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EXPLOTACION PUBLICA Y PRIVADA

DE LOS

FERRO--CARRILES

Arrendamiento y enajenacion de las lineas Nacionales

Un proyecto presentado al Congreso de la Na-
cién para el arrendamiento de los ferro-carriles
de propiedad de ella ha traido 4 tela de juicio la
debatida cuestién econémica de la capacidad del
Estado para la administracién de vias férreas.

A pesar de lo mucho que se ha discutido y de
las profundas y laboriosas investigaciones que so-
bre este tema se han hecho, puede decirse que el
problema permanece atin sin que se haya adopta-
do una f6rmula general para su- soluciény que
cada pafs loha resuelto seglin sus tendencias econ6-
micas y segln sus conveniencias politicas.

Estados Unidos é Inglaterra las dos naciones
que se hallan en primera linea por la importancia
de sus sistemas ferro-carrileros y la magnitud de
su comercio, han adoptado en esta materia los
principios liberales que rijen sus instituciones y
sus leyes econ6micas y han puesto en practica la
formula de que el Estado solo debe de intervenir
en todo aquello que no puede ser realizado por la
iniciativa privada.

Asi, todos los ferro-carriles pertenecen y son ex-
plotados por empresas privadas; habiendo inter-
venido el Gobierno unicamente para la organiza-
cion de ellas, por medio de subsidios 6 garantias
en las zonas en que los resultados de la explota-
cién no hubieran sido suficientemente remunerati-
vos para el capital invertido y como un medio de
fomentar las industrias y el aumento de poblacién;
en la construccién para garantir la seguridad pua-
blica y en la explotacién para impedir que el mo-
nopolio que ejercen de la industria de los traspor-
tes no sea usado en beneficio de unas localidades
6 personas y con perjuicio de otras.

Alemania, que se distingue por su constitucién
centralizadora y absorvente, ha tomado en sus
manos la administracién de su vasta red ferro-via-
ria, obedeciendo 4 la tendencia de su organizacién
politica y como un elemento poderoso para la uni-
ficaciéon nacional, 4 la vez que como complemento
de su poder militar. Y alli es quiz4 la unica par-
te en que la administracién del Estado ha produ-
cido resultados financieros satisfactorios, puesto
que la renta sobre el enorme capital que aquella
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representa ha excedido de un 5 % en los . Gltimos
anos de ejercicio. Débense, sin duda, estos resulta-
dos 4 la organizacién militar que preside en esa
importante reparticién, y tambien, debe decir-

se, 4 la moralidad que reina en todas la depen-.

dencias del Estado.

En Francia, la gran mayoria de las lineas estd
en poder de empresas privadas que gradualmente
han ido consoliddndose hasta ' quedar constituidas
en cuatro 6 cinco grandes compaiflias, sobre las
cuales el gobierno ejerce una vigilancia activa y
directa, tanto para garantir la seguridad ptblica
como para conocer todos sus resortes y elemen-
tos 4 fin de utilizarlos en caso necesario 4 objetos
militares.—La red de propiedad del Estado, es re-
lativamente pequefla y no obstante la notoria re-
gularidad de la administracién francesa los resul-
tados econémicos son muy inferiores 4 los de la
administracién privada; estando en la proporcion
deil a3

Verdad es, que no seria l6jico deducir de s6lo
estas cifras la superioridad de la una sobre la
otra, porque ellas pueden ser muy bien el resul-
tado de las condiciones especiales de cada linea
con relacién 4 su costo de primer establecimiento,
medios econémicos de explotacién, tarifas y den-
sidad del trafico, y para poder juzgarlas con toda
exactitud seria necesario entrar en un analisis ex-
tenso y minucioso que se halla fuera de los limi
tes de este ligero estudio. Pero es evidente, que
Francia ha aceptado también el principio econ6-
mico de no dejar al Estado siné las funciones de
que la industra privada no puede encargarse.

La red italiana, tan importante por las grandio-
sas obras que ha sido necesario ejecutar para su
realizacion, se halla 4 cargo de la administracién
privada recibiendo subsidios de la Nacién para
atender al servicio de renta de su eusorme capital.
La famosa investigacion mandada efectuar por
el Parlamento respecto 4 la conveniencia de cam-
biar el sistema de explotacién de los ferrocarri-
les, sustituyendo la accién publica 4 la privada,
la cual dur6 cuatro afios y dié por resultado una
de las obras mds completas sobre la materia,
aconsejo, aun considerado bajo el punto de vista
militar, que debia continuarse el ejercicio privado,
como alli se llama.

La renta que produjeron esos ferro-carriles en
el afio 1891 no alcanzé al 2%; pero es sabido que
ello proviene principalmente del gran capital que
representan 4 causa de las dificultades para su
construcciéon y de su trafico relativamente eéscaso
por no estar atn suficientemente desarrolladas las
industrias en el reino.

Suiza, siguiendo sus tendencias eminentemente
liberales ha puesto en poder de la industria pri-
vada la explotacion de sus vias ferreas; obteniendo
resultados suficientemente alhagiiefios, puesto que
la renta que produjeron en 1894 se aproximé al
4 9. / ;

Bélgica, por el contrario, tiene en poder del Go-
bierno la mayor extension de su sistema ferrovia-
rio, y los resultados han sido hasta ahora favora-
bles 4 este sistema, puesto que la renta producida

alcanz6 en 1894 4 4,8 %; mientras que la parte que
estd administrada por empresas privadas produjo
3,4 %: Pero aqui también seria necesario, para
obtener deducciones exactas de la relacion de es-
tas cifras, entrar en la investigacion de las condi-
ciones especiales de uno y otro sistema,

En Austria, donde se siguen ambos casi en
igual proporcion, los resultados financieros son
favorables 4 la acci6n particular.

Se .vé, pues, por esta breve resefia de la orga-
nizaciéon administrativa de los ferro-carriles enlas
principales naciones de Europa y Estados Unidos
que por si solos cuentan tantas millas de vias co-'
mo todas aquellas reunidas, que el principio de la
explotaciéon por empresas no dependientes del go-
bierno tiene una gran preponderancia y que sé6lo
debido 4 causas especiales se ha adoptado el sis-
tema opuesto.

En cuanto 4 la de los Estados dela Américadel
Sud, solo merecen tomarse en consideracion la del
Brazil, Chile y Argentina, Gnicos que tienen redes
de alguna importancia. La primera de estas nacio-
nes posee lineas de propiedad del Estado y ad-
ministradas por el mismo; lineas garantidas por
el Estado y administradas por empresas privadas
y lineas enteramente independientes del gobier-
no, en cuanto 4 su capital y admiuistracion.—Los
resultados econémicos de la explotacion han sido
favorables 4 la industria privada puesto que su
rendimiento ha sido de 2.6 % mientras que las
lineas del Estado solo han producido 1,6 %.

En vista de estos resultados y ante la notorie-
dad de hechos que no hablan en favor de la mo-
ralidad y competencia de la administracion fiscal,
el Congreso resolvié el arrendamiento . de las 1li-
neas nacionales; pero parece que 4 ello se opo-
nen intereses locales y del personal que las sirve
actualmente; de manera que no seria aventurado
adelantar que el sistema presente no sufrird mo-
dificaciones radicales.

Chile estd completamente dentro del sistema
oficial, quizd siguiendo las tendencias de su
organizacién politica centralista, y por los ecos
que frecuentemente atraviesan los Andes puede
juzgarse que la administracién ferroviaria no es
un modelo de competencia ni moralidad. Los re-
sultados financieros son el producto de esa situa-
cién, pues s6lo representan como renta el 1,5% so-
bre su capital: no obstante haber lineas que sir-
ven 4 distritos de poblacion densa y de importan-
te movimiento comercial.

De Argentina debemos hacer una historia mads
detallada para seflalar los rumbos y tendencias
que ha tenido la construccién y explotacién de
los ferrocarriles desde que se implantaron por
primera vezen ella, hicia el afio 1854.

La primera linea construida, como biense sabe,
fué la del Oeste de Buenos Aires, con recursos
facilitados por esa provincia y fué confiada su ad-
ministracién 4 un Directorio nombrado por el Go-
bierno; de manera que no obstante cierta autono-
mia de que disfrutaba, era virtualmente una de-
pendencia de éste. Vino después el Sud con un
subsidio de la misma Provincia, al que mé4s tarde
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renunciara para tener completa libertad en suad-
ministracién. Siguiéle el Central Argentino con
una garantia nacional de un 7 % sobre su capital,
4 mas de una importante concesi6on de tierras 4
uno y otro lado de la via para su colonizacién,
el Argentino del Este, con igual garantia sobre
un capital de 8000 £ por milla; el Central Norte
de Cé6rdoba 4 Tucumén construido por cuenta del
Estado por una empresa privada, prévia licitacion,
el Andino en las mismas condiciones; el Gran Oes-
te Argentino de Mercedes 4 Mendoza y San Juan»
construido por empleados de la Nacién; el del Pa-
cifico y Trasandino, por empresas privadas, con
garantia de 5 y 6 %; el Central Norte de Tucu-
min 4 Salta y Tujuy; asi como las lineas 4 San-
tiago del Estero la Rioja y Catamarca, en parte
por administracién y en parte por contratos y fi-
nalmeénte varias otras con y sin garantia del
Estado.

Se vé, pues, que nunca ha existido un propé6sito
determinado sobre el sistema 4 seguir en la cons-
truccién y explotacion de los ferrocarriles y que
han predominado influencias de circunstancias;
variandose "los métodos segin las personas que
han actuado en la direccién de los negocios pu-
blicos. :

Igual falta de principios definidos se ha seguido
en la explotaci6én. Unas vecescomo en él caso del
ferrocarril Andino, que fué arrendado 4 una empre-
sa privada; otras como el Central Norte que lo fué
por empleados del gobierno. Unas veces el Estado
vendi6 sus lineas, como el Gran Oeste Argenti-
no v el Central Norte y otras compré como la
de San Cristobal 4 Tucumdn. Crey6 en un principio
que el sistema de garantir una cierta renta sobre
el capital 4 invertirse, previamente determinado,
era el desideratum en materia econdémica de fer-
ro-carriles, pues tenfa la ventaja de traer capita-
les, cuyo serviclo de renta facilmente podria aten-
der 1la Naci6én en virtud del crecimiento de la
poblacién y de las industrias que ellos mismos
desarrollarian, y muy luego se vi6 que eso era
una ilusién y que constituian una carga superior
4 sus fuerzas. Ultimamente se cambi6é de rumbo y
se crey6 quo era m4s ventajoso chancelar de una
sola vez las obligaciones de garantia entregando
4 cada empresa una suma fija que represente el
importe de estas en el presente y futuro en titu-
los de 4 % de renta v 1 1/2 % de amortizacién; pe-
ro como no era posible establecer con un criterio
matemadtico el monto de la suma 4 entregar, por
la dificultad de determinar los rendimientos de las
vias en un periodo de diez 4 cuarenta afios, que
establecen los contratos, se determiné por el cri-
terio personal ‘del ministro que realiz6 la nego-
ciacion. Se les exhoner6 ademds de las obligacio-
nes gravosas que pesaban sobre las empresas,
como la de la devolucién de las garantias cuando
el producto de las lineas exceda de la renta ga-
rantida y no han de pasar muchos afos sin que
se revele que esta operacion ha sido tan despro-
vista de equidad, como lo fueron las mismas con-
cesiones originarias hechas sin estudio ni conoci-
miento alguno.

En la actualidad, la gran mayoria de 1la red
ferrea, 6 sean 13.092 kilometros, estdn explotados,
por empresas privadas y 1.026 kilémetros por em-
pleados de la Nacién. Los resnltados financieros
han sido durante el afio 1896, de 3,6 % para los pri-
meros y 0,01 % para los segundos. No serfa razo-
nable, sin embargo, juzgar del mérito de uno.y
otro sistema por estos resultados, porque la red
privada es la mas antigua y se halla estendida
sobre el territorio mds ricoy poblado de la Nacién,
mientras que la red oficial sirve una zona despo-
blada, va que no puede llamarse pobre en cuanto
4 sus elementos de produccién.

Ahora es el caso de hacerse cargo de las obser-
vaciones generales que se hacen en pré y en con-
tra de uno y otro sistema. La principal y m4s fun-
damental en favor de la explotacién por el Estado
6 en contra de la explotacién privada es la del
dominio absoluto que tendria sobre las tarifas, con
la mira de favorecer los intereses de la produc-
ci6n y comercio, lo cual no puede hacer en el
segundo caso aunque hubiera establecido en las
bases dé concesién un limite maximo que pudie-
ran fijar Jas empresss.

