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DIRECCION GENERAL DE FERROCARRILES 

INSPIOCCIÓN GENERAL DE TRÁFICO, TARIFAS Y ESTADÍSTICA 

HISTORIA DEL DESARROLLO DE LOS FERROCARRILES ARGENTINOS 
( Oontinnución) 

VII.~Los JcJmiWCARRILES ARGENTINOS EN J,A DÉCADA 1880- 1890 

El 31 de diciembre de 1880, existían diez compaflías de fe­
rrocarriles, eon un total de 2432 kilómetros de vías en explotación, 
representa11do en conjunto un capital de 62.~)64.486 $ oro. 

El 31 de diciembre de 1890, el número de entidades ferro­
viarias dis1 int.as era de ?)eintidós, con un total de 9397,7 kilómetros, 
en los que Pstaba invertido un capital de 321.263.769 $ oro. 

La comparación de estas cifras hace ver qne en el espacio de 
los diez aúos comprendidos entre 1880 y 1890, el aumento fué tal, 
que, en números redondos, se cuadruplicó la extensión de las líneas 
y se quint11 plicó el capital empleado en ellas. 

Las 11nevas empresas que ,aparecen entre 1880 y 1890, son: 
el Ferrocarril Buenos Aires al Pacífico: el Oeste Santafecino: el 
Provincia de Santa Fe; el Gran Oeste Argentino; el Central del 
Chubut: el de Entre Ríos; el Central Córdoba, Sección Este; el 
Argentino dd Norte, Sección á Catamarca: el Nor-Oeste Argentino, 
Sección á Lamadrid: el Central Norte (Secciones Norte y Sud): el 
Nor-Oeste A.rgentino á La Rioja: el Nord Este Argentino: y el 
Gran Sud <le Santa Fe y Córdoba. 
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• Des:1parece nno, el Ferroc.arril Norte do Buenos Aires, que 
desde Í8H~J, pasa á poder del Central Argentino. 

Los rasgos más característicos de este período son el avance 
del riel l1aria el Oeste, alcanzándo á las provincias de Mendoza y 
San .J uall, qno desde 1885 quedaron unidas con Buenos Aires; la. 
prolonga<·iún desde Tucumiin hacia el Norte; la unión de Buenos 
Aires COJI Bahía Blanca y Mar del Plata; y el gran número ele 
pequeñas líneas secundarias y ramales que se construyeron en la 
Provincin de Santa Fe, alrededor de los puertos de Rosario y San­
ta Fe. 

La red ferroviaria argentina en 1890, unía las siguientes ca­
pitales dr> provincias: La Plata, San Luis, Mendoza, San ,Juan, Ro­
sario, Córdoba, 'rucnmán, Oatamarca y Santiago clel Estero. Quedaban 
sm nrnr La Rioja, Salta, .Jujuy, Corrientes y Paraná. 

El <lotalle por ferrocarriles, da: 

P'e1Tocar1·il Sud de Bueno.~ Aire.~: 

Longitud de las líneas existentes en 1880 ........ . 
De A;,tll á La Madrid (inaugurado en 1883) .. 

» Ayacucho á Tandil 
>> La Madrid á B. Blanca 
,, M:"trmol á Temperley 
>> Tandil á Juárez 
>> Juárez á Tres Arroyos 
» M:cipú á Mar del Plata 
>> Ternperley á Cañuelas 

Hinojo á Sierra Chica 
>> Tandil á Las Canteras 

Olavarría á San Jacinto 
DesvíoH y empalmes diversos, etc. 

)) 1883) .. 
)) 1881) .. 
)) 1884) .. 
)) 1885) .. 
)) 188()) .. 
)) 1886) .. 
)) 1887) .. 
)) 1887) .. 
,, 188S) .. 

1889) .. 

562,6 kilómetros. 
137,2 

62,8 
262,5 

2,5 
85,5 
90,7 

128,7 
47,2 
9,6 
6,3 

11,9 
8,0 

ToTAl, .... 1415,5 kilómetros. 

Per·r·oca1·,·il fluenoH Aire.~ y Ro.~ario: 

Longitud ue las líneas 
De Campana á Zárate 

» Z:"trate á Baradero 
» Barauero á Rosario 
>> Ho,;ario á Refinería 
>> HoHario á Gálvez 
'' G álvez á Rafaela 
>> H afaela á Sunchales 

existentes en 1880 ........ . 
(inaugurado en 1885) .. 
( )) 1885) .. 
( )) 1886) .. 
( )) 1886) .. 
( )) 1886) .. 
( )) 1887) .. 
( )) 1887) .. 

77,0 kilómetros. 
12,0 
55,7 

151,8 
2,7 

117,0 
90,6 
31,6 
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De San LoTenzo á Cm·ana 
, Sunchales á Pinto 
" Pinto á La Banda 
" Chlvez á Itunaspe 
>> hi~oyen á Santo .Tomé 

Desvío,; diversos, etc. 

(inaugnrado en 1889) .. 
( )) 1890) .. 
( )) 1890) .. 
( )) 1890) .. 
( )) 1890) .. 

6,1 kilómetros. 
228,9 
229,0 
101,8 
71,4 

5,0 

TOTAL .... 1189,fi kilómetros . 

.PerrocaT ,.¿z del Oe.~te: 

Longitud Je las líneas existentes en 1880 ........ 312,0 kilómetros 
De San Antonio á Pergamino (inaugurado en 1882). . 11G,R 

Bragado á 9 de Julio 
:.t. La Plata á Río Santiago 
" ·Pergamino á San Nicolás 

>> Rojas 
>> Tt•mperley á La Plata 
, Lobos al Saladillo 
, Rojas á J unín 
» Temperley á Haedo 
, Tolosa á Elizalde 
" 9 do Julio á Pehuajó 
" Pt>huajó á Trenque Lauquen ( 
, Riachuelo á Mercado C. de F.( 

Ferrocarril Provincia de Santa Ee: 

1883) .. 
, 1883) .. 
, 1883) .. 
, 18S1) .. 
, 18S4) .. 
, 1884) .. 
, 18S5) .. 
)) 1886) .. 
)) 1887) .. 
)) 1889) .. 
)) 1890) .. 
» 1890) .. 

52,2 
8,2 

73,7 
40,1 
43,2 
86,6 
49,1 
26,7 

7,3 
101,6 
81,3 

6,0 

TOTAL .... 1034,3 kilómetros. 

De Sn.nta Fe á Rafaela (inaugurado en 188.')) .. 92,4 kilómetros. 
)) Rafaela á Lehmann ( )) 1886) .. 14,6 

" Santa Fe á Colastiné ( )) 1886) .. 12,2 
Ramal á San Carlos Sud ( )) 1886) .. 45,0 
De San Carlos Sud á Gálvez ( » 18S7) .. 33,9 

)) Lehmann á San Cristóbal ( )) 1887) .. 9!,1 
, Humboldt á Soledad { )) 1888) .. 93,2 
)} Pilar á Josefina ( )) 1888) .. 83,2 
,, Coronda á Gessler ( )) 1888) .. 22,7 

" Colastiné á Rincón ( )) 1888) .. 5,6 
» Rosario á Santa Fe ( )) 1888) .. 165,2 
)) Santa ~'e á San Justo ( ,, 1888) .. 98,9 
)) San Justo á Escalada ( )) 1889) .. 26,0 
)) EsealaJa á Calchaquí ( )) 1889) .. 78,6 
}) Calchaquí á Vera ( » 1890) .. 48,4 

TOTAL. . . . 914,0 kilómetros. 
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Pe¡·¡·ocarril C'ent1·al Córdoba Sección Norte.: 

Longitllll de las lineas existentes en 1880 transfe-
ridas del Ferrocarril Central Norte ............... 517,0 kilómetros. 

De Fria, á Santiago del Estero (inaugurado en 1884) .. 161,5 
, Renf'o á Chnmbicha ( » 188(i) .. 176,2 

TOTAL .... 884,7 kilómetros. 

Perrocar1·il Central Ar,qentino: 

Longitud de las líneas existentés en 1880 ......... 396,0 kilómetros. 
Ferrocarril del Norte, eomprado en 1889........... 30,0 
De Caflalla de Gómer. á Las Rosas (inaugurado en 1889) 43,2 

, Las Rosas á El Trébol ( » 1890) 33,7 
, El 'l'rébol á Sastre ( » 1890) 51,0 
» Pergamino á Caüada de Gómer. ( , 1890) 143,2 

TOTAl •.... 697,1 kilómetros. 

Ferrocarril Bwiuo.~ Aire.~ al Padfieo: 

De Chaeabuco á Mercedes (inaugurado en 1884)... 98,3 kilómetros. 
» Chacabuco á Alvear ( » 1886) .. 157,1 
» Al \'ear á Villa Mercedes ( » 1886) .. 323,5 
» Buenos Aires á Mercedes ( » 1888). . 110,6 

TOTAL .... 689,5 kilómetros. 

Fen·ocan·it Oran Oeste Argentino: 

De Villa Mercedes á Fraga (inangui·ado en 1881) 37,4 kilómetros. 
» Fraga á Arroyo Chorrillos ( » 1882) 57,2 
» Arroyo Chorrillos á San Luis ( » 18S2) 7,0 
» San Luis á La Paz ( >> 1883) 119,6 
>> La Par. á Maipú ( » 1884) 128,1 
, Maipú á Mendoza ( » 1885) 11,6 
, Mendoza á San Juan ( >> 1885) 156,9 

TOTAL .... 517,8 kilómetros. 

Ferrocar1·il de Entre Río.~: 

De Bajada Grande á Racedo (inatÍgurado en 1887) .. 
Raeedo á Nogoyá ( '>> 1887) .. 

» Nogoyá á Tala ( » 1887) .. 
» Tala á Uruguay ( » 18S7) .. 

39,3 kilómetros. 
87,1 
69,3 
90,5 

TOTAL .... 286,2 kilómetros. 



HISTORIA DEJL DESARROLLO DE LOS FERROCARRILES ARGENTINOS 5 

Ferrocarril Andino: 

Longitud de lín3as existentes en 1880 igual á las 
existentes en 18HO................... . ......... 254,0 kilómetros. 

Ferroc•trril Cent1·al Xorte: 

La longitud <le las líneas existentes en 1830 figura en 
el Ferro(;arril Central Córdoba, al cual fué trans­
ferida. 

~ 

De Tucumán á empalme Muñecas (inaugurado en 1835) 5,6 kilómetros. 
>> .:\Iuñecas á Vipos ( » 1885) 41,2 
>> Vipos á Ruiz de Los Llanos ( » 1880) ·15,0 
., 1~ uiz de Los Llanos á Rosario 

rle la Frontera 
>> Rosario de la Frontera á l\fetán ( 
» ~Ietán á J m· amento ( 

Ferroco rril c~ntral Córdoba (Sección E:ste) 

De C<írdoba á San Francisco y 

,, 1885) J8,G 
)} 1835) 37,5 
» 1886) 47,0 

T,)TAL .... 221,9 kilómetros. 

Frontera (inaugurado en 1888) .. 208,8 kilómetros. 

Ferrocarril Oeste Santaf'ecino: 

De Rosario á Villa Casilda (inaugurado en 1883) .. 
., Villa Casilda á San José ( » 1887) .. 
» San José á J uárez Celman ( » 1888) .. 
» Villa CasiLia á Chabás ( >> 1888) .. 
» Chabás á Melincué ( » 1888) .. 

57,9 kilómetros. 
53,5 
18,8 
28,3 
49,5 

ToTAL .... 208,0 kilómetros. 

Ferrocarril Gran Sud de Santa Fe y Córdoba: 

De Villa Constitución á Vena-
do Tuerto (inaugurado en 1890). . 165,9 kilómetros. 

Ramales y desvíos en el puerto.. . . . . . . . . . . . . . . . . . 2,4 

ToTAL. . . . 168,3 kilómetros. 
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Ferrocarril Aruentino del l<Jste: 

Lon¡ó Lud de las lineas existentes en 1880 ........ . 
De ::\Iont,e Caseros al Ceibo (inaugurado en 1881) .. 

, Concordia al Muelle ( , 1883) .. 

155,0 kilómetros. 
5,0 
1,0 

ToT.u,. . . . 161,0 kilénnetros. 
~ 

Ferroca n·il Nor-Oeste Argentino (Sección ú La "Vfadrill) 

De Tncumán á La Madrid (inaugurado en 1888). . 141,0 kilómetros. 
" Concepción á Medinas ( , 1889).. 11,0 

TOTAL. . . . 152,0 kilómetros. 

Ferr·ocu l'l'il Bw~no.~ Aire.~ y En.~enatla: 

Lou~iturl de las líneas existentes en 1830 ........ . 
De Ringnelet á Brandzen (inaugurado en 1883) .. 

>> Pereira á Villa E lisa ( >> 1883) .. 

58,0 kilómetros. 
39,3 
2,3 

. TOTAL.... 99,6 kilómetros. 

FerrocmTil Nor-Oeste Argentino (Sección á la Rioja): 

De Villa Mercedes á La Toma (inaugurado en 1890).. 81,9 kilómetros. 

Ferrowrril Central del Chltbut: 

De Puerto Madryn á Trelew (inaugurado en 1886). 70,1 kilómetros. 

Ferrowrril Argentino del Norte (Sección á Catamarca): 

De Chumbicha á Catamarca (inaugurado en 1889).. 65,8 kilómetros. 

Ferrocarril Nonl Este Argentino: 

De Monte Caseros á C\uuzú 
Cnatiá (inaugurado en 1890). . 64,6 kilómetro¡;, 

Fer1'ocarril l'rirner Ent·rerriano: 

Longitud de las líneas existentes en 1880, igual á 
las existentes en 18¡lü. . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . 10,0 kilómetros. 
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En la lista anterior hemos abandonado el orden cronológico 
en que hnHamos dispuesto los ferrocarriles, al tratar de las décadas 
anteriore,;, colocándolos en cambio segím la extensión de las líneas 
en servicio á fin de 1890. Un resumen que facilita las comparaciones 
es el signi.ente : 

Ferroc,anil f'ud de Buenos Aires ......... . 
HuenoR Aires y Rosario. . . . .......... . 
del Oeste .............................. . 
Provincia de Santa Fe ................. . 
Central Córdoba (Sección Norte) ........ . 
(ientral Argentino. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Buenos Aires al Pacifico ............... . 
Gran Oeste Argentino ... , ............ . 
de Entre Ríos ........................ . 
Andino ............................... . 
Central Norte ................... :· ...... . 
Central Córdoba (Sección Este) ......... . 
Oeste Santafecino ...................... . 
Gran Sud de Santa Fe y Córdoba ...... . 
Argentino del Este .................... . 
N. O. Argentino (á Lamadrid) .......... . 
Buenos Aires y Ensenada .............. . 
1'\. O. Argentino (á La Rioja) ......... . 
Central clel Chubut .................... . 
Argentino del Norte (Sección Catamarca) .. 
Nord Este Argentino ................... . 
Primer Entrerriano ................... . 

TOTAL ..... . 

De esta" líneas eran : 

Kilómetros 
en 1890 

1.11!1,5 
1.18~),!) 

1.03!,3 
914,0 
881,i 
G!li,1 
(j89,5 

51i,8 
28G,:J 
25i,O 
2:311,9 
208,8 
208,0 
1G8,B 
161,0 
15:3,0 
~19,li 

81,9 
i0,1 
G5,8 
Gi,G 
10,0 

9.39i,i 

:3G02,:J kilómetros de trocha angosta 

521,8 

G273,7 

media 

ancha 

(1,000 metros) 

(1,43:J 

(l,.(;i6 

y clasificadas por propietarios : 

G2G,6 kilómetTos del Estado 

8i71,1 de propiedad particular 

Aument,o en 
los úJt,imos 

10 años. 

s5~,u 

1.112,0 
692,3 

B01,1 

o,o 

G,O 
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El detall'1 por mios da: 

Aiios Longitud de vías .Aumento anual 
en kilómetros en kilómetro.-. 

--~------

1880 2431,() 178,·1 
188J 2474,0 42,·1 
18S:J 265!,5 180,5 
188B 3135,0 480,5 
188! 4031,5 896,5 
1885 •1672,() 6±1,1 
1886 6038,9 1366,8 
1887 6695,9 657,0 
1888 7728,0 1032,1 
1889 8072,2 31±,2 
1890 9397,7 1325,5 

El aüo de mayor aumento en la década fué el de 1886, y el 
de menor aumento el de 1881. Hubo tres años en los que el au­
mento pm;ó de los 1.000 kilómetros; el aumento medio anual es de 
6H6,6 kilómetros. Comparai'Ído estos datos con los referentes á la 
década anterior, se puede apreciar los inmensos progresos efectua­
dos; en ¡·Jla el aumento máximo no pasó de 622,2 kilómetros y el 
medio fw'•. de 170 kilómetros. 

Los 1letalles referentes á eada ferrocarril en padicular, son 
lo:,; siguiC'n tes : 

Pen·ocm'l'il del Sud de 1881 á 1890.--A principiOs de 1881, 
la red ckl Ferrocarril del Sud se componía de una línea troncal, 
que partioll(lo de Buenos Aires se prolongaba hasta Altamirano, 
donde se bifurcaba en dos, que iban respectivamente hasta Ayacu­
cho y el Azul. El aumento del tráfico en éstas, superponiéndose en 
el f¡·ozo <'Omún, hizo necesaria la transformación de la primitiva vía 
simple en vía doblo. Un decreto provincial de 29 de octubre de 1881 
autorizó la construcción de la doble vía entre Buenos Aires y Burzaco. 
Su constnwción Iio ofreció dificultades, pero las exigencias del tráfico 
obligaron <L una gran lentitud en los trabajos, y sólo el 13 de mayo 
de 1884, estuvieron listas las obras para ser entregadas al servicio. 
Cinco años después, el 17 de enero de 1889, so autorizó la pro­
longación 1le la doble vía hasta San Vicente, y el 7 de marzo de 
18HO, hasta Altamirano. 
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A Lt vez que esta obra, se ejecutaron las prolongaciones desde 
el Azul hasta Bahía Blanca y des~e Ayacucho á Mar del Plata, 
dos puntos sobre la costa, que quedaron así unidos por ferrocarril 
con Bum10s Aires. Por su importancia, merece un estudio especial 
la prolopg<tción hasta Bahía Blanca. 

El contrato correspondiente fué firmado el 1\:J de octubre de 
1881, entre el Gobernador de la Provincia doctor Dardo Rocha y 
el PresidPJÜc del Directorio del Ferrocarril del Sud, señor Frank 
Parish. En él se establecía que la Empresa debería presentar los 
estudios ( lefinitivos antes de los seis meses; entre los planos que se 
le exigían á la Empresa, se hace constar «un plano de perfil á lo 
largo en escala de 1 : 5.000 para la extensión y de 1 : 250 para las 
alturas, y cuyas cotas se referirán al nivel de aguas bajas del Río 
de la Phüa, ó sean 19 metros debajo del peristilo de la Catedral 
de Bueiws Aires». 

_Entre los detalles técnicos, se recuerda que el radio mínimo 
de las cmvas Eerá de 200 metros en .las vías generales y 100 me­
tros en las auxiliares, lo que evidentemente es muy poco, tratándose 
de un ferrocarril de trocha ancha. El máximo de las pendientes se 
fija en 1! J por mil. La distancia mínima de los ejes en la doble vía 
será de 'LíO metros en general y de 6,20 metros en las estaciones 
donde ::;e crucen trenes, á fin de poder establecer andenes interme­
dios entre las vías . 

. La Empresa se comprometía en este contrato á entregar la 
vía al servicio público antes del 20 de abril de 1884, pagando 
10.000 libra::; esterlinas de multa, por cada mes de retardo. 

El ( lobierno por su parte, se comprometía-Arts. 16 y 17--­
"á prestar cuanto auxilio le sea pbsible para facilitar á la Empresa 
la ejecuciún de las obras, y á no expropiar las líneas de la Em­
pre::;a ha;;ta el 27 de mayo de 1902 "· 

La ley provincial del 26 de noviembre de 1881, aprobó este 
contrato. 

Las obra::; comenzaron inmediatamente y progresaron con ba::;­
tante rapidez. La ciudad de Bahía Blanca no era entonces más que 
una pequoita población, que se había formado alrededor de un an­
tiguo fortín, construido en 1828 para contener lo::; indios. En 1835, 
ora conocido como «lugar poblado,, con el nombre de «Nuestra 
Señora de la Misericordia»; en 1863, fué decretada su erección en 
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región administrativa, pero sólo después de 1880, cuando se snpo 
que el F<'tTocarril del Sud avanzaba éon snt> vías hasta ella, em­
pezó á adquirir importancia. 

La apertura al servicio público de la primera sección ele la 
prolongaci<'m, desde el Azul á Olavarría, fué autorizada por decreto 
de 2fi de febrero de 1883; Olavarría tenía entonces apenas un mi­
llar ele habitantes, y como la mayor parte ele los ·lugares poblado;; 
que había entonces en esta región de la Provincia de Buenos Aires, 
había sido primitivamente un fortín, .cerca del cual el 8 ele agosto 
de 1876, <'1 teniente coronel Antonio Dónovan derrotó á las india­
das de Namuncurá y Catriel. 

A fines del mismo aí'J.o 1883, estaba concluida la línea entre 
Olavarría y la estación Gama, hoy General La Madrid. Una clr> laH 
estacione;.; c:om;truída:; en esta parte de la línea, era La Tigra (hoy 
Pourtalé). 

La línea entera, hasta Bahía Blanca, fué librada al serviciO 
definitivanwntc el 20 do mayo de 1884 pero prestaba ya serviciO 
con caráct cr nrovisional desdo el 27 de abril. . L 

En conjunto, la línea tenía una longitud de casi 700 kilóme­
tros: el recorrido entre el Azul y Olavarría, y dm;de esta estación 
hasta La :\fadrid, se hace á través de una región en que escasean 
mucho loH arroyo:;, pero abundan extraordinariamente las pegneilas 
lagunas y hartados, lo que obligó á la construcción de numero:-;oH 
puentes, casi todos ello:-; con tramos de 5 metros de luz y con un 
número ele tramos variable desde 1 á 5. Sobre el arroyo Tapalqué, 
cerca de ( )lavarría, fné necesario construir un puente de 4 tramos 
de 10 metros de luz. Hasta la estación Arroyo Corto, la dirección 
general es la SO., con muy pocas curvas, algunas de 5.000 metro:-; 
de radio; desde este punto, dobla bruscamente y toma la dirección 
Sud, hasta Bahía Blanca. En esta región los puentes son casi todos 
de un :-;olo tramo de 6,75 metros. El número de curva:-; aumenta y 
la línea alcanza entre Arroyo Corto y Saavedra su punto má:-; alto: 
desde aquí baja bruscamente, sobre todo después de la estación 
N apostá, nbicada en una recta de apenas 800 metros entre dos 
curvas de sentido contrario y 1.000 metros de radio. La entrada á 
Bahía Blanca ofrece también numerosas curvas obligadas por lo:-; 
afluentes del Arroyo Napostá, las numerosas lagunas y las peque­
í'J.as lomad;t:-; que :-;e hace necesario ir evitando. 



l. 
J 

HISTORIA DEL DESARROLLO DE LOS FERROCARRILBS ARGENTINOS 11 

El último de los grandes puentes que se atraviesan para lle­
gar á Bahía Blanca, es uno de 10 tramos de 5 metros de luz cada 
uno sobre el Arroyo Napostá Grande, después del cual se encuen­
tran i mnediatamente una curva bastante cerrada de 500 metros de 
radio qno conduce á la estación terminal, y un de:,;vío que lleva 
al plwri o hoy llamado Ingeniero White. 

