BUENOS AIRES
Septiembre 15 de 1906

INGENIERIA - ARQUITECTURA

% ANO XII° — N° 230

La Direccion y la Redaccion de la REVISTA TECNICA no se hacen solidarias de las opiniones emitidas por sus colaboradores.

Sumario: HIDRAULICA : El Puerto de la Capital: Opiniones del ingeniero F. Kinart sobre su utillaje — El Puerto

; de Montevideo, (Continuacién), por el ingeniero Juan Monteverde — GEODESIA : Triangulacion del Rio
de La Plala Superior —= INGENIERTA SANITARIA : Las obras de saneamiento de Salla : Discurso de su

inauguracién por el ingeniero Miguel Tedin.

HIDRAULIGA
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Opiniones del ingeniero F. Kinart sobre su utillaje

Las maquinarias del Puerto

3 opas las graas, los aparatos de maniobra
f" ﬁ % de los puentes giratorios en los Diques,
los cabrestantes, las puertas de esclusas,
3 los ascensores de los Depositos, etc., son
movidos por agua bajo presiop.

A este efecto el Puerto de Buenos Aires dispone
de tres usinas centrales de 1350 cabalios de fuerza,
las que distribuyen el agua & 140 graas de 1/, tone-
lada, 1 de 5 toneladas, 1 de 10 toneladas y 1 de 30
toneladas; el poder total de las maquinarias es de
unas 250 toneladas, (-+). Cuando el Gobierno deci-
di6 adquirir 40 nuevas gruas para los muelles del
Riachuelo se presentd la cuestion paré la Direccion
del Puerto de saber si se deberia adoptar grias eléc-
tricas 6 graas hidraulicas y Eiespués de una com-
paracién con el costo de explotacion de gruas para
el puerto de Hamburgo, la Direccion competente
llegb 4 esta conclusion: que el costo de levantar carga
con fuerza hidraulica es aqui de 35 centésimos y que
con fuerza eléctrica solo seria de 9 centésimos, es de-

cir, 4 veces menor.

Aunque no ignoro qué la fuerza eléctrica es me-
nos costosa que la hidraulica, este resultado extra-
ordinario no ha dejado ‘de sorprenderme y esto tanto
mas que en todos los Congresos de Navegacion la
cuestion de elegir entre los dos sistemas de graas es
vivamente discutida sin que hasta ahora se haya
llegado 4 una conclusion definitiva.

Veamos ademads lo que escribe el sefior ingeniero
Van Ysselstein, Sub-Director del Puerto de Rotter-
dam:

« La presencia en el puerto de tres maquinarias
» diferentes empleadas simultdneamente, ha hecho
» nacer de si misma la cuestion de saber cual siste-
» ma ofrece el mayor nimero de ventajas.

« Pero no es facil contestar & esta pregunta, ni
» aun en la parte donde, considerando la cuestién
» superficialmente, pueda hacerse comparaciones en
» buenas condiciones. Ante todo para contestar &
» tales preguntas hay que apartarse de las conside-
» raciones tedricas.

« Si se calcula la cantidad de agua que emplea una
» griia por manipulacidén psra levantar una carga, y
» cuanta energia eléctrica se necesita para el mismo
trabajo, y luego se calcula el precio que resulta
» para un metro cibico de agua bajo presién y un
» volt-Ampério no podra llegarse & 'un resultado pre-

» ciso a pesar de los célculos més minuciosos. Las
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maquinas elevadoras hidraulicas y las eléciricas se
» distinguen entre si de tal manera, la reparacién de
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» los motores difiere tanto y la forma de produc-
» cién de las fuerzas responde & necesidades tan to-
» talmente diferentes, que es casi imposible resolver
» tedricamente este problema sin obtener conclusio-
» nes muy inexactas. »

Podria citar muchos otros ingenieros que han tra-
tado esta cuestién, pero es inatil entrar en largas
consideraciones sobre este punto, pues & mi parecer
no puede plantearse este problema en un puerto que
dispone de instalaciones hidraulicas atn no amor-
tizadas (como es el caso para el puerto de Buenos
Aires ) sin6 cuando sus instalaciones hayan produci-
do su méximum de rendimiento. Es, en efecto, un
principio de buena administracién el no hacer gastos
inatiles, puesto que estos tienen por resultado aumen-
tar los derechos. de puerto, debido & la necesidad de
amortizar un capital de primer establecimiento que

aumenta de mas en mas. Sin embargo, este méaxi-

mum de rendimiento estd lejos de ser alcanzado en
Buenos Aires, como lo haré ver maés adelante, y este
hecho tiene por consecuencia elevar el costo del mne-
tro ctibico de agua & un precio verdaderamente ex-
orbitante. Segan céalculos hechos por ‘el sefior inge-
niero Carmona, el metro ctbico cuesta-al Estado,
comprendiendo la amortizacion, 3,fr50, de maners que
para descargar 5000 toneladas empleando Gnicamente
las graas, la operacién costaria al Gobierno alrede-
‘dor de 3500 francos. A pesar de este costo, ya muy
elevado, el Gobierno realiza atn un beneficio consi-
derable. En-efecto, segun las tarifas en vigencia esa
descarga-de 5000 toneladas costaria al Comercio 8750
francos, de manera que el beneficio neto para el

' Estado es de mas de 5000 francos, .lo.que & mi pa-

recer esta fuera de proporcion con el servicio prestado.
Esto explica, talvez, la circunstancia bastante extra-
ordinaria de que el Comercio haga uso muy restrir:]-
gido de las graas como se desprende de las entradas
brutas anuales. En 1903 las entradas brutas eleva-
ronse a 1.080.000 francos y ya que la descarga de una
tonelada se paga & razon de. 1,75 se puede decir que
las graas han manipulado aproximadamente durante
ese afio 600.000 toneladas, lo que representa un tér-
mino medio de 15 toneladas por dia y por graa.

No puedo explicarme este resultado exiraiio, tanto
més que de acuerdo con los célculos hechos por la
Oficina competente, e} término medio de las levan-
tadas es de 24 por hora; las enfradas indican, pues,
que cada graa no trabaja media hora por dia. Cual-
quiera que sea la causa de esta circunstancia anor-
mal, puede decirse que el derecho de grua es dema-
siado elevado ;. por medio de una explotacién econé-
mica se puede llegar & reducirla en proporciones

muy notables sin que el Gobierno vea reducida la
enérada neta. No solo las instalaciones son demasia-.
do fuertes para las necesidades del servicio, sin6 que
son ademdas utilizadas de una manera poco econd-
mica. ’

Para probarlo, bastara hacer una pequefia com-
paracién con las instalaciones similares del Puerto
de Amberes.

En Amberes se dispone como aqui de tres usinas
centrales, las que tienen un poder total de 1050 caba-
llos vap. ind., es decir 300 caballos menos que en
Buenos Aires. Con estas instalaciones se ha podido
alimentar hasta ahora 290 gruas de 1.!/; toneladas & °
2 T., 1 graa de 10 T., 2 graas de 20 T., 2 graas de
40 T. y 1 de 120 T. El poder total de las maquina- -
rias de que se dispone, es de 700 toneladas ; es decir
que es tres veces superior al de Buenos Aires. »

Agregaré que el numero de puentes, cabrestantes,

esclusas, ascensores, etc., que son maniobrados en

Amberes por esas mismas usinas es mucho més con-
siderable que aqui y que se trasporta el agua bajo

. presion & una distancia que pasa de 3.!/, kilometros.

En este momento, sin embargo, esas instalaciones
dan su méximum de rendimiento y dentro de algu-
nos meses serd necesario adquirir, por lo menos, un
centenar més de graas, las que necesitaran la cons-
truccion de una nueva usina. Con este objeto se es-
tén haciendo estudios para elejir entre los dos siste- 1

_inas de trasmision. A este efecto una de las griias

hidraulicas hs sido transformada en graa eléctrica y
los ensayos proseguirdn durante unos meses; es un
medio de investigacion que convendria también adop-
tar aqui antes de pronunciarse por uno @ otro siste-
ma. Por lo que concierne el término medio de las
maniobras, apenas alcanza 4 24 en Buenos Aires y
pasa de 40 en Amberes. Esto demuestra con eviden-
cia que las instalaciones son més que suficientes : la
instalacién de la nueva usina en la Darsena Norte ha
sido * efectuada, puede decirse, inatilmente ; los 1000
caballos de fuerza de que se disponia anteriormente 4
eran suficientes para asegurar el servicio si se hubie-
ra asegurado & estas instalaciones un mejor rendi-
miento.

Causa del mal rendiﬁxiento de las instalaciones

Las causas del mal rendimiento son bastante nu-
merosas, pero me limitaré & sefalar las tres princi-

‘ pales que 4 'su vez pueden ser remediadas :

1* EL EMPLEO DE UN SOLO PISTON EN EL GILINDRO
DE LA GRUA PARA LEVANTAR LAS MERCADERiAS — Es-
te pistén ha sido calculado para levantar cargas de
1500 kilos, de manera que la cantidad de agua que
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se gasta es siempre la misma, sea cual sea la carga
levantada. Este inconveniente de las graas hidrauli-
cas ha sido suprimido en gran parte en todas las

instalaciones hidraulicas de otros puertos por la adop-

cion del piston diferencial, & doble 6 triple seccién, el
que permite proporcionar ‘el gaéto de agua con el
peso de la mercaderia & remover.

Creo poder estimar que la pérdida de agua en
metros cubicos que resulta de este hecho, se eleva a
40.000 metros ctubicos minimum. Apresirome & agre-
gar que este hecho es bien conocido de los funcio-
narios del Puerto, pero ignoro si se ha propuesto
modificar la. graa para evitar esta pérdida. A mi jui-
cio la economia que ha de resultar vale bien el pe-
queiio gasto que esta transformacion ocasionara.