El argumento es sin duda simpético para el
plblico en general que recibiria con satisfaccién
las tarifas minimas 6 aun el trasporte gratuito
pero si se recuerda que la construccién de un
ferro-carril importa la inversién de un capital cu-
yo servicio de renta debe hacer el Estado y que
hay gastos permanentes de conservacién y explo-
tacién de la via, y que si ellos no obtienen de su
trabajo propio deberdn tomarse de otras fuentes
y que en todo caso es el publico quien las procu-
ra, se llegarda 4 la conclusién de que existen las
tarifas maximas aplicadas indirectamente y con el
agregado de que las abonan hasta los que no se
sirven del ferro-carril; lo cual no es ciertamente
equitativo.

Se argumenta también en favor de la explota-
cién publica, recordando que el dominio de las
tarifas es el complemento de la politica ecénomica
de una nacién, cuando por medio de los derechos
protectores en las aduanas desea fomentar la in-
dustria nacional. Aparte de lo debatido que es es-
ta politica y de los graves inconvenientes de su
aplicaci6n, podria llegarse al mismo resultado, es-
tableciendo en las clatsulas de concesi6n la facul-
tad del gobierno de aprobar las tarifas dentro de
ciertos limites y especialmente para los productos
de la agricultura y de las industrias que de ella
directamente se derivan.

Finalmente se arguye en el mismo sentido ale-
gando los intereses de la defensa nacional 6 miras
estratejicas; pero esas razones sonlas menos con-
sistentes, desde que casi siempre se ha estableci-
do en las leyes de concesién y en lasde 6rden pu-
blico la facultad que tiene el estado en casos de
conmoci6n interior 6 ataque exterior de tener prio-
ridad en sus trasportes y aun tomar posesiéon de

las vias férreas y administrarlas por su propia .

cuenta, mediante las indemnizaciones 4 que hu-

biera lugar.
En cambio se levantan criticas de diverso or_clen
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en contra de ese sistema., Se pregunta si la or-
ganizacion oficial con sus procedimientos y sus

-dependencias gerdrquicas, con las responsabilida-

des que el gobierno tiene ante el Congreso,

-puede responder 4 las exigencias de un servicio

comercial que exige resoluciones rdpidas, de
acuerdo con las circunstancias. La respuesta se
puede obtener facilmente escuchando las quejas
qne diariamente se levantan contra las- adminis-
traciones nacionales, por su morosidad en el des-
pacho de asuntos que ante ellas se tramitan; y
aun podria afiadirse por la desmoralizacién que en
ellas reina al amparo de la complacencia politica
6 del favor personal. }

Y adn aceptando igual grado de competencia
entre los funcionarios publicos y los empleados
de una compaifiia privada; lo cual es perfectamen-
te factible, pues unos y otros pueden ser elegidos
entre los mismos elementos, se tendrd siempre que

los primeros se considerarin como autoridad so-

bre el publico 4 causa del origen de su nombra-
miento; mientras que los segundos, debiendo sa-
tisfacer 4 sus superiores solamente y siendo el
interés de estos obtener los favores del publico,
toda su actividad ¢ inteligencia se contraerd & su
servicio, de lo cual aquel serd directamente bene-
ficiado.

La comprobacién de las ideas enunciadas se
puede encontrar, entre nosotros, en los documen-
tos que salen de las reparticiones cficiales y en
los hechos que diariamente se anotan a la atenci6n
publica.

En efecto, en un documento elevado al Congre-
so por la direccién general de ferrocarriles se
consigna lo siguiente: «<Desde que el Gobierno de-
«cidi6 tomar 4 su cargo la adminjstracién de los
«ferrocarriles de su propiedad, es decir, desde que
«la empresa constructora ibaentregando las lineas
«de trocha angosta y desde cuando terminé el
«arrendamiento del ferrocarril Andino, las admi-
«nistraciones de cada una de aquellas hicieron
«notar la escasez de recursos con que se contaba
«para el desenvolvimiento normal del ferrocarril
«4 su cargo.»

Esto proviene de que se les habia asignado un
epresupuesto de gastos, autorizdandolos 4 cubrir
«aquellos con los productos de las mismas lineas

«pero sin preveer los deficits que forzosamente |

«debian producirse en lineas nuevas,
Resulté que tratdndose de lineas recientemente
«construidas, exijian por consiguiente mayores

«cuidados, tanto mas cuanto que la construccion |

«de ellas habia dejado mucho que desear y que el

«trifico era muy reducido, como que se iba 4 ini- |

«ciar recién; los productos fueron €exiguos como
«i0 demuestra el cuadro anterior que contiene los
«datos de los ultimos cinco afios y de los cuales

«se desprende tambien que el trafico ha aumenta- |

«do notablemente desde entonces hasta la fecha.
Entonces, con gastos imprescindibles y sin fon-
«dos con que cubrirlos, el superavit de aquellos

-«sobre los productos, las administracioncs tuvie- |
«ron que descuidar la conservacién de 1a via, |
«obras y tren rodante y acudir al crédito para |

«llenar las necesidades mds apremiantes de la ex-
«plotacién.

Recien en 1893, cuando los ferrocarriles estaban
«casi destruidos 4 instancias de la Direcci6n de
«ferrocarriles nacionales se incluy6 en la ley ge-
«neral del presupuesto de laadministracién nacio-
«nal para el afio 1894 el de gastos de los ferroca-
«rriles del Estado mejorando asi un tanto su situa-
cién,

Se vé pues, los graves inconvenientes de 1a ad-
ministracién oficial por la dificultad de obtener los
elementos necesarios para la explotacién regular

y censervacion de las lineas ferreas obligados

como se hallan sus directores 4 recabarlos del
gobierno, quién 4 su vez tiene que pedir al Con-
greso la autorizacién necesaria, en cuya transmita-
cion se invierte por lo menos un afio, cuando las
necesidades 4 satisfacer eran inmediatas y cuan-
do los dafios se han aumentado.

Muchos otros inconvenientes se sefialan en su
mecanismo interno que traban la accién de sus
administraciones. Se refieren 4 las restricciones
que impone la ley de contabilidad para la adqui-
sicién de los articulos necesarios 4 la explotaci6én
y conservacién de las vias; 4 la intervencién del
gobierno en el mombramiento de los empleados
sin tener conocimiento de sus aptitudes ni de su
honorabilidad; 1a mezquina remuneracién que se
les asigna, equipardndolos 4 los demds empleados
de la administracién cuyas funciones son menos
delicadas y laboriosas y en frente de 1a mejor re-
compensa pue asignan las empresas privadas 4
sus servidores.

Como correctivo de estos inconvenientes, y co-
mo el Ginico medio de mejorar la administracién
de las vias férreas, se propone que se de 4 estas
la organizacion de las empresas privadas, esto es,
que se prescinda de la ley de contabilidad; que se
autorize 4 gastar todas las sumas necesarias para
la renovaci6n de las vias tren rodante etc,; que el
Congreso vote los gastos en globo, sin determi-
nar los sueldos ni las sumas 4 invertir en cada ra-
mo del servicio y que el gobierno se despoje de
la facultad de nombrar los empleados.

Son estas proposiciones que pueden insinuarse
dentro del actual regimen administrativo, funda-
do en principios constitucionales? Creemos que

| n6 y que ni el Congreso ni el Gobierno abando-

narian facultades que les son propias y dentro de
las cuales giran su accién y sus responsabilidades
reciprocas.

La Direccion mencionada, en un documento di-
rijido al Ministerio respectivo y al hacerle aquellas
indicaciones ha dicho lo siguiente: <El Directorio
«que presido ha querido también que haga saber
«4 V. E. su opini6n para el caso que no fuera po-
«sible acceder 4 lo que solicita; en este caso, la
«Direccién opina que habria conveniencia para la
Nacién en deshacerse de estos ferrocarriles 4 la
brevedad posible».

El parrafo anterior importa la declaracién ofi-
cial de la dificultad de administrar los ferrocarri-
les por el Estado en las condiciones en que lo ha-
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ria nna empresa privada 6 mejor dicho como una
empresa comercial, y siendo este el cardcter in-
trinseco de ellos, es evidente que siempre sera
més conveniente entregarlos 4 la iniciativa par-
ticular.

Ya antes hemos demostrado, que atn bajo el
punto de vista de las tarifas, la accion del Go-
bierno es ineficaz, porque siempre hay que aten-
der 4 los intereses del capital invertido y 4 los
gastos de explotacion y conservacion que es en
resumen todo lo que puede obtener una compaiiia
particular.

Queda ahora Unicamente 4 estudiar la forma en
que aquel cambio ha de verificarse y al efecto se ha
presentado al Congreso el proyecto de arrenda-
miento.

- El problema de establecer bases equitativas pa-
ra el arrendamiento de una via férrea es mas com-
plicado de lo que & primera vista parece.—Es
necesario armonizar los intereses legitimos de la
compafifa arrendataria con los de la conserva-
cién y mejoramiento de la propiedad, reclamada
por las necesidades del trafico, y con los intere-
ses publicos, y no siempre es posible encontrar la
formula que la resuelva teniendo en cuenta todos
estos factores—Pasaremos en revista algunos tlpos
de arrendamientos hechos en Europa.

- El gobierno Austriaco entreg6 las vias comple-
tamente construidas y con su respectiva dotacién
de tren rodante; corriendo ademds de su cuenta
los trabajos de reconstruccién, mejoramiento, con-
servacion y aumento de tren rodante y se reservo
la aprobaci6on de tarifas y del servicio de trenes.

La compaiifa recibia como remuneracién una
suma fija, mas un cierto valor por kilémetro de
tren por los recorridos suplementarios—Los pro-
ductos brutos eran naturalmente en beneficio del
Estado.

En Holanda, el Estado tomaba 4 su cargo la cons-
trucciéon entera de la via, las obras de ensanche;
la colocacién de una segunda via y la reparacién
de los despertectos producidos por causa de fuer-
za mayor.—La compafifa arrendataria suministra-
ba el tren rodante, y el mobiliario de las estacio-
nes y atendia 4 la conservacion de la via.—A la
expiracion del contrato, cuya duracién era de cin-
cuenta aﬁos, el Estado debia adquirir el material
rodante 4 tasacion de peritos.

La remuneracion de la compaifiia consistia en la
percepcion de los productos brutos, dentro de un
cierto limite, y cuando este era superado se dis-
minufa desde 95 4 35 %, seglin una escala estable-
cida, distribuyéndose el exedente en la propor-
cion de 4/6 y 1/5 para el Estado y el concesiona-
rio respectivamente.

El ministro de Italia Minghetti Spaventa propu-
so en 1874 al Parlamento un proyecto de contrato
de arrendamiento de los caminos de fierro roma-
nos bajo las bases siguientes.—El Estado entrega-
ba 4 la sociedad el ferrocarril en estado de explo-
taciéon con su material rodante y ésta se encargaba,
1° del mantenimiento ordinario de la via, con es-
cepcion de la renovacion de rieles; 2° del movi-

miento del trafico y 3° de la reparacion del tren

rodante.—El Estado conservaba completa libertad
para establecer las tarifas -y la compafiia era re-
munerada con una suma fija por kilémetro; con
una suma proporcional al trafico y con una cierta
participacién en el producto bruto.—Se consider6
esta forma demasiado gravosa para el Estado y no
tuvo aceptacion.

El ministro Depretis propuso mds tarde en 1877
un otro proyecto de contrato, paralo cual dividia
la red del Estado en dos partes: las vias del Adria-
tico y las del Mediterraneo. El contrato debia
durar sesenta afios, dividido en tres periodos, pa-
sados los cuales cada parte podia pedir su cesa-
cion.—Las compaifiias tenian 4 su cargo los gas-
tos ordinarios y extraordinarios del servicio de
explotacion, con exclusion de las estensiones, au-
mento de estaciones y de material fijo y rodante,
y reparaciones causadas por inundaciones 6 ca-
sos de fuerza mayor.—Su remuneracién consistia
en la percepcion de las tarifas, cuyo maximuin se
fijaba en el contrato, las cuales podiala compaiiia
reducir, previa aprobacién del Gobierno 6 que éste

- podia ordenar, con cargo de indemnizar 4 la Com-

painfa, si el producto bruto tuera inferior al que
habria dado la tarifa normal.

Las compaiiias par su parte debian abonar al
Gobierno una suma fija, que seria disminuida en
el caso de aumento del precio del carb6én 6 cuan-
do aquel ordenase la rebaja de las tarifas.—El Es-
tado tenfa ademds derecho 4 una participacion

' de un 42 %, en los productos brutos que excedieran

de una suma fijada segin los resultados anterio-
res.—En fin, si el producto neto excedia de 71/2 %
del capital en acciones; la mitad pertenecia 4 €l
Estas bases fueron modificadas por la comision
parlamentaria, de que se ha hecho mencién mas
adelante, introduciendo combinaciones mds 6 me-
nos ingeniosas; pero siempre dificiles en su apli-
cacioén, como se ha visto practicamente después.

