y el tercero al sobrecalientamiento intermediario entre los
cilindros de una mAquina 4 doble expansién.

Las camisas de vapor constituyen el objeto de la cuarta parte,
en la que se estudia su desarrollo desde la primera patente de
Watt (1760) hasta las experiencias de Westinghouse en 1885.

Finalmente en la {iltima parte el autor expone el desarrollo de
las ideas sobre la accién que tienen las paredes de los cilindros
sobre el funcionamiento de los mismos.

Siguen ocho notas que completan los varios argumentos tra-
tados en todo el articulo.

Las turbinas hidraulicas modernas.--El ntimero de Junio del Journal
of the Sociely of Mechanical Engineers, de Tokio (Japén) publica
in-extenso una conferencia del sefior ORTEN-BOVING sobre la
construccién y regulacién de las turbinas modernas.

Hecha la distincién fundamental entre los tipos 4 accién y 4

reaccion, y explicados los principios sobre que descansa la cons-
truccién de las dos clases de turbinas, el autor estudia mas deta-
lladamente una turbina Francis, y una Pelton, los dos tipos 4
los que tiende ahora en general la construccién dc estas maqui-
nas; el primero para pequefias y medias presiones, el segundo
para altas presiones,
* Estudiando después la cuestién de la regulacién, el sefior Orten-
Boving establece las condiciones 4 las que debe satisfacer un
buen regulador, y describe esquemdticamente dos tipos de regu-
ladores: uno defectuoso, porque su funcionamiento depende de
la elevacién de presi6n en el conducto; el otro satisfactorio, por-
que funciona antes de que se aumente la presién, é impide el
aumento; este dltimo, 4 pesar de ser costoso, es considerado por
el autor como absolutamente indispensable en las instalaciones
que utilizan una presién muy fuerte.

El articulo estd profusamente ilustrado con figuras esqueméati-
cas, dibujos, y reproducciones fotograficas de instalaciones hidrédu-
licas recientemente efectuad\as en Europa, en América, y en el
Japén. :

Traslacion al arsenal maritimo de Brest del puente transbordador de
Bizerta.—En ocasién de las experiencias de prueba del puente
transbordador del arsenal de Brest, el ingeniero G. LEINEKUGEL
LE Cocg publica en el Génie Civil" del 31 de Octubre un estudio
sobre las condiciones de estabilidad de esta construcci6n.

Este puente es el mismo que fué construido en Bizerta por el
sefior Arnodin, y cuyas caracterfsticas habrdn encontrado nues-
tros lectores en el nimero 240 de la REVISTA TECNIcA, (fig. 26
¥ 27) en el articulo del ingeniero Segovia sobre «Puentes Espe-
ciales». Teniéndose que ensanchar el canal de entrada al puerto
de Bizerta hasta 200 m. se decidié suprimir el puente transbor-
dador gne tiene solamente 109 m. de luz. Su desmontaje se
efectué en 1908, habiendo sido facilitado por el hecho de que el
puente habia sido construido en el tipo amovible, innovacién
del sefior Arnodin para los puentes colgantes. Este tipo permite
sacar y poner cualquier pieza sin deteriorarla y sin comprome-
ter la estabilldad de la obra. Todo el desarme del puente ocupé
tres meses solamente.

Debiéndcse construir en el puerto de Brest un puente trans-
bordador, cuya luz debia ser exactamente de 109 m,, el Depar-
tamento de Marina pensé utilizar los materinles del puente
de Bizerta, que fué en efecto trasladado 4 Brest, y armado por
la casa Arnodin en diez meses.

El articulo del Génie Civil d4 cuenta del resultado de las prue-
bas de resistencia, que fué sensiblemente igual al previsto por
los cdlculos y al resultado de las primeras pruebas efectuadas
en 1898, lo que demuestra que el desarme y el nuevo montaje
del puente no han alterado la estabilidad de todas sus piezas.

El Magnalio. —Sobre esta aleacién de magnesio y de aluminio,
ya conocida y preparada hace algunos afios en Alemania, el
Engineering and Mining del 12 de Setiembre, d4 algunas noticias
interesantes que resumimos aqui.