2" EL EMPLEO DE GRUAS A PRESION HIDRAULICA SOBRE
LA FACHADA POSTERIOR DE LOS DEPOSITOS DE ADUA-
.NA — La graa hidraulica es esencialmente una ma-
quina para levantar pero no una maquina para bajar.
Luego, la Gnica operacién que hay que efectuar de-
trés del edificio consiste en la entrega de la merca-
deria, es decir, que la carga es tomada por la graa
y bajada sobre los carros. Pero para efectuar esta
' operacién no se requiere agua bajo presion : en efec-
to, la propiedad esencial del agua, es de ser incom-
presible y la presiéon que soporta depende directa-
mente de la carga que se le aplica. Y por lo que
concierne la rotacion de la grua, no es necesario te-
ner 50 atmdsferss de presién para vencer rozamien-
tos de rodadura ( frottements de roulement ).

Por otra parte, es facil convencerse de esto, de
una manera muy sencilla: que se hagu funcionar el
aparato con agua sin presién alguna y se verd que
la bajada se efectuara sin la menor diflcultad y sin
el menor peligro. No vacilo, pues, en declarar que
la presencia de una grua hidraulica es absolutamente
inatil ademas de ser de un uso costoso con relacién
4 la operacion que efectua y de un funcionamiento
de los mas dificiles en el lugar donde estan colocadas.

Podrian ser ventajosamente suprimidas y reem-
plazadas por simples cabrias fijadas en el eje de las
puertas, como es de préactica en instalaciones seme-
jantes. :

Se podria cbjetar que estas gruas sirven también
para retirar los barriles colocados en los sotanos,
pero soy de parecer que el trabajo efectuado esta
fuera de proporcion con la fuente de energia ocupa-
da para él y que un pequeiio elevador eléctrico per-
mitiria efectuar la opsraciéon no sélo de una manera
mas econdmica sind mucho mas rapida aun.

Me faltan datos exactos para dar en numeros la
economia notable que podria realizarse con esta
substitucion.
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3" LA TERCERA CAUsA del mal rendimiento es bas-
tante extrafia y tiene consecuencias pecuniarias que
parecen no haber sido atn observadas.

En las usinas centrales se han levantado cerca de
350.000 metros cuibicos de agua bajo presion (cifras
del afio 1902 ) y solo se utilizaron 200.000 metros ca-
bicos, volviendo los 150.000 metros cubicos restantes
& los diques sin efectuar trabajo.” La consecuencia
es que se ha creido necesario instalar una nueva
usina, « & causa — escribe el sefior Carmona — del
aumento siampre creciente del movimiento maritimo
y de las exigeucias del Comercio ». ,

A mi parecer esta instalacién era inatil y no ha
podido hacer desaparecer la pérdida arribu citada ;
pﬁeferible hubiera sido el evitar de bombear agua
inatilmente. Esta cantidad de agua perdida es sufi-
ciente para alimentar mas de 100 gruas en su traba-
jo ordinario y representa solo en combustible em-
plendo una pérdida anual de mas de 30.000 francos ;
esto sin mencionar otras pérdidas que no puedo
cifrar. ;

No me explico como hasta hoy no se han introdu-
cido ligeras modificaciones en estas maquinas, no
tratdndose de su renovacion total sin6 cuando mas
de perfeccionar algo la maquinaria.

Por otra parte, me pregunto: } como es que no se:

pens6 nunca en utilizar -esta energia que se arroja
asi buenamente al dique 2. Nadie ignora efectivamen-
te que el trabajo total que podria ejecutarse con la
ayuda de esta cantidad de agua es igual al que pro-
veeria, al cabo de un afio, una caida de 500 metros
de altura y de un gasto anual de 150.000 metros ca-
bicos. Esta energia hubiera podido ser utilizada para
todo el alumbrado del Puerto instalando’ una turbina
para este efecto: dicho alumbrado ha necesitado la
instalacion de dos usinas eléctricas, gastos que por
lo tanto han sido hechos inuatilmente. Los gastos
anuales de estas usinas representan 250.000 francos
mientras que los gastos suplementarios para la utili-
zacion del agua bajo presién para la produccién de
la electricidad hubieran sido nulos 6 casi nulos.

Por otro lado el alumbrado de los.depc’)sitos de
Aduana se hace actualmente tomando la corriente &
una Sociedad privada & la cual se paga 75 cent. el
kw.-hora. ;Por qué no se colocaria una pequeina
turbina en la usina hidraulica, con lo que se tendria
asi la corriente casi gratuitamente ? En resumen todas
estas pérdidas y estos gastos inutiles han tenido por
consecuencia las tarifas elevadas que actualmente se
exige del Comercio; . es pues necesario llegar & una
explotacién més econdémica, buscar de utilizar toda
la energia disponible en las usinas antes de acudir &
otros medios y por lo que se refiere a la adquisicién
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de nuevas gruas, atenerse por ahora & la graa
hidraulica.

La adquisicién de 150 grtias no acarrearia aumento
en la explotacién de las usinas centrales y la conse-
cuencia inmediata seria, que las gruas podrian ser
puestas & disposicion del Comercio & la mitad del
precio sin afectar por est’o las entradas totales.

Junto con estas consideraciones financieras diré
que la graa hidraulica, po su seguridad, por la faci-
lidad de maniobra, agregadas al hecho que el hom-
bre encargado de la direccién de la gria no requiere
poseer conocimientos especiales de ninguna clase,
son de naturaleza & hacerla preferir, en Buenos Aires
sobre todo. .

Para compendiar esta parte, diré que, & mi juicio,
conviene :

1° Modificar las maquinas de las usinas centrales
como también los pistones de elevacion de las
gruas.

2° Colocar una turbina para'la produccion de la elec-
tricidad en los Depdsites de Aduana.

3* Adoptar otros medios de entrega de mercaderias
atras de los Depositos.

4 Atenerse & la maquinaria hidréulica para las ex-
tensiones eventuales.

#*
#

Tipo de grias

Examinemos ahora el tipo de las graas del Puerto.

Comec todo el mundo lo sabe, la grua actualmente
en uso consiste en un cajon metalico de mucho es-
torbo, el cual corre sobre rieles distantes 3,20 me-
tros entre si. Por su forma, esta graa inutiliza una
parte de muelle igual a4 su ancho. Este inconveniente
es conocido de la Direccién y el servicio del Puerto
ha tratado de remediarlo pfoponiendo dos otros tipos
de graas en sustitucion al actual ; uno de estos pro-
yectos se refiere a los Diques 4y 3; el otro & los

Diques 2 y 1. Son estas nuevas gruas las que voy a

examinar para saber si responden mejor que las an-’

tiguas a'las necesidades del Comercio.

1 Como puede verse en el libro del sefior Carmo-
na la forma proyectada para los Diques 3 y 4 es pa-
recida 4 la que estad en uso casi en todas partes: la
forma llamada & poértico y que permite dejar pasar
un tren bajo la gruaa.

; Presenta este proyecto una ventaja sobre el tipo
actual ?

Ninguno, & El tnico resultado de esta
modificacién es de acercar al muelle la via del ferro-
carril, lo que hasta puede en ciertos casos constituir
un inconveniente, mas no se habra realizado ventaja

mi juicio.

apreciable alguna.

pértico; 6 bien podria
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Esa parte del muelle, en efecto, puede ser solo
utilizada para la circulacion de vagones 6 carros y
no para el deposito de mercaderias; y esta circula-
¢ion no serd cambiada ni facilitada en-nada por esta
modificacién. Por lo tanto el gasto que de esto re-
sultard serd una pérdida completa sin beneficio para
el Gobierno y sin ventajas para el Comercio.

Diferente seria si esta modificacion pudiese tener
por resultado el establecimiento de una segunda via
férrea & lo largo del muelle.

Esta modificaciéon es posible siempre que se re-
duzca el ancho del piso 6 planchada del piso bajo
de-los almacenes. Asi como lo demostraré mas ade-
Jante, este piso me parece absolutamente inatil y en
todo caso de un ancho excesivo; una reduccién en
el ancho, lo que podria hacerse & poco costo, ten-
dria la inmensa ventaja de permitir el establecimiento
de una segunda via que considero indispensable pa-
.ra facilitar los
mientos de vagones ac-
tualmente tan dificiles.

movi-

En caso que se adop-
tara la resolucién que
propongo, la grua de-
beria cubrir completa-
mente las dos vias; seria
en este caso del tipo &

adoptarse la forma de
medio poértico; la arma-
dura posterior de la graa
correria a lo largo de la

galeria del primer piso
alto. ;

Figura 1

Pero si las razones

que expondré mas ade-

Tipo de grias del puerto de Bremen

lante para justificar la reduccién del ancho del piso le-

_vantado al frente de los dep0sitos no parecen suficien-
~temente concluyentes al Gobierno, podria no estable-

cerse la segunda via y habria sobre todo que renun-
ciar a la transformacién proyectada para la grua,
transformacion que seria absolutamente inttil.

2 El tipo propuesto para los diques 1 y 2 es sen-
siblemente el mismo jque el proyectado para los di-
ques 3 y 4, pero aqui el espacio libre entre el dep6-
sito y el muelle permite el  establecimiento de una
segunda via sin hacer modificaciones al deposito.
Solo tengo un reproche que hacer al proyecto, pero
es relativamente importante y es que hara imposible
el trabajo de la gria en ciertos puntos.

Cuando, en efecto, se coloca a lo largo del muelle
dos vias de ferrocarril, es necesario, para facilitar el
despejo de los vagones, reunirlas d2 distanzia en dis-
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tancia por empalmes cuyo largo alcanza de 40 & 50
metros. Cuando, como es el caso aqui, la gria no :

cubre mas que una sola via, no puede colocarsela so-
bre todas las partes del muelle donde hay empalmes
y para evitar este gran inconveniente la graa cubre
enteramente las dos vias en todos los puertos donde
existe la doble via.