En la India, cuando el Gobierno inglés ha he-
cho construir 6 adquirido ferrocarriles, ha encar-
gado su explotacién 4 las compaifiias concesio-
narias.—La compaifiia recibia como remuneraciéon
el quinto del producto bruto, después del pago
provisorio de las anualidades de los accionistas;
del interés de los empréstitos y del 1 % para fon-
do de reserva.

En Francia, cuando se han establecido bases de
arrendamiento de lineas de propiedad nacional se
ha estipulado que las compaifiias se encargan de
explotarlas con su personal, sus propios medios y
su material rodante,

. En lo que concierne 4 las tarifas, se establece
que serdn las mismas que las de las lineas con
las cuales empalman.

Las obras complementarias, tales como coloca-
cion de una segunda via, y ensanche de estaciones
quedan a cargo del Gobierno.

Para el cédlculo de la remuneracién de la com-
pafifa se lleva una cuenta especial de los produc-
tos y gastos de la linea que comprende: 1° una
parte de los gastos generales de la compaiiia; 2°
los gastos de explotacién propios de la linea; 3°
una cuota anual que represente el interés de 5 %
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de los gastos hechos por la compafifa para la ad-
quisicion del mobiliario de las estaciones; del ma-
terial fijo y rodante y de los articul’os‘de consumo
necesarios 4 la linea.

Pero la suma debida por el Estado no debe pa-
sar de un cierto limite fijado 4 prorata del trafico.
En un caso, por ejemplo, el del contrato con las
compaifiias del Este y del Oeste se fijé por la for-
mula siguiente:

- D=6000 frs. + 040 (R—6000) en la que D repre-
senta el limite de los gastos anuales de explota-
ciéon que deben ser reembolsados por kilémetro
y R el producto bruto por kilémetro.

Se vé, pues, la variedad de bases y combinacio-
nes que pueden establecerse para el arrendamiento
de una linea ferrea, aparte de 1los numerosos de-
talles, que generalmente forman un pliego espe-
cial de condiciones para garantir su buena con-
servacion; el control de las tarifas y el de los pro-
ductos y gastos; pero se observa que siempre se
toman entre los hechos positives, y se prescinde de
los resultados aleatorios que pueden perjudicar
tanto al arrendador, como al arrendatario.

Réstanos ahora, examinar las bases propues.as
por la Direcciéon General de Ferrocarriles para
el arrendamiento de las lineas férreas de propie-
dad de la Nacion.

Se propone que la empresa arrendatarla tome
4 su cargo todas las mejoras proyectadas para
ponerlas en buenas condiciones de servicio; sien-
do su costo de § 4.424.989 B4 y $ 8.661.454 oro se-
llado; que el Gobierno no tenga que hacer desem-
bolso alguno con motivo de las lineas arrendadas,
lo que equivale 4 que cargue la empresa con los gas-
tos imprevistos que pudieran ocurrir, por causa
de fuerza mayor; se fija en sesenta afios el plazo
del arrendamiento; pero no se divide en periodos,
dentro de los cuales pudiera rescindirse; se acuer-
da 4 la empresa, los ramales en construccion y
los que se pudiera construir y el Gobierno se com-
promete 4 no hacer concesiones durante 30 afos,
de otras lineas que pudieran hacerle competencia;
se fijardn por este las tarifas maximas y las espe-
ciales para frutos del pais ademds de otras con-
diciones generales que son comunes 4 casi todas
las lineas en explotacion.

Relativamente 4 la remuneracion de 1a empresa
arrendataria se establece lo siguiente— «Durante
<los rrimeros afios no obonara cuota alguna
«de arrendamiento al Gobierno. Vencido este pla-
«z0 abonard una cuota anual desde el 5% al 85%
«del producto bruto anual del ferrocarril y de
«acuerdo con la siguiente escala: Durante el pri-
«mer quinquenio un 7, Y asi sucesivamente au-
«mentando de 7 en cada quinquenio hastaabo-
«nar el ultino un minimun de 385 % del producieo
«total.> Siempre que el producido bruto total por

ano exceda del 11|12 % del capital, todo exceso de
producido bruto sobrve la licitacion que precede
serd entrvegado integvo al Superior Gobierno (tex-
tual).

Llamala atencién que contrariamente 4 lo que
se ha estipulado en las bases que hemos pasado
en revista, de algunas naciones de Europa, se es-

tablezca aqui que los gastos ordinarios y extraor-
dinarios de reparacién, conservacién y aumento
de las propiedades, sea 4 cargo del contratista,
con tanta mds razén. cuanto desde luego se sabe
que las mds necesarias representan el desembolso
de las sumas mencionadas.

A cuanto ascenderian los extraordinarios por
causa de fuerza mayor, es un factor que entraria
con un valor indeterminado en los cdlculos de los
contratistas y que probablemente no seria acep-
table,

Los ferrocarriles del Estado han producido el
ano 1896, solamente § 0.01 % de renta sobre el capital
que representan de § 54.958.782 oro; de manera
que con ese producto no seria posible atender al
servicio de los capitales 4 invertir para poner las
lineas en condiciones técnicas de explotacién. Ver-
dad es que no tendria la compaifia arrendataria
que abonar cuota alguna durante-los primeros . . .
afios; pero es dificil siné imposible determinar a
priori el tiempo en que las utilidades serian bas-
tantes para compensar ese capital, lo cual traeria
la presencia de un otro factor indeterminado en
el problema.

Finalmente el establecimiento de una cuota quin-

quenal hasta el 85 % del producto bruto que debe
entregar la compania al Gobierno, implica el co-
nocimiento exacto, 6 4 lo menos el cdiculo apro-
ximado del aumento progresivo de productos de
la via y bien sabido es que no existen elementos
de criterio cientifico ni estadisticos para llegar 4
conocerlos. Seria, pues, una condiciéon igualmente
aleatoria para ambas partes, y no es posible fun-
dar operaciones de tanta magnitud en estas con-
diciones.
- En cuanto 4 la entrega al Gobierno del produc-
to bruto que exceda de 11/2 % sobre el capital de
las lineas, lo encontramos tan incomprensible que
no nos atrevemos 4 juzgarlo, temiendo que sea un
error en el documento que nos ha servido para
este estudio.

Resultaria pues, que bajo las bases propuestas

seria imposible hacer un contrato bona fide, y es
probable que ninguna de las compaifiias 4 quie-
nes conviniera extender su servicio sobre las ac-
tuales lineas nacionales, concurriria 4 la licita-
cion. La causa es la que antes hemos indicado; la
dificultad de establecer los términos del contrato,
en condiciones que garantizen la conservacion de la
propiedad y los intereses legitimos del publico y
de los contratistas.
- No pudiendo, pues, ser el Estado administrador
de lineas férreas, ni siendo posible arrendar las
que posee en condiciones convenientes, cual seria
el temperamento 4 adoptar respecto de ellas?

La respuesta estd en la aplicacién del principio
econ6mico de que el Gobierno solo debe hacerse
cargo de aquellas funciones que no pueden ser
desempeifiadas por la iniciativa particular y en
materia de ferrocarriles no debe tener otra inter-
vencion que las de seguridad, control y garantia
de los intereses generales.

Si la necesidad de fomentar la poblacién y la
riqueza nacional le ha obligado 4 construir cami-
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nos de fierro, que la iniciativa privada no podia
realizar por carecer de atractivos remuneradores
del capital, su explotacién que es una operacién
puramente comercial, debe ser entregada 4 ésta
sin trabas ni ligaduras; en una palabra, el Estado
debe enagenar sus fervocarriles.

No obtendra seguramente de ellos el valor que
le han costado; pero si conseguird él que le asig-
ne la competencia y la probabilidad de sus ren-
dimientos futuros, cuando la empresa esté mane-
jada con la inteligencia y anhelo que despierta el
interés de lo propio. La diferencia entre uno y
otro valor serd el subsidio 6 sacrificio que la Na-
ci6n ha hecho para dotar 4 una regi6on dada de
elementos faciles de trasporte.

Y el puiblico habrfa ganado verdaderamente, por-
que las industrias v el comercio necesitan para su
desarrollo, mas que de tarifas de favor, que al fin
solo fomentan industrias artificiales que tarde 6
temprano ocasionan crisis, de un servicio regular,
sin demoras ni entorpecimientos cuya solucién
dependa del Gobierno. Un ejemplo evidente de
esta afirmacion ofrece el ferrocarril del Oeste de
Buenos Aires. Mientras fué de la Provincia, ori-
gin6 frecuentes quejas v su administracién se hizo
costosa debido 4 la influencia politica.

Hoy su servicio es muy superior 4 lo que era
antes; ha mejorado sus instalaciones, se ha esten-
dido rapidamente llevando sus beneficios 4 muchos
territorios que carecian de ellos y su administra-
cion es seria y honorable. 'Y con esto no quere-
mos hacer un cargo 4 las personas que han in-
tervenido 6 intervienen en la administracion ofi-
cial: los consideramos iguales 4 los otros; pero
las influencias y tendencias predominantes son dis-
tintas, y ellas son las que imprimen su sello 4
una administracion, atin en contra de las tenden-
cias y condiciones de los individuos que inter-
vienen en ella.

Creemos, pues. que la solucién del problema de
mejorar el servicio de los ferrocarriles naciona-
les estd en su enagenacién y né en su arrenda-

miento,
MicueL TEDIN.

e

LA PRACTICA DE LA CONSTRUCCION

Seccién dirigida por el ingeniero Constante Tzaut
Conservacion de las Maderas

El informe del Sub-director de telégrafos, que
publicamos al pié de estas lineas, nos ha sugerido
la idea de ocuparnos hoy de tema tan interesante
cual lo es la conservaci6on de las maderas, tanto
para evitar 4 nuestros lectores el tener que recu-
rrir 4 muy diversas fuentes cuando necesilen ave-
riguar los distintos sistemas en uso, como para fa-
cilitarles la consideracion del mencionado informe,
con el cual, dicho sea de paso, estamos completa-
mente conformes. '

Las maderas que para las construcciones se em-
plean en parajes secos .y al abrigo de las influen-
cias atmosféricas pueden durar indefinidamente.
Se conocen, en efecto, armadurasde techos de tem-

plos y otros edificios antiguos de muy distinto ca-
Técter, que tienen varios siglos de existencia.

Pero esto es la excepci6n, y las maderas alma-
cenadas en galpones no menos que las conserva-
das al aire libre, estin expuestas 4 ser picadas
por un variadisimo nimero de insectos que, como
la carcoma, la reducen 4 polvo.

Ciertas piezas de carpinteria, como las soleras
y tirantes, son principalmente afectadas en sus
extremidades, por las cuales descansan en la al-
baifiileria, habiendo demostrado la practica quelas
mezclas de cal son mds perjudiciales que las de
yeso para ciertas clases de maderas.

También por excepcién, se hanhallado pilotes de
roble en completo estado de descomposicién, 4
pesar de hallarse enteramente cubiertos por el
agua, siendo ello debido al hecho de . estar hin-
cados en terreno turboso, en contacto con aguas
estancadas que encierran 4 veces fermentos nocivos
capaces de producir reacciones que alteran con
rapidéz la sustancia lefiosa. . '

Las maderas enterradas, como los durmientes
de ferro-carril, y las expuestas alternativamente
4 la accién del aire y del agua, pierden en poco
tiempo sus condiciones y deben ser substituidas
por otras.

El clima influye tambien en su duracién. siendo

| mucho mds activa la fermentaciéon en un clima hi-

medo y cdlido que en otr> seco y frio.

Se ha pretendide en todo tiempo, garantir la
madera contra las diversas causas de destruccién
que acabamos de recordar, sin que pueda admi-
tirse que se haya resuelto el problema.

Adems4s, el uso siempre creciente del hierro en
las construcciones, es quizd la razén por la cual
no preocupa ya tanto la solucién del mismo.

Los procedimientos empleados actualmente para
conservar las maderas, pueden dividirse en dos
grupos:

1°. Pinturas, forros y carbonizacion superficial.

20 Inyecciones de sustancias antisépticas.

Haremos una ligera resefla de estos diversos
sistemas:

- Pinturas—La pintura debe ser considerada como
elemento de decoracién antes que de conservacion,
pero existen, sin embargo, ciertos enlucidos que han
dado buenos resultados, pudiéndose citar entre
ellos, especialmente, el alquitrdn 6 la brea sobre
los cuales escurre la humedad y gozan. ademds,
de propiedades antisépticas; pero debe preferirse
el alquitran mineral y aplicarlo en capas delga-
das, € hirviendo. (Para pintar madera sinuso, 4 3
manos, se necesita 1/2 litro de alquitrdn por m?2.)
La brea se extiende como el alquitrdn mineral,
del cual es un producto, privado de los aceites
esenciales que entran en la composicién de aquel,
los cuales suelen reemplazarse por aceites fijos 6
carburos.