La cantidad de aluminio que entra en el magnalio es de 90 4
98 ofo, segilin el objeto 4 que se destina el producto. Las piezas
moldeadas deben contener poco magnesio: los tubos 10 o/o, las
planchas laminadas 3 o/o.

El magnesio tiene la densidad 2,5: puede darsele un hermoso
pulido: puede ser forjado, soldado, laminado y moldeado : es apto
4 ser templado.

Segfin el tenor en magnesio y el trabajo mecdnico 4 que ha
sido sometido, su resistencia 4 la tracci6n varfa entre 14 kgs.
por mms. (piezas moldeadas)y 50 kgs. por mms. (tubos estirados).

En vista de los progresos en su fabricacién, y de su baratura
debida 4 la expiracién de las patentes para la fabricacién eléc-
trica del aluminio, el magnalio empieza 4 recibir numerosas
aplicaciones.
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El empréstito de las obras de desagiie de la Provincia de Bs. Aires—

El Gobierno de la Provincia de Buenos Aires acaba
de realizar un empréstito que no estd llamado 4 au-
mentar nuestro crédito en el exterior.

Nos referimos al empréstito de las obras de des-
agiie de la Provincia de Buenos Aires, cuyas clausu-
las son muy inferiores 4 lo que hubiese sido de espe-
rar dadas las favorables condiciones financieras de la
Nacién en la actualidad y, en particular, la capacidad
econémica de la Provincia que lo ha contratado.

Este empréstito se ha colocado, en efecto, al tipo

firme de 82 %, (5 % de interés y 1 de amortizacién ) tipo:

ya muy reducido si se considera el alcanzado por to-
dos los titulos argentinos de igual interés y amorti-
zacion.

Pero no es esto todo. Hay algo mas que hace que
este empréstito resulte gravoso en demasia para la
Provincia de Buenos Aires y para el crédito argentino
en general, que, al contraerlo, el Gobierno de la
Provincia se ha comprometido con los intermediarios
entre él y los tomadores de titulos, a contratar con
aquellos la prosecucién de las obras de desagiie con

.una bonificacién del 10 % sobre los precios unitarios

establecidos en el cakier de charges.

Y como todo presupuesto de obra ptiblica de la na-
turaleza é importancia de la que se trata se formula
generalmente en base 4 un margen que es alrededor
de un 20 % del importe total del mismo, resulta que
el benefcio de los intermediarios seria, por lo pronto,
de un 30 % sobre varios millones que importarian las
obras de desagiie que aun falta ejecutar para realizar
el vasto plan que las mismas abarcan.

Lo expuesto basta, sin duda, para demostrar que es
ésta una de las peores operaciones financieras que ha
hecho la Reptiblica Argentina durante los ultimos 20
afios. Y lo peor es que ella estd llamada, desgracia-
damente, 4 desacreditarnos en el extrangero, y a tener
una funesta influencia en las operaciones de crédito
que los armamentos y las obras ptblicas proyectadas
van 4 requerir en plazo breve.

Por lo pronto, sabemos de una obra piiblica no mé-
nos importante que la de los desagiies en la Provin-
cia de Buenos Aires, que va 4 sufrir sérios perjuicios,
no habiéndose podido colocar titulos especialmente
afectados 4 su ejecucién debido 4 la=“operacién finan-
ciera que motiva estas lineas.

Lo que es de extrafiar verdaderamente, en esta cir-
cunstancia, es que la prensa diaria no haya puesto
el grito e: el cielo para evitar se consumara un hecho
tan perjudicial para nuestras finanzas en general, ella
que suele prendérsele a4 los mismos cuernos de la luna
por cosas 4 las veces verdaderamente baladis.