E,te puerto, es debido casi exclusivamente á los esfuerzos del 
Ferro<·;trril Sur1. Anteriormente á 1885 no había más que un pe­
queúo muelle construido en '1881 sobre el Arroyo Napm;tá por 
don Igllacio Sánchez, que en 1887 transfirió su concesión para un 
puerto en Napostá á los señores Donselmann y Cía. por 100.000 
dólarec-:. El 29 de enero de 1883 el ferrocarril obtuvo la concesión 
neces<lria para construir un muelle, que ahora forma parte de las 
instalacione:,; actuale:,;. La concesión fué dada por un plazo de 10 
aúos, prorrogable á juicio del Gobierno, y estableciéndose además 
que si en este período de tiempo «el Gobierno resolviese hacer 
« obra . ..; en el puerto ó lo exijan á su juicio las necesidades de la 
« marina nacional, la Empresa deberá dejar expedito el espacio re­
« clam<tdo removiendo á su costo el muelle,, concediendo el Go­
bierno á la Empresa el derecho de reformar sus obras ó construir 
otras. Se estableció también que si el Gobierno utilizaba algun!ls 
de la:-; obras construidas por la Empresa, la abonaría previa tasa­
ción y que «en el caso de que el Gobierno concediera á otra 
<<Empresa la construcción y explotación de obras en el puerto de 
<<Bahía Blanca, le impondrá la obligación de abonar á la Empresa 
<< del Ferrocarril del Sud, el costo justificativo de la obra que ésta 
<<tenga, que remover, con más un 20 OJo, conservando la 1í.ltima 
<< el derecho de acceso al muelle en las condiciones que lo tengan 
<<las demás Empresas de transportes"· 

La duración de la concesión fué prorrogada hasta el 27 de 
mayo de 1902, según decreto del 28 de julio de 1883. 

Además de las restricciones citadas se le impusieron otras 
sobre tarifas: los buques pequeños, de menos de 5 toneladas de 
carga, no pagarían derechos de muelle; . las cargas del Gobierno 
tendrían preferencia sobre las del público, ya sean de materiales de 
gucrm ó para obras públicas y sólo pagarían para carga ó descarga 
la mitad de la tarifa para la primera clase de carga y tres cuartas 
partec< para la segunda; los buques del Gobierno no pagarían de-



12 . SECCIÓN TÉCNICA 

rechos de muelle cuando carguen ó descarguen materiales de guerra, 
y pag,wían la mitad de la tarifa, cuando carguen ó descarguen 
materiales para obras püblicas. · 

Para el püblico, se fijaba el derecho de muelle en 4 centavos 
oro por día y tonelada de registro, para buques menores de 100 
toneladas; los que pasasen de este tonelaje, abonarían 1 % adicio­
nal por cada tonelada de más. 

Las bases de las tarifm; de carga, eran: 50 centavos como má­
·ximo por tonelada, cuando los bultos pesen menos de un quintal 
y no sPa necesario emplear pescantes; en caso de bultos más pesa­
dos y nmpleo de pescantes, la tarifa variaba desde 0,12 $ oro por 
bultos ({e una tonelada, hasta 7,20 $ oro por bultos que excedan 
de ocho toneladas. 

L<t construcción del muelle fué iniciada á fines de 1883, y 
adelantó con bastante rapidez; tenía 100 metros de largo en línea 
recta y 200 en curva, con un ancho de 22 metros; contenía 4 vías 
y 8 grúas hidráulicas. Podían atracar á él simultáneamente tres 
grandes vapores y dos ó tres embarcaciones menores. Se calcula 
que costó 700.000 libras esterlinas. 

L<t habilitación de este muelle fué acordada por decreto de 
2~ de .-.:eptiembre de 1885, estableciéndose de antemano que el fe­
rrocarril debería proporcionar por su cuenta las oficinas necesarias 
para el servicio de Aduanas y Almacenes de depósito para merca­
derías no despachadas, á satisfacción del Gobierno. En el mismo 
decreto se establecía que la Dirección General de Rentas propon­
dría las medidas necesarias para reglamentar las operaciones hechas 
en el muelle. Esta reglamentación no fué aprobada hasta el 26 de 
diciemlJrc de 1895 y empezó á regir desde el 1° de enero del año 
siguiente .. 

El primitivo muelle subsistió con pocas modificaciones hasta 
1900, c·n que fué ampliado en forma de T, dándosele una extensión 
de 980 metros lineales de ínuelle; de estas nuevas construcciones 
nos ocuparemos en su oportunidad. Nos limitaremos por ahora á 
indicar, como hecho producido en la década 1881-1890, la funda­
ción del pueblo Nueva Liverpool hecha en el partido de Bahía 
Blanca por el Ferrocarril del Sud, en 1887. El decreto de la pro­
vincia de Buenos Aires qu{} la autoriza, lleva la fecha de 19 de 
febrero ele 1887 y dice en sus considerandos: 
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Que la conceswn hecha á dicha Empresa por el Gobierno Nacional 
para establecer muelles en la costa del mar para su servicio de carga y 
descarg¡¡, de mereaderías, así corno el proyecto de construir docks apropia­
do.~ al e(ecto, deben llevar al local asignado numerosos pobladores atraídos 
por el movimiento comercial qull se desarrolle; 

Que teniendo la Empresa tierras de su propiedad, se propone enaje­
narlas <m eondiciones ventajosas para los adquirentes y para la localidad 
misma, tratando de evitar que la especulación se apodere de ellas y dificulte 
la adqni;;ieión por parte de aquellos que con su trabajo material puedan ha­
cerse dueños de la que ~ecesitan para establecerse. 

Efectivamente, el proyecto de constnlÍr nuevos docks había 
Rido ya Pxteriorizado por el ferrocarril en diferentes formas, y un 
decreto del 7 de octubre de 1889, le concedió autorización para 
dragar por su cuenta un canal de 100 metros de ancho por 1.350 
metros ele largo en el puerto de Bahía Blanca, con tal de hacerlo 
respeta11do las concesiones preexistentes y no pudiendo cobrar im­
puestos ni tarifas de ninguna clase ni bajo ninguna forma á las 
embarcaciones que hagan uso de dicho canal. 

Volviendo ahora de nuevo al año 1884 en que se inauguró la 
línea á Bahía Blanca C1J encontramos que en dicho afio se libró 
también al servicio p{tblico una pequef1a secc.ión de Mármol á Tem­
perley, de unos 2,5 kilómetros y que establecía una unión entre 
las vías del Ferrocarril Sud y la línea de Temperley á La Plata, 
que pertenecía entonces al Ferrocarril Oeste. 

E11 el mismo afw 1883, fué suprimida la estación «Lima» que 
el Ferrocarril del Sud mantenía en la calle de dicho nombre entre 
Moreno y Belgrano, desde donde partía una línea de tranvías que 
iba hasta la estación de( mercado Constitución, como ya hemos 
dicho e11 páginas anteriores. En 1882, el Directorio del Ferrocarril 
del Sud acordó suprimir la estación y el tranvía desde el 1° de 
julio, snbstituyéndolo por una oficina de informes en un punto más 
céntrico de la ciudad, y así lo hizo anunciar en los periódicos. 
Pero el Departamento de Ingenieros de la Provincia protestó de 

(1) A u mento de la exportación por el puerto de Bahía Blanca. Valor de las mer-
caderías exportadas en pesos moneda nacional: 

1A86 ........................... ., R01.230 
1RR7... . . . . . .. . . . . . .. . . . . . . . . . . . . 1.119. 9;)7 
1RRR. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2.186. 831 
1RR9 ............................. 8.506.123 
1890............................. 3.068.084 
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esta supreswn, pues la estación Lima y el tranvía que lo unía á 
la Plaza Constitución, formaban parte integrante de la primitiva 
línea á Chascomú.s concedida por el Gobierno, y de la cual el 
Ferrocarril del Sud no era dueflo de suprimir ni alterar nada, sin 
el corn·spondiente permiso del Gobierno. Un decreto de la Provin­
cia, fechado el 9 de noviembre de 1882 seflaló al Ferrocarril del 
Sud un plazo· de 15 días para la rehabilitación de la estación y 
del tranvía. 

La Empresa aeató la resolución y pidió después permiso en 
forma, para proceder á la supresión haciendo ver que ya no había en 
1883 la misma necesidad que en 1868 de ligar el centro de la ciudad 
con la Plaza Constitución. (1l 

El permiso fué acordado el 10 de febrero de 1883 y desde 
esa feclm funcionó una oficina de avisos é informes en el centro de 
la ciucb(l, donde el público podía obtener los detalles necesariOs 
sobre Pi servicio de la línea. 

Finalmente, en 1883 se libró al servicio la primera sección de 
Ayamwho fundado en 1824 por el General Rodríguez, al Tandil; 
siguió Pn 1885 la ·de Tandil á .J uárez, y en 1886 la de .J uárez á Tres 
Arroyr>-~, y la de Maipú á Mar del Plata, inaugurada en 1887. 

La primera de estas secciones citadas, de Ayacucho á Tandil, 
fundado en 1882 en el sitio de un antiguo fortín llamado Indepen­
dencia, fné librada al servicio por decreto provincial del 14 de 
agosto de 1883, á pesar de no encontrarse terminada la construcción 
de la Pstación Tandil; la línea no ofrece dificultades, no habiendo 
en los f)3 kilómetros de sn recorrido más que tres eurvas, una de 
2.000 metros de radio á la salida de Ayacucho y otras dos de 
4.000 y l.QOO á la entrada del Tandil. 

Los estudios para la prolongación del Tandil á .J uárez fueron 
dispuestos por Ley del 2 de noviembre de 1882 y autorizados por 
decreto del 23 de agosto de 1883; el contrato para la construcción 
se firmó el 15 de septiembre del mismo aflo, comprometiéndose en 
él la Empresa para terminar la obra antes del 30 de diciembre 
de 1884: pero la construcción ofreció más dificultades que la sección 

( 1¡ El primer tranvía de Buenos Aires fné est,e indicado del Sud; después en 1K69 
se fundat'on el «Tra1nway Cent,rab y el «Ciudad de Buenos Aires», y sueesivament.e en 1870 
el de Boca y Barracas, en 1871 el Anglo Argentino, y en 1872 el tranvía á Belgrano, etc. 
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anterior, sobre todo en planimetría, por las numerosas ondulaciones 
que 1 )rescnta la región atravesada, hasta el extremo de abundar 
las c11rvas de radios iguales y menores de (i()() metros y de faltar 
alinea micntos rectos de longitud conveniente para la ubicación de 
estacioHC'S como sucede en la de Pilar- hoy Vela- colocada entre 
dos c1uvas de 1.000 metros de radio y sobre una recta de apenas 
3 kil<'nnet.ros. El punto terminal de esta sección, .T uárez, había sido 
fundado en 1875 como cabecera de partido, y contaba en 1890 con 
una población de 3.000 habitantes. Todo el partido de Juárez eli 
el ce11SO provincial del 31 de enero de 1890 dió 8.800 habitantes 
y el de Tres Arroyos 4.m!3. Recordamos estas cifras para que se 
aprecie mejor el esfuerzo económico que representaba el construir 
ferro<·arriles en aquella época á través de regiones tan escasamente 
pobladas, y qne no podían, por lo tanto, ofrecer de inmediato un 
tráfic<) remunerador. 

La línea de Tandil á .Juárez fué librada al servicio público 
el 8 do marzo de 1885, pero ya mucho antes se había pensado en 
prolongarla 90 kilómetros más al Sudoeste hasta Tres Arroyos, 
pueblo de reciente creación. Una ley provincial del 10 de enero 
de 1í-:84 concedió esta prolongación junto con la del ramal á Mar 
del Plata: el contrato de construcción correspondiente se firmó el 
4 de febrero de 1884 y en él se compromete la Empresa á terminar 
las dos líneas antes del 19 de noviembre de 1886. 

Los trabajos empezaron con toda actividad el 14 de noviembre 
de 1í-:84, adoptándose para las estaciones y algunas obras de arte 
de importancia secundaria los mismos tipos que habían servido para 
la línea á Bahía Blanca. Las características de esta última sección, 
no ol'reeen gran diferencia con las anteriores; abundan las peque­
ftas lagunas y bañados, especialmente entre las estaciones Alzaga y 
'rres Arroyos. Antes de esta llltima, la línea atraviesa los arroyos 
Seco. Doradillo y Grande, que por su unión forman el arroyo Tres 
Arroy(Js, más conocido por este nombre que por el primitivo de 
Clarameco. La apertura de la línea al servicio público fué autorizada 
por < lPcreto de 30 de marzo de 1886. 

La continuación desde Tres Arroyos á Bahía Blanca fué ter­
minad<1 en la década siguiente. 

La de Maipú á Mar del Plata figura ya en las líneas cuya 
construcción autoriza 1a: Ley provincial del 10 de enero de 1884 y 
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cuyo contrato se firmó el 4 de febrero siguiente, á la vez que el de 
.Juárez á Tres Arroyos. El pueblo de Maipú había sido fundado 
en 187H y el de Mar del Plata era aún de más reciente fundación, 
si bien se dicP que este paraje había sido poblado desde 17 4 7 por 
los padres jesuítas, que establecieron en él una mi~>ión en los bordes 
.eJe la ''Laguna de los Padres>> situada al NO. de Mar del Plata: 
pero e,;ta misión había sido destruída por los indios del cacique 
Caugapol. No había ningún otro punto poblado, y como la región 
á atrayesar no presentara ondulaciones, arroyos ni lagunas que obli­
gasen (t desviar el trazado, éste pudo ser hecho en una línea recta: 
~obre una longitud total de 129 kilómetros tiene 125 kilómetros en 
un solo alineamiento recto. Los puentes más importantes están hacia 
el fin de la línea sobre los arroyos Vivoratá, Las Cuevas, Tapera 
y CardPlito. 

La vía fné construída durante los años 1885 y 1886. 
A mediados de 1885, un decreto provincial del 10 de junio 

fijó los nombres que deberían llevar las estaciones, que fueron: 
Coronel Dorrego (hoy Las Armas), Pirán, Arbolito (hoy Vidal), 
Vivoratá y Camet. El 26 de septiembre de 1886 quedó la línea 
librada al servicio público. 

El Ferrocarril del Sud como empresa privada estuvo á punto 
de desaparecer en 1881. Muchos hombres de negocios, influyentes, 
pidieron al Gobierno argentino que expropiase el ferrocarril, como 
único n•medio, según ellos, para los muchos abusos que la Admi­
nÜ;traci<ín cometía. Es realmente curioso el que esta teoría de una 
exp1·opiw:ión {01·zosa por parte del Gobierno, ganase tanto terreno 
y fuera tan fuertemente apoyada. 

En 1881 las vías del Ferrocarril Sud alcanzaban á 563 kiló­
metros, llegando hasta el Azul y Ayacucho. Con la cuidadosa ad­
ministración que tenía, y el progreso general de la región, llegaba 
á ser un excelente negocio, y el interés que pagaba á los accionistas 
pasaba del 7 y del 8 %, llegando á 9,29 % en 1882. Los accionistas 
declarahan que ellos tenían absoluta fe en la actual Administración, 
y que en cambio dudaban mucho de la capacidad del Gobierno 
como administrador de ferrocarriles. Sin embargo, entre el elemento 
argenti11o cundió de tal modo la idea de que el ferrocarril debía 
ser adquirido por el Gobierno, que el London Bom·d dió á los 
señores Prank Parish y C. O. Barker, plenos poderes para que se 
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trasladas(·n á la República Argentina y tratasen la cuestión direc­
tamente ('On el Gobierno. Dichos comisionados llegaron en agosto 
de 1881 y las negociaciones con el doctor Dardo Rocha fueron 
inmediatamente comenzadas. Resultaron muy laboriosas y finalmente 
se firmó nn contrato por el cual el Gobierno, no sólo desistía de 
la expropiación, sino que se comprometía á no comprarlo antes del 
27 de mayo de 1902 según consta en el contrato firmado el 19 de 
octubre de 1881, relativo á la prolongación de las líneas al Tandil 
y Bahía Blanca. 

Esta brillante solución se debió á la habilidad diplomática 
de Mr. Frank Parish, y de su secretario O. O. Barker. Los nombres 
de estos nsforzados campeones de los ferrocarriles argentinos, son 
frecuent0mente recordados y el Ferrocarril del Sud ha tratado de 
perpetuarlos. El «Barker JJfemorial Hall» de Lomas de Zamora, fué 
erigido por este ferrocarril en memoria de Mr. Barker. Una estación 
de la lírwa Las Flores- Azul- Bahía Blanca, lleva el nombre de 
Parish, y otra del ramal de Gardey á Oooper, el de Barker. 

En 1882, el Ferrocarril del Sud inició la traslación de diversos 
talleres q nn poseía en Barracas, á la estación Solá. En esta estación 
se había 1 ,rincipiado en 1875 la construcción de algunos talleres, según 
planos aprobados el 24 de junio de 1875. El 12 de septiembre de 1882 
se aprobaron las ampliaciones propuestas, que sirvieron durante más 
de 15 alin;.;, pues hasta 1899 no se empezó la construcción de los 
grandes talleres que hoy existen entre Lanús y Bánfield. 

La ,;poción de Temperley á Cañuelas, que hoy figura en la 
red general del Ferrocarril Sud, fné comprada por éste en 1890, 
pero como desde 1887 estaba en servicio, la hemos hecho figurar 
desde esa fecha. Los detalles referentes á esta línea, que después 
fué prolongada hasta Las Flores y Tandil, son los siguientes: 

La línea fné concedida junto con otras, por el decreto provin­
cial del ~~ de febrero de 1873; los estudios desde Temperley al 
límite del ejido del pueblo de Monte fueron aprobados el 21 ele sep­
tiembre de 1878: posteriormente, el Ferrocarril del Sud quedó exone­
rado de c(J11struir este ramal. Lo construyó el Gobierno de la Provin­
cia, con la traza actual, y denominando las estaciones Santa Catalina, 
Ezeiza, Llavallol, Vicente Casares y Cañuelas. El nombre de la 
primera fL1é cambiado por Llavallol, y el de Llavallol (tercera esta­
ción) por el de Tristán Suárez, según resolución de agosto de 1885. 
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En 1 K88 Re agregó la de Máximo Paz entre las de Suárez y CasareR, 
construída para el servicio del "Centro agrícola Máximo Paz,, 
formado por el señor Emilio Duportal. Como dato curioso agrega­
remos que la estación fué construída por los vecinos y propietarios 
del Centro Agrícola citado, que se comprometieron también á pagar 
los gastos l!Ue la estación pudiera ocasionar, contribuyendo el Ferro­
canil del Sud únicamente con 3.000 $ 11Jí;. 

La estación Monte Grande, entre Llavallol y Ezeiza, se abrió 
al servicio en 20 de julio de 1889. 

La ¡:;ección Temperley-Cafmelas no fué considerada como una 
simple línea de enlace entre las dos líneas principales á que per­
ten••dan las estaciones terminales, sino como tronco de una nueva 
lírwa principal. Una prolongación, que partiendo desde Cai1uelas y 
pac-ando por Monte, Las :B"'lores, Rauch, Ayacucho, Tandil, Balcarce 
y Lobería llegase hasta N ecochea, fué concedida, junto con otras 
líne¡ts, por contrato ad 1·e{e1·éndum el 2 de marzo de 1888, á los 
seflores Roberto Olivier y Cía. que fué aprobado por ley provincial 
del 7 de julio de 1888, después de la cual se firmó el contrato de 
con,;trucción del 29 de agosto. La concesión fué transferida á don 
Al(;jandro Henderson con la garantía de los seflores Samuel B. Hale 
y Cia., según decreto del 9 de marzo de 1889, y el 3 de diciembre 
del mismo aflo fué nuevamente transferida al Ferrocarril del Sud, 
junto con otras líneas. 

El mismo sefwr Alejandro Henderson, concesionario de Ca­
flw~las á Necochea, había obtenido de los ferrocarriles de la Pro­
vill(:ia de Buenos Aires la venta de la sección primitiva, Temperley 
Cat1uelas, que se apresuró á traspasar al Ferrocarril Sud. Esta venta 
se hizo en virtud de una ley provincial del 23 de septiembre de 1889 
pl>l' la cual se autorizaba al Poder Ejecutivo á enajenar, previa 
li(·i1 ación, varias líneas entre las cuales estaba comprendida la pre­
sente. La venta á Henderson se hizo según escritura del 11 de 
marzo de 1890. La de Henderson al Sud, el 7 de junio de 1890. 

La construcción del ramal de Hinojo á Sierra Chica, fué au­
tm·izada por decreto provincial de 7 de marzo de 1885; el de 
Hinojo á Sierras Bayas el 20 de marzo de 1885; en estas mismas 
fechas quedaron aprobados los planos correspondientes. El primero 
dt> los dos ramales citados fué prolongado por decreto del 17 de 
agosto de 1889. 
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La eonstrucción de estas líneas, de pequeña longitud, pero 
importan1 es por la índole especial del tráfico á que estaban desti­
nadas, pmmovió numerosos problemas de difícil solución. Cuando 
llegó el r·aso de establecer los horarios, se pidió á la Empresa que 
hiciera cnrrcr un tren diario de ida y vuelta, pero ésta alegó que 
lo caro de la tracción y la poca población de estos lugares, limi­
taba el tráfico al transporte de piedra únicamente y que las 
canteras nntonces establecidas no producían piedra bastante para 
llenar UJl tren diario. Respecto á las tarifas, un decreto provincial 
del 27 ¡],. abril ele 1880 establecía para carga un máximo de 10 
centavos oro por kilómetro y para pasajeros 8 centavos oro. En el 
artículo ~" do este decreto se establece que los transportes de pie­
dra (lllC ,:p hagan por las nuevas vías por indicación del Poder 
Ejeeutivo y para el servicio de los municipios de los departamen­
tos Je cnmpaña pagarían solamente el 80 % de los valores fijados 
como prPcio ordinario para el público. 

Cun nclo se libraron al servicio plí.blico estos ramales el 7 ele 
julio de IH87, se estableció que en ningún caso debía haber sobre 
cnalquier:t de l9s ramales más de un tren, y que éste debía hacer 
los viaje" completos, de extremo á extremo. La causa de esta dis­
posición t•ra que no había en el ramal línea telegráfica para dirigir 
el movimionto y comunicarse las partidas de trenes entre estacio­
nes extn•mas. Por la poca importancia de los ramales, se permitió 
el que fm10ionasen en estas condiciones. 

El ramal ele Olavarría á las canteras de San .Jacinto fué 
-concedido por el Gobierno de la Provincia el 28 do noviembre de 
1885, como línea de tranvías. Los primitivos concesionarios fueron 
los señort•s Domingo S. Dávila y Cía. Para ayudar á la construc­
ción de la línea el Gobierno les facilitó 14 kilómetros de rieles y 
accesorio:-; «ele los que no sirven á los ferrocarriles de la Provincia, 
por haber sido ya utilizados>>. Los concesionarios Sfl obligaban á 
transporl<tr gratis los presos. 