Revestimiento por medio de forros.—Los forros
se emplean en el mar 6 rios para defender la ma-

 dera contra el ataque de los moluscos.

Se han usado forros, 6 revestimientos, de ce-

' mento, cuero y chapas de hierro, para protejer

las maderas en obras maritimas, pero se ha de-
mostrado jue la mejor defensa de éstas es clave
tear toda su superficie con clavos, lo que presen-
ta el unico inconveniente de requerir una conser-
vacion prolija debido 4 la oxidacién de las cabe-

' zas de los mismos.

Carbonizacién. — Desde tiempo inmemorial, las
gentes del campo tienen la costumbre de carboni-
zar la extremidad de los postes que se hincan en
tierra; practica que se ha generalizado y perfec-
cionado en las construcciones navales. En muchos
astilleros, en efecto, se impregnan el casco y las
cuadernas de los buques con alquitrdn 6 brea que
se hacen arder sobre la misma madera, emplean-
dose para el caso el dardo encendido de un soplete
de gas de alumbrado que se hace recorrer por toda
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la superficie impregnada. Cuando no se dispone de
gas, se usa una ldmpara 6 aparato especial inven-
tado por €l sefior Hugon, de Paris y ques irve para
preparar el gas. : -

La carbonizacién de durmientes de ferrocarril
y postes de telégrafos resulta mucho més barata
que los procedimientos por inyeccion. :

La carbonizacién debe aplicarse tnicamente 4
maderas secas, de reducidas dimensiones; aplicada
4 maderas frescas seria mas bien perjudicial, pues,
la fermentacion se propagaria enténces con mayor
rapidez en su interior. ;

Los partidarios de la carbonizacién le atribuyen
las ventajas siguientes:

1°. Aumentar la dureza y compacidaden la su-
perficie de las piezas, las que se hacen menos
sensibles 4 los agentes atmosféricos por la forma-
cién de un enlucido protector.

2°. Produccion, por causa de la destilacién que se
efectiia hasta en las capas mds profundas, de una
materia, especie de alquitrdn vegetal, que tiene
propicdades antisépticas como la creosota.

3°. Destruccion de los fermentos por la tempe-
raturad que se someten las maderas.

Por contra, sus detractores le reprueban que
destruye hasta una cierta profundidad un mate-
rial bueno que tardaria mucho tiempo en pudrirse,

opinando algunos, como lo hace el coronel Emy,

que es muy preferible 4 la carbonizacién el ro-
dear las piezas de madera con sustancias malas
conductoras de la humedad, como ser, arena, can-
tos siliceos, cuarzo, porflrios, escorias de fragua,
vidrio etc. :

Cuando se trata de postes que han de clavarse
en tierra, es muy importante carbonizar con cuida-
do y, hasta cierta profundidad, sus dos extremi-
dades, con el objeto de impedir que los gérmenes
destructores, la humedad y el oxigeno del aire,
procediendo por absorcién y filtracién y penetran-
do por las cabezas de los mismos en el sentido
natural de la circulacién fisiolégica, determinen
con el tiempo una fermentacién putrida interior.

Uno de los métodos empleados para lograr cu-
brir herméticamente las extremidades de las pie-
zas, es sumergir sus cabezas en carburo de hidré-
geno, como el aceite de esquisto que penetra bas-
tante en poco tiempo, prendiéndose luego fuego
al carburo. Al apagarse lallama, se introducen las
piezas verticalmente, algunos centimetros de pro-
fundidad, en una mezcla caliente de pez, alquitran
y laca, la cual es inmediatamente absorbida, for-
mando en cada cabeza una capa relativamente
inalterable,

Carbolineum—El Carbolineum (al cual se refiere
el informe del sefior Olmi) cuya composicién qui-
mica no estd indicada en el folleto publicado para
hacerlo conocer, podria reemplazar ventajosamen-
te el alquitran 6 la brea, si, como se asegura en
aquel, penetra ficilmente la madera hasta la pro-
fundidad de una pulgada en el roble, olmo y pino
rojo,

Tratindose de postes de telégrafo, ademis de
cubrir de carbolineum la superficie cilindrica del
palo, seria preciso impregnar fuertemente con el
mismo sus dos extremidades 4 fin que alcanzase lo
bastante 4 su interior para asegurar su conserva-
cion; en razon de su gravedad especifica bastaria
colocar el poste derecho y cubrir varias veces con
carbolineum su cabeza.

Convendria determinar por experiencia la can-
tidad de carbolineum necesaria para impedir la
penetracién, por las cabezas, del agua al interior
de la madera. Bastaria 4 nuestro juicio para esto,
hacer la experiencia con una presién de agua de
unmedio 4 un kilégramo por centimetro cuadra-
do, debiendo emplearse una madera bien seca.

Otro elemento importante para juzgar de sus
ventajas: la duracion del carbolineum como pre-
servativo, tampoco puede deducirse del folleto que
hemos mencionado. ;

Procedimiento por inyeccion de sustancias anti-
sépticas. — Las sustancias antisépticas preservan
las maderas por varias razones, entre las cuales
debemos distinguir:

1* El desalojo mecdnico de vna gran cantidad
de savia por la inyeccion.

2% Propiedad de los antisépticos en general de
coagular las materias nitrogenadas como la albi-
mina, 4 las que hace perder sus condiciones favo-
rables 4 la alimentacién de nuevos seres y la de
entrar facilmente en putrefaccion.

3% Imposibilidad de que los fermentos, que son
seres organizados, puedan vivir en contacto con
los cuerpos mis 6 menos venenosos que se in-
yectan.

Como antisépticos, se han usado el pirolignito
de hierro, elsublimado corrosivo 6 cloruro de mer-
curio, el cloruro de zinc, los sulfatos de fierro y
fénico, el sulfato ctprico 6 caparrosa azul, el sul-
fato de zinc y lacreosota yvarios otros, siendo los
mds empleados el cloruro de mercurio, el sulfato
cuprico, y la creosota

Procedimiento por inmersion.—ILos procedimien-
tos por inmersién son econémicos, pero sé6lo dan
resultados mediocres siendo la penetracion de los
antisepticos siempre imperfecta; se sabe, en efecto,
que para saturar de agua vigas de madera se ne-
cesitan afios. En los dos procedimientos que se des-
cribirdn 4 continuaci6n, la' penetracién es mucho
mas satisfactoria aunque resulte siempre dificil
inyectar el corazon, principalmente en las maderas
que se clasifican como duras; pero no hay mayor
inconveniente en que el corazén del roble, por

ejemplo, no admita la inyeccién de liquidos anti- -

putridos que le son inttiles; basta, en efecto, que
la albura se halle saturada de ellos.

Procedimiento Boucherie.—El procedimiento pri-
mitivo del sefior Boucherie consistia en tratar el
arbol atin en pié, utilizando como vehiculo del li-
quido por inyectar la fuerza ascensora de la savia.

Después de despojar al 4rbol de una parte de
sus ramas, se le abria con un barreno, en el pié
del tronco, y seglin su mayor espesor, un agujero
de 2 cm. de didmetro; luego, con un serrucho de
hoja gruesa, que se introduciaen él, se serruchaba
4 derecha ¢ izquierda de aquel, cortando la ma-
yor parte de los tubos por los cuales circula la
savia, dejando sin embargo 4 ambos lados seg-
mentos sin cortar, de unos 20 mm. de flecha, para
sostener el 4rbol en su posicion vertical. Termi-
nada esta operacion, se cubrian las aberturas con
una tela alquitranada adherida s6lidamente al 4r-
bol desde un poco m4s arriba hasta un poco més
abajo de ellas. Esta tela, que servia de recipiente,
era puesta en comunicacién con un depésito que
contenia el liquido por inyectar.

Este liquido seguia el movimiento de la s4via,
la que con el aire era expulsada poco 4 poco por
la sustancia antiséptica, de modo que despues de
unos dos meses quedaba una infima parte de sdvia
enblals ramas superiores, cortidndose entonces el
arbol.

Naturalmente por la expulsi6n dela s4via, el peso
del 4rbol disminuia debido 4 la absorcién de la
sustancia antiséptica.

Tal es el primitivo procedimiento Boucherie em-
pleado para la conservaci6én de la madera, proce-
dimiento que, como es sabido, acaba de ser pre-
conizado por un sabio para la conservaci6n del
cuerpo humano, él que propone emplearlo inme-
diatamente despues de producida la muerte, y
cuando el movimiento circulatorio existe aun. .

Puede, para la inyeccién, procederse tambien en
la forma siguiente: :

Se corta el arbol y se le cuelga, descansando su
parte inferior en un recipiente conteniendo la sus
tancia antiséptica.

Tambien se procede 4 la inyeccion de 4rboles
cortados, recostados en el suelo, disponiendose al
efecto pequefios recipientes en la extremidad de
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estos, los que se ponen en comunicacién -con un
depésito del liquido situado 4 un nivel superior
para obtener en los recipientes una presién pro-
ximamente de 1 kilog. por «m2 en virtud de lacual
y mediando la capilaridad de la madera, el liquido
penetra en esta porunode sus extremos, circula por
los vasos del tejido y, expulsando la sdvia y el aire,
sale por el opuesto produciendose un vacio rela-
tivo con el movimiento de la savia, ayudando asi
4 la circulacion.

Es este ultimo procedimiento el mas general-
mente conocido bajo el nombre de método Bou-
cherie.

Al principio, se usaba el pirolignito de fierro, el
cual fué pronto substituido, por el mismo Bouche-
rie, por el sulfato de cobre que le di6 en la prac-
tica mejores resultados

La disolucién se prepara en la désis de 15 kil.
por 1 m? de agua.

El procedimiento descrito no puede aplicarse
sin6 4 arboles recien .cortados y sin descortezar,
porque el liquido, que es sometido 4 una presién
exigua, no puede penetrar en el tejido lefioso sin6
cuando estd aun htimedo ¢ impregnado de sdvia.

Procedimiento Blythe.—En este procedimiento,
que fué indicado en 1831 por Brean y es general-
mente conocido con el nombre de Blythe, la in-
yeccion se hace por elvacio y por la presién en
vasos cerrados, pudiendo aplicarse 4 la conserva-
ciéon de drboles desecados y labrados; el desper-
dicio de los liquidos que se inyectan es menor que
en el procedimiento Boucherie, pero el costo de
instalacién es mucho mayor.

la albura escasamente,

OBSERVACIONES
Inyeccion completa en durdamen y albura,

Solo la albura inyectada,
Solo la aibura inyectada.
El durdamen sin inyectar.,
Inyéccién bastante uniforme,
El duramen sin inyectar,

Inyeccién completa,
De dificil inyeccidn,
Inyeccion completa.
Inyeccién perfecta

Peso
del sulfato de
cobre sdlido
8,6
9,2
43
2,8
9.8
23
1,0
8,0

fijado
en el interior

13,2
122

ahsorbido
por m3 de
madera

610 »

Peso del liquido

DEL M3
737 »

FELNSECa,: «

maritimo , , . .
rodeno seco, . .

MADERAS

»

Pino silves

Roble 'seco; . 5.5
Olmo seco, . . .. ..
Fresno seco, ., . ...
Acacia seca,

Ojaranzo (charme) , .
Chopolisetos o, .

La madera se dispone en grandes calderas per-
fectamente estancas y colocada sobre zorras para
facilitar su manipulacién. Introducida la zorra en
la caldera, se humedecen las piezas por medio del

vapor, que desaloja la savia y disuelve las sus-
tancias putrecibles.

Haciendo, despues, comunicar el interior de la
caldera con bombas neumiticas, se produce el va-
cio parcial que libra 4 la madera del aire, aguay
savia que en aquellase hallan. Se intercepta luego
dicha comunicacién y se ponen en accién otras
bombas que impelen el sulfato de cobre en diso-
luciéon 4 una presién de 7 4 10 atmdbsferas. Bajo el
efecto de la presi6on que se produce en el interior
de la madera, el sulfato entra en los poros y reem-
plaza la sdvia,y el corazon de la madera absorbe
tambien el antiséptico.

En el cuadro precedente se indica la cantidad de
liquido absorbido por algunas maderas, v la can-
tidad de sultato cliprico s6lido que queda en su
interior. : :

Duracion de las maderas preparvadas.—Ademis
de los procedimientos descritos, se ha propuesto
emplear sustancias que tendrian la propiedad de
dar 4 la madera la dureza y resistencia de la pie-
dra, haciéndola 4 la vez impermeable é incombus-
tible. Valdria la pena de probar estos sistemas que
son relativamente nuevos y pueden, tal vez, resul-
tar ventajosos.