¥
#:

Para que nuestros lectores consideren en sus deta-

lles la operacién 4 que nos referimos, reproducimos |,

4 continuacién lo que sobre este empréstito hallamos
en el dltimo ntimero de «I,) Economiste Frangais», la
revista financiera de Leroy Beaulieu:

«EMPRESTITO 5 % ORO DE LA PROV. DE B. AIRES:

( Emision_de 37.500 obligaciones oro 5 °/, de 500 fr.—El gobierno
de la Prov. de Buenos Aires. R. A., vd 4 emitir un empréstito
exterior oro 5 ,/° de 1.500.000 libras esterlinas 6 37.500.000 fr.;
la mitad de este empréstito,sea 18.750.000 fr. representada por
37.500 obligaciones, sérd ofrecida 4 la suscripeién en Paris, del
10 al 15 de biciembre. El precio de emisién se ha fijado en
89 1/2 ¢/, sea 447 fr. 50 c.. por obligacién redituando 25 fr. li-
bres de impuestos, lo qne dd w tipo de colocacion 4 558 */, sin
contar la prima de reembolso. 4

Estas obligacioncs estdn excentas de todo impucsto presente y
futuro en la Repiblica Argentina y de todo impuesto existente
en Francia,

Ellas son reembolsables 4 la par en 37 afios y son garantidas
por el conjunto de los recursos de la Prov. de B, Aires y por una
afectaciéon especial del impuesto de patentes que produce cada

afio una suma tres veces mayor 4 la suma requerida para el ser-
vicio de interés y amortizacion».

Como es sabido, la emisién se cubrié tres veces en.
Paris, lo que no es de extrafiar dadas las condiciones
inmejorables del titulo.

Notas Telegrdficas (Ferrocan"iles y Tranvfas)

Tranvia Anglo-Argentino—

LONDRES, Diciembre 18—No obstante la opostcién de
algunos accionistas, en la asamblea de la Compaiiia
de tranvias Angloargentina se acord$ la reorganiza-
cién del capital de la compafiia y se convino exten-
der las lineas 6 adquirir otras existentes.

El informe del directorio que fué aprobado, anuncia
un dividendo definitivo de 10 % para 31 Diciembre
4 las acciones preferidas segundas no acumulativas,
y 6 % para las preferidas primeras acumulativas.

Ferrocarril Central de Buenos Aires—

LLONDRES, Diciembre 1i3—Del informe del directorio
del Ferrocarril Central de Buenos Aires, resulta que
en el afio administrativo fenecido el 30 de junio 1lti-
mo las utilidades liquidas ascienden 4 $ 309.607 oro.
Estas utilidades se distribuyen asi: 12384 4 los miem-
bros del directorio, 1548 al sindico, 15460 se pasan al
fondo de reserva, 250.000 4 los accionistas y 30.195 al
ejercicio siguiente. :

Ferrocarril Noreste Argentino—

LONDRES, Diciembre 3— E] informe del directorio del
Noreste Argentino acusa en el ejercicio vencido (30
de junio) una disminucién de 2000 libras en el pro-
ducido del trafico, no obstante lo cual considera sa-
tisfactorio el ejercicio. En la asamblea celebrada, su
presidente, Mr. Hawkins, expuso que se esperaba en-
tregar al trafico el ramal 4 Goya en 1909. :

Ferrocarril Trasandino—

LONDRES, Diciembre 10— En la asamblea de accionis-’
tas del Ferrocarril Trasandino, su Presidente, Mr. Stan-
ley, manifesté que el tréafico ha aumentado en un 50 %
sobre el ejercicio anterior; que se habia dispuesto la ad-
quisicién de nuevo material rodante y que podia ase-
gurarse que el tinel quedaria terminado en el plazo
estipulado con los constructores.

Ferrocarril de Entre Rios—

LONDRES, Diciembre 3—Debido al importante aumen-
to de trafico habido en el Ferro Carril de Entre Rios,
las acciones, que el 28 de Noviembre se cotizaban 4
41, han subido 4 44 !/,. -

ANO XIVe DE LA «REVISTA TECNICA» .

Con este numero termina el aiio XIli° de la «Revista Técnicar, de cuyo
tomo se repartira el indice con el proximo nimero, primero del Afio y
tomo XIVe, ; :

Como se estan ultimando las Instalaciones de la casa impresora en
cuyos talleres se Iimprimira con preferencia la «Revista Técnica» y
<Arquitectura-, estaremos en condiciones, en lo sucesivo, de dar una y
otra con la debida puntualidad. SR

Con estos augurios favorables iniciaremos el nuevo afio, que deseamos
sea prodigo y feliz para todos los favorecedores de la «Revista Técnica»-

La Administracion.
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