El nmpalme de este tranvía con la línea principal del Ferro­
carril de 1 Sud, fué permitido por decreto de 18 de agosto de 1886 y 
26 de ent·ro <lc1 1887. Otro decreto de 14 de octubre de 1886 les 
autorizó para usar una locomotora, sin que esto excluyese el derecho 
de usar e 1 motor á sangre; se fijó la velocidad máxima en 12 kiló­
metros por hora en la traza del pueblo y 20 kilómetros en el resto. 
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Por Ley de 5 de julio de 188\:l, se concedió á los mismos 
seíiorPs Dávila y Cía. el derecho de construir un ferrocarril qne 
saliese de Olavarría desde el punto á que llegaba el tranvía á las 
Canteras, pasase por Pringles y continuase hasta empalmar con la 
línea do Tres Arroyos á Bahía Blanca, ya construída por el Ferro­
carril del Sud. A los efectos de la garantía, se fijó el costo en 
18.CO l $ oro por kilómetro. 

El 31 de julio de 1889, los primitivos concesionarios transfi­
rieron ~tl Ferrocarril del Sud el tranvía construído á las Canteras 
y lo" derechos que les acordaba la nueva concesión, todo por 
40.00 l libras. 

Otra línea que fué comprada por el l<~errocarril del Sud, en 
esta t'·poca, es la del Tandil á la «Sierra de la Piedra Movediza>> 
seg{lll dice el decreto original. Fué concedida por la Provincia á 
fines do 1886 á la Sociedad Maderni y Cía. formada por los seño­
res A belardo Maderni, .José Cima, José Sturla y Esteban Dellachá, 
que habían encontrado en las sierras unas canteras. En la autori­
zacióll para construirlo se hace constar que el Ferrocarril del Sud 
debía aceptar como parte integrante de la línea todo el ramal. 
Esta dáusula fué después modificada por decreto del 15 de abril 
de 1HH7, limitando la responsabilidad del Ferrocarril Sud á su 
terre11o y la de los seíiores Maderni y Cía. al que ellos recorriesen 
con f'llS vehículos, para el caso de que ocurran accidentes. 

El ramal se libró al servicio el 22 de marzo de 1887. 

El 18 de abril del mismo ailo, se concedió á los mismos se­
ñores Maderni y Cía. el derecho de prolongar el ramal hasta el 
Cerro de los Leones, pero con la condición de no utilizarlo más 
que 1 1ara el transporte de piedra. Respecto á responsabilidades se 
establece que «la responsabilidad del concesionario por accidentes, 
« ser~í exclusiva dentro de ese terreno, y para que pueda hacerse 
.« efet·tiva en caso necesario en la forma que el Gobierno lo dis­
« ponga, los concesionarios depositarán á la orden del Poder Eje­
« cutivo en el Banco de la Provincia, 2.000 $ n}i. ». 

Este ramal fué abierto al servicio por decretos de 17 de sep­

tieml)re y 24 de diciembre de 1887. En 1888, la sociedad Maderni 
y Cía. vendió al Ferr.ocarril Sud la vía, el material rodante, los 
edificios y los terrenos que el ramal atravesaba, por el precio de 
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110.000 $ n){,. La escritura fué firmada en Barracas al Sud el 3 
de mayo do 1888. 

Esto,.; tres ramales á Sierra Chica, á Sierras Bayas y á San 
Jacinto, fneron cortstruídos exclusivamente para el transporte de 
la¡.; piedra,; de cantora, que empezaban á ser explotadas en esta 
región al par que la agricultura. En los primeros tiempos, parece 
ser qne h com;titución geológica do las Sierras del Tandil, de la 
Ventana ~y Ourumalal, hizo cóncobir esperanza¡.; de que en ellas 
pudieran (•ncontrurse yacimiento¡.; metalíferos. 1\lr. Fry encontró en 
la,; Hierra~ de Ourumalal en 1883 un ,, diamante>> que trajo á Bue­
nos Aires y estuvo expuesto en las oficinas de The Standard, donde 
fné visto por mnchas personas entendidas en la materia y que 
dieron solm', él opiniones contradictorias. Al fin se puso en claro 
que se t.ra taba d·o una piedra conocida en el tecnicismo especial de 
los minero,.; con el nombre de «diente de perro >> 1 y que no tenía 
ningún valor. 

Poco después, en la misma Sierra de Ourumalal, se encontraron 
rastro¡.; de oro, y la mayor parte de los obreros que el Ferrocarril 
del Sud empleaba en la construcción de vías próximas á estos 
lugares akmdonaron los trabajos para dedicarse á buscar los pro­
blemático:-; yacimientos. La construcción de la línea de Pigüé al 
Rud, se viú muy comproJUetida por esta causa. 

AdEmuis do los citados, el Ferrocarril del Sud construyó un 
gran mímno do pequeños ramales y desvíos particulares é indus­
triales qtw no vale la pena enumerar. Haremos una excepción con 
el qne iba tÍ, la Boca del Riachuelo, por el interés que pueda tener 
como dehtllo, para la hi8toria del Puerto de Buenos Aires. 

Hecordaremos como antecedentes, que desde 1822 había preo­
cupado al <+obierno Argentino el problema del Puerto de Buenos 
Aires. En dicho año fué contratado el ingeniero inglés .Jaime Bevans, 
quA prepan! ± proyectos distintos, uno de los cuales fué aprobado 
por docret o de 1i3 de mayo de 1823, pero no se intentó nunca 
llevarlo á l<L práctica. 

En 1 t\52, se efectuó una especie de concurso de proyectos, al 
cual so p1·osentaron 12, todos los cuales fueron declarados imprac­
ticables. En 1858 el Gobierno contrató al ingeniero inglés Juan 
Ooghla.n para encomendarle los proyectos de diversas obras públicas, 
entre las qno figuraba el Puerto de Buenos Aires. 
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En 1863 se hizo un nuevo concurso de planos y propuestas) 
á las que únicamente se presentó Madero y Cía. En 1868 los senores 
~Iaclero, Prondfoot y Cía. presentaron un proyecto de puerto, que 
tampoco fué llevado á la práctica. 

En octubre de 1870 el ingeniero inglés Juan Báteman, fué 
contratado como Coghlan, para efectuar diversos estudios, entre los 
que se incluyó el puerto. Báteman llegó en di~iembre, y presentó 
sus planos y presupuestos en enero del año siguiente. El costo 
total d.e la obra fué estimado en 2.500.000 libras, y para estudiar 
el n~mnto con todo detalle, fué nombrada una comisión compuesta 
por los ingenieros Coghlan, Cooper, R. Shaw, A. Ringuelet y el 
coronel Muraturé. Los dos primeros, eran ingenieros del Ferrocarril 
Sw l. Esta comisión rechazó el proyecto, encontrando 1iumerosos 
errores en los cálculos de Báteman sobre la cantidad de metros 
cúbicos que era necesario dragar en los canales de entrada. 

Sucesivamente hubo que rechazar un proyecto de Knut Lind­
mnrk, preparado á pedido del Gobierno, otro de J. Revy, repre­
sel!tante de Báteman, otro de Farnham Tuson presentado en 187fl 
y o1ros de Bolland, Whittle, Brogden y Eckersley. 

A fines de 1875, la Legislatura de la Provincia de Buenos 
Aires sancionó una ley para la canalización del Riachuelo, que 
hasta entonces era utilizado para carga y descarga de peqnefloR 
btl\Jlles veleros que hacían comercio de cabotaje. De los muchos 
proyectos que entonces se presentaron para construir un verdadero 
pnerto en la desembocadura del Riachuelo, el mejor fné el del 
ingoniero Luis A. Huergo, y con arreglo á él se iniciaron las obras. 

En 1878, éstas se hallaban tan adelantadas, que permitían la 
entrada y atraque á los muelles de vapores de gran calado. El 
pnerto del Riachuelo fué declarado abierto el 21 de noviembre 
dl' 1878. El primer transatlántico con pasajeros que entró al nuevo 
pttE'l'to fné el Italia, el 25 de enero de 1883. En este mismo arlo 
fné obsequiado el ingeniero Huergo con dos medallas de oro, ambas 
co:-;teadas por subscripción popular: una por los comerciantes de 
Bnenos Aires y otra por los habitantes de la Boca del Riachuelo, 
para quienes las obras ejecutadas representaban un beneficio in­
menso. 

La construcción del actual puerto Madero se inició en 1882, 
y es tan conocida su historia que no insistiremos en ella. Unicamente, 
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rer,ordarf'mos que la inauguración oficial de los trabajos del puerto 
debía lr~Hor lugar el 10 de julio de 1887, pero un violento huracán 
del Sudeste, destrozó las instalaciones primitivas; el agua desbordó 
y en la calle Pedro Mendoza llegó á alcanzar cuatro pies de altura. 

El 28 de enero do 1889, la dársena Sud fué inaugurada; los 
primero,.; burp10s que entraron en ella fueron la corbeta argentina 
Almirn ntc Brown, el transatlántico inglés Orinoco y el francés Pa­
raguay. 

El Ferrocarril del Sud, cuyos ingenieros habían tenido una 
participtteión importante en las obras, estudios y discusiones prepara­
torias del proyecto de puerto de Buenos Aires, trató desde el prin­
cipio, no sólo de llevar sus vías hasta los mismos muelles del 
Riachndo, sino do construir muelles él por su parte. En 1885 
propmm al Gobierno construir 500 metros lineales de muelle, á 
contar desde el arroyo Ohimango hasta la vuelta de Rocha, en la 
margen Sud del Riachuelo: este ofrecimiento fué aceptado por de­
creto llacional de 21 de agosto de 1885. Al pedir aprobación del 
trazado del ramal al Riachuelo, se suscitaron algunas dificultades 
por haber pretendido el Ferrocarril de Buenos Aires y Ensenada 
que él tenía no sólo preferencia, sino exclusivo derecho sobre todas 
las otr;~s Empresas para ocupar la margen Sud del Riachuelo de 
Barraca,.;, basándose en los artículos 6 y 8 del contrato de concesión 
riel 27 (lo mayo de 1863, que decían: 

Artículo 6.-El concesionario tendrá el preferente derecho de extender la 
linea hasta los límites ó lugares que él ó sus representantes legales tengan á 
bien, di~frutando de las mismas inmunidades que en la actualidad se conce­
den ó 1mÍR adelante se concediesen á cualquier parte ó sección de la vía á la 
Boca, Barracas y Ensenada. 

A1·t. 8.-El Gobierno garante al concesionario por el término de 20 
afíos que no será permitida la construcción de ninguna otra vía férrea de 
la Adu~ma á la Boca, Barracas y Ensenada, sea que funcione por vapor ó 
de otro modo, ó por vagones de cualquier clase, tirados por caballos, bueyes, 
ó cualquier otro poder motor. 

El estudio legal de la cuestión demostró que el Ferrocarril 
Bueno" Aires y Ensenada no tenía derecho á la exclusividad que 
pretendía, y respecto á la preferencia, existía un convenio anterior, 
ele feelta 22 de enero de 1885, por el cual el ferrocarril « renun­
<< ciabn en favor de los ferrocarriles de la Provincia de Buenos 
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« Ain·s á lm; derechos de preferencia á ocupar la margen Sud del 
« Riadmelo de Barracas que le acordaba el artículo 6 de su con­
« trato de concesión». Fué, pues, aprobado el ramal que proyectaba 
el Ferrocarril del Sud. 

Posteriormente al decreto provincial de aprobación qne es de 
fecha 11 de septiembre de 1885, se firmó un convenio ontre los 
señme,.: don Antonino C. Cambaceres, representante de la Comisión 
Administradora de las Obras del Riachuelo, y don Juan Coghlan 
en reprm:entación del Ferrocarril Snd, en el cual se especificaban 
las e• ,ndiciones bajo las cuales sería construí do el muelle. Las más 
importantes son: 

El Gobierno se compromete á p~ofundizar ó dragar el Ria­
chuelo en toda la extensión del muelle hasta nna profundidad de 
6,40 ltletros medida desde el nivel de aguas bajas ordinarias. 

La Compañía se obliga á construir los óOO metros ele muelle, 
bajo li1 inspección de la Comisión Administradora de las Obras del 
Riaelmelo, en el plazo de 2 aüos. Los pilotes deberán ser de que­
bracho colorado y ser clavados hasta penetrar en la tosca; la altura 
del nivel de los rieles será de 4,75 metros sobre el nivel de aguas 
bajas ordinarias; deberán dejarse los 35 metros de zona ele ribera 
sin C'< mstrucciones permanentes (exceptuando las vías, pescantes, 
gn1as y accesorios para carga y descarga); no podrá percibirse 
derecho de muelle, el que será de propiedad del Estado, pudiendo 
única mente fijar una tarifa para el servicio de los pescantes, que 
no exceda á la que cobra el Gobierno por los de propiedad del 
Estarlo: podrán atracar al muelle todos los buques que conduzcan 
materiales ó carga para la construcción ó explotación del ferro­
carril. pudiendo hacer desalojar inmediatamente el lugar ocupado 
por otros buques, si éstos no estuviesen efectuando operaciones 
de carga ó descarga, y con un día de plazo si las estuviesen efec­
tuaml o: estos derechos y uso de ribera, los disfrutará el ferrocarril 
durante L10 afws, pasados los cuales y en caso de no ser renovados 
por e 1 Gobierno, el ferrocarril retirará sus vías, pescantes y demás 
obras sobre la ribera, con excepción del afirmado que debe cons­
h·uir y conservar á lo largo del muelle. 

E:-;te convenio fuó aprobado por decreto nacional de 15 de 
julio de 1886: la obra fué terminada en 1888, y el muelle qnedó 
habilita do desde el 1° de enero de 1889. 
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En cuanto á las vías del ramal al Riachuelo, su construcción 
fué iniciada, en octubre de 1886, partiendo del Km. 5,721 de la 
vía principal: la apertura al servicio público fué autorizada por 
decreto provincial del 1° de agosto de 1888: otro decreto del 23 
de agosto do 1890, autorizó el desvío que une ahora las vías del 
Ferrocarril ( lnl Su el con el Mercado Central de Frutos, debiendo la 
Empre¡;;a e:-;t.ablecer pasajes. superiores para peatones, que son los 
que existen actualmente entre los galpones Nos 1 y 3, y el muelle. 
Una ley provincial del 6 de septiembre de 1888, autorizó la ex­
propiación de los te.rrenos . que fueran necesarios para establecer 
vías y depuudencias en la estación marítima del Riachuelo. La 
expropiación debía ser hecha por la Dirección General de Ferro­
carrilm.; do la, Provincia, y ser pagada con la renta de los mismos 
ferrocarril e:-;. 

En e;;Ut década, 1880-1890, el Gobierno Argentino otorgó 
numerosas C'Oncesiones á particulares, que después fueron transfe­
ridas al Fe no carril del Sud; tales son, entre otras: la ele Buenos 
Aire;; á Bahía Blanca, concedida primitivamente á .José M. Martí­
nez y Cía.: la de San Vicente á Tapalqué, obtenida por el Banco 
Colonizador Nacional; la de La Madrid á Saa vedra, de Francisco 
G. Meeks, y la de Rauch á Ayacucho, de R. Oliver y Cía. 'rodas 
estas línea¡.; fueron declaradas caducas, por diversas causas que ve­
remos con más detallo al tratar do las concesiones particulares que 
se otorgaron en esta década. Por el momento, haremos notar que 
el desarrollo prodigioso de la agricultura y la ganadería en las 
regiones dP las provincias de Buenos Aires y Santa Fe atravesa­
das por lo:o ferrocarriles, trajo como consecuencia numerosos pedi­
dos de con('esionos particulares para construir líneas, cuyos traza­
dos no siempre so ajustaban á las necesidades y conveniencias de 
la;; zona;; <¡no pretendían servir, y que de haber sido construidas, 
hubieran creado líneas de competencia inútiles y perjudiciales; esto 
obligó á lo" ferrocarriles ya existentes á adquirir las concesiones 
que pudiemu desviar ó dividir el tráfico de sus líneas y dejarlas 
caducar sin construirlas. 

La fundación de la ciudad de La Plata el 19 de noviembre 
de 1882, e:-; otro acontecimiento que no puede menos de recordarse 
al estudiar el desarrollo del Ferrocarril del Sud. El día de la co­
locación de la primera piedra, salieron tres trenes especiales de la 
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estaeicín Constitución, conduciendo á la comitiva oficial. El regreso 
de estos trenes, después del banquete y fidstas á que dió motivo 
la fundación de la nueva ciudad, parece que no fué muy tranquilo. 
El primer tren de vuelta salió de La Plata á las 10,15 de la noche 
y llegó á Buenos Aires á la 1,45 de la mañana. Los otros llegaron 
á las 3,30 y 5 a. m., respectivamente. 

La creación de la nueva ciudad como capital de la Provincia 
de Buenos Aires y la consiguiente federalización del Municipio de 
Buenos Aires (6 de diciembre de 1880), motivó un conflicto do jnris­
dioC'Íones, nacional y provincial, sobre los ferrocarriles que de la 
Provincia pasaban á la Capital Federal. Aun hoy subsiste esta 
viej¡~ cuestión de derecho institucional, más por el deseo que tienen 
algnnas partes interesadas en la contienda en mantener en suspen­
so el problema, que por las dificultades que t:~u resolución entraña. 

Fué precisamente el Ferrocarril del Sud el primero que dió 
origen á una discusión de este género, con motivo de una obser­
vación que le hizo el Departamento de Ingenieros Civiles de l~t 

Nación á propósito de la forma con que había procedido á hacer 
un cambio de tarifas. La Empresa contestó justificando su proce­
der, que creía legítimo, pero manifestando á la vez sus dudas 
sobro la jurisdicción á que estaba sometida. El dictamen del ase­
sor clel Departamento de Ingenieros, doctor don José Nicolás 1\Ia­
tienzo, fechado en 16 de mayo de 1885, estableció de un modo 
co11cluyente que eran las leyes nacionales las que debían regir el 
ferrocarril, y que « el Departamento de Ingenieros Civiles no 
« dnhe reconocer la legitimidad del proceder de la Emprrsa del 
« f<'rrocarril, en el caso ocurrente ni en ningún otro en que dicha 
«Empresa se aparte de las prescripciones de la ley nacional de 18 
«de septiembre de 1872 "· 

Para llegar á esta conclusión, el doctor Matienzo empezaba 
por h~tcer notar que la ley de federalización, y las anteriores de 
1872 y 1880 sobre reglamentación de los ferrocarriles nacionales, 
y ele la Provincia de Buenos Aires, respectivamente, no h~tbían 

pnwisto el caso, y que al amparo del silencio tácito de estas leyes, 
el Gobierno de la Provincia de Buenos Aires trató en 1884 de obtener 
del Congreso Nacional, una declaración favorable á la jurisdicción 
provincial. Al efecto, entre las condiciones puestas para la cesión clel 
M nnicipio de Belgrano y parte del de Flores para ensanche de la 
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Capital Federal, se incluyó la siguiente: « Que continuará siendo 
<< exclnsiva de la Provincir.:t la legislación y jurisdicción de los ferro­
" carriles del Sud, del Oeste, del Norte y de la Boca y Ensenada, 
« sin 1 •crjuicio de la jurisdicción municipal de la Capital de la Re­
« pública>L Pero el Congreso rechazó esta cláusula, aceptando todas 
las demás, según puede verse en la Ltly 1585, promulgada en no­
viembre de 1884. 

i{uedaba, pues, de plano rechazada toda hipótesis en favor de 
qne el Ferrocarril ·del Sud estuviese regido exclusivamente por la 
jurisdieción y legislación de la Provincia, como la Empresa lo pre­
tendía. Además, el análisis detallado de los códigos extranjeros que 
han Hervido de fuentes al argentino, mostraba sin dejar lugar á 
dndas, r1ue la tesis de la jurisdicción provincial para el Ferrocarril 
del Snd era insostenible desde el punto de vista constitucional. 

La opinión del Procurador General de la N ación, doctor Eduar­
do Co,:ta, fué, sin embargo, diametralmente opuesta, como puede 
verse rm el dictamen que emitió con fecha 16 de febrero de 188G 
en contestación al anteriormente citado del doctor l\fatienzo. Sus 
razonamientos tienen más fuerza moral que legal, según puede juz­
garse por las siguientes líneas con que principia su alegato : 

La federalización del Municipio ele la Capital en nada ha alterarlo, á 
mi jui .. io, las relaciones ele derecho entre los ferrocarriles de la Provincia de 
Bueno~ Aires y las autoridades de la Nación, salvo en cuanto interesa á la 
acción municipal, en la parte comprendida dentro de los límites cedidos. El 
camino <lel Oeste, el del Norte, el del Sud, y el de la Ensenada, continúan 
hoy, como antes, bajo la jurisrlicción del Gobierno de la Provincia, á cuyas 
leyes dehen su existencia. 

La ley que autorizó la cesión, nada absolutamente dice al repecto, y 
sería poeo generoso interpretar su silencio en mengtta de los que por ella 
hacían nn gran acto tle desprendimiento ..... . 

Las frases subrayadas no constituyen realmente ningún argu­
mento serio en favor de la tesis ,;ustentada en el documento que 

. analizamos, documento muy interesante por otros conceptos. En su 
parte final dice, dirigiéndose al Excmo. Ministro : 

l'or último, sea cual sea la tendencia á exteriorizar la jurisdicción del 
Gobiemo General sobre la administración de los ferrocarriles de que el señor 
Asesor hace mérito, y sobre lo que mucho habría que observar, rnient1·as ella 
no se manif"ieste por actos legislaUvos, no auto?"iza á V. E. á asurnir una 
Jurisdicción qtw no arranca de la ley. 
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Planteada en esta forma la cuestión, con dos dictámenes tan 
contradictorios, ya puede imaginarse la situación desairada en qne 
tuvo que actuar el Departamento de Ingenieros de la Nación, 
luchando por mantener las decisiones del Gobierno Nacional frente 
á las emanadas do las autoridades similares provinciales. El cambio 
d(• notas entre los dos podetes sobre cuestiones de orden técnieo 
fw'1 extraordinariamente activo en los años 1838 á 18,10, y no :úom­
pro la euestión fué mantenida en límites jm;tos. Las notas é infor­
m<'s producidos por ambas partes en esta época, se eonservan en 
loe-: arehivos y son _.de consulta muy interesante. La euestión tuvo 
un principio de resolueión en la .década siguiente, enanrlo el 28 
d(• marzo de 1892, el Presidente doetor Pellegrini, dictó un decreto 
á míz de una nota de la Dirección General de Ferroearriles, en 
qne ésta ponía en conoeimiento del Exemo. Ministro del Interior, 
« r¡ne un ferrocarril de la Provincia de Buenos Aires ha mar,ifes­
« 1ado que no puede eumplir las órdenes que ella le comnniea sobre 
« materias de servieio por haberle ordenado á proceder así el Depar­
« tamento de Ingenim·os de la Provincia de Buenos Aires"· 

Dejando para más adelante el estudio del desarrollo sucesivo 
de esta cuestión, nos qucrla ahora para terminar con el FPrrocarril 
dd Sud en la década 1880-1890, deeir algunas palabras sobre el 
tr:ífieo y los resultados generales do la explotación. Estos pueden 
vnse en resumen en el euadro de la página 32, sobre el cual 
pnnden hacerse las siguientes observaciones: 

La longitud de vías en explotación, creció desde 563 kilómetros 
e11 1881 á 1416 en 1890, ósea, 151,51 Ofo. La mayor parh1 dfl este 
ere cimiento fué entre los ailos 1882 y 188fí: al acercan-:e el afio 
lí-:DO, el crecimiento se detiene, reflejando á su morlo la situación 
Ü1tranqnila en que el país se encontró en aquella época. 