También en Amberes, en los lugares donde se ha
establecido la doble via entre el depoésito y el mue-
lle, se ha debido, por la razdn arriba mencionada,
adoptar ese tipo de graa. En las partes donde hay
tres vias, la gria es de tipo & medio pértico, la ar-
madura delantera corre sobre un riel fijado sobre el
muelle y la armadura posterior sobre un riel fljado
en el depdsito. Es tnicamente de esta manera que el
movimiento de vagones puede hacerse con facilidad
y ya que las transformaciones no son hechas aun me
permito insistir para que se hagan mas bien en el
sentido que acabo de indicar. Estoy persuadido que
de esta manera la transformacion sera tutil y que por
otra parte no acarreard mayores gastos que los que
son actualmente previstos.

Citaré la opinion del senor ingeniero Van Yssels-
tein, ya nombrado, relativa al Puerto de Rotterdam :

« A'lo largo del agua no existe mas que una via
» de ferrocarril lo que produce un estorbo continuo
» en la circulaciéon é interrupcion en la carga y des-
» carga. Los transbordadores colocados en los in-
» tervalos de diferentes cuerpos de galpones pueden
» obviar & este inconveniente, pero en parte sola-
» mente.

« Conviene, pues, te.er siempre del lado del agua,
» graas a poértico bajo las cuales dos trenes pueden
» pasar. Las vias deben estar unidas las unas a las
» otras por agujas de manera que se pueda servir de
» una como via de trasbordo y de la otra como via
» de circulacion. »

Podria citar muckas mas opiniones pero seria

alargar inatilmente el informe ; es suficiente recordar

las instalaciones de Hamburgo y de Bremen.
Resumiendc esta parte del informe diré que con-
viene, & mi parecer :

1* Adoptar un tipo uniforme dc grass para los 4 di-
ques, gruas que deberan cubrir las dos vias dé
ferrocarril.-

2' Adquirir maquinarias “més modernas que las que
actualmente estan en uso.

Depésitos

RECEPCION DE LAS MERCADERiAS — Examinaré los
depositos de Buenos Aires bajo el punto de vista
de su destino, primeramente.’
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Los Depésitos levantados frente a los diques 3 y
4 estan establecidos en condiciones relativamente bue-
nas por lo que se refiere & la recepcion de las mer-
caderias ; estan provistos de galerias en todos los pi-
sos pero considero que las del piso bajo y del primer
piso alto hacen sobre el muelle un relieve demasiado
considerable, inatil y por lo tanto nocivo.

El espacio que 4 muy poco costo quedaria libre
por su reduccién serviria muy utilmente & la insta-
lacién de una segunda via 4 lo largo del muelle co-
mo lo indiqué anteriormente. :

Nada se opone & esta reduccién: conviene, en
efecto, observar que para la planta baja los que adop-
tan un piso levantado se han dejado guiar por los
'ejemplos de algunos puertos, Hamburgo y Bremen
principalmente, sin haberse dado cuenta de la natu-
raleza del trafico en Buenos Aires.

En los puertos donde esta disposicién existe ha
sido adoptada paré facilitar la carga directa en los
vagones 6 carros y para obtener este resultado con-
venia que el piso fuera & la altura de dichos vehiculos.

Basta, sin embargo, recorrer el puerto de Buenos
Aires para darse cuenta inmediatamente que este no
es el caso aqui, primeramente porque los vagones
no tienen acceso contra los depdsitos y, por lo que
se refiere a los carros, su carga se efectiia siempre
con ayuda de grtas debido & su forma algo prehis-
torica. '

No vacilo en declarar ese piso inutil y preconizar
una reduccién en su ancho & lo largo del muelle.
Una palabra con respecto & este piso, sobre la inuti-
lidad del cual insisto pcrque he constatado que al
frente de la Darsena Norte, donde se construye un
nuevo galpén, se incurre en el mismo error. Soy de
opinién que este galpon ectd establecido en condicio-
nes viciosas en ‘vista de la naturaleza del trafico del
Puerto.

La Roche escribe & este respecto:

« El nivel del piso del galpén es generalmente el
» del terraplén del muelle pues es casi siempre ne-
» cesario que los carros puedan tener acceso alli.
» En el caso en que las mercaderias tengan que ser
» retiradas solamente por intermedio de vagones de
» Ferrocarril y no por carros, la plataforma puede
» ser levantada hasta el nivel de los depdsitos de

» mercaderias en las estaciones. »

De esta opinién participaran ciertamente también
las personas que han visto como se efecthan las
operaciones en los paertos de Liverpool, Amberes,
Marsella y Rotterdam.
~ Las disposiciones de Hamburgo y Bremen tienen

‘su razon de ser, pero a mi modo de ver no son de
aplicaciéon en Buenos Aires. '
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En cuanto & la reduccién en'el ancho, propuesta
por mi, la presencia de los respiraderos en los séta-
nos no constituye a este punto de vista una objec-
cién ni una traba para su ejecucion.

En efecto,‘ la descarga de barriles en la forma en
‘que se efectia actualmente es demasiado lenta y de-
masiado costosa. Conviene cerrar estos respiraderos
y prolongar esas entradas de sétanos hasta ls pared
del muelle. Se podria también retirar estos respira-
deros hasta contra el frente de los Depositos. De
esta manera la entrada de los barriles podria hacerse
directamente sin la intervencion: de la grta, de una
manera rapida y econdmica, y esta disposicion tiene
adémés la ventaja de suprimir la presencia de aber-
turas de mucho estorbo en el terraplén del muelle.

ENTREGA DE LAS MERCADERiAS — Por lo que con-
cierne la entrega de las mercaderias, esta operacién
se hace en las peores condiciones debido al pequeiio
namero de aberturas en la fachada posterior. En efec-
to, solo hay en cada piso 4 puerfas permitiendo la
entrega de la wmercaderia; agréguese & esto que una
graa sirve no solo dos puertas de un mismo piso
siné también las puertas correspondientes & todos los
otros pisos, de manera que en realidad la mercade-
ria no puede ser retirada de ese depdsito de 4 pisos
de ciento dieciseis metros de largo por 26.60 de an-
cho y de una capacidad de 186.000 metros cubicos,
siné por dos puertas & la vez.

Es absolutamente extrafio y esto causa en aquel
lugar una verdadera aglomeracién de carros sobre la
calzada.

Por qué no practicar, — tanto en los frentes latera-
les como en el frente posterior—, nuevas aberturas que
permitirian entregar la mercaderia rapidamente, sin
provocar desorden y sin que resulte una pérdida no-
table de lugar en el Depédsito mismo? Los carros
podrian asi alinearse & lo largo de todo el frente en
vez de acumularse en el lugar donde se hallan las
gruas como es el caso actualmente.

He tratado también de darme cuenta de la utili-

dad que podrian tener las dos graas colocadas sobre

la fachada posterior de los Depositos cuyas puertas
son dibujadas en dichas fachadas pero sen completa-
mente amuralladas.

.Las tnicas y raras veces que las utilizan es para
la extracciéon de barriles de los sétanos. Lo mismo
que para la entrada de barriles, haré observar que
esta operacion es costosa, dificil y lenta ; los barriles
deben ser extraidos por un pequeiio elevador como
existe en todos los depdsitos de este género ; la con-
servacion y el costo de este aparato es casi nulo,
mientras que actualmente cada barril levantado de los

sOtanos & la calzada cuesta al Gobierno '12,5 cent.
Esta cifra no necesita comentario !

Antes de abandonar el Depdsito, creo de mi de-
ber llamar especialmente la atencién sobre el inmen-
so peligro de incendio que se ha creado en dichos
depdsitos.

Peligro de incendio de los depésitos

No solo el depoésito por si mismo no responde
mas 4 las condiciones modernas de seguridad que
se exije de tales construcciones, pero ademas una
instalacion de luz eléctrica hecha en condiciones de-
plorables aumenta el peligro en proporciones de las
cuales no parecen haberse dado cuenta.

En efecto, los depositos tienen piso de madera y
es muy reducida la altura de los pisos, de manera
(jue la mercaderia es estivada casi hasta el cielo-
raso.

Hasta cuando los Depdsilos son construidos con
materiales absolutamente incombustibles, quiero ha-
blar del cemento armado, se evita de hacer alli ins-
talaciones de alumbrado; pero aqui se ha coloca-
do simplemente hilos eléctricos sin siquiera ponerlos
bajo plomo! La dificultad de examinarlos de mane-
ra constante debido 4 la acumulaciéon de mercade-
rias, las numerosas causas de deterioro & las que.

estdn expuestas aumentan aan el peligro.

La mas elemental prudencia exije rehacer esta
instalacién inmediatamente si no se quiere correr el
riesgo de una verdadera catastrofe. ;

Si estos depoésitos son asegurados no puedo com-
prender cémo una Compaiiia de Seguros autoriza
una instalacién en estas condiciones.

Debido también & la falta de seguridad que pre-
sentan los depésitos actuales no aconsejaria aceptar’
el proyecto que parece existir de reunir todos los
almacenes actuales los unos con los otros. Esto se-
ria aumentar los riesgos que se corre cuando es uni-
versalmente admitido actualmente que los depésitos
deben estar todos separados los unos de los otros.

*

Bajo el punto de vista técnico resumiré como si-
gue las proposiciones concernientes 4 los depdsitos
de primera linea :

1* Para la recepcion de mercaderias : reducir el an-
cho de las galerias del-piso bajo y del primer
piso alto, de manera de poder establecer una se-
gunda via de ferrocarril,

2* Para la enirega : practicar puertas en los frentes
laterales y posteriores.

[}

3" Modificar la recepcion y la entrega de los barri-
les enflas bodegas.
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& Rehacer la instalacion eléctrica en los depésitos.
| 5 Establecer sobre la ribera opuesta tinglados y no
almacenes ; (tinglados con 6 sin pisos altos).

#*
#* 3

Operaciones de carga y desoaiga. de buques

DE LA APLICACION DE TINGLADOS DE 1" LINEA Y DE
| LA NECESIDAD DE ESTABLEGER DEPOSITOS DE 2' LINEA
— He dicho anteriormente que no habia llegado el

" momento de aplicar el proyecto de modificacion del

- reglamento relativo 4 la duracién de las operacio-
nes de carga 6 de descarga porque las instalaciones
" del Puerto no permitian 4 los buques efectuar estas
- operaciones en los plazos fijados -— 1* porque el na-
" mero de graas no era suficiente y 2° porque el buque
; no disponia & su llegada de un sitio para depositar
" todo su cargamento.