Petrificacion.—Se admite que los durmientes de
roble bien preparados duran un 50 % mas que los
que se emplean al natural; los de abeto un 73, los
de pino un 111-y los de haya un 245 %.

Co T

Como complemento del precedente estudio, re-
producimos 4 continuacién el informe del sefior
Olmi, 4 que nos referimos al principio: :

Serior Dirvector de la Seccion Telegrafos:

Las sustancias mds comunmente usadas para
preservar los postes de telégrafo, son las disolu-
ciones do cloruro de zinc, sulfato de cobre y los
aceites gruesos 6 creosotas procedentes del alqui-
tran de hulla.

Bstas son las que, hasta ahora,una larga expe-
riencia ha consagradocomo las que mejor reunen
las cualidades de insolubilidad, inatacabilidad é
inalterabilidad 4 la accion del aire é influencias
atmosféricas, sin hacer peligrar la resistencia me-
cdnica del poste.

El procedimiento «Boucherie», cuyo tratamiento
se hace por medio del sulfato de cobre, es el mas
generalizado, no solo por la facilidad que ofrece
para su aplicacion siné también por el gasto re-
lativo que demanda, y €l excelente resultado que
proporciona.

El procedimiento de aplicar exteriormente el
preservativo ya como pintura 6 por medio de in-
mersién, es muy primitivo y ha sido abandonado
completamente, por que la penetracién del liquido
solo alcanza & las capas superficiales. 1o que hace
que los resultados sean bastante pobres, pues solo
la parte exterior es la garantida, mientras que el
centro reserva las sustancias albuminosas que no
han sido expelidas. Estas se pudren y se convier-

. ten en un foco alimenticio de pardsitos y otros

organismos destructores que debilitan prontamen-
te al poste. ;

Hoy se emplea la presion como medio de ven-
cer la resistencia que las burbujas del aire aloja-
das en las fibras de la madera, oponen al paso
del liquido antiséptico, y de este modo se infiltra
el preservativo en los espacios vasculares, se de-
saloja y expele la sdvia. La presién es de 10 4 12
atmosferas, la que es mantenida constantemente
durante 10 horas 4 lo menos. Este procedimiento
se usa con los postes secos, y demuestra por si
solo la poca eficacia de la pintura exterior.

Sin embargo, el proponente manifiesta que, sin
necesidad de presién alguna y por la acci6én de
su propio peso, el carbolineum penetra en la ma-
dera haciéndola impermeable, circunstancia esta

. muy digna de tenerse en cuenta, por la simplifica-
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cion del procedimiento mecdnico de la operacién,
que evita los gastos de instalaciones, que si bien
son sencillas algo cuestan siempre.

Pero ni los informes adjuntos suministran todos

los datos necesarios para conocer el valor ecéno-.

mico de la operacién comparada con los procedi-
mientos hoy mds generalizados, ni atestiguan la
superioridad sobre los mismos.

En efecto el «<Carbolyneum Avenarius» es dado 4
conocer por certificados publicados en el folleto
adjunto, seguramente reproduccion fiel de los ori-
ginales, pero ninguno abonado por una experien-
cia suficiente, ni por ensayos metédicamente eje-
cutados.

En cambio, con respecto al sulfato de cobre, que
es un preservativo muy en uso, puede decirse que
los postes tratados por él han durado hasta 20
afios, lo que d4 facilmente una economia de 10C 0[0
como lo anuncia el proponente Sefior Holzn en fa-
vor de su especifico.

El analisis quimico completo y un ensayo, he-
cho por cuenta del proponente, resolveria defini-
vamente el asunto. Estando los postes.por su apli-
cacion en el telégrafo expuestos al aire. sol, hu-
medad y otros inconvenientes que . provienen de
la naturaleza del suelo en que se plantan y que
constantemente tienden 4 debilitar la accién pre-
servadora de las sustancias antisepticas es abvio
que deben preferirse aquellas que sean fijas, po-
co atacables & inalterables por el aire v por la in-
fluencia atmésferica y de dificil solubilidad en el
agua.

Estas proniedades asi como las demds que fue-
ren necesarias deberan ser comparadas con el
sulfato de cobre cuyos resultados son ya bien co-
nocidos.

Después podria esta Sub-Direccion indicar los
procedimientos necesarios para hacer los ensayos
préacticos entendiéndose que todo serd por cuenta
del proponente.

J- Ormt

ARQUITECTURA

EDIFICIO DE LA FACULTAD DE DERECHO
(CONCURSO)

Al concurso celebrado para la presentaciéon de
planos relativa al provecto de un edificio destina-
do 4 la Facultad de Derecho, se han presentado
nueve concurrentes, que son los sefiores: Heinrichs
y Stutz, Tuan A. Buschiazzo, Francisco Segui, Du-
nant v Paquin, Maraini, Le Vacher, Barris, «Le-
ma Belgoss y «Alguiens.

El programa exigia un gran salén de grados,

biblioteca, amplias aulas y demas comodidades
para el servicio administrativo, todo lo cual, y, sin
contar los jardines interiores é instalaciones ac-
cesorias, importaba una pretensién desmedida
si se tiene presente lo exiguo del terreno desti-
nado 4 esta construccién (42X85m.) y de la suma
disponible ($ 500.000 "4.)
-~ Se comprende que ante estos inconvenientes
capitales la solucién del problema resultase com-
plicada, v esto explica que casi todos los concu-
rrentes hayan caido, mas 6 menos, en un mismo
defecto: uno de ellos ha situado el salén de gra-
dos en el centro; éste enel frente principal; aquél,
en el frente opuesto...; ninguno ha sabido, en re-
sumidas cuentas, que hacerse con esa inmensa
sala para 1500 personas!, que no ha de tener des-
tino mas de una ¢ dos veces por afio.

Vamos 4 pasar en revista los distintos proyec-
tos presentados:

- HEINRICHS Y STUTZ
- Su fachada es indudablemente de las mejores;

de caricter apropiado para su destino, sencilla y
de esquisito gusto.

El salén de grados, en forma de anfiteatro, re-
sulta una soluci6n original; lo han situado en el
centro, normal 4 la Avenida de Mayo.

En cuanto al presupuesto; ya se pasard un po-
quito del fondo disponible y de lo previsto.

En suma, la comisién, que parece haberse re-
suelto 4 su favor, ha obrado en conciencia.

Juan A BuscHIAZZO

El arquitecto Sr. Buschiazzo ha tenido la feliz
idea de suprimir los jardines—que, al fin y al ca-
bo, serdn unos verdaderos pozos hasta los cuales
muy dificilmente 1legard el sol—v ha resuelto de
este modo el problema de la ubicacion del salén
de grados, mediante un Hall Central con cielo ra-
zo vidriado v galerias laterales. que sirve de sala
de pas perdus, sala de fiestas, y para la aerea
cién; una buena soluci6én, evidente, ante las difi-
cultades del malhadado programa.

El aspecto arquitecténico de este proyecto aun-
que satisfactorio, induce 4 creer que no ha sido
detenidamente estudiado, pues, presenta muchos
puntos vulnerables.

DunanT Y PAqQuin

Si no se llevan siempre la palma como arquitec-
tos, los sefiores Dunant y Paquin son siempre no-
tables en los concursos por su trabajo artistico;
con sus telas de vastas proporciones y sus frentes,
plantas y cortes académicos.

En el caso presente, su proyecto se hace notar
por un anfiteatro capaz de causar envidia 4 la
Sorbonne de Paris. :

Bajo el punto de vista arquitecténico, 7o kan
guardado estilo; en esta ocasién las ventanas de
los Mansards resultan poco apropiadas; sus techos,
cubiertos de adornos, ayudan al efecto del dibujo
pero no se justifican.

LE VACHER

La antitesis del proyecto Buschiazzo con res-
pecto al salén de grados. Al leer la descripcion
de las transformaciones 4 que quiere someterlo,
nos parece oir desde ya los primeros indicios de
un sostenido pan francés que puede llegar 4 ser
alarmante para la seguridad del edificio.

En cuanto al frente, aparece en €l un médulo
que acusa tal vez la aparicién de un nuevo 6rden
arquitecténico. iPorqué tal acumulacién aplasta-
dora de mamvosteria sobre esas ventanitas de la
planta baja? El conjunto es bueno, sin embargo;
es original, no hay duda, puesto que solo reme-
mora, y mucho, el «Nuevo Banco Italiano» cuyo
arquitécto lo ha sido el mismo sefior Le Vacher.

Francisco Secuf

El proyecto de nuestro distinguido redactor, se-
fior Segui, ha sido clasificado entre los mejores
por la comisi6én. deduciéndose de este hecho que
él presenta condiciones que responden al progra-
ma del concurso.

Nos concretaremos 4 hacerlo asi constar, reser-
vando nuestra opinién, que podria ser tachada en
este caso, de poco imparcial.

MARAINI

Este proyecto, que juzgamos bueno, entre los
mejores por su arquitectura, de cornizén abajo,
ha sido arrinconado por la comfsién; y no nos ex-
plicamos el porqué.

Los techos han sido mal tratados, es cierto, pero
si el resto del proyecto es bueno, debe tenerse
presente que la modificaciéon de aquellos es cosa
que n6 importa tantos inconvenientes.

Simon V. BARRIS

Este sefior arquitecto, 6 maestro mayor, 6 . . . no
sabemos qué, puesto que no tenemos el gusto de

1?




REVISTA TECNICA

255

conocerle y norevelasu profesion en las telas que
hemos tratadode descifrar, demuestra, sin embargo
tener noticias de la arquitectura egipcia, pues, su
vestibulo nos recuerda la sala hipostila de Karnak
con sus 134 enormes columnas de capiteles. cunei-
formes.

Opinamos que este proyecto no ha de haberle
dado mucho trabajo 4 la comisién, como tampoco
se lo habran dado los de <«Lema Belgoss» y <Al-
guien». Este ultimo podria, 4 pesar de todo, cla-
sificarse entre los mas valiosos por los marcos

y vidrios que lo protejen; ¢l de «<Belgoss» se carac-
teriza por su fronton en el cual estandibujados dos
indios, simbdlicos, que con las manos abiertas co-
mo cestas, parecen quererlas llenar de un mand
que debe caer del cielo.

Como lo hemos dicho, la comisién parece dispues-
ta 4 dar el primer premio 4 los senores Heinrichs
y Stutz, pero faltando acuerdo para otorgar el 2do
premio hay en ella inclinacion 4 repartir su valor
entre cuatro de los concurreutes admitidos en un
segundo grupo, fundandose esta solucién <en que
la comision de ingenieros no ha podido encontrar
superioridad absoluta en ninguno de ellos».

Nos parece completamente irregular una solu-
cion de esta naturaleza, tanto porque ella no es
propia de un concurso serio, cuanto porque exa-
minando los diversos proyectos con la debida de-
tencion juzgamos relativamente facil su compara-
cién, para la que podria emplearse perfectamente
el sistema de eliminacién, que habria de condu-
cirnos, sin desviaciones, hasta hallar el proyecto
merecedor del segundo premio.

Para terminar esta relaciéon, diremos que elcos-
to de los distintos proyectos considerados és, se-
gun calculos de la comisién, el siguiente:

Heinrichs y Stutz 675 486 36
Le Vacher 655 987 23
Francisco Segui 646 407 25
Maraini 621 739 09
Buschiazzo 605 809 82
Dunant y Paquin 604 994 47

Jonico.

NOTAS ARQUITECTONICAS

SuPLEMENTO—En el pr6ximo numero daremos un

suplemento de arquitectura que no hemos conse-

guido poder agregar 4 este porresultar defectuoso
uno de los clisés.

REGLAMENTOS DE cONSTRUCCIONES:—En su afdn por
abarcarlo todo, las intendencias y concejos comu-
nales suelen producir ordenanzas disparatadasco-
mo la que acaba de sancionar la municipalidad de
Tucuman, al querer reglamentar lo concerniente
4 construcciones en ese municipio.

El articulo 9 de la referida ordenanza se halla,
en efecto, asi formulado: <A los efectos del arti-
culo anterior, no podran tomarse en consideracion
proyectos que no vengan firmados por su autor,
diplomado en alguna de las carreras profesionales
que comprende la injenieria civil. Igualmente no
se permitird la ejecuciéon de una obra que no esté
dirijida por la persona diplomada de que habla el
articulo anterior, 6 por maestro mayor recibido en
la Capital Federal 6 en la Provincia.

Los constructores actuales, .que no sean diplo-
mados y que hayan dado prueba de competencia,
por certificados otovgados por las personas para
quienes hayan hecho edificios, seran considerados
en la categoria de maestros mayores.»