Los pasajeros transportados aumentaron de 571.831 en 1881 
á 2.118.2;">9 en 1890, cifra que superaba en mucho el tráfico de los 
fnrocarriles Oeste y Buenos Aires y Rosario en aquella época. El 
gran número de pasajeros transportados, ha sido desde su origen, 
una de las características en el tráfico del ~-,errocarril del Sur!. El 
amnento es más intenso en los últimos años de la década, que en 
lo,; primeros. 

Las cargas transportadas pasaron de HiO. 783 toneladas en 1881 
á !l42.684 en 1890, ó sea un aumento de 486,31 %, mientras que 
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en los pasaJeros, el aumento no fué más que de 270,43 °j0 • En esta 
época no existía aún organizada la Oficina de Estadística de Fe­
rrocarriles Nacionales, y no es posible averiguar en qué forma los 
productos agrícolas y ganaderos contribuyeron á formar el volumen 
total de toneladas transportadas. En un periódico de la época en­
contramos el dato aislado de que en 1880, el Ferrocarril del Sud 
transport<í 75.G08 animales y en 1881, 187.640, ó sea más del doble 
del año anterior. 

Ef' de presumir que el desarrollo de la agricultura y ganade­
ría á lo largo de las nuevas líneas con que el Ferrocarril del Sud 
dotó á la Provincia de Buenos Aires en esta década, debió de ser 
fabuloso y hacer afluir á las estaciones verdaderas montañas de 
procluctos que debían ser transportados á Buenos Aires, y que no 
siempre el ferrocarril cumplía en la forma que los productores 
deseaban. En 1882 á 1885, fueron famosas las innumerables quejas 
de un señor Altgelt, contra los ferrocarriles del Sud y del Oeste 
porque « el maíz era transportado en vagones abiertos, sin cubrirlo 
de lonas"'· 

E" de advertir, que si se va á hacer justicia seca, hay que 
reconoc<·r en el Ferrocarril del Sud, el gran mérito de haber im­
plantado y hecho conocer muchos perfeccionamientos en numerosos 
detalles de la industria agro-pecuaria. Para no citar más que uno, 
recordaremos el siguiente : 

Los primitivos ganaderos de la Provincia, mandaban la lana 
destina< la á Buenos Aires, cargada en las clásicas carretas de bue­
yes; coll ellas llegaban á la estación, donde la misma cm·1·eta era 
cargada sobre vagones abiertos (plataformas) y transportada hasta 
Plaza Constitución con su contenido; allí era descargada, y segu­
rament<· muchos de .los lectores recordarán aún haber visto las 
carretas vacías en frente de la estación, esperando ser remitidas 
de nue\'O á sus puntos de destino. 

E11 febrero de 1882, dispuso la Administración del ferrocarril, 
::;egún nn aviso publicado en lo::; diarios, que « en lo sucesivo, no 
«se admitirían más carretas de bueyes cargadas de lana para trans­
« portar por ferrocarril» y que la lana debería venir embalada en 
lienzos ú otros tejidos á propósito. Estos lienzos fueron en los pri­
meros uüos suministrados gratuitamente por la Empresa. Una vez 
que se consiguió convencer al público de la comodidad de esta 
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forma de embalaje y cuando ya se hizo costumbre general, dejó 
de suministrar los lienzos; análogamente procedió con los galpones 
de _ dPpósito, en los que primitivamente guardaba la lana y los 
demás productos del país sin cobrar estadías ni almacenajes. 

Los producto.<;, . gaNtos y ganancias, no tuvieron un crecimiento 
tan rúpido como el tráfico. Los años especialmente favorables, fue­
ron los de. 1885 á 1888; en este último año las ganancias llegaron 
á 3.812.308 $ oro, mientras que en los dos años siguientes, baja­
ron {t 1.853.398 y- 1.911.525 respectivamente . 

. ;;_ La administración del ferrocarril era llevada con mucho rigor 
y detalle, aunque empleando métodos primitivos. Recordaremos, 
como curiosidad, el sistema que tenía uno de los admÍnistradores 
generales, Mr. Crabt.ree para revisar las boletas que llevaban los 
pasajPros de un tren. Salía de una estaeión con un tren especial 
y caminaba hasta acercarse á pocos kilómetros del tren á inspec­
cionar, al que obligaba á detenerse, mediante señales apropiadas; 
ó bien, si la doble vía y la dirección de los trenes lo permitía, 
bajaba él del tren y parado en medio de la vía, con el brazo ex­
tendido, obligaba al otro tren á detenerse en pleno· campo. El mismo 
subía entonces y hacía la inspección de las boletas; los guardas y 
emploados que encontraba convictos de errores ó pequeñas defrau­
daciones, los detenía inmediatamente y los hacía conducir á la 
polic·ía local. 

El capital empleado por el Ferrocarril del Sud, creció desde 
14.0H8.239 $ oro en 1881 á 55.440.000 en 1890. Uno de los años 
de mayor aumento fué el de 1883. 

En 1882, había regresado Mr. Frank Parish á Inglaterra, y 
el 2fi ele enero tuvo lugar en el Términus Hotel de Cannon Street de 
Londres una asamblea general, donde se discutieron las nuevas 
obra:-; á hacer y el consiguiente aumento de capital. También se 
resoh-ió en la misma asamblea, que en lo futuro el afio financiero 
terminase el 30 de junio en vez del 31 de diciembre, pues como 
la cosecha de lana y cereales tiene su máximo en los dos últimos 
y lo:-; dos primeros meses del año, una cosecha excesivamente buena 
ó mala de un año, tiene mucha importancia sobre los resultados 
comparativos de dos años sucesivos, alterando las cifras, y pudiendo 
hasta pasar inadvertida, por la subdivisión de los resultados en 
dos años. Esta costumbre de cerrar los balances al 30 de junio, 
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ha sido seguida después por todas las otras Empresas ferroviarias 
del país. 

El admini.strador gent~ral del ferrocarril desde 1871 á 1885 
fué .Mr . .Jorge Cooper; de 1885 á. 1890, .Mr. Abbott, á quien suce­
dió .Mr. F. \V. Barrow. El ingeniero residente era .Mr. Coghlan. 

El coeficiente de explotación presenta en esta década valores 
muy bajm; y por consiguiente, intereses muy altos para el capital. 
El interés no bajó del 5 OJo desde 1881 á 1888, y en dos ocasiones 
subió del ~l Ofo. Los dos {!ltimos años de la década, bajó á 4,33 y 
3,45 %, d..lJiJo principalmente á un aumento de capital de casi 
20.000.()(X) <lo $ oro hecho en 1889 y 1890, mientras que los pro­
ductos disminuyeron en un 50 Ofo. El año 1890 y siguientes, marca 
un punto t·rítico en el desarrollo de los ferrocarriles argentinos, y 
su influencia depresiva se ha hecho sentir durante más de 10 años. 

E. REBUELTO. 

(Continuará) 
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DIRECCIÓN GENERAL DE OBRAS HIDRÁULICAS 

MEMORIA SOBRE EL RíO PARANÁ 
• • (LAMINAS I Á X) 

( Conclusión) 

DRA<:ADOS E.JECUTADOS EN EL RÍO PARANÁ-MÉTODOS EMPLEADOS 
-REsULTADOS OBTENIDos.--En abril de 1903 el Superior Gobierno 
contrató cm1 la casa « W erf Conrad » la construcción de las tres 
dragas de succión "206", "207" y "208 C" en un todo idénticas y 
destinadas al río Paraná, por el precio total de 525.000 $ oro. 

Entn·gadas á fines de 1904, tomaron servicio en el Paraná á 
principios de 1905 sólo dos de ellas, las "206" y "207 C"; más 
recientemf'nle en 1910 la "208 C" que estuvo destinada en un 
principio ú ensayos de dragados en Punta Indio. 

Las c·aracterísticas principales de éstas son las siguientes: es­
lora 56,20 metros; manga 9,50 metros; puntal 5 metros; calado con 
el depósito cargado y carboneras completas (50 toneladas) 4,30 metros; 
velocidad l'n pleno armamento 18 kilómetros por hora. Capacidad 
del pozo }Jara depósito del material 500m3 ó sean aproximadamente 
800 toneladas de arena. 

La centrífuga es única, con un cuerpo de acero fundido y 
tapas de fnndición. Es á tres palas y de un diámetro de 1.900 mi­
límetros en correspondencia de las palas de repuesto. Entre dos 
camisas protectoras con una luz de 350 milímetros juegan las palas 
de un ancho de 346 milímetros montadas sobre porta-palas de sec­
ción variable desde 190 X 190 milímetros en correspondencia del 
cubo hasta H5 X HJO milímetros en los extremos, siendo el diámetro 
en correspondencia de la periferia de los porta-palas de 1.750 mi­
límetros. El radio mayor de la espiral de la envolvente es de 1.275 
milímetros. J,a boca de aspiración es circular de 750 milímetros de 
diámetro y la boca de impnl~:>ión de sección rectangular de 950 X 440 
milímetros. 
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Esta centrífuga á la que corresponden 140 revoluciones por 
minuto en estado de régimen, es accionada por una máquina de 
triple expansión de 600 HP que· es utilizada igualmente para la 
propulsión de la embarcación mediante un simple embrague. 

El caño de aspiración de 18,90 metros de largo tiene un diá­
metro de 0,70 metros y con la inclinación de 40° á 45° puede as­
pirar ~i 16 metros por debajo del nivel del• agua, cuya máxima 
altura sobre el nivel de estiaje puede considerarse de unos 6 metros. 
Este c·año es exterior a1 casco, pero puede retirarse fácilmente dentro 
de la borda y encuéntrase unido al mismo por un codo flexible de 
cuero y suspendido en uno de sus extremos por una viga de sus­
pensicín (extremidad fija) mientras el otro por medio de un cable 
flexible de acero va por poleas guías al guincho de maniobra. La 
extremidad del caño en un doble forro, presenta una cámara anular 
por la cual puede inyectarse agua bajo presión por medio de un 
caño auxiliar de 6" colocado sobre el mismo de aspiración y en 
comunicación con un W orthington y acumulador que suministra 
agua á la presión de 50 kg. cm2. Esta inyección tiene por objeto 
disgrogar el material cuando es duro (mezcla de arena fina y ar­
cilla) y facilitar su aspiración. Siendo el caño exterior, el casco es 
sin pozo, por tanto completamente cerrado, lo que le hace muy ma­
rino. Encuéntrase dividido en nueve compartimientos estancos. 

El depósito para el transporte de material tiene 500 m3 de 
capacidad y las puertas del fondo en número de doce provistas de 
fuertes bisagras, están suspendidas por cadenas de 25 milímetros. 
La hermeticidad queda asegurada por bandas (flejes) de caucho. 
La maniobra de las mismas para la descarga, se hac~ hidráulica­
mente por medio de dos pistones que accionan dos barras únicas 
sobre el puente, barras colectoras y á las que están unidas las cadenas 
de suspensión de las puertas. Estas, son á doble pared, de manera 
á constituir una vez cerradas, dos canales paralelos al eje del barco 
comunicando por un extremo con el agua exterior y por el otro 
con el pozo de aspiración de la centrífuga. Es por estos dos canales 
que la misma puede aspirar .del propio depósito para refoular por 
caftc>ría. Para dar entrada á la arena á estos dos canales, las varengas 
entro las puertas del fondo están constituídas en forma de cajas y 
munidas de puertas chicas de madera, que se abren una vez puestas 
en bando las cadenas de suspensión de las mismas por el peso de 

. •'t 
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la arena que presiona sobre su superficie. El cierre de estas com­
puertas chicas del pozo se efectúa también hidráulicamente, á cuyo 
efecto cada una de ellas es accionada por un pequeño motor hi­
dráulico. Todos éstos, en grupos de seis por cada banda, son manio­
bradas por simples palancas agrupadas en un distribuidor único 
desde el puente principal. 

La admisión del agua exterior á los dos canales ya mencio­
nados; t-:e hace y puede r"gularse á voluntad por dos válvulas ma­
niobradas desde cubierta y colocadas en el mamparo de proa del 
depósito. En el pozo y lateralmente al mismo corren dos caños con 
derivacio11cs que .suministran agua bajo presión para aumentar la 
fluidez del material cuando sea necesario. 

La bomba centrífuga tiene un rendimiento de 1.200 m3 por 
hora, es decir, que con material apto puede llenar el depósito en 
20 minntns. 

Las cañerías están dispuestas de modo á poder trabajar en 
una cualquiera de las tres siguientes maneras: 

1° Aspirar del fondo hasta una profundidad máxima de 16 
metros bajo el nivel de agua y llenar el depósito. 

2° Aspirar en las condiciones anteriores y refoular por cañería 
flotante. 

3° Aspirar del depósito y refoular por cañería flotante á tierra. 

El pozo, por tanto, puede vaciarse: ya sea directamente por 
las compnertas grandes del mismo ó bien puede refoularse el ma­
terial prnviamente depositado en él, operación esta última aplicable 
sólo en d caso de ejecutar rellenos en tierra. 

La aspiración se efectúa por el cafw que se encuentra colocado 
á babor de la embarcación y el refoulement puede efectuarse in­
distintamente ya sea hacia la cañería flotante por debajo del plan 
de cubierta y banda de estribor, ó bien por sobre el mismo por 
un condncto central único hacia el depósito. Este caño tiene aber­
turas convenientemente dispuestas de manera á poderse cargar el 
depósito uniformemente. 

TalPs son en líneas generales las oaracterísticas de los ele­
mentos de trabajo con que se ha luchado hasta la fecha, y las en­
señanzas recibidas permitirán formular tipos más completos y de 
acción más eficiente y económica. 
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La cañería flotante en uso con dichas dragas tiene el mismo 
diámetro que el del caño de aspiración, es decir, 0,70 metros de 
diámetro y los flotadores, uno por cada costado, tit>nen 975 y !Hl 
milímdros de diámetro respectivamente. Esta diferencia de diáme­
tro ha sido impuesta por la condición de facilitar el transporte de 
la mi..,ma, poniendo los tres caños de cada elemento completo uno 
dentro del otro. Con lm~ tres cafws á un mismo nivel se ha preten­
dido di~minuir el desplazamiento por cada elemento. 

Los caflos centrales de descarga de 8.780 milímetros de lon­
gitud están unidos entre sí por codos flexibles de cuero que llevan 
en sus dos extremos dos bridas de fundición que corresponden á 
las qne llevan aquéllos. Las uniones se efectúan con seis bulones 
por sobre la línea de flotación y por dos bulones á oreja por de­
bajo de la misma. Cada codo de 1.040 milímetros de longitud 
lleva además un revestimiento exterior de alambre tejido que im­
pide al cuero dilatarse más allá de cierto límite, al mismo tiempo 
que distribuye la presión que se ejerce de adentro hacia fuera so­
bre cinco aros de hierro, de media cafla de 32 milímetros equidis­
tantes de 175 milímetros. Dos cadenas de seguridad 3/4" y 1,04 
metros de largo, limitan el juego en curva de un caflo respecto al 
otro caflo que pueden tomar entre sí desviaciones máximas de 10°. 
La eaüería en trabajo adopta, pues, una forma curva, como pu~de 
verse en las fotografías que se acompañan, constituida por elementos 
rígido:-; de 8,78 metros de longitud unidos por codos flexibles. Entre 
un ('afio y otro, completando la elasticidad de las juntas, se tiene 
una barra tensor y resorte correspondiente cuya misión es doble. 
Dispuesta la cañería en línea recta, la barra tensor queda con un 
juego de 125 milímetros y el resorte distendido normalmente de 470 
milímetros de longitud. La elasticidad de éste evita que los caños 
puedan sobreponerse en maniobras de remolque (avance ó retroceso). 
Dispuesta la cañería en curva para el trabajo, cuando el ángulo 
entre dos elementos sucesivos alcanza á los 10°, los 125 milímetros 
de juego del tornillo tensor se han anulado y el resorte se acorta al 
máximo de una cantidad igual, es decir, llega á los 345 milímetros 
de longitud. Al mismo instante queda tendida al límite una de las 
cadPnas de seguridad del codo :flexible, precisamente aquélla en 
correspondencia del lado convexo, evitando así la rotura del cuero 
llevado al máximo de tensión admisible sin peligro alguno, 
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Estas dragas han sido utilizadas en las dos formas, ya sea 
dragando y cargándose á sí mismas, para ir luego á descargar á va­
ciaderos, es decir, en las grandes profundidades que en general se 
enctH'ntmn muy próximas á los canahs dragados, ó bien aspirando 
y refonlando diredamente por la caflería, el material dragado á 
uno dr los costados del canal. En este {tltimo caso empléase una 
longil nd mínima de cañería de 200 á 250 metros para alejar lo más 
posible el sitio tie descarga del eje del canal, sitio que debe es­
cogm-.~P cou sumo cuidado fuera de la zona de llamada del mismo. 
La unión de la caflería á la draga se efectúa por medio de una 
junta esférica que permite seguir los movimientos de aquélla con 
toda l'acilidad; además existen cabos de amarre y de seguridad 
para nl remolque de la cañería y seguridad de la misma, en los 
malo e; tiempos. 

Aunque el rendimiento fijado y obtenido en algunos casos ha 
sido de 500 m3 en 25 minutos, no puede considerarse éste como un 
rendimiento p1·áctico de trabajo. La media correspondiente á 572 días 
de tnt bajo de la "207 C" cargándose á sí misma y descargando en 
vaciadero durante los aflos 1905 -1910 alcanza á 2.825 m3 por día 
con un rendimiento horario próximo· á los 350 m3• 

El depósito ha sido llenado en tiempos oscilando entre el mí­
nimo fijado de 25 minutos para material grueso y suelto hasta un 
máximo de lh 10m para material fino y compacto (arena arcilla). 
El t;('mpo medio empleado para llenar el depósito puede valuarse 
en ()h 45m. Las pérdidas de tiempo por maniobras para ir á des­
cargar y volver del vaciadero pueden estimarse en media de ()h 3Um, 
por tanto el renclimiento anual de estas dragas para diez meses ( com­
putando dos meses de reparaciones) y 22 días de trabajo efectivo 
mensnal puede valuarse en 550.000 m3 contando sobre 2.500 m3 por 
día (trabajando con compuertas). 

H-ecurriendo á la caflería flotante se tiene un mayor rendimiento 
debido á que las pérdidas de tiempo en maniobras son menores. Con 
efecto, haciéndose el dragado á succión por surcos longitudinales, 
una vr~z fondeada la embarcación, con un avanzamiento de 200 metros 
puedn ejecutar un surco de 100 á 120 metros de longitud virando 
sobre el ancla. El rendimiento medio diario de la "206 C" traba­
jando eon cañería flotante durante los aflos 1906 á 1910 ha alcanzado 
á 5.5! )(J m3 por día, media de 328 días de trabajo de los que los 
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últimos cuatro años 1907 á 1910 con completos. El rendimiento 
medio horario durante el mismo período alcanzó á 650m3 por hora. 
El rendimiento medio anual en las condiciones anteriores alcanzaría 
á 1.:210.0CX) m3. 

Con la "207 C" se trabajó casi exclusivamente en la primera 
forma durante los años 1905 á H;07, de 1908 á 1910 trabajó tam­
bién con cañ~Ía flotante y los valores medios que le corresponden 
son <tnálogos á los de la "206 C". En efecto, la media de 364 días 
de trabajo dan una media diaria de 6.2CX) m3 y una media horaria 
de liSO m3. Téngase presente que hablo de valores medios, pues 
trabajando por refoulement se han alcanzado máximos de 8.000 m3 
y 10.000 m3 por día y por compuertas hasta 5.000 y 6.000 m3 pero 
en condiciones muy especiales de material y vaciaderos. 

Para obtener un buen escurrimiento de la mezcla de agua y 
art>na se ha trabajado siempre con un vacío medio oscilando entre 
20 y 30 centímetros marchando la centrífuga á razón de 140 re­
voluciones por minuto, á la que corresponde una velocidad perifé­
rica de 14,00 mjs (aproximadamente 46 pies). Los norteamericanos han 
fijado que para el máximo rendimiento de una centrífuga trabajando 
en arena corresponde una velocidad periférica de 50 pies por se­
gundo. Sólo á expensas del rendimiento mecánico puede excederse este 
límite á objeto de aumentar el rendimiento de la centrífuga con un 
número mayor de vueltas. 

Recientemente, se han incorporado tres nuevas draga:,;: dm; 
mixtas "19 y 20 C" y una á succión, la "204 C'' análoga á la an­
terior. Las dos primeras pueden trabajar indistintamente á cangilo­
ne:,; ó á succión según los casos. Las características de las mismas 
son las siguientes: eslora 43,CX) metros; manga 9,50 metros; puntal 
3,7:'> metros: calado en pleno armamento lista para el trabajo 1,85 
mPtros. Una máquina única de triple expansión y 400 HPI puede 
acC'ionar indistintamente la cadena de cangilones por medio de dos 
poleas y correas, ó bien la centrífuga ó las dos hélices de propul­
si6n que pueden imprimir al barco una velocidad de 9 kilómetros 
por hora en completo armamento. 

Ambas dragas son de tipo marino y su casco está dividido en 
ocl1o compartimientos estancos. La cadena de cangilones con una ve­
lol·idad de 16 baldes por minuto tiene un rendimiento de 500 m3 
por hora dragando arcilla ó arena arcillosa, siendo la capacidad de 
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cada balde de 0,700 m3. Estas dragas, además de poder cortar su 
propia flotación, pueden dragar hasta una profundidad de 10 metros 
debajo del nivel del agua. El caño de aspiración para el caso de 
trabajarse á succión debe colocarse en el pozo mismo de la escalera, 
á cuyo efecto hay que levantar ésta al máximo. Una viga ó puente, 
toma el caño de aspiración por su extremo inferior y la otra extre­
midad de un ancho igual al del pozQ, rueda por medio de dos poleas 
sobre carriles dispuestos sobre el borde del mismo. En esta forma 
se obliga al caño á mantenerse según el eje del pozo y evita toda 
probabilidad de avería en el caso de fuertes guiñadas, muy comunes 
en estas dragas de gobierno defectuoso en general por la gran supcr­
estruetura que tienen sobre el plan de cubierta. Por su otro extremo 
el caúo de aspiración está unido al mamparo límite del pozo por 
una junta flexible de cuero (codo) que lo une á un cuadro conve­
nientPmente guiado que se adapta al caño de aspiración de la 
centrífuga. La longitud del caño de aspiración es de 14,40 metros 
y su rliámetro de 600 milímetros puede aspirar del fondo desde 
una profundidad máxima de 10 metros con una inclinación de 40 
á 45 grados. La centrífuga con un diámetro de l. 700 milíme­
tros y 150 revoluciones por minuto asegura un rendimiento de 
800 m3 por hora, correspondiendo á la misma una velocidad peri­
férica de 13,35 mjs. La centrífuga es á tres palas y su envoltura 
de hierro laminado (chapas y ángulos) presenta un radio máximo 
de Ul20 milímetros en la espiral envolvente, habiéndose igualmente 
previ:-;to las chapas de desgaste. Las palas, con un ancho de 320 mi­
límetros fácilmente reemplazables, van montadas sobre porta-palas 
cuyas secciones varían desde un máximo en el cubo de 140 X 140 
milímetros á mínimo de 140 X 40 en sus extremos. La boca de aspi­
ración es circular de un diámetro de 750 milímetros y rectangular 
la de impulsión de 720 X 320 milímetros. 