La Administracién de un Puerto debe poner el
. buque en condiciones de efectuar las operaciones tan
rapidamente como lo desee. ;
: Conviene, en efecto, observar que por parte del
2 buque nada impida una -descarga rapida; algunos
"‘ buques tienen 8 69 escotillas, numerosas y podero-
. sas maquinarias que pueden poner la mercaderia
. sobre cubierta en un tiempo muy corto. Las maqui-
. narias de los muelles deben tomar las mercaderias y
. se debe poner en ciertos casos hasta 8 y 10 gruas
. movibles frente al buque.
Ciertos trasbordos.han alcanzado asi 3000 tonela-
;‘ das por dia y en Londres se citan ejemplos palpa-
E bles, como el del vapor « Milwankee » que descargo
- 11.000 toneladas.en 66 horas de trabajo efectivo con
. un cargamento de los més variados: ganado en pié,
madera, cereales, etc. :

Se . vé, pues, -que actualmente la rapidez de la
8 descarga es solo limitada materialmente por la ex-
- tension de los terraplenes del depésito y por las fa-

'cilidade‘s mas 6 menos grandes que puede encon-
. lrarse. para evacuar la mercaderia & medida que se
g descarga.

Supongamos pues un vapor de 150 metros de lar-
go que tenga 4000 toneladas para descargar;'ya que
practicamente solo se puede poner una tonelada por
metro cuadrado, debera disponer de una shperﬁcie
correspondiente 4 4000 m. Si las operaciones de car-

~ ga se hacen en el mismo sitio, la mercaderia debe

también en ciertos casos ser extendida, lo que au-
aumenta la superficie del deposito. En Amberes y
en otros puertos los tinglados son sin pisos altos por-
que alli se dispone de terraplenes suficientes; en los
~ muelles del rio Escalda el terraplén tiene 240 metros
E .de largo y la profundidad de los depdsitos es de 60

~ meiros, S

Si, como es el caso en Buenos Aires, el tinglado

tiene solo 120 metros, la profundidad deberd tener
por lo menos 40 6 50 metros. Dos pisos altos de los
depositos actuales son, pues, indispensables para ex-
tender el cargamento de un buque.

En los puertos donde falta lugar se hace estiva
en altura como en Liverpool donde los tinglados tienen
lambién un piso alto, y en Manchester donde se han
construido tinglados de 4 pisos sin contar el piso bajo.

Estos almacenes, que sirven Gnicamente para la
descarga y para el reconocimiento inmediato de la
mercaderia y no para una estadia prolongada, tienen
alrededor de 30 metros de profundidad. Algunos de
estos tinglados son colocados. & lo largo del muelle
con grias que se mueven al nivel del suelo del 4°
piso, otros se encuentran & 10 6 12 metros de dis-
tancia, con el fin de colocar entre el tinglado y el
buque una 6 dos vias de carga.

La disposicién de  Manchester es, pues, en todo
punto semejantie & la de Buenos Aires, pero alli, co-
mo por otra parte en todos los,puertos y contraria-
mente 4 lo que se hace aqui, todos estos almacenes
son considerados como transit sheds, término inglés
que da perfectamente la.idea..

Suprimir. el almacenaje de larga.duracién en los
depositos actualmente existentes, tal debe ser la me-
dida & tomar por el Gobierno !

La mercaderia debe quedar en los depésitos del
muelle & lo sumo 8 6 10 dias. después de su examen
por la Aduana y en este caso el buque podrad efec-
tuar sus operaciones .con toda la celeridad deseable,
trabajar dia y noche y volver &4 irse en cuanto haya
recibido su cargamento.

Conviene, sin embargo, que. la Aduana no se
muestre muy exijente y no quiera examinar las mer-
caderias 4 medida de su puesta en tierra porque en
este caso de nada serviria activar las operaciones. En
efecto, el servicio de la Aduana empieza bastante
tarde 4 la maiiana, termina bastante temprano & la

- tarde y no funciona en.ciertos dias, lo. que no es

criticable : las operaciones que debe efectuar la Adua-
na son, en efecto, 4 menudo minuciosas, delicados é
implican ciertas demoras. A mi juicio, el hecho de
tener como aqui almacenes cerrados es suficiente
garantia para la Aduana. :

La medida que consiste, pues. en consnderar los
.depodsitos actuales como « transit sheds » es urgente
pero no inmediata.

Antes de aplicarla conviene, en etecto construir
detras de los depdésitos actuales, depésitos llamados
de segunda linea — depdsitos de Aduana donde las
mercaderias podran permanecer como en los depé-
sitos actuales durante un tiempo relativamente largo.

i
|
1
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La existencia de depositos de Aduana es indis-
pensable en todos los puertos pero no se puede esta-
blecerlos & lo largo del muelle siné en casos excep-
cionales y cuando el puerto dispone de instalaciones
vastas.

El proyecto de muelles del Puerto de Bremen es
de los mas notables y conviene estudiarlo y aplicar-
lo razonadamente en Buenos Aires. Nogfalta lugar,
con la condicién naturalmente que no lo utilicen de
manera inconsiderada por inutiles vias de ferro-
carril. :

A la espera de la construcciéon de dichos depdsi-
tos (en caso necesario, uno solo seria suficiente ).
la tnica medida que en mi opinién debe aplicarse es
la medida provisoria que he senalado en la segunda
parte de este informe y que las consideraciones arri-
ba enumeradas justifican.

Vias férreas

La cuestion del establecimiento de lineas férreas
en un puerto, es por cierto de las mas importantes
y talvez también de lo mas dificil pues toda porcion
de via inutil debe ser evitada si n6 se quiere incurrir
en gastos exajerados. Se debe ante todo pensar en
una explotacion intensiva. Las dificultades de insta-
lacién de vias provienen en. primer lugar del hecho
que contrariamente & lo que pasa en una estacion de
ferrocarril es el vagén que debe ir 4 la mercaderia y
no la mercaderia al vagon. -

Agréguese a esto la diversidad de las cperaciones
4 efectuarse, una vez un trasbordo directo del buque
al vagén 6 viceversa, otra vez un embarque 6 des-
embarque en los tinglados 6 fuera de los tinglados.

En fin, el hecho de que los vagones no pueden

'siempre ser inmediatamente descargados después de

su llegada, ya sea porque el buque no esté en estado

de operar.el embarque, ya sea por cualquier otro

motivo, viene & complicar ain mas este problema.
Sin ‘embargo, no es insoluble; partiendo de prin-

-cipios logicos se puede establecer las vias férreas de
¢manera de poder hacer todos estos movimientos sin

la menor dificultad.

La.idea primordial en la que conviene inspirarse
es la que ya he citado én la segunda- parte del in-
forme: el puerto no puede constituir un depdsito
para los medios de transporte y principalmente para
los vagones. oiior

Asi como los almacenes para depdsito de merca-
derias deben ser, como en todos los puertos, relega-
dos en segunda linea sin alejarlos demasiado de!
puerto, también las: vias de depoésito para los vago-
nes deben ser todas unidas en una estacidon, mas alla
de los limites en los cuales se ejecutan las operacio-
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nes y en un lugar lo menos alejado posible del
puerto.

Esta estacion de estacionamiento para los vago-,
nes debe.ser destinada al mismo tiempo para efec-
tuar todas las operaciones de «triage », es decir cla-
sificacion de vagones, formacién y descomposicion -
de trenes, de tal manera que la locomotora pueda .
conducir los trenes de vagones & su sitio sin efec-
tuar maniobra alguna en el puerto.

El establecimiento de una 6 dos estaciones .de
apartadero «triage», dispuestas en haces ( faisceaux)
racionales es indispensable y me permito 4 este res-
pecto citar la opinién de La Roche quien escribe en
su obra sobre La Construccién de Puertos: ‘

« Una estacion de « triage » para los vagones de
» ferrocarril, dispuesta especialmente para el servicio |
» del Puerto es indispensable en todos los puertos
» maritimos de alguna importancia. Uniones rapidas
» y faciles deben conducir de esta estacién & todos
» los sitios de depésito y principalmente alli donde
» se opera el trasbordo del buque al vagén. »

Si fuera mejor documentado podria citar la opi-
nién de los ingenieros de los puertos de Hamburgo
y Bremen, pero seria suficiente consultar la disposi-
cién de las vias férreas de estos puertos para con-
vencerse de que participan de esta opinidn.

Por lo que concierne al puerto de Amberes, don-
de el trafico de vagones en un mes es superior al
de Buenos Aires en un afo, se ha conseguido eje-
cutar los movimientos sin establecer vias inatiles de-
bido {al establecimiento de algunas estaciones para
mercaderias fuera de los limites del Puerto pero muy .
cerca de estos limites.

A titulo de ejemplo y para hacer ver la capacidad
de una de estas estaciones reproduciré un extracto
del informe producino por el seior Royers, ingeniero
en jefe del Puerto de Amberes el afio ppdo.:

« Estacion Amberes Zurenborg. La estacion de
descomposicion & la salida tiene 25 kilometros de
vias y la estacién de formacién tiene 28. La termi-
nacién completa de esta doble estacién ha permitido
concentrar alli todas las maniobras de clasificacion
de vagones. Tal como es actualmente la estacion
basta para asegurar el movimiento diario de 4500 va-
gones ( en Buenos Aires el movimiento diario no al-
canza & la décima parte de este nimero . - Si admi-
timos pues 300 dfas de trabajo, el movimiento de
esta estacion puede alcanzar & 1.350.000 vagones, es
decir, alrededor de 12 veces mas que el movimiento
en Buenos Aires. »

En otra estacion de Amberes, muy reciente, se
clasifica actualmente alrededor de 1200 vagones por
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dia, es decir 360.000 vagones por afo. Kl desarrollo'
de esta estacion en vias férreas es de 23 kilémeltros
y estd lejos de tener el méxiinum de su rendimiento.