Es decir, por una parte, exigencias cual no se
tienen en esta capital, ni en Paris, ni en Londres
donde la profesién del arquitecto es libre y un
propietario puede encomendar la proyectacién y
direccion de un edificio 4 quien se le antoje, vy,
por otra parte, se autoriza 4 cualquiera 4 dar un
certificado de competencia, por el mero hecho de

tener los medios para hacer ejecutar una obra
cualquiera.

No es esto todo; se autoriza 4 los maestros ma-
yores recibidos en la Capital Federal, donde no se
reciben maestros mayores, 4 dirigir obras y no se
reconoce igual derecho 4 los de Cérdoba, por ejem-
plo, en cuya Facultad se otorga el referido titulo.

¢Que no hay en Tucuman personas competentes
que estudien estas cosas seriamente y eviten 4sus
ediles estos traspiés?

ELECTROTECNICA

Seccién dirigida por el ingeniero Jorge Navarro Viola
EL TRANVIA A BELGRANO

En la solicitud de la Compania del tranvia
4 Belgrano en la cual se pedia autorizacion para
cambiar el actual sistema de traccién 4 sangre por
la tracciéon eléctrica con conductores aereos, el
Concejo Deliberante, con un buen sentido digno
de mencién, ha modificado los términos del despa-
cho, aminorando el enorme privilegio de una con-
cesion perpétua y obviado los - inconvenientes
del trolley para las calles angostas y centrales.

La concesién durard, pues,noventay nueve afios
y el conductor aereo se usard so6lo hasta la esqui-
na de Callao y Santa Fé adoptando en el resto
del trayecto el conductor subterraneo 6 los acu-
muladores.

Ademids, las instalaciones deberdn quedar termi-
nadas y listas para ser entregadas al servicio pu-
blico 4 los 18 meses de la aprobacién de los pla-
nos que presentard oportunamente la empresa. En
caso contrario, pagard una multa de mil pesos por
cada mes de retardo.

La compailia se obliga tambiénd mantener du-
rante el primer afio de explotacion 30 lamparas
de arco de 2000 bujias en esquinas alternas de su
recorrido, y otros 6 arcos enla plaza de Belgrano
quedando en cambio exhonerada del pago de im-
puestos municipales por sus usinas en cuanto se
refiere su explotacién al uso particular de la linea.

Este pedido de la compaiiia del tranvia 4 Bel-
grano, motivo un informe del ingeniero Morales,
gefe de la oficina de obras publicas municipales,
cuyas conclusiones son las siguientes:

«1° El sistema que propone la compaiiiaes el de
cable aéreo (trolley), motores Thomson Houston.
Este sistema, cuya propagaciéon es su mejor elo-
gio, es el que se ha adoptado en otras concesio-
nes otorgadas y por su sencillez es el que mejor
se presta 4 ser adoptado en esta ciudad, sobre to-
do en las calles anchas.

Los inconvenientes que puede presentar, son
menores que-los que presentan los sistemas de ca-
bles subterraneos y de acumuladores.

La oficina acepta, pues, el sistema que propone
la compaiiia-

20 En cuanto 4 la colocacién del cable en las
calles angostas, hay que aclarar bien el modo de
colocacion, pues si se colocan cables transversales
sujetos en los muros de los edificios, hay que ob-
tener de los propietarios el permiso para poder
colocar el gancho al que va sujeto el cable trans
versal y si se colocan brazos, con mayor razén
hay que obtener ese permiso, pues en ese caso,
el esfuerzo que se ejerce sobre el muro es mayor.

3° Opino que en el trayecto de Callao 4 Belgra-
no debe obligarse 4 colocar columnas de hierro
(no de madera, que son poco eldsticas) y de un
modelo ornamentado.

Estas deben colocarse en el centro de la calza-

| da, no en el costado,
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4°. Como se indicaque oportunamente se presen-
tardn los planos, entonces serd la oportunidad de
hacer las observaciones que su estudio sugiera,
debiéndose hacer constar, st se otorga la concesion,
que se aceptaran aquellas modificaciones que - sin
alterar esencialmente el sistema sea necesario in-
troducir consultando los intereses del publico y
de la municipalidad.

5% Falta una clausula esencial en el escrito, y es
el plazo en el que se comprometen 4 empezar y
terminar los trabajos.» :

Como se trata de una compailia establecida y an-
tigua, no creo necesario exigirles un deposito de
garantia como se exigiria 4 otra persona 6 com-
paniia que se presentara solicitindolo; pero si fijar
ios plazos para presentar los estudios y planos y
para terminar la obra.

Creo que dado que no setrata de lineas nuevas,
sino de modificaciones, deben sefialarse tres meses
para presentar planos y un ano 4 contar desde ‘la
aprobacién de estos para terminar los trabajos.

El informe del ingeniero Morales contiene opi-
niones que reputamos erréneas y que no debe-
mos pasar por alto, tratandose de tan importante
cuestion como es la del sistema de traccion mas
conveniente en las calles céntricas de la capital.

Desde luego, los inconvenientes del conductor
aereo no son menores, como elsefor Morales ase-
gura,sin6 mucho mayores que los presentados por
otros sistemas de traccion eléctrica, y prueba de
ello es el destierro absoluto 4 que esta condenado
el trolley del centro de todas las grandes ciudades
europeas y norte-americanas.

Dévese su generalizacién en los barrios aparta-
dos, 4 los escasos gastos de establecimiento y con-
servacion que requiere; pero su inferioridad se
hace notoria desde que la cuestién se encara del
punto de vista de la tegularidad. del funciona-
miento. :

Cuando el recorrido se efectiia en calles estre-
chas, no es posibe colocar postes en la calzada
para sostener el conductor y hay que recurrir a
los cables transversales, que afean las calles y des-
truyen los muros en que se sujetan.

En Europa puede preverse ya, como lo ha he-
cho notar recientemente el distinguido ingeniero
senor Kesteren, que este sistema perdera terreno
4 causa de los numerosos inconvenientes que oca-
siona; y que el conductor subterraneo, los acumu-
ladores, y los sistemas combinados, se esparciran
en cambio cada dia méas, con los multiples per-
feccionamientos que en ellos se han introducido
paulatinamente.

En el estado actual de las cosas, no vacilamos
en aseverar, funddndonos en ia experiencia de
otras grandes ciudades cuyas condiciones gene-
rales son andlogas 4 las de Buenos Aires, que la
solucion mas practica del problema consistiria en
adoptar un sistema combinado, usando el trolley
en los suburbios y las calles anchas, y, en la parte
céntrica, el conductor subterraneo (como se ha he-
cho en Washington, Nueva York, Berlin, etc.), 6
bien los acumuladores (como en Hanover. Dres-
den, Bruselas y otras ciudades).

Recordemos hoy que Bélgica estd gastando
15 millones de francos para convertir en subterra-
neas todas sus lineas aéreas, y esto nos bastard
paia oponernos al trolley en el corazén mismo de
nuestra capital, puesto que tendriamos que supri-
mirlo m4as tarde con mayores gastos. Cuando qui-
siéramos volver sobre nuestros errores del pasado,
seria demasiado tarde y nos habria costado dema-
siado la experiencia adquirida. :

Cuando las municipalidades se ocupan no solo
del interés de las compaifias, sino tambien de la
estética de las ciudades y de la seguridad de sus
habitantes, no es, indudablemente, el conductor
aéreo el que reina en las calles de mayor transi-
to: los sistemas combinados se imponen.

Por eso no vacilamos en tributar un justo y me-

recido aplauso al Concejo Deliberante que con
tanta sensatez ha procedido en el presente caso.

Gl

LAS INSTALACIONES ELECTRICAS ©

CANALIZACION

Una vez fijada la traza general de la canaliza-
cion de acuerdo con elsistema de distribucién que
se adopte, es menester calcular las secciones de
los diversos conductores. Si se trata de una linea
simple que sirva, por ejemplo, para una transmi-
sion de fuerza 4 distancia, el cdlculo se hard segtin
el métodode Sir William Thomson determinando

la densidad de corriente que reduce 4 un minimun

los gastos de explotacién. Para este cdlculo, se
hacen entrar en el costo de la explotacion todos los
gastos de fuerza motriz, mano de obra, manteni-
miento y amortizacién. De la densidad de corriente
asi calculada resulta la seccion de los conductores
y la perdida de carga en la linea.

Pero para muchas aplicaciones el problema se
presenta bajo otra faz.

La fuente de energia alimenta cierto nimero de
aparatos instalados en derivaecion y la pérdida de
carga admitida en la canalizacién esta impuesta
por las condiciones mismas del servicio. Es Io que
sucede, por ejemplo, con una distribucién en de-
rivaciéon que alimenta lamparas de incandescencia.
Se impone entonces la condicionde que el maximum
de perdida cntre la fuente de energia y el apardto
de utilizaciéon mds lejano, no sobrepase un valor
dado. Para las instalaciones de alumbrado por in-
candescencia se admite en practica una variacion
de la diferencia de potencial que puede ser del 2
al 5 por ciento entre la ldmpara mds proxima y
la mas lejana del generador. Facilmente se deter-
minauna canalizacién que satisfaga 4 esta condicion:
el problema es susceptible deuna infinidad de so-
luciones correspondientes 4 la misma pérdida de
carga, pero que requieren pesos de cobre diferen-
tes. Es evidente que existe interés en adoptar la
seccion que conduce al peso minimum de cobre
para el conjunto de la canalizacion.

En elcaso general, la investigacion de este mi-
nimun conduce 4 férmulas mas 6 menos compli-
cadas que omiteremos aqui.

Bien entendido que importa verificar, después de
esos cdlculos, que la densidad de corriente adop-
tada para los diferentes conductores no exceda los
limites admisibles del punto de vista de la eleva-
cion de temperatura, 0 sea, para los conductores
aislados,

3 amperes por milimetro cuadrado de seccién para conductores
de 1 mm, 2,

2 amperes por milimetro cuadrado de seccién para conductores
"de 15 mm, 2 4 100 mm, 2, 4

I ampereres por milimetros cuadrados de seccién para conduc-

tores de mas de 100 mm. 2,

Para las pequefias derivaciones 6 para las insta-
laciones de pocaimportancia no es necesario hacer
un calculo tan completo. Se contentauno entonces
con adoptar una densidad de corriente constante que
se escoge de modo que la pérdida de cargano ex-
ceda enningin punto al maximum que se haya im-
puesto. Algunos formularios traen cuadros que
permiten determinar muy rapidamente la densidad
que conviene para las diversas pérdidas de carga.

MONTAGE DE LAS CANALIZACIONES

El aislamiento perfecto y duradero de los con-
ductores debe ser objeto de especial cuidado. Bas-
tan, en efecto, defectos muy pequefios, apenas per-
ceptibles cuando la instalacion es nueva, para pro-

| (1) Véanse los niimeros 41, 48 y 49 de la REVISTA TECNICA,
| t. 3% pag. 98, 225 y 239.
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vocar mis tarde accidentes de consideracién. Por
ejemplo, los cables mediocremente aislados, colo-
cados dentro de molduras de madera en una pared
que no estd completamente seca, pueden provocar
incendios; la moldura se impregna de humedad, y
el agua que llega asi desde la pared arrastrando
consigo diversas sales, es suficientemente conduc-
tora para provocar riapidamente derivaciones sen-
sibles. Se producen efectos de electrolisis for-
mandose un reguero de sales metslicas entre los
conductores, y llega un momento que la intensi-
dad de la corriente que pasa por el corto circuito
es tal que el aislamiento y la madera se calientan
y queman,

Para evitar tales accidentes, es preciso recurrir
4 un aislamiento muy bueno de los conductores,
lo que puede obtenerse sea tomando cables muy
fuertemente aislados, por ejemplo, recubier-
tos de dos 6 mas capas-de caucho superpuestas
de modo de cruzar los defectos que existen siem-
pre encada una de las capas simples, 6 bien em-
pleando alambre no aislado 6 muy ligeramente ais-
lado y colocdndolo sobre aisladores de porcelana.

En las canalizacioncs exteriores, como las usas

das para la distribucion en lasciudades, se recurre,
segun los casos, 4 diversas combinaciones:
. La mds sencilla y la mas econémica consiste en
establecer lineas aereas desnudas sobre aisladores
de porcelana fijos en postes 6 contra las casas.
En este ultimo caso, es generalmente mas cémodo
para el trabajo colocar los soportes sobre la parte
superior de los techos en vez de ponerlos en la
tachada. En una instalacién. de este género es
preciso cuidar la solidez de los diferentes soportes
Vv escoger bien los edificios sobre los cuales deben
ser colocados.

Se determina la tensién. y por consiguiente la
flecha, segtn la resistencia de los soportes. En el
cdlculo de la tensi6n hay que tomar en cuenta las
variaciones de longitud debidas 4 la temperatura.