El rendimiento práctico de e~tos elementos durante el ejercicio 
terminado en 1910 trabajando á succión ha podido fijarse en 3.800 m3 

diario y una media horaria de 425 m3. 

Las dragas tipo "204 C" utilizadas en el dragado al pie de los 
muelles y relleno del Puerto Rosario, de las que una sola se ha 
incorporado al tren de dragado que tiene á su cargo la conservación 
de lo,.; distintos pasos, tienen las siguientes características : 
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Eslora ~iO,OO metros; manga 9,80 metros; puntal 4,10 metros; 
calado en pleno armamento 3,90 metros. Capacidad del pozo 550 m3. 
Una máquina única de 700 HP puede imprimir á la embarcación 
una velocidad de 18 kilómetros por hora ó accionar una eentrífuga 
capa7. de llenar el depósito en 25 minutos. Esto no obstante, el 
rendimiento medio práctico de esta embarcación sólo ha alcanzado 
una media diaria de 3.200 m3 y una horaria de 400 m3. La eentrí­
fuga de 2.220 milímetros de di:~metro, efectúa 125 revoluciones por 
minnio, á la que corresponde una velocidad periférica de 14,53 m/s. 
Es :í, tres palas renovables de 370 milímetros de ancho y montadas 
sobm porta-palas de 155 X 160 milímetros unidas al cubo. Luz de 
la caja entre chapas de desgaste 380 milímetros. La envoltura está 
formada por chapas y angulares convenientemente reforzadas radial­
mente con nervaduras de acero fundido y presenta un radio máximo 
de 1 .290 milímetros en la espiral envolvente, habiénrlose provisto 
interiormente chapas de desgaste, con una luz de la boca de aspi­
raci(ín circular de un diámetro de 650 milímetros y rectangular la 
de impulsión de 850 X 380 milímetros. La descarga de material en 
el pozo se efectúa por dos caños de 550 milímetros de diámetro 
sobre el plan de cubierta y maniobrados á voluntad por válvulas 
indt'pendientes. El caño de aspiración de 17,25 metros de longitud 
y 0.750 metros de diámetro permite dragar á 15,00 metros de pro­
fundidad, es exterior al casco y puede ser levantado y depositado 
sobre cubierta. Está unido al casco por especial codo de cuero flexible 
y snspendido por una viga de suspensión accionada á vapor. La otra 
extremidad va unida al guincho de maniobras. 

Este tipo de draga puede trabajar en las cuatro siguientes con­
diciones: 

a) Dragar del fondo del río, cargarse á sí misma, trasla­
darse á vaciadero y descargar por las puertas grandes 
del pozo. 

b) Cargarse á sí misma, trasladarse, aspirar del pozo y re­
foular en tierra. 

e) Dragar del fondo del río y cargar chatas por el costado. 

d) Dragar y refoular por cal'íería flotante. 

A excepción hecha de unos dragados aislados ejecutados en 
el río Paraná con elementos del tren de dragado del Río de La Plata 
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con anterioridad al 1903, puede decirse que se inicia un programa 
dtl profundización de nuestro gran río, recién en 1904 por contra­
tación con empresa particular primero, mientras tanto se procedía 
á la constrncción en Europa del material con que luego había de 
seguirsele ~tdministrativamente. 

Con pfecto, por decreto del 30 de noviembre de 1903.se aprueba 
el contrato celebrado entre la Dirección General de Obras Hidráu­
licas y la Empresa Dirks y Dates para el dragado de un millón de 
metros cúhieos en los puntos del río Paraná que se le designare 
entre el JUo de La Plata y el puerto de Santa Fe al precio de 
0,238 $ oro por metro cúbico de material extraído, medido en chatas 
con deducción de 15 % por esponjamiento. Este contrato, primero 
y único, ha demostrado también aquí como en todas partes la con­
veniencia rle ejecutar estos programas de canalización administrati­
vamente. IJe este total contratado, corresponden como cubos dragados 
en el curso principal, los siguientes: 

Paso Paraguayo . . . . . . 248.137 m3 
» Reyes Abajo. . . . 293.042 , 
» Tacuaní.. . . . . . . . 131.002 » 

Riacho Las Animas ... 218.089 » 

De e"te último, aunque no corresponde precisamente al curso 
principal, ho hecho especialmente mención por cuanto figurará también 
entre los dragados ejecutados administrativamente, como ensayo único 
de utilización de los riachos como canales laterales y del que me 
ocuparé sucintamente más adelante. 

Incorporadas al servicio á fines de 1904 las dragas de succión 
«206>> y «207 e,,, se inicia con ellas el programa de conservación de los 
21' en aguas mínimas hasta Rosario y la profundización á 19' hasta 
Colastiné y Santa Fe, límite que recién ha podido alcanzarse con 
algunas altnrnativas en 1910 y definitivamente en 1911 y que no pudo. 
serlo antes atento á que en determinadas épocas (meses de bajante) era 
menester concentrar todos los elementos disponibles para conservar 
el acceso al Puerto del Rosario, al que se está obligado por contrato 
del Superior Gobierno con la Empresa que tomó á su cargo la cons­
trucción y explotación del mismo. La incorporación de nuevos ele­
mentos en t\HO permitió el éxito de las campañas de HllO y 1911. 

De los seis años que comprende el presente estudio (1905 á 
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HllO) los dos primeros son de relativa escasa importancia.· En HJ05, 
año de la gran creciente extraordinaria, los dragados en el cur~o 

principal son nulos, á excepción hecha del dragado al acceso de 
Ba,iada Grande y del canal lateral de Las Animas. En 1906 la acción 
se concentra aguas abajo de Rosario, en San Nicolás, Paraguayo y 
Alvcar, continuándose entre Rosario y Santa Fe con la apertura 
del canal ae Las Animas. En este año se comienza en la segunda 
sec<:ión los ensayos de dragado con cañería flotante que tan buenos 
rel'ultados habían de dar en lo sucesivo, y puede decirse que desde el 
comienzo de 1907 se inicia definitivamente con el Paso Paracao la 
profundización del tramo Rosario-Santa Fe y se continúa con la 
conservación del acceso al Puerto del Rosario de una manera per­
m<tnente y continuada. Los cuatro años completos de 1907 á 1910 
httn permitido formar juicio exacto sobre las modalidades del río y 
la potencialidad de los elementos disponibles, años de labor en los 
que se ha conseguido establecer el límite en rendimiento de los 
e:-;fuerzos hechos y prever sobre todo, lo que será necesario hacer 
para que con elementos tipo forjados en la experimentación de los 
aduales, se vea cumplido en el más breve plazo y aun con mayor 
amplitud el programa que se impone de mejoramiento do nuestra 
gran arteria ante el incremento incesante del tráfico que ella sirve. 

El cuadro siguiente da el mí.mero total de pasos dragados y 
cubos extraídos para el solo curso principal y en el periodo l!:J05-
1!Jll: 

AÑOS PASOS DRAGADOS T CUBOS EXTRAiDOS 
Metros cúbicos 

1!)05 4 241.927 

1906 5 8H5.236 

1907 10 1.593.60! 

1908 11 1.428.028 

1909 12 2.551.632 

1910 14 3.606.008 

1911 15 3.561.286 
-----

TOTAL .... 13.877.721 
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En anexos por separado se acompañan los siguientes cuadros: 

a) Cubos dragados por pasos en los distintos meses de cada 
año comprendidos en el período 1905-1911. 

b) Cubos mensuales correspondientes á cada año del perío­
do 1905-1911. 

r) Cubos totales por pasos para los distintos años del pe­
ríodo 1905-1911. 

Debo hacer presente que las cifras especificadas sólo se refie­
ren á dragados en el curso principal, es decir, á trabajos ejecutados 
para b apertura y conservación de un canal navegable de 21' hasta 
Rm;ario y 19' hasta Colastiné y Santa Fe. 

De,;contando del total que arroja la planilla e) el renglón co­
rrespondiente al Riacho de Las Animas y acceso Puerto Paraná 
por laH razones que expondré más adelante, se tiene para los siete 
años 1\l05-1911 un total de 12.534.930 m3, de los que corresponden 
4.314.90G m3 al tramo San Pedro-Rosario y 8.219.975 m3 al tramo 
Rosario-Colastiné-Santa Fe-Bajada Grande. 

En el primer tramo la sola conservación del Paso Paraguayo 
con suH distintos canales dragados ha absorbido un 63 % del cubo 
total cxtraJdo en el mismo. En el tramo Rosario-Santa Fe la con­
servac i (\u de los canales en los Pasos de Tacuaní y de Paracao 
represPnta respectivamente un 24 y un 13 % del total dragado en 
el icho t ntmo. 

La conservación del acceso á Bajada Grande para la navega­
ción d!· ultramar, cuya importancia tiende á disminuir con la ha­
bilitación del Puerto del Ibicuy, ha exigido en los años 1907-1908 
el dragado de 418.651 m3, sin contar lo extraído al pie mismo de 
los cm barcaderos allí existentes. 

La habilitación del Puerto de Colastiné Norte para ultramar 
desde PI año 1907 ha exigido la apertura y conservación del mal 
paso (le Los Libres situado entre los puertos de Colastiné Sud 
y Cola,.;tiné Norte, correspondiéndole un cubo total de 416.963 m3 
ó sea nn 7 Ofo. 

La habilitación de una ruta directa á Colastiné ya sea en na­
vegaci('m de ó para el Rosario como también entre dicho puerto 
y el canal de acceso al Puerto de Santa Fe decidió la apertura 
parcial del Paso del Negro hasta observar las condiciones de 
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conc;ervacwn del saco en que desemboca aquél. Esta ruta para 
su habilitación á 10' al cero, utilizable por ultramar en lastre casi 
todo el año y con carga por sobre el nivel de aguas medias du­
rante siete meses término medio, ha exigido un primer dragado de 
385.104 m3. Este dragado ha provocado la formación de un canal 
con ('Onservación natural que ha alcanzado los 12' al cero en la 
fecl1a. El· otro acceso á Colastiné por el Tiradero Nuevo, menos di­
recto, de navegación menos fácil, es el que se ha manteniclo habi­
litado para ultramar desde 1907, pero con una conservación perma­
nente que ha exigido en el período 1907-1911 la extracción de 
709.605 m3 ó sea un 8 Ofo. 

Si los resultados conseguidos aguas abajo del Rosario pneden 
considerarse satisfactorios, pues la conservación á 21' ha sido un 
hecho en el período examinado, ello ha obligado no obstante, en 
particular durante las bajantes de los años 1908 y 1909, á concentrar 
agnas abajo de dicho puerto todos los elementos de trabajo dispo­
nibles, interrumpiendo 'totalmente la profundización del segundo 
tramo en el momento preciso en que con la apertura de uno ó dos 
malos paso:; más habrían asegurado una ruta libre entre los puer­
tos extremos de Colastiné y Rosario. · 

Las consecuencias á que ha dado lugar la interrunción obli­
gada y repentina de la profundización entre Rosario y Colastiné 
cuando ella estaba próxima á su fin, puede condensarse en los si­

. guiontes términos: 
Año 1908-Navegación de ultramar interrumpida parcialmente 

de:-;de el mes de septiembre á mediados de octubre, producido el 
mínimo de estiaje, por los solos pasos determinantes de Paracao y 
Tiradero ya comenzados á dragarse cuando hubo de concentrarse 
el material agua:; abajo de Rosario para mantener hasta allí los 21', 
no obstante llevarse extraídos hasta la fecha de dicha interrupción 
5H.G72 m3. 

Año 1909-Navegación de ultramar interrumpida completamente 
desde agosto á fines de noviembre por la inhabilitación del Paso 'l'ira­
dero Nuevo, único que faltaba recorrerse cuando hubo de concentrarse 
tocio el material de dragado aguas abajo de Rosario, no obstante lle­
van;e extraídos hasta dicha fecha en la segunda sección 794.684 m3. 

Durante el año 1907 en que una draga pudo mantenerse en 
servicio de una manera continuada aun en estiaje, la profundidad 
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mínima annsada fué la de 13'6" al cero y atento la altura de las 

aguas permitió ealados mínimos de 16' á excepción hecha del 15 
de agosto al 5 de septiembre, es decir, sólo 20 días en que queda­
ron reduc·idos á sólo 13'6". 

Como se ve, la escasez de elementos disponibles, sólo dos dra­
gas (tipo ~06) hasta 1909 para atender á la conservación de diez á 
d~ce paso:-: distribuidos en 245 kilómetros, frustraron durante dos 
aüos los Psfuerzos hechos en ]a. 2a sección para mantener libre la 
ruta de ultramar en época de estiaje aun para calados reducidos; 
esto no obstante, ello permitió su utilización benéfica en época de 
aguas medias. 

Incorporados como se ha visto anteriormente nuevos elemen­
tos en 191 O (dos dragas mixtas y dos á succión portantes con de­
pósitos estas últimas de 500 m3 de capacidad) es ya posible sub­
diviclir entre las dos secciones el material de trabajo y contando 
con la permanencia de ellos no obstante registrar este año la ba­
jante más intensa producida (de uno y medio á dos pies bajo nivel 
estiaje) en un largo período de cuatro y medio meses, las profun­
didades mínimas acusadas en los dos períodos críticos (mínimo­
minimornm) alcanzan á 15'6" septiembre 1910 y enero 1911, que 
eqnivale ¡i haber realizado 17'6" para estiajes normales en la Sec­
ción Rosario-Santa Fe. Aguas abajo de Rosario las profundidades 
realizada:-: de 21' en años anteriores fueron igualmente conservad~s 
durante Pl período crítico. Corresponde, pues, á los años 1910-1911 
el primer éxito de la labor realizada con el máximum de pasos 
dragados y cubo extraído. 

La profundidad determinante del tramo Rosario-Colastiné an­
tes de 1907 fué la de 8' en Paso Paracao. Los trabajos llevados á 
cabo posteriormente por etapas sucesivas han permitido asegurar 
la de 19' durante el año 1911 mantenida en ocho malos pasos dis­
tribuidos en una longitud de 127 kilómetros entre Abajo Los Pá­
jaros (Km. 470) y Tiradero Nuevo (Km. 597 ). La profundidad 
artificial de 21' aguas abajo de Rosario debe conservarse en solo 
cuatro malos pasos escalonados en 54 kilómetros entre San Nico­
lás (Km. 352 ) y Alvear (Km. 406 ). 

Las etapas con que se ha llevado paulatinamente la profun­
dización de la 2a sección á los 19' han sido las siguientes: 



4G SECCIÓN TÉCNICA 

Ailos 1907 á 1908 profundidad realizada 14' á 15', límite de 
conservación 12' á 13'. 

Ailo 1909 profundidad realizada 17' á 18', límite de conser­
vación 14' á 15'. 

Aüos 1910 á 1911 profundidad realizada 20', límite de con­
servación 18' á 19', encontrándose así satisfecha en uno de sus 
principales términos la ley 4170 iniciadora de este amplio progran¡a 
de política hidráulica. 

Como forma de trabajo se ha adoptado una ú otra de las dos 
siguientes: Cargándose la embarcación á sí misma para ir luego á 
·vaciadero y descargar por las compuertas grandes del pozo, ó bien 
aspirando en el canal y refoulando el material por caüería flotante 
á los costados del mismo á una distancia conveniente en forma tal 
á evitar posibles rellenos por llamada de las profundidades del 
m1Sl110. 

El primer método, se ha aplicado más en la primera sección 
por el intenso tráfico f:lXistente aguas abajo de Rosario; el segundo 
se ha seguido exclusivamente desde el ailo 1906 en la segunda 
secciún donde se le ensayó y se le dió forma práctica por vez pri­
mera: hoy se ha generalizado y su aplicación es única puede decirse 
en las dos secciones. Con este método se duplica el rendimiento de 
la embarcación y se evitan las demoras para ir y volver al vacia­
dero, al que hay que agregar aún el tiempo de descarga. Se trabaja 
de un modo continuo y una vez fondeada la embarcación en la línea 
del snrco á ejecutar, sólo se tienen las demoras originadas por los 
cambios de posición de draga y cailería cada vez que se ha virado 
á bordo toda la cadena fondeada, á excepción hecha de la necesaria 
para 1p1e la embarcación no garree influenciada aun más por la resis­
tencia que presenta á la corriente la caliería dispuesta en una curva 
transven~almente á la misma. Es éste un caso de aplicación intere­
sante: téngase presente que se tiende en pleno río transversalmente 
á la dirección de la corriente con velocidad superficial de 0,90 á 
1,00 m/s una caliería triple de 180 á 230 metros de longitud y 0,90 
metros de diámetro medio, cailería constituída por un callo central 
de descarga y dos flotadores, todos á sección parcialmente sumergida. 

El dragado á succión, es un dragado por surcos longitudinales 
de profundidad no uniforme, surcos cuya equidistancia es función 
de la zona de influencia de la aspiración y por tanto de la natu-
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raleza del material dragado. En su mayoría se ejecutan en el caso 
en estudio con entre- ejes de lf, 20 y aun 30 metros aunque con 
menos frecuencia. El surco mismo no es continuo, sus soluciones 
de continuidad se encuentran caracterizadas por pozos, en corres: 
pondencia de cada uno de los puntos en que la acción de la aspi­
ración ha sido un máximo. 

La profundidad de los pozos igual á la que se ha arreado la 
extremidad del callo de aspiración, puede exceder al límite fijado 
para el dragado de 1 á 2 metros ó más según los casos. Ambas 
causas cbn origen á que el cubo extraído sobrepase en mucho 
al cubo ealculado geométricamente aun teniendo en cuenta el coe­
ficiente d<' esponjamiento. Terminado el dragado, estas desigualdades 
longitudinales y transversales van desapareciendo paulatinamente 
bajo la aeeión mecánica del agua que tiende á llenar los senos y 
hacer desaparecer las crestas existentes, es decir, anular las desigual­
dades de 1 fondo, y esta acción es tanto más sentida cuanto más 
tiempo transcurre después del dragado, hecho comprobado con los 
levantamientos sucesivos de un mismo canal dragado. 

Es bien sabido que en la forma de dragado á succión cabe 
una clasiiieación general de los mecanismos empleados en dos grandes 
grupos, ú saber: Dragas destinadas á aspirar material más ó menos 
suelto y escurridizo, como ser arena, barro flúido, etc., ya sea en 
una ll otra de las formas que se ha dado en llamar por presión ó 
arrastre; ó bien, dragas que deben trabajar con material más com­
pacto, poco escurridizo, que se mantiene á pique, siendo los surcos 
de relatiya poca importancia como sucede con la arcilla más ó menos 
compacta, arena fina arcillosa, conglomerados débiles y aun la misma 
arena fina y compacta que se encuentra con frecuencia en el primer 
corte de un canal, aun en lechos de carácter movedizo. 

El primer grupo de dragas opera por arrastre del material 
en una r~orriente de agua hacia la boca del callo de aspiración, 
arrastre producido por la acción de una bomba centrífuga; mientras 
que al :-;ogundo grupo, pertenecen aquellas dragas que tienen nece­
sidad dP un aparato especial que les prepara el material en forma 
tal de sur fácilmente aspirado, aparatos conocidos generalmente con 
el nombre de disgregadore.~. 

Estos disgregadores cabe á su vez clasificarlos en dos grandes 
grupos: hidráulicos y mecánicos. En los primeros, lo que podemos 
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llamar trituración del material á dragarse se obtiene mediante una 
inyecf~ión á fuerte presión (50 Kg. cm2 y aun más) de un chorro 
de agna, empleándose ,al efecto una bomba, acumulador y caño de 
inyec('ión que yuxtapuesto al caño de aspiración termina por lo 
general en una cámara á doble pared en la extremidad inferior del 
mismo y de ella por una serie de orificios pasa al exterior. Por el 
contrario, en los disgregadores mecánicos se hacen actuar contra el 
fondo, cuchillas generalmente de forma helicoidal, fijadas conve­
nientemente á la extremidad de un árbol accionado por un motor 
independiente colocado á bordo, tipo que se ha dado en lla­
rn:arlo co1•tado1· para diferenciarlo quizás de los disgregadores á 
presión de agua. En realidad, ambos llegan á un mismo fin, cual es 
el de proporcionar material apto para la aspiración, pero por caminos 
distintos; cabe, pues, la diferencia de denominación. 

El disgregador hidráulico ha gozado siempre de la ventaja 
indiscntible de que su acción puede ser nula ante un material incapaz 
de atacar y no se tiene mayor perjuicio en tal caso que el gasto 
de energía que representa la inyección. 

Los disgregadores mecánicos han sido tema de muchas obje­
ciones: esto no obstante, en la fecha han alcanzado un grado de 
perfe<·cionamiento que le han hecho de aplicación muy extendida. 

En los dragados del río Paraná el disgregador hidráulico de 
que están dotadas las dragas tipo 206 á 208 O, no ha sido de apli­
cación en general, atento á la naturaleza del material á dragarse y 
muy en particular durante los trabajos de conservación. Atacando 
un banco virgen de arena fina compacta ó arena arcillosa su acción 
no ha sido eficaz. Oreo preferible en estos casos (experiencias prác­
ticas aun no se han llevado á cabo) el empleo del cortador como 
auxiliar de la succión, que se realizaría entonces en condiciones ideales. 
La pnwticabilidad de su empleo lo demuestra el hecho de que en 
nuestras actuales dragas los tiempos empleados para llenar el pozo 
de 50U m3 de capacidad han variado entre un mínimo de ()h 25111 

para material fácilmente aspirable más ó menos grueso y suelto, 
hasta Ih 10111 y aun más para material fino y compacto (suponiendo 
hermeticidad absoluta en el cierre de las compuertas). 

'l'rabajando la centrífuga con un vacío medio de 0,30 á 0,40 
metro,.; y con material de fácil aspiración se obtienen mezclas con 
un porcentaje medio de 20 á 25 %, es decir, mezclas de arena y 
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agua en la relación de 1:5 ó 1:4, proporción que parece ser la más 
indic:1da para obtener un escurrimiento normal y de rendimiento 
máximo en la cañería de «refoulement>> 1 porcentaje que suele bajar 
hasta á un 5 y 10 % cuando se ataca al material duro. 