En lo que se refiere & Buenos Aires este sistema
no ha sido observado y lo mismo que se ha estable-
cido depositos de 1* linea, sirviendo al “almacenaje,
también se ha estorbado el puerto con vias férreas
inutiles.

He aqui la descomposicion de las vias del Puerto
de Buenos Aires:

Vias de trabajo ( carga y descarga ). . . . 19.626 km.
Vias de transito- =" v Lo vat i et 24.671 »
Curvas de comunicaciéon. . . . . . . e T RS I092 )
Curvas para el estacionamiento de vagones 26.080 »
Total . . . 78.468 km.

Los 28 kilémetros de vias establecidas para el de-
posito de vagones constituyen la verdadera causa de
la aglomeracion del Puerto y de la imposibilidad en
que siempre se encontraran, cualquiera que sea el
numero de kilémetros de vias que se agregara, de
efectuar las maniobras en manera rapida.

Todas estas vias deberian ser retiradas, agrupa-
das en haces racionales para el «triage » y los 28
kildémetros existentes serian suficientes para asegurar
todo el trafico del Puerto.

El lugar no falta para levantar tal estacion, y atGn
cuando se deberia expropiar 4 grandes desembolsos,
6s en mi opinién la Gnica solucién que puede adop-
tarse. Se necesitaria una estacion al Norte y otra
al Sud: la soluciéon que consiste en aumentar el na-
mero de vias de entrada en el Puerto no es una so-
lucién.

Cuando los vagones han sido traidos & esta esta-

cién, quedan alli en condiciones determinadas hasta
el momento en que puedan ser conducidos delante
del buque para ser descargados. Se les trae alli an-
tes de 1as 8 de la maifiana para llevarlos de nuevo &
la estacién & las 12 y & las 2 se colocan otros vago-
nes frente al buque; la operacion puede hacerse de
esta manera en menos de 4 horas y es por este mo-
tivo que he suscitado esta cuestién en la segunda
parte, reservAndome el explicar ahora la manera en
que se puede llegar & este resultado.

Para llegar hasta el buque es necesario que se
establezca sobre el muelle dos vias principales llama-
das de circulacién las cuales deben siempre ser li-

bres. Las locomotoras traen por varios trenes los
vagones destinados los unos al dique 4, los otros &
los diques 3, 2 y 1, etc.

Los vagones son empujados sobre una 3' via de-
tras del galpén y frente & cada buque.

El créquis que sigue indica la disposicién de vias

en el sitio de un buque, disposicion que resulta de
la idea fundamental siguiente : Todo buque debe po-
der disponer y hacer maniobrar sus vagones sin es-
torbar su vecino y sin ser molestado por él.

He aqui como se puede llegar & esto :

Supongamos un buque en el sitio sefalado X Yy
que Y sea el tinglado puesto & su disposicién. Las
vias marcadas 1 y 2 son lss de circulacién, vias
principales sobre las cuales un vagén nunca puede
estacionarse.

Detras del tinglado supongo que haya dos vias
marcadas 3 y 4 y entre el muelle y el tinglado dos
vias marcadas 5 y 6. Los vagones que & él lle-.
gan por la via 2 son formados sobre la via 3 siguen
la direccion de las flechas y vuelven sobre la via 4
después de haber descargado sobre la via 5 6 6; lue-
go son tomados por la locomotora la que vuelve por
la via 2.

Se debe, pues, disponer en el sitio de cada buque
de medios que permitan efectuar los movimientos
que acabo de indicar; estos medios son tres y uno

6
T R P M

4
E——— ;
b —

Figura 2

a otro es aplicado indistintamente en todos los puer-
tos. En Amberes los tres sistemas estdn en uso. Hay
primeramente las plataformas giratorias, los trans-
bordadores y las uniones directas. El sistema de las
plataformas giratorias no es aplicable en Buenos Ai-
res; los dos otros sistemas deben ser estudiados. No
entra en mis intenciones discutir las ventajas de uno
G otro sistema; me limitaré & sefialsr que de acuer-
do con un estudio breve que he efectuado de la dis-
posicion & dar a las vias férreas soy de opinién que
conviene aplicar el sistema de transbordadores del
lado donde se encuentran establecidos los depésitos
y el sistema de las uniones directas en el lado
opuesto.

La adopciéon de este sistema permitiria reducir de
mas de la mitad la longitud de las vias férreas que
existen en el puerto. Estas pocas indicaciones bas-
taran & mi juicio, para que la Direccién del Puerto
pueda proseguir su estudio en caso de aceptarse es-
te proyecto.

En mi opinidn, la ejecucién de las proposiciones
que tengo el honor de presentar serian de naturaleza
& transformar, con pocos desembolsos, el puerto de

|
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Buenos Aires y colocarlo 4 la altura de los puertos
mejor provistos del mundo ; por otra parte su explo-
tacion seria mucho mas econdmica.

*

Que me sea atn permitido agregar una palabra.
Todo lo que precede se reflere al instrumento. He

buscado ios medios de hacerlo tan bueno como po-

sible. Pero el instrumento debe ser manejado.

Para que pueda dar su mayor rendimiento es in-
dispensable que los que son llamados & manejarlo
hayan obtenido un méaximum de habilidad.

Esta habilidad solo se adquiere por la practica.
por el trabajo en un medio més perfeccionado, do-
tado de maquinarias méas completas y al mismo
tiempo més complicadas que las que tenemos aqui.

Vuestros diplomados van & perfeccionar sus estu-
dios en los grandes centros y en las grandes escue-
las de Europa. Vuestros oficiales son enviados & los
ejércitos mas renombrados para completar alli su
educacién especial y prepararse al ejercicio del co-
mando. ¢ Por qué no enviariais vuestros ingenieros
destinados 4 construir y & dirigir vuestros puertos
para hacer una estadia no de observacidon siné de
trabajo en los grandes puertos de Europa?

La Argentina est4d atn en el principio de su des-
envolvimiento. La riqueza del pais hace prever un
desarrollo muy considerable de la produccion, y es
permitido augurar que este desarrollo sera rapido
pues marchard 4 la par con la valorizacion del pais
por la extension de vias férreas. !

Después de Buenos Aires vendran los puertos de
La Plata, Bahia Blanca, los cuales bien pronto seran
insuficientes y los que habra que crear a lo largo
del Atlantico, hasta Gallegos talvez.

Para este efecto hay que crear con tiempo un na-
cleo de hombres especiales preparados para la tarea,
é ingenieros nacionales. ;

La medida que preconizo es una medida de apli-
caciéon inmediata para la cual no hay que esperar el
resultado de deliberaciones & las cuales dara lugar
el mejoramiento de la situacién en Buenos Aires. Es
inmediatamente que conviene poner. manos & la
obra.

Aconsejo vivamente obtener del Gobierno de la
Republica el envio sin tardar de dos ingenieros na-
cionales en cada uno de los puertos de Amberes,
Liverpool y Hamburgo. ;

Deberian quedar alli dos afios & lo menos, traba-
jar con el personal superior de las administraciones
de dichos puertos.

'Naturalmente, habra que negociar anticipadamente
su admisidn, pero no me parece' que esto pueda sus-
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citar dificultades infranqueables. Seria seguramente
una condicion esencial el que los ingenieros cono-
cieran a fondo el idioma del pais donde sean envia-
dos, tanto el idioma técnico como el idioma usual.

En caso de que el gobierno entrara en las vistas
que acabo de exponer, creo que seria conveniente
enviar la primer mision de ingenieros & Amberes.
Seria ftil que el funcionamiento de dicho puerto
fuera estudiado sobre el sitio, en primer lugar.

Como lo he hecho observar en la primera parte
de este trabajo, las condiciones del Puerto de Am-
beres son las que mas se asemejan a las del de Bue-
nos Aires. El resultado del trabajo de los ingenieros
sera por lo tanto utilizable casi inmediatamente.

No tengo necesidad de agregar que el gobierno
podra contar con todo mi concurso para que su es-
tadia alli sea lo mas provechoéa posible.

F. Kinart

Puerto de Montevideo

( Véase nivmero 216)

XVIl

Estado actual de las obras

Cambio de direccion de las obras — Modificaci en los lles — La
lentitud de los trabajos — Estado actual de las obras — Proyecto
de una nueva darsena.

AMBIO DE DIRECCION DE LAS OBRAS — Maés

de un afno va transcurrido desde que

publiqué mi altimo articulo sobre el puer-
to de Montevideo ( XVI — La direccion
técnica de las obras, 15 junio 1905 ) : en ese articulo

y en otros anteriores traté de poner en evidencia lo

inconveniente que habia sido para los intereses pua-

blicos la direccién técnica de las obras & cargo del
sefior Kummer, y los pésimos resultados que dieron
la mayor parte de las inconsullas modificaciones que
hizo al proyecto Guérard. ¢

Las coniemplaciones que se fuvieron con el Sr.

Kummer debian tener un limite, y sucedié —lo que

fatalmente. debia suceder — que la permanencia de

ese ingeniero como director de las obras se hizo
imposible ; perdida su autoridad ante el pais y ante
el gobierno, ya no se tomaba en cuenta su opinidn,

y. el ministerio del ramo se asesoraba del Departa-

mento de Ingenieros y del Sr. Guérard en los asun-

tos que se relacionaban con las obras del puerto. El

Sr. Kummer manifesté su disccnformidad con algu-

nas de las resoluciones del Ministerio de Fomento,

y coma no fueran atendidas sus observaciones, pre-
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~ sentd renuncia de su cargo de Director de las obras
- & mediados de Septiembre de 1905 : como para ter-
" minar el contrato le faltaban tres afios, se convino
" darle una indemnizacién.