En los conductores aereos desnudos se pueden
admitir densidades de 5 4 6 amperes por milime-
tro cuadrado para intensidades inferiores 4 200
amperes.

El aislamiento de las lineas aereas es muy bue-
no; un aislador .4 doble campana de 12, 25 mm. de
espesor en el cuello, presenta una resistencia por
lo menos de 500.000 megoihms con tiempo hume-
do. Su capacidad es de 0,00007 microfarads.

El aislamiento de una linea aerea debe alcanzar
4 200.00¢ ohms por kilémetro.

Para las altas tensiones se emplean aisladores
especiales 4 campanas multiples, que dan resulta-
dos todavia mejores.

Las canalizaciones subterrdneas estin amenudo
constituidas por conductores desnudos colocados
sobre aisladores de porcelana dentro de canaletas
revestidas con hormigén. Este sistema presenta la
ventaja de facilitar las tomas de corriente en cual-
quier punto de la linea, y da buenos resultados
cuando las canaletas son bastante espaciosas, re-
gularmente contruidas y bien ventiladas. Pero si
no se dispone de espacio suficiente, hay que guar-
darse bien de adoptar esta soluci6n, que da Iugar
entonces 4 los mads graves errores. 7

El sistema mdas conveniente del punto de vista
de la colocacién es el que consiste en establecer
directamente en el suelo cables aislados y armados.

Con buenos cables se puede obtener un aisla-
miento de 5 4 10 megohms por kilémetro instala-
do. Los cables estin generalmente formados por
un alma de cobre recubierta con un fuerte aisla-
miento que se mantiene al abrigo de la humedad
por medio de un forro de plomo. Alrededor
de este forro se ponen sustancias blandas forman-
do colchén y luego una envoltura de alambre 6 de
cinta de acero para asegurar la proteccién meca-
nica. Estos cables secolocan simplemente en el sue-
lo sobre un lecho de arena y se tiene cuidado de
disponer mds arriba de ellos, 4 50 6 60 centimetros,

un enrejado de alambre de hierro destinado 4 se-
fialar la presencis del conductor cuando se hacen
trabajos en el pavimento.

Con esta disposicién las ramificaciones sobre
los conductores demandan precauciones entera-
mente especiales. La solucién mas practica con-
siste en hacerlas en cajas estancas de fundicion,
en las cuales vienen 4 introducirse las estremida-
des de los conductores.

En el interior de los edificios, lo mejot es colo-
car los conductores sobre rodajas de porcelana,
arregldndose de modo que los dos cables no to-
quen en ningun punto otfa Sustancia sino la por-
celana 6 buenos aisladores de naturaleza andloga.
Este sistema conviene particularmente bien pa-
ra las instalaciones industriales; da toda clase
de seguridadesgf €S poco costoso. Si és necesa-
ria una proteccidn para evitar choques sobre los
cables, se puede encerrar en una especie de forro
la linea montada sobre porcelana, haciendo que
el forro no toque en ninglin punto 4 los cables.

n los parajes en que falta espacio y sobre todo
cuando se trata de instalaciones en las cuales no
puede adoptarse el montaje sobre rodajas, se pue-
de recurrir al empleo de la moldura de madera, pe-
To entonces es menester emplear moldaras prolija-
mente pintadas en todas sus carasyno colocar en
ellos sino conductoresbien aislados, por ejemplo,con
dos capas de caucho. Si las paredes estdn hime-
das, conviene separar ligeramentie las molduras
por medio de pequefiostarugos. Se puede también,
en casos semejantes, introducir los hilos en tubos
metdlicos, pero es preciso cuidar de que el aisla-
miento no se deteriore durante el montaje

Los alambres forrados en plomo son también
comodos algunas veces, pero su establecimiento
requiere grandes precauciones, pues si se doblan
demasiado bruscamente, el plomo se agrieta lige-
ramente, el aisladador mismo se desgarra, y la hu-
medad penetra hasta el alma del cable, pudiendo
resultar de ésto sérios accidentes.

Cuando por razones de aspecto se trata de re-
ducir lo mas posible las dimensiones de las cana-
lizaciones, un buen medio consiste en establecer
directamente contra las paredes conductores muy
bien aislados v fijarlos simplemente por pequeiias
ligaduras.

En la vecindad de piezas metdlicas, y sobre to-
do de cafios de gas, se debe aumentar el aisla-
miento y la proteccion mecédnica de los cables,

El paso 4 través de las paredes y los techos de-
be ser objeto de precauciones especiales. I.o me-
jor es abrir agujeros bastante anchos para que
los cables 6 las molduras que los encierran no
toquen en ningun punto las paredes durante su
paso por ellas.

Si esto es imposible, conviene envolver cada
uno de los conductores con un forro de caucho y
colocarlos -en un tubo de una sustancia dura é im-
permeable, con angulos redondeados; se debe te-
ner curdado de dejar sobresalir las estremidades
del tubo algunos centimetros sobre las superficies
de las paredes 6 del techo. Si este tubo no es de
una materia aisladora, - es preciso tener cuidado
de llenarlo, interiormente con caucho antes de co-
locar en é€l los conductores, cubiertos también con
forros de la misma substancia.

Es menester estudiar la canalizaciéon de modo
de reducir al minimun el nimero de ramificaciones
Yy uniones.

Organizando convenientemente las cosas, sepue-
de repartir todas las ramificaciones sobre apara-
tos de derivaci6on montados en porcelana. supri-
miendo asi las causas de debilitacion del aisla-
miento que resultan de las conecciones sobre los
cables mismos. Esta debilitaclén depende de que
el aislamiento no queda generalmente restable-
cido en su valor primitivo en los puntos de
unién. Sin embargo, es posible rehacer en el mis-
mo lugar un excelente aislamiento, pero el trebajo
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es costoso y delicado. En todo caso, las uniones
deben siempre ser soldadas, haciendose las solda-
duras sin 4acido, con resina 6 estearina.
Verificacion del aislamiento de una instalacion.
—Se puede verificar comodamente el aislamiento
de una instalacién, cuando esta no funciona, por
medio de un pequefio galvanémetro y de una pila
(verificador Gaiffe, por ejemplo). Para esto se dis-
ponen las cosas como indica la figura 1, después

-t

j alvarnomelre

Fig, 1

de haber tenido cuidado de separar del dinamo
los conductores+y—, y de sacar todas las ldmpa-
ras. En estas condiciones, si el aislamiento entre
los dos conductores es bueno, el galvanémetro no
debe desviar 6 desviar s6lo muy ligeramente, en
tanto que si tocan entre si los hilos A y B, el gal-
vanOometro desviard de una manera franca. Se ve-
rifica del mismo modo el aislamiento de cada con-
ductor separadamente, poniendo B en contacto con
la tierra, tocando una cafieria de gas ¢ de agua
0 una columna que comunique bien con el suelo.
Se hace lo mismo dejando unido al conductor
negativo y poniendo.el estremo A en comunica-
cion con la tierra.

Medida del aislamiento de una instalacion.—Se
puede medir facilmente el aislamiento de una ins-
talacién, mientras estd funcionando, empleando el
voltmetro de la (fig. 2). Basta medir con este volt-

i

Drrarme

A

Yolrmerre

Tierra.
Ftg, 2

1° La tensién normal v (80 6 120 volts) entre los
conductores ligados al polo positivo y al polo ne-
gativo del dinamo, poniendo el hilo A en contacto
con el conductor positivo, y el hilo B en contaclo
con el negativo. :

2° La tensién e entre los conductores ligados al
conductor positivo del dinamo, y la tierra. Para
esto se pone el hilo A en contacto con una pieza
metalica que comunique tan perfectamente como
sea posible con el suelo (caiierias de agua 6 de
gas, columnas metalicas, etc.) y el hilo B. en con-
tacto con el conductor positivo.

3° La tension e’ entre los conductores unidos al
conductor negativo del dinamoy la tierra, poniendo
A en contacto con la tierra del modo arriba indi-
cado y B. en contacto con el conductor ‘negativo.

Si es R1a resistencia del voltmetro en ohms, in-
dicada en el aparato mismo, se tiene para la re-
sistencia X entre los conductores unidos al positi-
vo del dinamo y la tierra: *

X—R v——(el—i—e')
e

Para la resistencia Z entre los conductores uni-
dos con el polo negativo del dinamo y la tierra:
v—(ete’
Si se encuentra para X 6 para Z un valor infe-
rior 4
v
GOOXT

siendo la intensidad total absorvida por la insta-
lacion cuando todas las ldmparas funcionan, es
preciso buscar el 6 los defectos que existen.

A. BOCHET,
Ingeniero de Artes y Manufacturas,

ECOS ELECTRICOS LOCALES

Importacién de material eléctiico; Durante el afio de 1896 se han
importado al pais los siguientes materiales para servicios relacio-
nados con laelectricidad:

33 dinamos avaluados en 4306 $ oro; 2960 bultos con ma-
teriales para alumbrado eléctrico en general, avaluados en § oro
151.745; 62.591 kilog alambre conductor, en $ oro 38.846:
8.921 docena lamparas incandescentes avaluadas 26.763 $ oro;
308 cajones de materiales para teléfonos, los cuales, con los ma-
teriales para telégrafos han sido avaluados en $§ oro 51.500,

En las cifras que anteceden no se hallan, sin embargo, reasu-
midos todos los articulos introducidos relacionados con la electri-
cidad, porque, como sucede con los artefactos de alumbrado,
estan englobados los de gas y electricidad, no siendo posible
conocer la proporciéon que corresponde 4 cada uno,

El Tranway Rural: El sefior Lacroze, propietario del Tranway
Rural, se ha presentado 4 la Municipalidad pidiendo autorizacién
para sustituir la traccién 4 sangre por la eléctrica en -sus lineas
y establecer las correspondientes estaciones generadoras de energia,

Como las calles que comprende el recorrido son anchas y de
poco transito, creenios que se le permitira el uso del Trolley,

Almirante Brown: ILa sociedad cooperativa de iluminacién eléc-
trica de Almirante Brown, ha convocado 4 sus accionistas 4 una
reunién que se celebrard el 21 del cte, (segunda citacion), en
Adrogué,

El objeto de la convocatoria es el siguiente; 1°, Lectura de
la memoria anual; 2°, Nombramiento de cuatro directores titu-
lares en reemplazo de los sefiores Esteban Adrogué. Jorge P,
Miles, José Sanchez y Jorge E, Peltzer, y del suplente, doctor
Cesareo Amenedo, 3°, Autorizacién al directorio para enajenar la
Socledad,

San Martin: La Municipalidad del pueblo de San Martin, llama
4 licitacién para la instalacion y servicio de alumbrado eléctrico
en el mismo, debiendo abrirse las propuestas el dia 15 de No-
viembre.

Materiales para tranvias eléctricosi Por ley N©. 3537, se han de-
clarado libres de derechos los materiales cuya némina publica-
mos 4 continuacién, introducidos por la «Compafiia de Tram-
ways de la Capital» para cambiar y extender el sistema de trac-
cion de sus lineas,

8 calderas de 250 caballos cada una, completas,
30.000 ladrillos refractarios,
Hooo ladrillos vidriados blancos,
10 toneladas de arcilla refractaria,
3 bombas de alimentar calderas,
2 calentadores de agua de alimentacion,
I juego completo de mdiquinas de elevar y mover carbén,
incluyendo méquina 6 motor.
2 medidores de agua,
3 méquinas de 500 caballos de fuerza,
2 maquinas de 750 caballos de fuerza,
1 maquina de 250 cabalios de fuerza.
2 condensadores completos con vélvulas y bombas.
{ generadoras electro dinamicas.
Conmutador eléctrico para las generadoras arriba mencio-
nadas, conteniendo:
5 tableros de generadoras proveidos con todos los instru-
mentos necesarios para controlar las gener doras,




1
l
|
u

REVISTA TECNICA : 959

OO =

80
20

N

25
35000
120

60

100
20
200
6o
120

200
200

500
10
20

15
15
20

100
10
10
20
20

1000

40

300

Ioo
10
1o
1o

10
60000
1000
75000
25000
11000
270

30000
120

5000
2000
300

100
500
500
250
50
25
12
300
300

tablero de carga total con instrumentos de medir.
tableros de alimentacién con instrumentos para controlar
y medir la corriente en los circuitos alimentadores,
Barras alambres y conexiones para unir estos instrumen-
tos entre si,

Todo lo cual serd enviado
mo conmutador electrico,
permanente y tren rodante: 3500 toneladas de rieles
completos con las eclisas y accesorios necesarios,
toneladas clavos,

cambios.

maquinas de curvar rieles,

llaves inglesas,

conexiones de rieles,

motores eléctricos,

juegos de aparatos de controlar con equipos para coches
con motores eléctricos,

juegos ruedas para motor eléctrico, con coches y mirifia-
ques etc,

linternas de coches,

juegos de idem para renovaciones.