Si el cortador no tendría aplicación en el primer caso, pues 
sólo tendría por objeto aumentar el porcentaje, el que á su vez no 
convinue exceda ciertos límites atento á mantenerse dentro de las 
condiciones normales de escurrimiento de la mezcla (una velocidad 
de 3,00 á 3,50 mjs parece ser suficiente y económica), su acción 
por el contrario resultaría, opino, muy eficaz en el segundo caso, de 
porcentajes bajos, puesto que permitiría alcanzar la mezcla tipo que 
la soLt aspiración es incapaz de hacerlo y aun debo agregar que, en 
este c:1so, considero aún su acción superior al empleo del disgregador 
hidráulico. 

Otra ventaja del empleo del cortador sería la factibilidad de 
obtennr secciones geométricas definidas de antemano para los canales 
dragados,, con una economía no despreciable en el cubo extraído, y 
por tanto de tiempo y de dinero. Con efecto, atento á la naturaleza 
propia del dragado por succión,. el cubo extraído sobrepasa en mu­
cho al calculado geométricamente por perfiles, aun teniendo en 
cuenta un coeficiente de esponjamiento elevado. Intervienen en esta 
forma de trabajo dos nuevos coeficientes: uno que podríamos llamar 
por «exceso de profundidad» y otro de «escurrimiento transversal»; 
este último, siendo un mínimo en el dragado á cangilones es un 
máximo en el dragado á succión. El exceso de cubo á que he 
hecho referencia sobrepasa aún el 100 % en, muchos casos. El em­
pleo do cortador creo permitiría á este respecto aproximarnos al 
dragado á cangilones. En resumen, su adopción permitiría : 

a) Obtener el tipo de mezcla más conveniente para un «re­
foulement» en condiciones económicas, en aquellos casos 
en que la sola aspiración es incapaz de proporcionarlo. 

b) Obtener secciones más ó menos geométricas, que no se 
consiguen con el solo dragado á succión aun teniendo en 
cuenta la acción mecánica del agua posterior al dragado 
y que t,iende á uniformar los senos y las crestas del fondo 
irregular dejado por aquél. 

Ambas ventajas presentan economía de tiempo y dinero, bien 
entendido que las condiciones de funcionamiento del cortador se 
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presente sin inconvenientes, lo que debe admitirse atento la adop­
ción del sistema hecha en otros países. 

La determinación de los cubos dragados cuando se trabaja 
refoulando por cañería flotante, no dando resultados satisfactorios 
por lo que respecta al trabajo efectivo realizado la cubicación geo­
métrica por perfiles, por las razones expuestas poco antes, se la 
hace en función de los porcentajes medios horarios observados. A 
este efecto empléase un porcentómetro, en forma de probeta gra­
duada de un litro de capacidad, por medio de la cual cada cinco 
minutos (en estado de régimen) ó tiempo mitad, se extraen muestras 
aisladas de la mezcla de agua y arena que pasa por una sección 
dada del caño de descarga, sección que debe elegirse conveniente­
mente on proximidad de la boca de impulsión de la centrífuga á 
objeto de que la mezcla obtenida sea lo más uniforme posible. A ello 
se ha debido llegar, no dando respecto á rendimiento, suficientes 
datos las indicaciones de los vacuómetros normales y registradores 
adaptados á las bombas y que sólo dan idea de la marcha general 
del trahajo. 

Con los porcentajes aislados determinados entre horas enteras, 
se determinan los medios horarios y con ellos por tablas especiales 
á doble entrada, porcentajes y tiempo, se determinan los cubos 
dragados. Los valores consignados en estas tablas se han deducido 
previa experimentación. No debe creerse en el aumento de rendi­
miento con la obtención durante el trabajo de porcentajes elevados. 
El escurrimiento normal de agua y arena en cañerías cerradas se 
efectúa convenientemente sólo en determinadas proporciones, y exce­
dido dicho límite se disminuye el caudal de descarga, se peligran 
las tapadas y vese muy obligado á trabajar en vacío (con agua 
sola), lo que implica pérdida de tiempo. 

Llamo igualmente la atención sobre la característica del mo­
vimiento propio de estas mezclas de agua y arena animadas de 
gran velocidad en conductos cerrados de gran diámetro, como veri­
fícase en la cañería de «refoulement» de las actuales dragas de suc­
ción. A este respecto me permitiré recordar que no son ya aplica­
bles las fórmulas conocidas de la hidráulica para el movimiento de 
flúidos en cañerías cerradas. 

Son bien conocidas las fórmulas establecidas por M. Darcy y 
de un modo más juicioso por Maurice Levy y que tratan del mo-
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vimiento (le las aguas en conductos cerrados, fórmulas ambas que 
establecen una relación entre la velocidad media, la pérdida de 
carga y el diámetro del tubo. Pero deducidas ellas por vía experi­
mental y destiní:l.das exclusivamente al cálculo de cañerías en las 
que el di{tmetro y la velocidad media del agua oscilan entre límites 
bien definidos, resulta que para los grandes diámetros no existen 
datos exporimentales precisos que establezcan la pérdida de carga 
ó pendiente unitaria de la línea de carga que corresponden á velo­
cidades superiores á 2 y 3 metros por segundo. No me es posible 
presentar experiencias ya iniciadas en nuestras cañerías de «refou­
lement», pero resumiré al efecto los resultados ya obtenidos con 
caflería de 0,38 y 0,50 metros de diámetro trabajando en análogas 
condiciones; es decir; cañerías de hierro, libres de depósito, com­
puestas de elementos de 7,50 metros de longitud y unidos por codos 
flexibles. Estas cañerías de 200 metros de longitud fueron experi­
mentadas en horizontal y línea recta, deduciéndose de ellas que en 
agua pura y para «grandes diámetros y velocidades superiores á 
2,50 m/s, las pérdidas de carga efectivas son mayores» que las 
calculad"as con las fórmulas corrientes. 

Para el caso de mezclas de agua y arena, las mismas han 
conducido á los siguientes resultados : 

a) Que para un mismo valor de la velocidad, la pérdida de 
carga correspondiente á la mezcla de agua y arena es 
mayor que para el agua pura. Este incremento en el 
valor de la pérdida de carga es sólo de un 10 á un 20 % 
para mezclas de agua y arena oscilando entre 12 y 18 Ofo. 

b) La pérdida de carga parece ser proporcional al diámetro 
y al porcentaje de la mezcla para valores análogos de 
la velocidad. 

A esta pérdida de carga directa cabría aún agregar las que 
presentan los codos del caño de impulsión y los distintos elementos 
en curva ("te la cañería misma de <<refoulemeút» como así también 
la altura, si éste no se ejecuta horizontalmente. 

Del cubo total dragado en el período 1905- 1911 hemos dejado 
á un lado en el estudio que terminamos, los renglones correspon­
dientes al acceso á puerto Paran á y al riacho Las Animas; el pri­
mero por corresponder al dragado de un canal de acceso para cabo-
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taje do 10' para puerto Paraná, canal fuera de la ruta general de 
ultramar y situado en la barra del brazo Sur del río que pasa al 
pie dn la barranca y de los muelles y embarcaderos de Bajada 
Grande. La conservación de este acceso ha exigido durante los 
años 1907 á 1911 la extracción de un cubo total de 909.907 mn. 

El renglón correspondiente al dragado del riacho de Las Ani­
mas representa el solo dragado por administración 432.884 m3 y 
agregado á éste el dragado ejecutado por la Empresa Dirks y Dates 
de que he hecho mención, ó sean 218.039 m3, se tiene como cubo 
total extraído 650.973 m3, la importancia del cual merece dedicar 
unas líneas á esta primera tentativa de la utilización de riachos 
como canales laterales. Era esta adaptación la excepción á que 
hacía referencia, al tratar de los procedimientos á seguirse en· el 
mejoran:tiento de nuestra gran arteria. 

Es muy común en el Paraná ver brazos ó riachos laterales 
que corriendo paralelamente al curso principal presentan profundi­
dades naturales apreciables en su interior, con pasos á veces de 
relati-m poca importancia, brazos ó riachos obstruídos en general 
sólo en sus bocas de acceso, de la que en particular la Superior 
encuéntrase orientada aguas arriba; esta última característica es 
general. Los brazos laterales son utilizados frecuentemente por la 
navegación de cabotaje mayor para estados de río sobre el nivel 
de aguas medias y son preferidos algunas veces al curso principal, 
lo qun ha inducido á balizar con boyas comunes los más frecuen­
tados. Los riachos, en general más estrechos, más tortuosos, son 
utilizados por veleros de pequeño calado que muchas veces operan 
en el interior en pequeños cargaderos donde afluyen los carros 
con productos de las regiones próximas. Constituyen además exce­
lentes puertos de refugio para todas las embarcaciones menores en 
general. 

El riacho de Las Animas á la altura del paso Paracao (Km. 
570) se presentaba en condiciones muy especiales para su utiliza­
ción eomo canal lateral y evitar el famoso paso que hast"a 1907 fué 
la pr<~ocupación constante como paso determinante en que termi­
naba la navegación de ultramar, cortando aún con sns R' al cero 
en algunas bajantes intensas, la navegación de cabotaje mayor. 
Este riacho con una longitud aproximada de 7,500 kilómetros con 
anchos medios variando progresivamente desde 150 metros á 350 
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metro;; desde aguas arriba hacia aguas abajo; exccpeión hecha de 
sa aeceso de aguas arriba y sus primeros 5 kilómetros, presentaba 
profundidades naturales apreciables hacia aguas abajo que venían 
á com;tituir, por así decirlo, el sa-;o interior de la barra del paso 
Paracao. 

Se pensó, pues, unir el Paraná en un punto convenientemente 
elegido, por medio de un corte y un canal artificial, con esta zona 
de aguas hondas de manera á constituir un canal lateral que evitara 
el paso cuya conservación se consideraba en aquel entonces muy 
costo,;a y que en los tres últimos años ha exigido la extracción de 
unos 1 ?)0.000 m3 anuales en media. Tiénese aquí un caso de canal 
que habiéndose caracterizado por su instabilidad desde 1903 á 1907, 
ha alcanzado el estado de equilibrio límite de que hablaba al tra­
tar ¡.;obre la naturaleza del movimiento fluvial, estado que favorece 
su conservación y que permite prever que no se tendrán modifica­
ciones importantes en un período relativamente breve. 

Por decreto de mayo de 1905 se dispuso el corte de la Isla 
de Lanch y dragado de un canal en el riacho de Las Animas en 
40 metros de ancho y 5 metros de profundidad al cero. El corte 
de la isla se estudió de manera á reunir condiciones técnicas y 
econ('m1icas; así se escogió aquel.la traza de orientación más conve­
niente para la navegación, como así también la de menor longitud 
en correspondencia de la zona en que el riacho corría más próximo 
al río Paraná unos 3.900 metros á partir de su acceso de aguas arriba. 
La dirección del corte cuya longitud resultó ser de 490 metros, ;;e 
identificaba con una sola curva con el canal á dragarse dentro del. 
riacho mismo, canal recto de 1.660 metros de longitud y que sal­
vando la zona de poca agua, alcanzaba el saco 4 que he hecho 
referencia, zona permanente de aguas hondas mayores de 5 metros 
al cero. Este dragado ejecutóse parte por administración y parte 
por LL Empresa Dirks y Dates, dado que tenía ésta un cubo determi­
nado á ejecutar por conclusión del contrato á que he hecho referencia 
y con él no cubría el total á extraerse, calculado en 495.000 m3 
admitiendo taludes de 3:1 é incluyendo un 15 % por esponjamiento. 
Por la Empresa, se dejó terminado el dragado entre el Hm. O y 
el Hm. 11,30 del canal dentro del riacho con la profundidad y 
ancho fijado é inconcluso el corte por terminación del contrato. 
Por a,dministración se inició conjuntamente con la Empresa la 
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limpieza del primer corte (cota media de la isla aproximadamente 
+ 3) y posteriormente, unos seis meses después, el dragado del ria­
cho entro los Hms. 16,60 y 11,30. 

Iniciados los trabajos en junio de 1905, se prosiguieron hasta 
julio de 1906 con algunas interrupciones obligadas, á partir de cuya 
fecha se mantuvim·on en observación las obras ejecutadas, que sólo 
fueron habilitadas provisionalmente durante la bajante de 1906 con 
calados máximos variando de 13' á 14'. 

Abierto parcialmente el corte (en sólo 20 metros de ancho) 
sin haberse previsto su defensa en los límites fijados, dejóse sentir 
de inmodiato la acción mecánica del agua, bajo forma de fuertes 
erosion0s que le fueron ensanchando paulatinamente, contándose á 
principios de 1906 (enero) con un ancho medio de 80 metros al cero, 
que llegó luego á los 110 metros, alcanzando á los 175 metros á 
mediados del año 1909 y á 650 metros á fines de 1911. 

Las distintas fases de los trabajos ejecutados, las observaciones 
hechas durante y después de los mismos, levantamientos periódicos 
comparativos, estudios de flotadores, etc., serían tema para un estudio 
por separado que los estrechos límites de esta Memoria me impiden 
abarcar. Esto no obstante, haré mención de los siguientes hechos 
observados: 

a) Los levantamientos comparativos durante la última faz 
de los trabajos y después de los mismos, han acusado en 
media un relleno por metro lineal de canal por trimestre 
valuado en 100 m3, relleno atribuíble por otra parte á 
las tres siguientes causas: 

1° Depósito en la sección de aguas abajo (canal artificial de 
HiGO metros) del material dragado -por la acción mecánica 
del agua en el corte, e"r que ha ido ensanchándose paula­
tinamente, como se ha visto, desde los 40 metros primitivos 
á los 175 metros en 1909 y 650 metros en 1911. 

2° Depósito parcial del material llevado por las aguas en 
suspensión (sedimentación) á causa de la diminución de 
velocidad originada por la variación de sección al pa­
sar del corte al riacho. 

;;o Por escurrimiento lateral de los taludes del canal dra­
gado. El canal dragóse entre líneas de 40 metros dejando 
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que los taludes se conformasen según el natural de las 
tierras. 

4° En la identificación del corte con el canal interior una 
zona de sedimentación permanente es atribuible al en­
cuentro de la corriente natural del riacho con la del río 
penetrando por aquél. 

De estas causas, la primera tiende á disminuir con el 
ensanche progresivo del corte y con defensas convenientes 
podría evitarse en absoluto; la segunda tiende al mismo 
límite por cuanto las secciones del corte y el riacho han 
ido aproximándose á un mismo valor. Estas, que á prin­
cipios de 1906 estaban en la relación 1 : 2,8, á mediados 
del año 1909 guardaban entre 'sí la relación 1: 1 ten­
diendo á aumentar la sección del corte respecto á la del 
riacho. La tercera causa es común á todo canal dragado 
cuando no se prevén taludes extendidos alternando con 
banquinas. La cuarta podrá evitarse con obras especiales, 
creyendo conveniente la formación de un saco artificial 
aguas arriba del corte. 

b) Aunque algunas de las causas de rellenos, sobre todo la 
primera, podrían evitarse con la construcción previa de 
defensas establecidas á priori á distancia conveniente que 
limitaran las erosiones una vez alcanzadas ellas, no obs­
tante parece ser que, canales excavados en los riachos 
laterales con fondos de constitución análoga á los del 
curso principal, hállanse igualmente expuestos á la acción 
del relleno, menos intensos si se quiere, pero que requieren 
ser conservados. He dicho menos intensos por cuanto 
observaciones contemporáneas hechas en 1907 en Paracao 
inmediato al canal de Las Animas, ha acusado en dos 
períodos de observación: en uno 95 m3 de relleno por 
metro lineal de canal y por trimestre y en otro 40 m3 
en 45 días con profundidad oscilando entre 4,50 y 5 
metros al cero. Pero téngase presente que para el Paso 
en pleno río no existen las causales 1) y 4) del riacho 
á que he hecho referencia, razón por la que siendo iguales 
en valor absoluto en apariencia, clasifico de menos intensos 
los del riacho. 
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e) La conservación de estos dragados en los riachos serán 
más factibles que en el curso principal tanto técnica 
como económicamente, cuando los trabajos de dragado 
sean acompañados con obras de defensa y que obliguen 
á la convergencia del agua hacia el canal. 

La :mlución de Las Animas, suspendidos los dragados á prin­
cipios de 1906 con objeto de observar su comportamiento, fué par­
cialmente olvidada durante 5 años. Ordenada en 1907 la apertura de 
un nuevo canal en Paso Paracao, exigió la extracción de 504.822 m3 
y su conservación durante los años 1908 á 1911 el dragado de 
otros 600.()57 m3 que corresponden á un relleno medio anual de 
150 m3 por metro lineal de canal, no obstante presentar éste carac­
teres de estabilidad carácterística del paso mismo. 

En e 1 período de los tres últimos años las modificaciones 
experimentadas en el riacho mismo pueden condensarse así: 

a) El agua penetrando por el corte ha formado canal natural 
recostándose de una manera gradual y progresiva sobre 
la costa Este, haciendo desaparecer el antiguo desplayado 
y dando á ella los caracteres de orilla cóncava. El llamado 
de las aguas hacia ella ha producido el embanque gradual 
del canal dragado en línea recta y que siguiendo las 
profundidades naturales primitivas próximas á la margen 
Oeste, cruzaba la barra cerca de la inflexión y con el 
menor recorrido hasta caer al saco de aguas hondas de 
aguas abajo. 

La zona de sedimentación ó barra, en correspondencia del 
encuentro de las dos corrientes del corte y del riacho, constituyen 
en la feeha la única solución de continuidad entre las isóbatas de 
3 metros al cero tanto interior (riacho) como exterior (río). Esta 
barra con una longitud media de 250 metros presenta profundidades 
mínimas próximas á -1. 

La isóbata de 3 metros al cero aparece formando un pozo 
aislado ::;obre la orilla cóncava del riacho aguas arriba del corte y 
á partir de éste hasta las profundidades naturales de aguas abajo, 
se presenta formando canal con profundidades mayores de 3 metros 
y con un ancho medio variando de 50 á 80 metros. 

Como dato complementario agregaré que determinaciones he­
chas en 190() con río á la cota+ 4 metros han dado las siguientes 
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caracterí~ticas hidráulicas para el corte y el riacho respectivamente: 
SeccioneR 595 y 1.738 m2, velocidades medias 0,70 y 0,80 m/s y 
caudales por consiguiente iguales á 476 y 1.216,60 m3fs. En deter­
minacionPH con río á+3,20 se ha obtenido recientemente para el 
riacho con una sección de 1.895 m2 un caudal de 1.232 m3/s, 
correspondiéndole una velocidad media general de 0,65 mjs. 

El río ha ejercido sus dominios durante cinco años consecutivos 
transformando la zona de llamada provocada por las obras ejecu­
tadas en el período junio 1905- julio 1906; utilizando sus indica­
ciones y las enseñanzas recibidas, quizás sería conveniente proceder 
al restablecimiento de esta ruta, para poder formar opinión definitiva 
sobre la conveniencia técnica y praoticabilidad económica de la 
utilización de los riachos, que la naturaleza parece brindarnos ex 
profeso para su utilización como canales laterales á inmediaciones 
de pasos cuya conservación es de carácter permanente. 

Terminando este parágrafo, no quiero hacerlo sin antes sentar 
una vez más la conveniencia de la adopción del método de dragadó 

• único como solución más conveniente técnica y económicamente 
para la profundización de nuestro río, método cuya experimen­
tación en grande escala como hemos pasado en revista, ha sido 
consagrado por sus éxitos y que puede condensarse en las siguien­
tes línea,.;: 

Estudiadas las circunstancias locales á que parece obedecer 
cada alto fondo (paso) en su formación y conservación, se ejecuta 
un dragado enérgico en la dirección del paso (zona depresa del 
mismo), la de carácter más permanente y de fácil ejecución, dándose 
al canal dragado el mínimo de ancho y el máximo de profundidad, 
sobrepasando la determinante de los pasos menos altos (de más agua) 
y tendiendo además á ejecutar, por así decirlo, el perfil triangular 
que resulta en los dragados á succión. En esta forma, la llamada 
de las aguas por el corte estrecho y profundo tenderán al mante­
nimiento de la profundidad obtenida. Esto no obstante, en la casi 
totalidad de los casos, las causas naturales á que obedece la for­
mación del paso, llegan en más ó menos tiempo á restablecer las 
condiciolles primitivas, y de aquí la conservación forzosa y perma­
nente cuya importancia hemos visto por los cubos apuntados. El 
empleo do elementos poderosos de dragado son los únicos que per­
miten hacer frente á ella rápida y económicamente. 
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Las ventajas del método pueden condensarse en los siguientes 
términos: 

1° Las exigencias de la navegación son satisfechas de inme­
diato con la creación de un canal profundo á t.ravés del 

paso ó alto fondo. 

2° La dirección del canal puede modificarse, una vez ob­
servada la tendencia general del mismo, hasta conseguir 

la más conveniente, del doble punto de vista de su na­
vegabilidad y conservación. 

3° Costo más económico empleando los poderosos elementos 
de trabajo que la industria pone hoy á nuestro alcance. 

Este método aplicado á ríos grandes como el nuestro y de 
pequeña pendiente, no puede afectar la altura del perfil longitudi­
nal del pelo de agua, es decir, no puede provocar el descenso del 
mismo conjuntamente con el del fondo como se ha notado en ríos 
pequeños, de fuertes pendientes y de pequefw ancho afectado en • 
su totali<1ad por el dragado. La sección dragada en nuestro caso, 
con la profundización local que provoca no puede tener una in­
fluencia apreciable en la cota del plano de agua primitivo en co­
rrespondencia de la sección total de escurrimien.to. 

Si la elección de la traza parece estar indicada cuando la 
formacióu del pat>o es buena, llamando así aquella para la cual las 
profundi< lados de uno y otro lado tienen sus extremidades opuestas 
sin sobreponerse y el eje de la barra ó paso que la separa tiene 
una dirección sensiblemente paralela á las márgenes y funciona por 
así decirlo como vertedor sumergido, no es lo mismo cuando se 
trata de nn paso malo, con profundidades á uno y otro lado sobre­
poniéndo~e sobre una misma sección transversal y el canal pasa 
bruscamente de una á otra orilla siguiendo una dirección sensible­
mente normal á las costas (canal en travesía). En tal caso la direc­
ción de la corriente no resulta bien definida, encontrándose además 
de la corriente longitudinal característica, una transversal bien pro­
nunciada. Son de temerse muy particularmente en este último caso 
los movimientos de los bancos de aguas arriba de la traza elegida, • 
movimie11tos que se inician puede decirse conjuntamente con la acción 
del dragado. 
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Un ejemplo caracterís.tico á este respecto lo ha presentado el 
Paso Tacnaní con profundidades naturales de 13' á 14' en 1904 
y que habiéndose pretendido llevarlo á los 19' dió causa á su ins­
tabilidad actual. A principios de 1909 ante el incesante avance del 
banco de aguas arriba que redujo el ancho del canal á 25 metros, 
después de una serie de cambios de traza consultando la formación 
de los fondos á través de dragados. sucesivos, decidióse como nueva 
solución por una traza distante de la primera unos 250 metros 
más aguas abajo, pensándose además en la utilización del canal 
viejo como canal de descarga. Terminado el nuevo canal en febrero 
de 1908, hoy encuéntrase en condiciones no menos apremiantes, ha­
biendo exigido una conservación permanente en 1909-1910 que exigió 
la extracción de 1.063.815 m3. La ruta Reyes- Islote quedó inhabi­
litada á principios de 1909 ante los rellenos anormales acusados en 
el Paso Reyes Arriba, canalizado por vez primera en junio-julio de 
1908 en que comenzaron á desaparecer sus profundidades naturales 
de 14'. De julio á diciembre parece que el trabajo ejecutado hubiese 
precipitado los acontecimientos, y la ruta que pudo mantenerse libre 
durante la bajante, hubo de abandonarse en la primera creciente 
cuando las profundidades artificiales obtenidas fueron disminuyendo 
hasta llegar á los 9' al cero. 