El gobierno designé al ingeniero Guérard como
.~ Director de las obras, quien vendra4 periédicamenie
- & inspeccionarlas é informara sobre las modificacio-
nes, ampliaciones y procedimientos de construccion
. que se refieran & las que estdn en ejecucion. Duran-
- te la ausencia del Sr. Guérard desempefa sus fun-
~ ciones el Ingeniero Storm, miembro de la Comision
~ ' Técnica del Puerto, que ha demostrado competencia
-y laboriosidad en los diversos cargos técnicos que
* ha desempeiiado.

Eliminado el Sr. Kummer del cargo de Director,
ha mejorado algo las tirantéz de relaciones entre la di-
reccion de las obras y la empresa constructora, sien-
do de esperar que la presencia del Sr. Guérard des-
pierte mayor actividad en los trabajos, que han
marchado y marchan con una lentitud desesperante.

MODIFICACIONES EN EL SISTEMA DE CONSTRUCCION
DE LOS MUELLES — Los articulos 12 y 13 del Pliego de
Condiciones establecian que Ios muros de los mue-
lles se construirian por aire comprimido y que la
fundacién seria continua, directa sobre terreno re-
sistente, sobre escollera, 6 sobre terreno artificial se~
gin la profundidad & que se encontrara el terreno
resistente.

La empresa constructora propuso, y el gobierno
acepté — prévio asesoramiento del Sr. Guérard — un
sistema de construccién mas econémico y que ofre-
ce mayor estabilidad. Se ha resuelto construir los
muelles sobre pilares, dragando en todos los casos
hasta ¢l terreno resistente, que en algunos parajes
se encuentra 4 25 m. de profundidad bajo cero.

Esos pilares se construyen por medio de cajones
ataguias con paredes de hierro desmontables, aban-
donando el fondo que quedara debajo de la cons-
truccién : el macizo por lo tanto se hace al aire libre.

Las pilas tienen forma tronco-piramidal y se asien-
tan 4 la profundidad de — 10,m50 sobre terreno re-
sistente, sobre escollera 6 sobre suelo artificial de
arena y piedra, segiin que el terreno resistente se
encuentre entre — 10,m50 y — 11,m50, entre — 11,m50
y — 13m50, 6 & mayor profundidad de — 13,m50. La
explanacion superior de las pilas tiene 10,m X 4m, y
los paramentos talud de 1/20.

Se hacen primero los muros de paramento de
0,m75 de espesor con sillarejos desbastados, por ten-
deles de altura uniforme, y después se rellena el in-
terior de hormigén.

La distancia entre los ejes de dos pilas consecuti-
vas es de 12m, y sobre cada dos de ellas se colo-

can dinteles de cemsnto armado ahuecados en forma
de cajon invertido, de 1m de altura exterior.

Para sostener las tierras fangosas de la costa, so-
bre las cuales debe gravitar el peso de los terraple-
nes y de la sobrecarga, entre las pilas se hace un
dique de piedra menuda hasta la alturan de — 6m del
lado de tierra : apoyadas sobre el dique de piedra
menuda, y superiormente sobre los dinteles de ce-
mento armado se colocan tablestacas del mismo ma-
terial ; se recubre el dique de piedra menuda con una
envoltura de piedra gruesa del lado exterior y de
piedra gruesa y piedra menuda del lado de tierra
hasta la cota de —3 m. La zanja del dragado que
queda entre el dique de escollera y el talud del fango
de la costa se rellena con arena hasta igualar la co-
ta — 3 m de la escollera en su parte superior : sobre
este suelo artificial, adosado & las tablestacas se co-
loca un prisma de piedra, y se completa el resto del
terraplén, hasta la altura de 4+ 4m con tierra o are-~
na, haciéndose el adoquinado en la parte superior.

Indudablemente este sistema de construceion ofrece
completa garantia de estabilidad.

De estas pilas ya se han construido 30, habiendo
sido ensayada con éxito su estabilidad — de acuerdo
con el Pliego'de Condiciones — con una carga de
1000 toneladas cada una. El ntmero total de pilas
que deben construirse por este sistema es de unas
ciento ochenta.

LA LENTITUD DE LOS TRABAJOS — Dificilmente hu-
biera sido posible formar una empresa constructora
de puertos con elementos de capacidad técnica y de
mayor practica en esa especialidad que la que tomé
4 su cargo las obras del puerto de Montevideo ; pero
la aclividad no parece ser la caracteristica de esa
empresa, por lo menos en nuestro puerto.

Se debe la demora en los trabajos principalmente
4 dos causas: al orden en que ellos se han realizado
y & la escasez del material flotante de la empresa.
Prescindo de otra causa de la demora, imputable en
gran parte al sefior Kummer, y es la_debida & las
modificaciones que en mala hora se le ocurrié hacer
en la construccién del dique del Este : antes me he
ocupado de esta causa y de sus efectos.

La empresa constructora ha hecho las obras en el
orden que le ha convenido, contrariando las indica-
ciones del autor del proyecto, las de la direccién
técnica y hasta la légica en la ejecucién de algunos
de los trabajos. Seguramente que no ha sido por
falta de competencia, siné por razones de convenien-
cia ‘para la empresa,

Los dragados del antepuerto y del puerto no de-
bian hacerse sin6é después de construidos los diques
exteriores ; sin embargo, mucho antes de tener si-

T ——
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quiera construidos la mitad de esos digues ya se ha-
bia dragado casi la mitad de tcdo el fango que debe
extraerse del antepuerto y del puerio interior : ; por
qué ? porque la empresa dispuso de un completo y
poderoso tren.de dragado, propiedad del gobierno, y
porque el rubro de dragados es el mas importante
del presupuesto y el que deja mayores utilidades &
la empresa. ;

El Estado no tenia ningtn interés én apresurar el
dragado, mientras no estuviesen construidas las obras
de abrigo ; hacer ese trabajo en la época que se hizo,
significé anticipar un capital de imporiancia cuyo
rendimiento ha sido negativo hasta hace pocos me-
ses, pues no s6lo ha significado la pérdida de los in-
tereses del ‘capital invertido, sin6 que en realidad
traera como resuliado .un aumento en el cubo del
dragado previsto en el proyecto.

En cambio se atrasé la prosecucion de los diques
exteriores, y como consecuencia se retardo en un
par de afios la utilizacion del antepuerto, y la cons-
truccion de los muelles y de los terraplenes.

La empresa, por otra parte, trabajo con escaso ma-
terial flotante : ahora mismo, & pesar de haberlo au-
mentado bastante, no tiene el que debiera tener para
llevar adelante los trabajos con la actividad necesa-
ria. Es de esperarse que con la venida -del senor
Guérard se dé mayor impulso & los trabajos.

ESTADO ACTUAL DE LAS OBRAS — A los diques de
abrigo del antepuerto falta agregarles un centenar de
metros y los morros 4 cada uno, para formar la en-
trada definitiva exterior del puerto : la prudencia
aconsejo no terminar esas obras, pues conviene ob-
servar sus efectos con temporales de pamperos, antes

de establecer definitivamente la boca exterior del
puerto que, seglin el proyecto Guérard debe tener

300m de ancho entre morros y 250 m en el fondo del
canal.
Ha sido postergada la regularizacion de los .des-

perfectos que los hundimientos y desmoronamientos

de los bloques. han producido en el digue del Esie:
el dique del Oeste, lo mismo que el dique interior,
no han tenido mas asientos que los pequenos y na-
turales de las escolleras. Cuando se entra al puerto
de Montevideo producen un singular contraste los
dos diques exteriores del puerto : uno — el modiflca-
do por Kummer — con sus bloques superiores en-
vueltos en una confusién tal que parecen haber ex-
perimentado los efectos de un gran terremoto, y el
otro — hecho segan el proyecto Guérard — perfecta-
mente regular, con sus bloques bien asentados for-
mando una plataforma a nivel. E

Del muelle de madera — que formara la parte ex-
terior del muelle A — se han habilitado 150m lineales

para las operaciones, y. dentro de poco tiempo se
habilitaran 100m mas ; se ha dicho que no tardaran
en atracar & este muelle los vapores de los rios y de
Buenos Aires; pero no creo que tal cosa se haga,
mientras no se haya terraplenado el costado interior
al cual debe adosarse el primer muelle del puerto
comercial. : :

Se esta trabajando regularmente en la construccion
de los estribos 6 pilares que deben sostener los mue-
lles del p'uerto interior : alrededor de 30 de estos es-
tribos estan terminados, que representan la sexta
parte de los que deben hacerse : se hacen por medio
de un tallec flotante, ingeniosamente dispuesto y muy
digno de ser detenidamente estudiado en sus detalles

'y funcionamientc. Con un taller mas, igual al que

funciona, en menos de un afio y medio podran ha-
cerse todos los estribos que faltan.

Los diques interiores del puerto, llamados diques
de cintura y dique de ribera, formados de escolleras,
contintian recargandose y revistiéndose con regula-
ridad, y aunque marchan esos trabajos con lentitud,
no hay perjuicio sensible en la demora.

Los terraplenes contintian haciéndose en losjterre-
nos ganados al rio por el dique de ribera; ¢s un
trabajo .que resultara bien hecho, pues se hace con
arena limpia, pero que costara bastante caro. Hay
que terraplenar no menos de tres millones de metros
cubicos, y serdn necesarias nuevas dragas aspirado-
ras, hasta triplicar el namero de las existentes, para
terraplenar con la actividad necesaria los muelles del
puerto comercial, sin interrumpir los terraplenes ac-
tualmente en ejecucion.

PROYECTO DE UNA NUEVA DARSENA — El ingeniero
Capurro, actual ministro de Fomento, tiene el pro-
yecto de construir una nueva darsena en el antepuer-
to, entre el muelle A y un nuevo dique de escollera,
que, partiendo de la costa, se asentaria sobre una
reslinga que corre rumbo al Oeste: esta nueva dar-
sena seria utilizada para los vapores de pasageros
que hacen la carrera & Buenos Aires, al Brasil y &
los rios afluentes del Plata.