zapatas de freno, ;

juegos completos de bronces para ejes,

mirifiaques para coches,

controladores completos,

resortes de contacto y dedos,

puntas idem,

espirales sopladores magnéticos,

espoletas para coches.

conmutadores,

cajones de espoletas,

reostatos completos,

Trolleys completos,

varillas para Trolley,

resortes id id,

cabezas id id,

ruedas,

armaduras de motores,

bobinas de induccién eléctrica de motores,

engranajes de motores,

piﬂones de motores,

cepillos de carbon para motores,

juegos de bronces para ejes,

id id id para armaduras,

espirales para armaduras,

juegos de aparatos para suspender motores completos,
conmutadores para armaduras,

tenedores de cepillos,

resortes para tenedores de cepillos extra,

juegos de placas para limpiar aceite.

juegos de materias aisladoras para reparar armaduras,

juegos de materias aisladoras para reparar bobinas de
induccién,

cuellos de ejes,

kilos de alambre de cobre sencillo,

postes de madera, 8.60 hasta (9,15)0,35) de escuadria
durmientes de madera,

kilos de cable de alambre de hierro,

metios de cable de cobre aislado,

mil, cuadrados conteniendo cerca de 25000 kilos de cobre,
(No se puede calcular el peso exacto de este cable inclu-
yendo aislacién, porque los varios grados de aislacién
difieren en espesura y peso.)

metros de alambre de cobre aislado,

mil, cuadrados conteniendo cerca de 29000 kilos de cobre,
Materiales para construccién de lineas de Trolley, como
sigue:

aisladores de refuerzo,

pernos de argolla,

soportes colgantes con orejas de alambre de Trolley para
linea recta,

orejar de empelar alambre de Trolley,

tiradores para ~curvas sencillos,

idem idem dobles,

clavijas  aisladoras de brazo,

ranas de Trolley,

aisladoras de seccién Trolley,

cruces de Trolley,

soportes colgantes de Trolley para el ga]pén de coches,
I‘ormquetes machos y hembras,

en una sériede cajonesco

500
300
1000
4000
2000
200
3
300
25
400
100

crucetas de madera para postes,
crucetas de hierro,

soportes para crucetas,

tornillos para forros de madera,
aisladoras alimentadoras,

kilos cintas aisladoras,

barricas de compuestos aisladores,

kilos soldadura,

empaquetaduras de alambre de Trolley.
brazos de soporte para el alambre de Trolley,
pararrayos,

Herramientas; § taladros para rieles,

5
5

5
3
2
i
I
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juegos de gusanillos para taladros,

docenas de gusanillos de media pulgada,

juegos de tenazas para rieles,

pares de aparejos elevadores de cadenas,

docenas pares de pinzas,

hernos de plomero completos con marmitas y cucharones,
docena de pares de pinzas de conectar alambre para
cuidador de linea,

pares de cortadores de pernos,

gatos hidraullcos,

docena de iustrumentos de cobre para soldar,
lamparas para sopletes Wellington.

docena de pares abrazaderas para Trolley,

docenas de cucharas para escavar agujeros para postes.
docenas de palas con mangos largos,

docena de martillos para via permancute,

docena de palos con pica,

soportes para postes,

poste contador,

cortador de 4rboles (1 podadera)

pares de espuelas trepadoras,

Abastecimientos generales; 25 arafias de lamparas incandescentes,

200
500
1000

25

100

Cafieria; 150 metros tubos de vapor,

5
20
100

5

100

-
.

2
5
5
2

5

o000
100
25
10
30
3000
200
150
20
1500
130

globos para ldmparas id.

porta-lamparas  id.

lamparas incandescentes,

kilos de alambre de cobre aislado medida 16 B, y S,
cabezas de educccion.

kilos de alambre de cobre aislado, con goma, medida 14
B.yS;

aisladores de porcelana,

calentadores electricos.

contadores eléctricos Ampére portatiles.

voltametros portatiles, a
indicadores para maquinas 4 vapor.

planimetro,

filtros de aceite.

docenas de aceiteras,

barras de traccion.

lamparas eléctricas, sistema arco, con accesorios.
brazos para ldmparas eléctricas sistema arco.

toneladas de cemento de Portland,

radiadores de vapor,

conmutadores para la luz eléctrica, 5,15 ampéres,
cajones de espoleta para la luz eléctrica, 5,15 ampéres,
2 7,9 pulgadas diametro.
valvulas para vapor id, id.

codillos,

metros tubos de vapor, 9,12 pulgadas didmetro,
codillos id.

metros tubo de vapor, 14-16 pulgadas dlametro.
valvulas para vapor id: id.

uniones rebordo,

metros tubos de vapor, 18.-20 id, id,

valvulas para id, id.

uniones id, id. id.

metros tubos id, id. 1-4 id.

codillos Ts y uniones para idem,

valvulas para id,

id, para tubos de 7 pulgadas,

codillos para id, id.

metros cuadrados de pino de tea machiembrado,
metros cuadrados de pino de tea.

toneladas de hierro para construccidn.

columnas de hierro fondido.

metros cuadrados de vidrio doble.

metros id, id, de tragaluz,

Cubiertas seccionales de magnesia para 500 metros de
tubos de vapor de § pulgadas de diametro y mayor,




25 aventadores eléctricos, T
3000 metros cuadrados de hierro galvamzado.
Aceite lubrificante,

Carboén,

tornos 4 fuerza mecdnica para hierro, con herramientas y
accesorios,

tornos 4 fuerza mecanica para madera, con herramientas
y accesorios.

maquinas de tallar madera,

id, id. metales*

prensas de taladrar,

moledora de esmeril.

sierras circulares,

id, continuas,

maquinas de cepillar,

piedras de afilar, montadas,

prenca para rueda de coches,

maquina de taladrar metales,

id. id, madera,

id. de cerrillar,

gruas locomoviles con cadenas para izar,
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Estudios sobve puertos en la Provincia de
Buenos Airves por el injeniervo Julio B. Figueroa:.
—Acusamos recibo del informe presentado por el
sefior Figueroa al Departamento de Injenieros
de la Provincia, sobre los estudios que dicho in-
jeniero ha verificado de la costa maritima bonae-
rense, en cumplimiento de la primera parte de los
que por decreto del Gobierno (de Mayo de 1895)
deben efectuarse para determinar los cuatro pun-
tos mas convenientes para la formaciéon de puer-
tos comerciales.

La grande labor llevada & cabo por el injenie-
ro Figueroa ha sido impresa en un tomo de texto
de 400 pajinas i un atlas con 29 laminas.

Para que nuestros lectores se den cuenta del tra-

bajo ejecutado diremos que se ha levantado el’

plano hidrografico del Estuario desde la Atalaya
hasta el cabo San Antonio, asi como el de losrios
Salado, Samborombén Quequén Grande i Atala-
ya; se estudio las corrientes de mareas en su flujo
i reflujo, las marejadas i las .corrientes litorales;
se verificO numerosas calicatas para conocer la
formacién jeol6jica de los diversos puntos; se es-
periment6 la resistencia del fondo en Belgrano,
Bania Blanca, Necochea, Mar del Plata i en el
cangrejal de la desembocadura del rio Ajo; se
analiz6 la calidad de las aguas recojidas en los
diversos puntos estudiados; se indagé , por fin, la
facilidad de acceso a los puertos i los materiales
que podian suministrar las diversas localidades.

Asi, pues, se ha tomado en cucnta la hidrogra-
fia, la jeolojia, la hidrolojia, las mareas, las co-
rrientes i réjimen de las costas ise han hecho obser-
vaciones anemo-pluvio-termo-barométricas para los

uertos de Bahia Blanca, Necochea, Mar del Plata,
K/Iar Chiquita i Bahia San Clemente, i se ha con-
sultado cuanto estudio existia respecto de estos
puntos i aun los verificados en el puerto de Mon-
tevideo.

El injeniero Figueroa ha completado su estudio
con el de la importancia de las olas en el litoral
maritimo de la Provincia; i de paso, toca la deba-
tida i aun no resuclta cuestion de jurisdiccion
nacional 6 provincial sobre las riberas maritimas
6 de rios navegables, islas, etc.

No es posible, en una nota bibliografica, entrar
4 estudiar en detalle el complejo estudio efectua-
do por el injeniero Figueroa; pero de la rapida
ojeada que hemos dado al trabajo, nos complace-
mos en reconocer que con los escasos medios pe-
cuniarios, mecadnicos i navales que se han puesto
4 su disposiciéon no era materialmente posible ha-
cer mds, i esto, que abona la laboriosidad del in-
jeniero, no bhace mucho favor al: Ministerio de

Obras Publicas de la Provincia, pues, cuando se
quiere estudiar seriamente un punto de tanta im-
portancia cientifica i material como es la de los
futuros puertos bonaerenses, se debe dotar 4 las
comisiones de estudio de personal. completo, de
los fondos i de los elementos que ‘los trabajos re-
quieran. ;

Esto no quita que felicitemos:al Gobierno de
Buenos Aires por su inspirada ‘idea de hacer es-
tudiar previamente las condiciones de los puntos
por dotar de puertos, con lo que evitard los erro-

- res garrafales cometidos en el de laCapital Federal.

Es nuestra intencién volver 4 ocuparnos del tra-
bajo del Sr. Figueroa 4 quien, por lo pronto, feli-

— S. E. B.

Anuario dela Diveccion General de Estadistica,
corrvespondiente al ano 1896. Tomo I.—Acusamos
recibo del primer tomo correspondiente 4 1896, de
este anuario, que se publica bajo la competente
direccién del Doctor Latzina, y del que extracta-
mos algunos datos que pueden dar idea de la impor-

- citamos sinceramente.

tancia que adquiere cada diala importacion de los
materiales de construccién cuyas cifras indicamos.

Durante el afio 1896, se han importado: 12.772 mi-
llares de baldosas comunes y 219 id de baldosas
enlosadas; 766.227 toneladas de carb6n de piedray
2941 de Coke; 24.910 ton de fierro galvanizado; 713
millares de ladrillos; 88 m? de marmoles, jaspes y
alabastros cortados en losas, tablas 6 escalones y
2.164 en bruto; 726.096 kil. mosaicos; 8.519 m3 no-
gal, 452,900 pino y 1.816 roble; 1.064 millares de te-
jas; 39.987 toneladas de tierra hidraulica; 863.085 ki-
log de tierra retractaria; 10.264 toneladas de tiran-
tes y columnas de fierro; 48.441 ton. de piedras
diversas para construcciones; 39.627 m*® de pizarras
para techos; 25.484 ton. de adoquines; 157.594 ton
de arena, 520 ton. de vidrios para pisos.

—Las cifras referentes 4 materialés, para ferro ca-
rriles son Tlas siguientes: 7098 ton. de eclisas de
acero y 65.836 de rieles de id.

MISCELANEA

Gas acetileno—El conocido industrial sefior Molet ha expuesto en.
la Gltima exposicion rural clausurada hace pocos dias, un aparato
automético para la produccion del gas acetileno, llamado « Spirit»
que presenta las signientes particularidades:

Produce automaticamente el gas @ medida de si consumo

No tiene gazémetro y no tiene por consiguiente nunca:gas
almacenado. lo cual suprime un peligro posible, .

Los aparatos estin generalmente basados. en el principio de la
caida 6 contacto del agua con el carburo, mientras el Spz7i¢ lo esta
por el contrario en la caida del carburo en el agua por cuyo
medio se evita la elevacion de temperatura y la descomposiciéon
de una parte del gas producido.

El Spirit esdeun volimen sumamente reducido; en él, los. re-
siduos de carburo se encuentran diluidos en una cantidad de
agua relativamente considerable. no pudiendo darlugar 4 una pro-
duccién posterior como demasiado frecuentemente sucede exn los
otros sistemas, § ‘

La limpi za se hace abriendo sucesivamente ‘dos canillas: una
para vaciar el agua de cal, y la otra para poner agua limpia,

La carga se hace sencillamence llenando sin mayores precau-
ciones el deposito de carburo, ;

Los tipos de aparatos que la casa Molet ha puesto en venta
son los que indicamos4 continuacién, con sus respectivoes precios:

A 5 d 8 luces de 20 bujias § myn 180.00
B 10 Lo A » » ». » 250,00
G20 >0 » »'c o w ;- 30000
D 4o » 60 . » » »  » » 42500 -
£ 60 L e T » . » §50,00
G 100 e »’ » » » »  700.00

Para tamafios mayores el precio es conyencional.

Para alimentar estos aparatos, la casa tiene un dépésito" per-
manente de carburo de calcio en latas hermeticamente cerradas
encargindose la’ misma de instalaciones: completas, cafierias y arte-
factos especiales, Sy