De los canales establecidos al largo en pasos que llamaré nor­
males y cuya distinción hemos dado, tenemos ejemplo en Colastiné 
Norte, Tiradero, Paracao y Nogoyá. En el primero la traza primi­
tiva de 1907 consérvase con una sola traslación paralela; por el 
contrario, se tiene para Tiradero tres variantes para la traza del 
canal y tres para Paracao, atento las modificaciones anotadas una 
vez prodncido el primer corte. Nogoyá Arriba, cuyo primer corte 
efectuóse el año 1909, presenta ya tres variantes con la traza adop­
tada para el año en curso. En la primera sección, el canal de Paso 
Paraguayo en las distintas trazas seguidas desde 1904 á 1910 y 
establecidas en base á condiciones técnicas definidas, presenta un 
ejemplo de instabilidad continuada hasta la apertura del canal de 
la costa, cuyas condiciones naturales fueron mejorando hasta que 
se consideraron aptas para ser utilizadas. La conservación de esta 
última traza habilitada en la bajante de 1910 previo dragado, pre­
séntase en mejores condiciones que aquellas que le dieron origen y 
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que v1eronse año por año tra~lladadas .é invadidas por el avance 
continuado del banco, que ha debido provocar paulatinamente la 
profundización natural del canal de la costa hasta los 13' al cero 
y ele que he hecho referencia. 

Si el estudio de una traza no presenta dificultades cuando se 
trata de pasos normales, no es lo mismo cuando á raíz del dragado 
á ejecutarse, son de temerse movimientos de los bancos próximos, 
muy en particular de aquéllos situados aguas arriba de la traza 
elegida. Iniciado el movimiento, más difícil es aún escoger la varia­
ción de la traza para ponerse á cubierto del mismo, máxime cuando 
por circunstancias especiales la zona en que debe operarse no pre­
senta campo suficiente y no se cuenta por otra parte con elementos 
para contener el avance, siendo por el contrario el dragado un medio 
provocativo del mismo, razón por la que en tales casos debe em­
pleársele con suma prudencia. 

Para poner de relieve los resultados obtenidos con las campa­
ñas de dragado durante los cuatro años 1908-1911, se especifican en 
cuadro por separado los valores de las medias mensuales que corres­
ponden á las diferencias p-h para el paso determinante (de menos 

agua) de cada tramo. 

El valor de la profundidad p es la mínima mens'ual que corres­
ponde al canal navegable en el paso de menos agua de cada tramo. 

El valor h es la media de alturas de agua sobre el nivel de estiaje 
en correspondencia de las escalas extremas de cada tramo. 

SECCIÓN SAN PÉDRO - ROSARIO 

PRIMER SEMESTRE 

VALORES P·H 

~,,: 
--- --

Jun~ Enero Febrero Marzo Abril Mayo 

6,10 5,90 5,85 5,80 5,80 5,50 1 1\JOS ........... 

l\J09 ........... 5,50 5,80 5,00 5,50 5,70 5,\JO 

1\JlO ........... 6,45 6,15 5,90 6,00 5,80 6,00 

1911 ........... 6,90 6,50 6,40 6,40 6,40 6,10 



1 

1 

AÑOS 

1908 ...... ..... 

1909 ..... .... 

uno ....... .... 
1911 ........... 

AÑOS 

1908 ........... 

1:109 ........... 

uno ...... ..... 
1911 ...... . . . . . 

1909 

1910 

1911 

AÑOS 

........... 

........... 

........... 

........... 
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SEGUNDO SEMESTRE 

----

Mio Agoeto Septlemhre Octubre 

5,30 5,70 5,95 6,00 

6,00 6,35 6,50 6,40 

G,OO 6,20 .. G,40 6,30 

6,30 6,60 6,50 6,30 

SECCIÓN COLASTINÉ - ROSARIO 

PRlMER SEMESTRE 

VALORES P·H 

Enero Febrero Marzo Abril 

3,70 3,60 3,50 3,40 

2,40 2,80 3,30 3,60 

4,20 4,50 4,50 4,50 

5,10 5,70 5,70 5,30 

SEGUNDO SEMESTRE 

Julio Agosto Septiembre Octubre 

2,70 3,00 3,20 3,20 

3,80 1,10 4,30 4,50 

4,00 4,60 4,90 5,20 

5,60 5,70 5,70 6,00 

61 

Noviembre Dlcle:nbre 

5,70 5,50 

6,40 6,50 

G,30 G,30 

6,00 6,40 

Mayo --:=1 
3,20 3,40 

3,60 3,GO 

4,20 4,10 

5,30 5,20 

Noviembre Diciembre 1 

3,10 3,00 

4,GO 4,40 

5,30 5,30 

5,70 5,70 

Como puede verse por los datos consignados en los dos cuadros 
que preceden, la conservación á 21' hasta Rosario ha sido un hecho 
desde mediados de l 90!1. 

Si el valor de p-h que da la ley de conservación durante todo 
el afw baja el límite fijado para el acceso al Puerto Rosario, cabe 
observar que lo es en particular para aquellos meses en que la altura 
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del río permite calados mucho mayores y que no es conveniente 
forzar la acción del dragado, por cuanto es la época que el mismo 
resulta lo menos eficaz. Para el segundo tramo, se ven claramente 
los progresos realizados en el período en análisis, habiéndose llevado 
la profundización general en término medio desde los 12' al cero 
en 1908, hasta alcanzar los 19' con raras excepciones en 1911. 

CoSTO DEL METRO CÚBICO DRAGADO. DRAGAS TIPOS PARA LAS DIS­
TINTAS sECCIONEs.-He dicho que en la regularización por el solo draga­
do, una de las ventajas del método era su faz económica, atento el 
empleo factible de poderosos elementos, con los cuales puede tam­
bién hacerse frente sin temor alguno á la conservación forzosa é 
inherente al met.odo mismo. 

Con los elementos de dragado en uso y el período experimentado 
190G -1911, el costo del metro cúbico ha ido disminuyendo sucesi­
vamente con el mayor rendimiento obtenido por el conocimiento 
del material disponible; con la aplicabilidad de la cañería flotante 
primero á una y después generalizado á las demás dragas en ser­
VICio. 

Excluyendo la amortización é intereses del capital invertido 
en la adquisición de las embarcaciones, los costos unitarios obtenidos 
han sido los siguientes: 

Año 1906. . . . . . . . . . . . . 0,22 $ rrfu m3 

1907. . . . . . . . . . . . . 0,19 )) » 

1908 ............. 0,1G » » 

1909 . . . . . . . . . . . . 0,11 » » 

1910 ............. 0,11 » » 

Como se ve, se tiene una media de 0,158 $ m/n el m3 para 
cinco años de ejercicio y el mínimo acusado en correspondencia de 
los aüos 1909-1910 corresponde al máximo de rendimiento obtenido 
de los cinco años mencionados. Agregando si se quiere á este valor 
medio, el servicio de amortización é intereses que corresponde al 
capital invertido como ·se verá después, se tiene que el costo medio 
de los cinco años ha sido de 0,19 $ m/n el ms, alcanzando el de 
0,142 $ :n/n (inclusive amortización é interés) en los dos últimos 
años 1909 y 1910 y que pueden considerarse como normales dent.ro 
del período experimentado. A este respecto, debo hacer presente 
que de los elementos que intervienen en la determinación del costo 
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del metro rúbico dragado, no todos siguen la misma ley de creci­
miento con el aumentar del rendimiento, pues de dichos elementos 
unos influyen más, otros menos y otros parecen tener una influencia 
casi constante. Estos gastos pueden agruparse para el dragado á 
succión en la siguiente forma : 

a) Gastos de dirección y control. 
b) Gastos de personal (inclusive el de levantamientos). 
e) Gastos de artículos y materiales varios. 
d) Gastos de carbón. 
e) Embarcaciones auxiliares: un remolcador al servww de 

la cañería y una lancha para reconocimientos, en servicio 
permanente, embarcaciones aisladas para servicio de ins­
pección, etc. 

{) G-astos de reparación. 
g) Conservación cañería flotante. 
h) Gastos generales. 

El renglón a) comprende los sueldos del inspector permanente 
y la parte proporcional de gastos efectivos de la dirección técnica, 
incluso movilidad, etc. 

Los rnnglones b), e) y d) se refieren al costo de la draga 
para los días efectivos de trabajo. 

Los renglones e), {) y ,q) comprenden el costo efectivo del 
empleo de embarcaciones auxiliares, parte proporcional que corres­
ponde al tren de dragado sobre el importe total de la conservación 
del plantel flotante, servicio y conservación de cañería. 

El renglón h) gastos generales, comprende la parte propor­
cional que corresponde al dragado, de los gastos generales de ad­
ministración, depósito, talleres y embarcaciones. Van incluidos en 
la misma cuenta los días de inmovilidad de dragas y embarcaciones 
por reparaciones ó cualquier otra causa. 

Dentro de los límites de trabajo de la embarcación, los gastos 
de direcció11, control, personal y varios (remolcador, lancha, etc.), 
son constantes cualquiera sea la intensidad de producción; los gastos 
de artículos y materiales, varían con las frecuencias de las interrup­
ciones del trabajo de la draga y con el tiempo de trabajo; cuando 
el rendimiento crece resulta también afectado pero en proporción 
menor. El gasto de carbón por metro cúbico dragado es menor 
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para los grandes que para los pequeños cubos. Las reparaciones de 
la embarcación y de la cañería son gastos que afectan también el 
costo del metro ctí.bico dragado; su influencia no puede precisarse 
con el aumentar del rendimiento, muy en particular la última, cuya 
conservación no es sólo función del trabajo sino también de los 
agentes exteriores y puede decirse que éstos (malos tiempos) influ­
yen más que aquél en término medio. A título informativo daré los 
valores correspondientes á los ejercicios vencidos de 1909 y 1910 
(de máximo rendimiento y mínimo de costo) para cada uno de los 
gastos clasificados como se ha visto. 

~-

1 DESIGNACIÓN DE LA CUENTA 

a) Dirección y control. 

b) Personal. .... o o o o o o o o o o o 

e) Artículos y materiales ... 

d) Carbón o o o o. o o •• o o o o. o o o 

AÑO 1909 

$ m/n 

26.563,11 

49.055,26 

15.058,64 

37.067,82 

AÑO 1910 

$ m/n 

22.463,05 

90.174,93 

10.187,95 

49.171,18 

e) Embarcaciones auxiliares 20.232,92 29.232,86 

f) Reparaciones. o o • o o o o o o o • 63.039,34 100.611,94 

g) Conservación cañería .. o o 8.668,43 14.675,03 

h) Gastos generales .. o. o. o o 75.108,70 87.096,14 

TOTALES •. o o o o o 294.794,22 4030613,08 

MEDIA 

$ m;n 

PORCENTAJE 1 

"/o 

7,02 

19,94 

3,61 

12,34 

240732,890 7,08 

81.825,640 23,43 

11.671,730 1 3,34 
81.102,420 23,24 

349.203,650 ~~,oo--[ 

Cubos totales dragados en el curso principal y vanos: 

Año 1909. o •• 2.708.010 m3 Costo del m3 ~~;.~~~2 

A 1) 3 644 958 3 e t d 1 3 
403·613•08 o 110 $ ,; ño 19 ( . . o • • m os o e m 3.644.958 = , ~n 

Agregando á este costo unitario neto de 0,11 en media, el 
incn·mento por servicio de amortización é intereses (5 % de interés 
y amortización en 15 años) que corresponde al capital invertido 
por draga ó sean 400.000 $ m/n; tomando por base los rendimientos 
prácticos estudiados de 550.000 m3 trabajando con compuertas ó 
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1.200.000 m3 con cañería fiotante, este incremento sería, siendo la 
anualidad correspondiente de 38.520 $ '%, los siguientes: 

Caso a) dragado compuertas p 
38.520 

0,070 $ n}il con 
550.000 -

Caso b) dragado cañería .... 
38.520 0,032 $ 'o/J, con p - 1.2oo.ooY 

quiere decir que: el costo unitm·io efecii1:o todo incluso, du­
rante los dos últimos años de ejercicio 1909-1910 ha sido de 
0,11 + 0,07 = 0,18 $ '% m3 en la primera forma de trabajo y de 
0,11 + 0,032 = 0,142 $ '% m3 en la segunda forma. 

El estndio comparativo de elementos de distinta potencia no 
ha podido hrwerse aquí experimentalmente de manera á poder fijar 
valores; esto no obstante, no es menos cierto que la experimentación 
en otros paÍ;;cs ha demostrado que la aplicación de las grandes 
dragas hacen factible económicamente la ejecución por vía admi­
nistrativa de los dragados, cualesquiera sea su importancia. Recor­
daré á este n•specto las observaciones hechas por los ingenieros de la 
«Mersey Board» sobre las dragas tipo «Üoronation» (3.000 toneladas) 
y <<Leviatha11" (10.000 toneladas) de las que resulta que el costo 
de ejercicio y por tanto el de la tonelada excavada y transportada 
disminuye con el aumento de la potencia y por consiguiente con 
el costo de loH elementos empleados. Al efecto, llevando sobre un 
sistema de ejes ortogonales: en abcisa las potencias, es decir metros 
cúbicos ó toneladas excavadas y en ordenadas los costos de material 
de plantel y costo de ejercicio para distintos tipos de elementos, 
Re obtienen dos curvas parabólicaR «Curva de ejercicio ó explotación» 
y <<curva de los costos», de las que las ordenadas de la primera 
1:arían menos rápidamente que los de la última, como es fácil verlo 
traduciendo en forma gráfica los elementos de análisis para el ele­
mento tipo qne estudiaré en seguida. 

A las ventajas de orden económico hay que agregar las de 
orden técnico, que representan estos elementos; que pueden eje­
cutar con suma rapidez la apertura de canales cualquiera sea su 
importancia, !'irviendo así de inmediato los intereses de la navegación 
y ayudando r•n la mejor forma la acción mecánica del agua al 
encauzarse ell los grandes cortos. La conservación de los canales 
dragados, si antes podía ser una objeción al método de regularización 
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por «dmgaje» bajo su faz económica, hoy se ve considerablemente 
disminnícla por el costo mínimo á que ha sido llevado el metro 
cúbico (le material extraído con la adopción de grandes dragas á 
succión que han permitido igualmente profundizar y mantener ca­
nales en las barras de los estuarios, sin recurrir á la construcción 
de los antiguos diques, que se creyeron obras indispensables y de 
cuyos trabajos son ejemplos típicos los accesos á los puertos de 
New-York y Liverpool. 

Por lo que respecta á los elementos empleados en el río Paraná 
y que he descripto en detalle, no creo que por lo menos para su 
primera sección, San Pedro -Rosario, se tenga hoy la embarcación 
tipo. Los progresos hechos en los últimos tiempos en la construcción 
de dragas á succión han sido sorprendentes y pasamos bruscamente 
de las dragas de 3.000 toneladas tipo «Coronation» á las de 10.000 
tonelad;Ls como la «Leviathan», hoy por hoy la draga más poderosa 
á flote. 

N o sólo al rendimiento hay que referirse en la elección de la 
draga tipo, sino que hay que consultar además las condiciones lo­
cales, que varían mucho dentro de las distintas secciones del río 
Paraná en sus 1.500 kilómetros desde · el Guazú á Posadas y aun 
dentro ele la zona de fondos de igual naturaleza desde el Plata 
hasta Corrientes por 1.086 kilómetros. 

N o creo que la draga futura del Paraná en sus primeras sec­
ciones deberá ser múltiple en sus formas de trabajo (draga universal); 
éste ha resultado ya perfectamente definido con los años de obser­
vación que se llevan y sólo debe pretenderse de la misma, un máximo 
de rendimiento, gran radio do acción y una forma tal de trabajo 
de manera que obstaculice lo menos posible al tráfico local, punto 
sobre el que llamo la atención y que ha obligado en algunas bajantes 
á reglamentado" aguas abajo de Rosario al dragarse con cañería 
flotanto á fin de que la acción del dragado mismo resultara eficiente. 
Este método parece ser de aplicación más indicada en los sitios de 
menor tráfico y debe reservarse el de la carga en depósito para los 
de tráfico intenso, pero compensando el menor rendimiento horario 
de esta forma de trabajo, disminuyendo el número de viajes al 
vaciad<>ro, es decir, aumentando las dimensiones del depósito y 
reduciendo á un mínimo el tiempo para ir, descargar y volver del 
vaciadero, adoptando al efecto una buena velocidad de marcha y 
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procedimientos rápidos para la descarga. Los elementos actuales 
deberían concentrarse en la 2a sección donde aun los creo aptos y 
suficientes; ellos bastarían para asegurar la conservación á 19' fijados 
por ley entre Rosario- Colastiné y Santa Fe. Para la sección aguas 
abajo de Hosario bosquejaré el tipo de draga que la experiencia 
de cinco afíos indica como más conveniente. 

Dimensiones aproximadas: eslora 90 á 95 metros; mal!-ga 13,50 
á 14 metros; puntal 6,50 metros; calado máximo en pleno arma­
mento, con carga completa de combustible para 30 días como mí­
nimo y depósito cargado con 3.000 toneladas, 4,50 metros. Este . 
último límite no podría excederse por cuanto la draga en cuestión 
habrá de operar en canales de 21' ó sean 6,40 metros en aguas 
mínimas. 

El depósito con una capacidad .máxima de 1.500 m3 á 1.800 
m3 deberá poderse cargar en 30 minutos con arena fina y compacta 
y se impondría por tanto á las centrífugas un rendimiento horario 
de 3.000 m3 de materia sólida con un margen de un 20 % fácil­
mente obtenible. 

Profundidad máxima de dragado hasta 18 metros por debajo 
del nivel del agua. 

La velocidad de la embarcación en pleno armamento, con 
carbón completo y las 3.000 toneladas de material en el depósito 
será de 18 kilómetros por hora con velocidad de corriente de 3 
kilómetros- hora, velocidad cuyo límite es el mínimo más conve­
niente . adoptado hoy, atento á disminuir las demoras para ir y 
volver del vaciadero. 

La draga será del tipo marino y casco cerrado dividido en 
el número necesario de compartimientos estancos de modo que su 
estabilidad quede asegurada aún con la inundación de dos cual­
quiera de ellos. Entre los mismos se dispondrán las puertas estan­
cos necesanas. 

La propulsión de la embar9ación se hará por medio de dos 
hélices accionadas por dos máquinas independientes del mecanismo 
dragador. Este comprenderá dos bombas centrífugas de manera á 
garantir el rendimiento horario de 3.000 m3 de material sólido con 
el menor número de revoluciones. Cada una de ellas será accionada 
por una máquina independiente de triple expansión y estará mu-
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nida de las cañerías y válvulas necesanas para trabajar en las tres 
siguient os formas: 

a) A;;pirar del fondo de la profundidad max1ma de 18 mf'­
tros y cargarse á sí misma (pozo) para luego ir al va­
ciadero y descargar por la;.; compuertas ó válvulas del 
fondo. 

b) Aspirar como en el caso anterior y refoular por cañería 
flotante. 

e) Aspirar el propio pozo y refoular a tierra por sobre el 
plan de cubierta, para el caso de ejecutarse rellenos en 
tierra. 

Dos caños de aspiracwn, exteriores al casco, deberán tener 
una lm1gitud tal (próxima á los 20 metros) que con la inclinación 
de 40° con la horizontal pueda dragarse á los 18 metros bajo el 
nivel del agua. Su unión con el casco será flexible y de sus extre­
mos, uno estará suspendido por una viga de suspensión que per­
mitirá ,.;u birle, bajarle (hasta la altura de la boca de aspiración) y 
retirarle dentro de la borda, y el otro estará unido por cable flexible 
de acero al guinche de maniobra. Habrá un guincho de maniobra 
independiente para cada caño, de manera á mantenerse en servicio 
dos jef<·s dragadores encargados de sondar continuamente las pro­
fundidades y dirigir el trabajo, descendiendo el caño á la profun­
didad necesaria para obtener el máximo de rendimiento y controlar 
el vacío que será acusado para cada bomba con vacuómetros dobles 
y vacnc'm1etros registradores. El rendimiento fijado deberá obtenerse 
con un vacío medio de 0,30 metros y velocidad media en el caño 
de aspiración 3 mjs. Cada caño de aspiración llevará una inyec­
ción propia que podrá hacerse por su extremidad inferior ó en un 
punto intermedio. El agua bajo presión podrá ser suministrada ya 
sea por un W orthington ó un sistema de centrífugas conjugadas. 
A objPto de prevenir enterramientos del caño de aspiración cuando 
trabaja ll(lo en arena fina las paredes del surco excavado se desmoro­
nan súl>itamento, es de aconsejarse la colocación de una camisa 
exterior al caño de aspiración y de una longitud tal de manera á 
sobrepasar en el caso más desfavorable, la altura máxima de la masa 
de arena capaz do desmoronarse, creyendo suficiente para el caso en 
estudio <tue la longitud de la camisa esté comprendida entre 1/4 y 
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1/3 de la total del caño. Con este dispositivo, aprisionado el caño 
por el material caído, el agua puede continuar afluyendo á la boca 
del caño de aspiración por el espacio anular comprendido entro el 
mismo y la camisa exterior; esto impedirá no sólo la precipitación 
brusca de la máquina motriz, sino que permitirá, aunque lenta­
mente, la aspiración del material caído y la obstrucc~ón total del 
caño con inmovilización del mismo; accidente sucedido ya en algu­
nas ocasiones y que ha obligado para facilitar su extracción, á 
efectuar un dragado próximo al mismo pero con otra embarcación. 
La existencia de dos caños permitiría on estos casos coadyuvar al 
salvamento de uno por la acción del dragado del otro; además, tal 
dispositivo permite atacar el fondo en mayor ancho, es decir, per­

mite operar en una gran extensión con el menor número de surcos, 
disposici1'm excelente aun partt los trabajos de conservación cuando 
la capa de material á extraer es de poco espesor. Con dos caños 
se asegunt además un servicio continuado, cuando por cualquier causa 
uno lÍ. otro de los mecanismos dragadores sufriera averías que lo 
inhabilitaran para el trabajo. 

El mecanismo para suspender el caño de aspiración será hi­
dráulico ó á vapor y permitirá también retirarlo al interior del 
casco, para reparaciones ó atracar á obras cualquiera. Se recomen­
dará para el caño la rigidez en las juntas, aconsejándose cubrejnntas 
simples á cuádruple remachadura. Hecho en dos mitades, para la 
inferior so adoptará un espesor mayor. 