Es muy conveniente esta obra y el destino que se
proyecta darle, pues no estaria justificado que los
vapores fluviales y costeros — que son de poco cala-
do — ocuparan partes importantes de los muelles en
las darsenas que tendran de inmediato 8m de profun-
didad, ni seria conveniente ni comodo llevar esos
vapores al fondo del puerto, cuyos muelles seran
muy necesarios para las embarcaciones de cabotage
destinadas al trafico de cargas.

Sin embargo, convendra mucho tener en cuenta
los efectos de los vientos Norte y Oeste cuando
soplen ron alguna fucrza, por el molesto oleage que
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- seguramente formarian junto & los muelles de esta
‘ darsena, 4 causa de la distancia & que se encuenira
~la costa opuesta de la bahia y de la convergencia
que hacia tierra tendrian los dos muelles que lateral-
" mente la limitarian, dado que la orientacién de su
mayor dimensién es N.O — S.E. ,

Ademas, seria también de absoluta necesidad pro-
. longar hacia el Norte, unos 300m, el dique del Oeste,
para agregar al antepuerto el espacio que ocuparia
la nueva darsena y el ya perdido por causa del alto
fondo de roca encontrado, del que ya he dado noti-
cia anteriormente.

*
* *

Para terminar esta série de articulos, agregaré un
Apéndice referente & las obras de saneamiento del
puerto, cuya construccién ha seguido con regularidad
4 cargo de la empresa Vicente Scala y Compaiia de
esa -ciudad.

Juan Monteverde,
( Continua. )

__+—

GEODESIA

TRIANGULACION DEL RI0 DE LA PLATA SUPERIOR

parte del interés que presenta en si mismo

A una operacién geodésica de esta natura-

leza, la de la triangulacién del Rio de La

Plata Superior presenta uno especial para

los profesionales por los datos utilisimos, de frecuen-
te aplicacion, que ella permite consignar.

La delicada tarea de la triangulacién del Rio de
la Plata Superior, realizada por la Comisién Hidro-
grafica del Ministerio de Marina, fué confiada al Te-
niente de Navfo Sr. Nicolas Barbara, secundado por
un grupo de oficiales ayudantes. ;

Disponiendo del observatorio que se halla en la
torre de La Prensa, se practicaron reeconocimientos
preliminares con los cuales se pudo comprobar la
posibilidad de atravesar el rio con triangulaciones,
asi como también la de desarrollar una base cuya
mejor ubicacién resulté ser el puerto de la capital.

Por lo tanto, se eligi6 el terreno para la base, en
los que corren & lo largo del malecén exterior y alli
se midi6 una extension de 1.924,58 metros con un
error de 1,8 milimetros, empleando los alambres In-
var del Instituto Geografico Militar.

Esta exactitud se obtuvo midiendo la base ocho
veces con cuatro alambres, haciendo con cada uno
de ellos dos corridas en sentido inverso, y como es-
tas se hacian en distintos dias, eran también distintas
las condiciones de luz, temperatura, etc., las cuales se

tenian muy en cuenta. para aplicar las correcciones
que ellas implican. ; :

En seguida se dié principio & la medicién de los
adngulos, empledndose para ello teodolitos Hurliman
de 10" de aproximacion y tomandose siempre seis
reiteraciones del mismo angulo.

Con estos angulos se formé una red con los vér-
tices en los extremos de la base: La Prensa, mirador
del Parque Lezama, iglesias de San Cristobal, Gua-
dalupe, Flores, Villa Devoto, San Isidro y la estacion
del Talar de Pacheco, consiguiéndo formar con
ellos nueve tridngulos que se han agrandado paula-
tinamente para poder calcular la longitud del lado
formado por el foco de La Prensa y otro foco eléc-
trico que se coloco en el Talar de Pacheco, y cuya
longitud es de 27.675 metros.

No fué necesario, & fin de deducir el error lineal
que pudiera haberse cometido al desarrollar la pri-
mera base, y como es de practica en estos trabajos
medir una segunda base, porque la comisién tuvo en
cuenta que el Instituto Geografico Militar, media:
en ese momenfo una de 3.071 metros en el Campo de
Mayo, la cual se ampliaria por métodos geodésicos.

Por lo tanto, se limité 4 hacer tres triangulos mas,

tomando como vériice un punto de Caseros, la igle-
sia de San Isidro, el Talar de Pacheco y los dos pi-
lares extremos de la ampliacién citada que se en-
cuentran: uno en la estancia El Recrec y el otro en
el Campo de Mayo, y de esta manera se calculd, por
medio de 12 tridangulos, la longitud de la ampliacion,
6 sea un error de 50 centimetros, que resulté ser de
6.486,02 metros.

Las mediciones se han hecho siempre de noche,
pues, durante el dia, con el frafico, hay vibraciones
en los puntos de observacion, que se traducen en
errores grandes en la medida angular.

Desarrollada la base y conocida la exactitud del
primer lado de la triAngulacién de primer orden
(Prensa-Pacheco), se dié comienzo & ésta, armandose
tres piramides metalicas de 20 metros de altura en
la Isla Seiial, (desembocadura del Parana de Las
Palmas ), Isla de Martin Garcia y Punta Lara; las
cuales, con La Prensa, torre de la Iglesia de la Colo-
nia y el cerro de San Franciscc, han formado los
grandes triangulos que han atravesado el Rio de La
Plata y han permitido calcular la longitud del lado

Colonia-Cerro San Francisco, con el que se conti- -

nuard la triangulacion por la costa Oriental hasta el

 cerro de Montevideo, con objeto de situar exacta-

mente los puntos de la costa desde donde se haran
las medidas necesarias para situar los sondajes del
relevamiento del fondo del rio y situacién de los ban-
cos del mismo.

La longitud calculada de los lados de los tridngu-
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TRIANGULACION DEL RfO DE LA PLATA SUPERIOR
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; REFERENCIAS — A Foco de la Prensa — N Pilar Norte de la base (Pto. de la Capital) — S Pilar Sur de la base ( Pto. de la Capital)

¥ . a Mirador del Parque Lezama — b Iglesia de San Cristébal — ¢ Iglesia de Guadalupe — d Iglesia de San josé de Flores

— e Seminario de Villa Devoto — f Iglesia de San Isidro —h Caseros ( pr6ximo 4 la quinta de los Padres de San José)

— j Pilar Norte de la ampliacién del Instituto Geogréifico Militar, ( estancia Alvear)—i Pilar Sur id id id ( Campo de
Mayo ) — l Oficina Central de Hidrografia (Pto. de la Capital) — F Estancia El Talar, de Pacheco — E Isla Sefial (Pa.

rand de Las Palmas)— B Isla de Martin Garcia — ( Iglesia de la Colonia (R,O. del Uruguay ) — D Cerro San Francisco
R.O del Uruguay). »
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. 4.120,35 m.; S. Cristébal-Flo-

- Flores : 6.084,87 m.; Flores-
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los y de las lineas medidas han resultado ser las si-
guientes :

Pilar Norte-Pilar Sur (base en el puerto): 1.924,568
metros — Prensa - Pilar Norte de la base en el
puerto: 1.446,29 m.; Prensa - Pilar Sur id id id:
1.873,03 metros ; Prensa - Oficina de Hidrografia :
1.822,05 m.; Prensa-Mirador del Parque Lezama :
2.091,40 m.; Prensa-San Cristébal : 8.119,58 m. ;
Prensa-Guadalupe : 4.470,1 9
m.; Prensa-Devoto : 12.433,80
m.; Prensa-S.Isidro: 19.974,70
Prensa-Pacheco: 27.626,51 m.;
Prensa-Isla Sefial: 31.964,19 m;
Prensa-Martin Garcia: 48272,20
‘m.; Prensa Colonia: 50.406,09
m.; Pilar Sur de la base del
puerto - Mirador Lezama:
1.715,66 m.; Pilar Sur de la
base del puerto Oficina Hidro-
grafia : 2.624,12 m.; Mirador
Lezama-S. Cristébal : 2.924,74
m.; San Cristébal-Guadalupe:

res: 5.617,65 m.; Guadalupe-

Devoto: 5.750,02 m.; Guada-
lupe-Devoto: 8.385,80 m.; De-
voto-San Isidro: 14.034,45 m.;
S. Isidro-Guadalupe: 15.987,50
m.; Devoto-Pacheco: 17.728,97
m.; Pacheco-S. Isidro 9952,05
m.; Pacheco-Caseros: 12034,87
Caseros-San Isidro : 13.872,84
m.; Pacheco-Pilar Sur (Cam-
po de Mayo): 10.480,49 m.;
Caseros-Pilar Sur (Campo de
Mayo ) m.: 7.624,79 ; Caseros
-Pilar Norte (Estancia Alvear):
8.418,00 m.; Pilar Sur-Pilar
Norte (ampliacién del 1.G.M.):
6.486,02 m.; Pacheco-Isla Se- ’
fial: 20.269,90 m.; Isla Sefial-Martin Garcia : 25.290,30
Martin Garcia-Colonia : 48.695,96 m, Colonia-Cerro
San Francisco (R.O. del Uruguay): 33.938,15 m.;
Cerro San Francisco-Martin Garcia: 28.106,60 m.

Uno de los clisés que publicamos es la reproduc-
cion del plano indicativo de las distintas estaciones
hechas en la torre de La Prensa, pues desde el cen-
tro trigonométrico no se podian visar los demas vérti-
ces, lo que obligé 4 hacer estaciones excéntricas, las
cuales Gnicamente han complicado los trabajos de
gabinete, sin comprometer la exactitud de los resul-
tados. :

——

INGENIERIA SANITARIA

LAS OBRAS DE SANEAMIENTO DE SALTA

El ministro de Obras Publicas, Sr. Tedin, acaba de
tener la satisfaccion de inaugurar una de las obras
que mas podia desear ver realizadas un saltefio : las
obras de saneamiento de la Capital de su provincia.

Para quien conoce cuanto ha dejado que desear

NORTE

CAJA
DEL

ASCENSOR

SUD (Avenida de Mayo)

é/?oou/s DEMOSTRATIVO DE LA POS/ICIOM
RELATIVA DE LAS £STACIONES CON RESPECT%
AL CENTRO TRIGONOMETRICO .F EN LA PLAIA
€ORMA DEL MIRADOR DE“LAR PRENSA"™

3 Peoveccion ot o e 0F 1A EsTaTe.

la salubridad de la por otros conceptos encantadora
Capital del Norte; para quien ha visto mermar su
poblacion, afio tras afio, hasta el punto de disminuir
de 25 mil 4 16 mil almas en el lapso de tiempo que
media entre los dos ultimos censos nacionales, dis-
minucién debida en no escasa parte & causas higié-
nicas, facil es concebir lo ansiosos que estarian los
saltefios esperando el dia de la terminacién de obras
de esta naturaleza y el inmenso gozo con que un re-
presentante del poder ejecutivo nacional, item més :
sallefio, debi6 presidir la ceremonia de su inauguracion.

Nosotros estamos en condiciones de apreciar la

trascendencia de este acto; tenemos hasta derecho

de regocijarnos por él con los saltefios, puecs recor-

|
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damos con placer que nuesiro director puso poesible-
mente una de las primeras piedras de la *obra utili-
sima 'y humanitaria que acaba de terminarse, sino
interviniendo directamente en su ejecucion; concu-
rriendo por lo menos & ella eflcazmente durante el
periodo de su geslacién. Siendo, ‘en efecto, miembro
del Concejo Deliberante de Salta, nuestro director
tuvo ocasién de hacer aprobar una resolucion, alla
por. el afio 1893, por la cual la Municipalidad eomi-
sionaba a D. Delfin Leguizamdén—entonces : goberna-
dor de la Provincia y en viaje & esta Capital por
asunlos de su gobierno—para que solicitase del go-
bierno nacionai un empréstito que le permitiera rea-
lizar sus obras de saneamiento. El Dr. Quintana, a la
saz6n ministro del Dr. Saenz Pefia, tom6. mucho in-
terés en el asunto y prometié su decidido apoyo al
sefior Leguizamén para que se llevasen & cabo tan
utilisimas obras. Desgraciadamente, su retiro del mi-
nisterio impididle cumplir este compromiso, pero si
esta primera tentativa no dié resultados inmediatos
es mas que probable que ella coadyuvé & preparar
su éxito definitivo. '

Y este éxito ha sido completo, pues la nacién no
ha escatimado medios para que se ejecutasen obras
con la amplitud que era indispensable & fin de higie-
nizar una poblacién de tanta importancia como la
tiene la Capital de Salfa.

Asi lo har: reconocido sus hsbitantes, quienes han
demostrado su satisfaccion y simpatias al represen-
tante del gobierno nacional, seiior Tedin, el que fué
carinosamente agasajado por sus comprovincianos
duraute su reciente viaje.

Entre otras demostraciones, se le dedicé un ban-
quete que le fué ofrecido en términos justicieros por
el .ministro Dr. Marcos Alsina y que fueron retribui-
dos con el sentido discurso que aqui reproducimos :

Seiior Gobernador :
Seitor Intendente Municipal :

Sefiores :

Ante todo deho expresar mi profundo agradecimiento por esta hon-
rosa demostracion, que recibo como la expresion de simpatias hacia
el Gobierno de la Nacion, a quién me cabe el honor de representar en
este acto, y como muestra de carino hacia el hijo de la Provincia que
ha venido a presentarle el tributo de su amor y gratitud inaugurando
las obras mas benéficas para su existencia.

Una feliz coincidencia ha hecho que fuera un saltefio a quién cu-
piera la suerte de ocupar el Ministerio de Obras Piblicas en el mo-
mento mismo en que ha sido terminada la obra mas anhelada por los
habitantes de esta Capital, y nada mas grato para mi que ser portador
del saludo y dei pensamiento del Sr. Presidente de la Republica, en
estos momentos ‘en qué’ consagra ‘todas‘las fuerzas de su inteligencia y
de su patriotismo-a la obra:de la organizacion institucional y del pro-
greso de la Republica.

Ha pasado felizmente el periodo de las luchas .intestinas, propias
de'la infancia de 108 pueblos: la educacion polmca enseiia el respeto
de 'las opiniones y de los derechos de cada uno: el mecanismo institu-
cional empieza a funcionar dentro de la orhita de la constitucion y de
las leyes, y gobernantes y gobernados se aprestan a la labor democri-
uca al amparo del poder tutelar de la Nacion.

El progreso, 4 su vez, se presenta pujante y vigoroso merced a las
riquezas de nuestro suelo, y todo espera la accion inteligente y el tra-
bajo del hombre para colmarle de riquezas.

El cuadro que presenta en estos momentos la Republica no puede
ser mas lisongero para el orgullo nacional. ' Disipadas las sombras de
complicaciones exteriores, afianzada ‘la paz interior, favorecidos por los
dones de la diosa Ceres, vemos correr nuestros ferrocarriles cargados
de sus productos y nuestros puertos rebhosando de navios de todo el

mundo  para condugirlos @ los mercados europeos. La mmwracmn
aﬂuye i nuestras’ playns el ‘arado abre Tos'senos virgenes de'la’tierra
para entregarle semilla que ha de dar 6pimos frutos; los pueblos se
levantan como exponentes del trabajo y el bienestar se nota en todas
partes. Solo piden paz'y juslicia, gue son el manantial fecundo:de la
vida y prosperidad de’ las nae iones y la mas alta expneslon de la cul-
tura 'que han alecanzado.

' ‘Ajsu realizacion estan consagrados los Poderes Piblicos de la. Na-
cion y estan seguros que en ella colaboran todos los "ObleanS que se
inspitan en los nobles ideales ‘del patriotismo. !

« Salta tiene una; honrosa tradicion de virtudes civicas. Fué de las
pnmeras en Ja luclm de la em:mupacxon, resistio enewncamenle la
tirania ; tumhbuyo decididamente & la’ organizacion nacional, y ha'te-
nido gobmrnos honrados que han cuidado su crédito como uno de sus
mas precmdos bienes. Pero como la fortuna es ciega, su situacion
geogralica no le ha permitido paruclpal en el banquete ‘de la prospe-
ridad de sus hermanas, y ha trascerrido ' languidamente estos ultimos
ailos de su existencia, sin poder vestirse con las_galas de la opulencia.

Las condiciones de su suelo le permite, sin embargo, "esperar pe-
riodos mas propicios y una véz que haya salido de su aislamiento por
medio de las vias de comunicacion que le permitan llevar sus produc-

* tos a los mercados del Litoral 6 del Pacifico, recobrara seguramente la

floreciente prosperidad gque tuvo en la época - colonial y aun posterior-
mente. !

La linea férrea & Bolivia que vengo e inaugurar en la seccion
hasta Hamahuaca le permitira llevar sus producciones al Sud de esa
Republica y a sus regiones mineras que carecen de ellos, y la de Huai-
tiquina que ahora se estudia, y que constituiria una: de las mayores
satisfacciones de mi vida, si me fuera dado firmar el decreto de su
ejecucion, servira para ligarla con los territorios y puertos del Pacifico.
Entonees Salta sera tan rica como Santa Fé ¢ Tucuman, y tendra el
lugar que por sus tradiciones le corresponde con los Estados que for-
man la Nacion.

Ahora, sefiores, séame permitido dar expresion 4 sentimientos inti-
mos de mi alma y confiar 4 la amistad los pensamientos que bullen
en mi mente. Asi como el viajero que se aleja del suelo y del hogar
querido, al empezar el descenso de la montafia que ha de ocultarlo
quiza para siempre, vuelve la mirada para contemplarlos con intimo
cariilo recordando todas las escenas del pasado, asi al entrar en el
otono de la vida vuelvo la mirada & este pedazo de suelo, al que tan-
tos afectos me vinculan, y el recuerdo de las escenas de la niez y de
la juventud se presentan claramente a mi espiritu.

Veo el antigno y modesto hogar donde aprendi los senumlemos

(de rectitud y de justicia que han sido la norma de mi vida' y veo las

blancas cabezas que representaban la austeridad y la virtud y que han
desaparecido ya; veo el enjambre de niflos que pasaban su existencia
libre de las exigencias que impone la vida moderna, veo el campo de
la gloria tapizado de verdor y salpicado de blancas margaritas, cuyo
perfume dulce y silvestre i la 'vez me parece aun ‘sentir,  y lo veo po-
hlado de juventud y de belleza sin ficcion.  Percibo la atmosfera azul
uansparente, titilante por los rayos de un sol dorado y cargada de los
perfames que exhala la vegetacion tropical; siento cantar les pajaros
en las primeras horas de la manhana y a los insectos zumbar en las
de estio.

Miro 4 sus calles solitarias durante el medio dia animarse en la
tarde, y recuerdo las figuras graves de los mas distinguidos ciudada-
uos encaminiandose con paso lento 3 sus ocupaciones habituales. Veo
los claustros del colegio en donde me inicié en los principios de la
ciencia que forman la base de mi carrera profesional y los compaferos
de estudios, muchos de ellos, ay! caidos prematuramente al principiar
la jornada ; veo, en fin, la sociedad toda, sencilla, inteligente y culta
de cuyo seno han salido hombres distinguidos en la Republica.

He visto que la provincia ha pasado por an periodo de postracion
economica y ain de desaliento; pero preveo que tendra dias de pros-
peridad y de grandeza.

La ciniad saneada formara una generacion vigorosa de cuerpo y de
mente ; las energias fisicas y morales se aplicardn al desarrollo de la
riqueza ; los campos se poblarin de ganados y de cultivos, ia inmi-
gracion afluird en grandes proporciones y la prosperidad reinara para
todos.

Que me sea dado contemplar el cuadro qne mi mente concibe, y

_que mi carifio anhela!; que me sea permitido gozar con el espectaculo

del progreso de mi Provincia, y habré satisfecho un noble deseo, el
(ue siente todo hijo que ama a la madre que le dio su existencia.

Seilores. Levantemos la copa en honor de nuestra querida} pro-
vincia.

Miguel Tedin .