Las bombas con sus cuerpos de acero fundido ó laminado 
tendrán ::;us chapas de desgaste y reunirán además de las condicio­
nes especiales de trazado que deben presentar las centrífugas des­
tinadas á aspirar y refoular mezclas de agua y arena, trazado que 
garanta d máximo de efecto tanto en la aspiración como en la 
impulsión, todas· aquellas características inherentes á bombas des­
tinadas á trabajar en arena, como ser ejes protegidos, inyección de 
agua deniro de los prensa-estopas, etc. El cubo y porta palas será 
de acero fundido. Las palas deberán poderse reponer fácilmente 
y el diámetro en correspondencia de las mismas será tal de manera 
á obtener una velocidad pe.riférica de 14 á 15 metros por segundo, 
valor fijado por los americanos (50') como el más conveniente y 
verificada por nosotros en nuestras actuales dragas. 
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A objeto de la remoción de cuerpos extraños que pueden ha­
berse introducido durante el funcionamiento, lo que es corriente, ó 
para efectuar el cambio de paletas ó verificar inspecciones para re­
conocer el estado de conservación de las chapas de desgaste, es 
menester que los cuerpos de bomba tengan una parte central fácil­
mente desmontable. Para facilitar la entrada del material dragado, 
la boca de aspiración será complet.amente libre, á cuyo efecto el eje 
porta-hélice no se prolongará más allá de la rueda misma, como su­
cede cuando quiere darse un apoyo del mismo lado que por el que 
se efectúa la aspiración. 

Las dimensiones. y el número de revoluciones de las centrífu­
gas serán las necesarias para obtener el rendimiento fijado. En par­
ticular, las ü.ltimas deberán reducirse á un mínimo no mayor de 150 
revoluciones por minuto. 

Cada bomba podrá aspirar y refoular al depósito ó cañería 
flotante independientemente. En el primer caso, refoulando al depó­
sito, cada bomba podrá hacerlo indistintamente por uno ú otro de 
los dos caños de descarga lo:Qgitudinales que existirán en corres­
pondencia del eje del mismo. Refoulando por cañería flotante, la 
unión de ésta con la draga se efectuará por la popa por convenien­
te junta esférica ó codo flexible, cables de seguridad etc. Los caños 
de descarga en los tramos correspondientes á la draga misma, ten­
drán en longitud el menor desarrollo posible y ofrecerán pocos cam­
bios bruscos de dirección. 

Saliendo de las bombas, la mezcla de agua y arena podrá 
descargarse en el pozo por medio de dos caños longitudinales y que 
corran paralelamente según el eje del mismo. La sección de estos 
dos caños debe ir aumentando gradualmente de popa hacia proa 
de manera á disminuir la velocidad de la mezcla y evitar el choque 
brusco contra el mamparo de proa. Esta disposición es factible 
usando la sección rectangular, pudiendo entonces ambos caños tener 
común la pared intermedia. Para impedir el desgaste del fondo de 
los mismos por la acción erosiva de la arena, se les proveerá de 
un inducido de cemento de 0,03, á 0,05 m. de espesor. Para per­
mitir la repartición del material en el pozo lo más uniformemente 
posible, estos caños estarán provistos en· su parte inferior de pe­
queñas compuertas maniobrables desde cubierta. Cada centrífuga 
podrá refoular por uno ú otro de los dos caños ó por ambos á la 
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vez según convenga. Dispositivos especiales de válvulas permitirán 
refoular el material sobre el plano de cubierta aspirándolo del de­
pósito mismo para el caso de ejecutar rellenos. Para favorecer la 
aspiración llel material en tales casos, hay que mezclarle con agua, 
la que se admitirá del exterior por válvulas colocadas con tal ob­
jeto en el mamparo de proa del depósito. Interiormente se dispon­
drá además dos cañerías generales distribuidoras con ramales que 
pueden proveer al pozo en determinados casos, agua bajo presión. 
Creo conveniente se adopten igualmente dispositivos análogos para 
poder efectuar inyecciones de agua bajo presión exteriormente y á 
lo largo del casco para permitir zafar fácilmente en· casos de vara­
duras, que suelen ser frecuentes cuando se dragan canales estrechos 
y el río encuéntrase en aguas bajas. 

Para acelerar la descarga del material cuando se trabaja con 
las compuertas ó válvulas del pozo se puede utilizar agua en can­
tidad suficiente provista por las mismas centrífugas que la refoulan 
por los dos conductos generales de descarga y que luego la distri­
buyen por cañería especial á los distintos compartimientos en que 
se encuentra dividido el pozo. 

Para obtener una decantación rápida de la arena al descar­
garse en el depósito, es necesario que la velocidad de la mezcla sea 
reducida en lo posible, lo que puede conseguirse cerrando el pozo 
sobre el plan de cubierta y formando con dos mamparos longitu­
dinales, un depósito superior para que el agua de la mezcla quede 
en quietud y luego pueda hacerse escapar por vertedores ó con­
ductos especiales. Es éste un dispositivo que ha dado excelentes 
resultados eu la «Leviathan» y al que debe prestarse atención, pues 
en la forma actual de trabajo una vez llenado el depósito, el agua 
en exceso mientras se va completando aquél con material, vierte 
por ambos costados por sobre el plan de cubierta arrastrando gran 
porcentaje de material que alcanza el 10- 15 üfo. El dispositivo 
indicado pnmite reducirlo sólo á un 3 ó 5 üfo. 

La de.scarga del depósito deberá efectuarse de la manera más 
rápida y segura. El tipo ordinario de compuertas accionadas hidráu­
licamente, ha sido reemplazado con ventajas por válvulas hidráulicas 
patente Lyster, que aplicadas á la «Leviathan» han permitido des­
cargar las 10.000 toneladas de material en solo 10 minutos. A este 
efecto los compartimientos ó celdas del pozo presentan sección cua-
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drada en correspondencia del puente superior hasta una cierta pro­
fundidad, para luego continuar con cierta pendiente hasta el fondo, 
á manera de silos, para terminar en correspondencia de la abertura 
de descarga con diámetro variando entre 1,20 metros á 1,50 metros. 
Cada vúlvula accionada por cilíndricos hidráulicos independientes, 
tiene una carrera vertical de 1 á 1,20 metros. La inclinación de las 
paredes junto á la acción disolvente del agua suministrada en abun­
dancia durante la descarga por las centrífugas mismas como se ha 
dicho, contribuyen á acelerarla dentro de límites muy favorables. 

Atonto que la provisión de combustible es una de las cues­
tiones que mayormente han dificultado el servicio de aprovisiona­
miento, para la draga tipo que se propone se exigirá una capacidad 
máxima de carboneras para un trabajo continuado de 30 días como 
mínimo ó sea, podrán almacenarse unas 500 tonelndas de combus­
tible. 

N o entro en el análisis de los mecanismos accesorios é insta­
laciones complementarias de toda embarcación de la naturaleza de 
que se trata, por no encuadrar dentro de los límites de este trabajo, 
tanto más que me he propuesto sólo bosquejar el tipo de la draga 
futura para su utilización con eficacia en la primera sección. Veamos 
la parte económica de su adquisición y analicemos el costo del 
metro cúbico dragado, adoptando la misma clasificación de gastos 
que han servido de base para fijar el costo efectivo del metro cúbico 
excavado con las actuales dragas de succión en servicio. 

Ante todo analizaré lo que llamaré 1·endimiento práctico de la 
embarcación, base esencial del análisis y que indudablemente no 
es en general el rendimiento del contrato obtenido en determinadas 
condiciones. En el río Paraná para las distintas clases de material, 
dichos rendimientos han variado en media en la relación 1: 2, quiero 
decir con ello que, en determinados casos correspondería á las bombas 
un rendimiento doble del fijado. 

Supondremos el turno establecido de 12 horas diarias de servicio 
y contaremos solamente sobre un rendimiento medio práctico afec­
tando de un f>O % al fijado para la draga trabajando en condiciones 
normales. Es éste un coeficiente sobre el que debe prestarse mucha 
atención y que ha resultado aún más elevado en nuestras actuales 
dragas, donde el tiempo medio para llenar el depósito de 500 m3 
ha oscihtdo entre ()h 35m y 1 h ()(Jm, no obstante poder hacerlo con 
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material apto en solo Oh 25m. Por tanto, el rendimiento fijado para 
la draga tipo de U:iOO m3 en 30 minutos lo consideramos obtenido 
en Oh 45111 y contando con Oh 30 minutos como tiempo de demora 
para ir, descargar y volver del vaciadero (tiempo medio obtenido 
en cuatro años do trabajo con vaciadero á 2.000 metros término 
medio) tendremos que el ciclo completo lo consideraré cerrado en 
1 h l:Jm, por lo que podrán ejecutarse contando con un pequeño 
margen para imprevistos, nueve viajes completos por día de 12 
horas de trabajo ó sean 13.500 m3 por día. Trabajando con cañería 
flotante, el tiempo perdido por demoras en maniobra de la misma, 
toma de posición etc. puede considerarse un 25 % del total de trabajo, 
de manera que sobro las 12 horas podrán contarse con 9 horas 
efectivas, á las que con un rendimiento fijado en 1.500 m3 en Oh 45m 
corresponden á 18.000 m3 diarios. Debo hacer presente que este 
valor es algo bajo, pues cuando se llena el depósito, el exceso del 
tiempo empleado para llenarlo sobre el que correspondería al ren­
dimiento efectivo de la centrífuga, es debido en gran parte en 
nuestras actuales dragas á la pérdida de material por desbordo, 
causa que no existe trabajando con cañería, razón por la que mejoraré 
dicho re.nrlimiento en un 10 % (coeficiente medio de pérdida por 
desborde) es decir, lo fijo en 20.000 m3 diarios. 

Sup~>niendo aún 22 días efectivos de trabajo mensual teniendo 
en cuenta los domingos y la recorrida anual que deben sufrir estas 
embarcaciones para su buena conservación fijado en 4) días como 
mínimo, tPndremos que podrá contarse mensualmente con un rendi­
miento pní.ctico para la draga tipo de 297.000 m3, digamos 300.000 m3 

con el primer método de trabajo y 440.000 m3 con el segundo. 
El análisis lo haré, pues, en base á los rendimientos prácticos 

fijados. 
El costo de la embarcación tipo en estudio puede valuarse 

en 350.00( J $ oro ó sean 795.445 $ '%, digamos 800.000 $ m/n, valor 
que puede considerarse exacto atento el costo de las adquiridas 
últimamente y destinadas al dragado de la barra de Punto Indio, 
cuyas características son próximas de las que corresponden á la 
draga tipo en estudio. 

Supondremos la vida de la draga con un límite máximo de 
15 años, que no es exagerado tratándose de material que explota 
el Gobierno y que siempre puede afectarse de un ·mayor plazo 
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para sn amortización. El serv1c10 de amortización é intereses, su­
poniendo aquélla á efectuarse en 15 años y éste de 5 % anual so­
bre el capital de adquisición de la embarcación ó sean 800.000 $ '%, 
están ropresentados por una anualidad de 77.040 $ n}{1 • 

Por otra parte, el gasto mensual de la embarcación puede 
considerarse así: 

Personal: 

1 Inspector permanente. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 350 $ mfn 
1 Capitán ................................... 300 » 

2 Jefes dragadores á 200 $ cada uno . . . . . . . . 400 >> 

1 Contramaestre ............................. 140 » 

10 :\Iarineros á 80 $ cada ~mo. . . . . . . . . . . . . . . . 800 >> 

1 1er maquinista ............................. 300 >> 

200 )) 
150 )) 

2 Cabos foguistas á 100 $ cada uno .......... 200 » 

H Foguistas á 80 $ cada uno ................. 610 >> 
1 Cocinero á 80 $ . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 80 » 

1 Ayudante cocinero á 70 $ . . . . . . . . . . . . . . . . . 70 >> 

1 :\Iozo á 70 $. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 70 >> 

JJ;[aterial: 

Carbón á razón de un consumo medio de 20 to­
neladas por día efectivo de trabajo (22X20= 
440 T) y varios 500 T. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 9.000 $ mfn 

3.7oo $ m1n 

Aeeite y materiales varios 30 Ofo ............. 2.700 >> 11.700 >> " 

Embarcaciones auxiliares: 

1 Remolcador, gasto mensual (personal y ma-
terial) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1.300 $ mj11 

1 Lancha, gasto mensual (personal y material) 450 )) )) 1.750 )) )) 
-----

TOTAL ....•..... 17.150$ rnfn 

Hemos visto por los balances apuntados que ·estos gastos re­
presentan sólo un 50 % del total que afecta al dragado, por lo 
que computando en otro tanto los renglones: «Reparaciones>>, «Üon­
servaci(ín CañerÍa>> y «Gastos Generales>> el gasto mensual de la 
draga tipo sería de 34.300 $ n){,, digamos 35.000 $ nx;. 
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Por tanto :-:e tendrían como gasto anual agregando aún el 
servicio de amorLización é intereses del material plantel: 

Anualidad (amortización é intereses) . . . . . . . 77.0±0 $ mfn 

Gastos según detalle 35.000 x 12 . . . . . . . . . . . . 420.000 >> » 

TOTAL .....••.. 497.040 $ mfn 

Rendimientos prácticos previstos anualmente: 

Trabajando con depósito m3 13.500 x 22 x 12 = m3 3.564.000 

cañería flotante » 20.000 x 22 x 12 = » 5.280.000 

Costo por metro cúbico dragado, correspondiente á la draga 
tipo prevista : 

497.040 
Con depósito 

3
.
564

.
000 

= 0,139 $ m~. 

497.040 
Con cañería 

5
.
280

.()()() = 0,094 $ Jo/u. 

Como se ve, pues, con el empleo de dragas modernas que la 
industria pone á nuestro alcance, el costo del m3 de arena extraído 
á succión, incluído el servicio de amortización é intereses del ca­
pital invertido en la adquisición del material y los renglones «re­
paraciones y gac-;tos generales», oscilará alrededor de 0,10 $ m~ 
el m3, es decir, nn 35 % más económico que el obtenido en los dos 
años de ejercicio más favorables 1909-1910. 

Con este análisis que he justificado en todas sus partes por 
los datos numéricos expuestos, he querido evidenciar la conveniencia 
de la adquisición de elementos poderosos para conseguir fácil y 
económicamente la profundización y conservación de los pasos del 
río Paraná en sn primera sección. 

La faz ecouómica que representa la adquisición de tales ele­
mentos no sólo refiérese á la obtención de un precio unitario bajo 
para la unidad do material excavado y transportado, sino que 
también ello permitiría además la rapidez y oportunidad en la 
apertura de camdos artificiales, dos nuevas ventajas de orden esen­
cialmente técnico económica; la primera, aumentando por así decirlo la 



76 SECCIÓN TÉCNICA 

influencia del factor natural, acción mecánica del agua, base del método 
mismo y favoreciendo de inmediato los intereses de la nagevación; 
la segunda, permitiendo una utilización má.s juiciosa del material, 
es decir, haciéndolo trabajar sólo en determinadas épocas; río, bajo 
el nivel de aguas medias (junio á septiembre) que es cuando la 
acción del dragado resulta más eficaz. Con efecto, atento el ren­
dimiento de las actuales dragas en servicio, los trabajos de dragado 
son continuados durante todo el año, aunque no con el total del 
material, se preparan los canales entre el nivel de aguas altas y 
medias y llegado el período crítico se atiende pura y exclusiva­
mente á la conservación de aquéllos. Los trabajos del primer pe­
ríodo son de eficacia relativa cuando se trata de la apertura de 
canales nuevos, y d!:' eficaéia casi nula cuando se trata de conser­
vación; con el río próximo al estiaje, es sólo cuando la acción del 
dragado es verdaderamente eficaz y para ejecutarlo en tan corto 
lapso de tiempo, podría contarse en media con sólo tres meses por 
año, junio á septiembre y algunas veces hasta noviembre y diciem­
bre; ello exige, pues, elementos poderosos como el descripto y cuyo 
tipo pregono. 

Con dos dragas sería factible no sólo la conservación á 21' á 
Rosario trabajando sólo un 30 % del afw, sino aun su profnndi­
zacwn y conservación á 25', primera etapa de la futura y no lejana 
de 30' á la que se llegará cuando sea factible la navegación á tal 
límite entre el Océano y las aguas hondas del Paraná de Las 
Palmas. 

Para la sección Rosario- Santa Fe- Paraná creo aptas y sufi­
cientes la concentración de los elementos actuales que no sólo 
permiten una conservación fácil de los 19' como determinante á 
dichos puertos en aguas mínimas, sino que aun permitirían asegu­
rarla á ~1', límite que conceptúo conveniente atento que los puertos 
allí construidos y á construirse han sido establecidos en base á 
20' ing 1 eses. 

Para la sección Paraná- Corrientes ( 600 kilómetros) en la que 
según hemos visto preséntanse pasos con profundidades mínimas 
de 4'6" á 5' que en bajante aumentan naturalmente hasta 6' y 6'6" 
al encanzarse las aguas en la depresión de la barra ó alto fondo, 
sección para la que se ha fijado . por ley la profundidad mnnma 
de 10' ingleses ( 3,05 metros) á realizar, es aún aplicable el dragado 
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por succión por continuar siendo de constitución arenosa el lecho 
del río. 

Como hasta la fecha no se ha iniciado trabajo alguno de ca­
nalización general en este tramo ni se tiene elementos para ello, 
creo conveniente indicar las características á que debieran respon­
der los elementos á adquirirse: 

Eslom y manga subordinadas á la condición de obtener para 
la embarcación un calado máximo de 6' á 6'6" en pleno armamento, 
con carga completa de combustible, factor al que deberá prestarse 
capital atención, por cuanto el aprovisionamiento del mismo se hace 
tanto más < lifícil y costoso cuanto más se alejan los sitios de tra­
bajo de los centros de gravedad del sistema. 

No re:mltando ya conveniente en las dragas automotoras por­
tantes los <lcpósitos menores de 500 m3 de capacidad por el poco 
tiempo que requieren para su carga, lo que implica á su vez una 

·mayor pérdida de tiempo en la maniobra de ir, descargar y volver 
del vaciadero por el mayor número de viajes; y como conservando 
el tipo de <lraga con pozo con el volumen mínimo más conveniente 
de 500 m3 se requiere nn mayor desplazamiento de unas 750 á 800 
toneladas, lo que equivale á aumentar el calado y llevar las demás 
dimensione,; eslora y manga fuera de los límites prácticos; teniendo 
presente . que además, atento las características locales necesítase 
una embarcación fácilmente maniobrable y que la adopción del 
depósito dPntro de las dimensiones dadas trae como consecuencia 
reducir á nn mínimo el volumen para las carboneras, creo que al 
adoptarse Pl tipo de draga para el Paraná Superior deberá deter­
minarse sólo por el empleo de cañería flotante como medio único 
de dragado. Suprimido el pozo, la provisión del combustible podría 
llevarse á 1100 toneladas que permitiría fácilmente un trabajo con­
tinuado de dos á dos y medio meses sin interrupción a~guna. 

El casco sería cerrado y el caño de aspiración exterior al 
mismo uni<lo por junta especial de cuero flexible. Con la inclina­
ciórt máxima de 45° deberá tener una longitud tal para poder as­
pirar á una profundidad máxima de 11 metros bajo el nivel del agua. 

La bomba centrífuga, única con un rendimiento de 1.500 m3 
por hora, snría accionada por una máquina de triple expansión, uti­
lizada igualmente para la propulsión de la embarcación que sería 
á una sola hélice garantizando una velocidad máxima de 10 nudos 
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por hora. El embrague de la máquina con la hélice ó bomba de­
berá hacerse de una manera rápida y segura. 

La ¡'mica forma de dragado con este tipo barco sería aspirar 
á la profnndidad fijada y refoular por cañería flotante. El rendi­
miento indicado para la bomba lo sería en base á una distancia 
máxima . de «refoulemenb de 300 metros y 5 metros de altura. V e­
locidad dn «refoulement» de la mezcla 3,50 á 4 m/s. Para tener 
en servicio la mayor longitud de cañería con el mínimo de resis­
tencia, propongo el tipo con caño de descarga de sólo 0,55 metros 
á 0,60 mdros de diámetro, sostenido por flotadores dobles con sus 
extremidades en forma de casquete esférico. El caño de descarga á 
alto nivel con uniones flexibles de cuero como las ya estudiadas 
con sus tensores, resortes, cadenas de seguridad, etc. 

Se tendrá además una inyección auxiliar para el caso de tener 
necesidad de disgregar el material para facilitar su aspiración. Se 
empleará al efecto una bomba Worthington ó sistema de centrífu­
gas conjugadas que puedan suministrar agua -bajo la presión de 
50 kg.-cm2 por medio de un caño de 6" que termine en una cámara 
de agua en la extremidad inferior del caño de aspiración. Esta 
inyección podrá igualmente hacerse exteriormente al casco para el 
caso de varaduras, que serán frecuentes atento á que deberá manio­
brarse en canales estrechos con ancho máximo de 60 metros. 

El « refoulement » se efectuará por la popa de la draga de 
manera que la cañería pueda disponerse hacia babor ó estribor 
según convenga. La unión de éste con la draga se efectuará por 
conveniente junta esférica ó codo flexible, cables de amarre y de 
seguridad, etc. 

Con dos embarcaciones de este .tipo, con las que podría con­
tarse asegurado un rendimiento práctico diario de 12.000 m3 con­
tando sólo sobre 9 horas efectivas de trabajo y afectando aún el 
rendimiento de la centrífuga de 50 %, como se ha visto práctica­
mente, sería fácil la obtención y conservación de un canal de '10' 
en aguas mínimas sobre los 8 kilómetros de pasos acumulados que 
se tienen entre Paraná y Corrientes. Un análisis análogo al ya 
efectuado hace ver que el costo del metro cúbico dragado con tal 
tipo de embarcaciones oscilaría alrededor de 0,12 $ m¡{¡ incluído 
amortización é intereses del capital invertido. 
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El Paraná aguas arriba de Corrientes (Km. 1208) hasta la 
Confluencia (río Paraguay y Alto Paraná) (Km. 1240) y al mismo 
Alto Paraná desdo Confluencia hasta los pasos del Abra Km. 1325, 
presenta n ú n pasos de fondo arenoso, encontrándose en la última 
parto sólo restingas de piedras en las costas y piedras aisladas. En 
este tramo sería aún factible la misma forma de dragado por 
succión. 

Desde Mbacarayá aguas arriba de Ituzaingó hasta Isla Per­
dida, unos 28 kilómetros antes de llegar á Posadas en el tramo 
que podría llamarse de los pasos y rápidos, se tiene la serie de 
pasos cuya rectificación quizás lo permitirían con ventajas las des­
rocadoras tipo «Lobnitz» á doble trépano con peso máximo de 15 
á 20 toneladas y 120 á 150 golpes-hora, y digo quizás, por cuanto 
en general se trata de roca basáltica, sumamente dura y de clivaje 
muy irregular, en que la practicabilidad de tal sistema aun admite 
interrogante no obstante el aumento de peso dado últimamente a 
dichos trépanos y dureza especial de las puntas preparadas ex pro­
feso. De más seguros resultados sería su aplicación en las areniscas 
guaraníticas que también se encuentran y en cuya clase de mate­
rial en los canales de Suez y de Mánchester se han obtenido ren­
dimientos de 10 á 12 m3-hora. 

N o habiéndose aún llevado á cabo experiencias en tal sentido, 
hay que esperar el resultado de ellas para dictaminar en definitiva, 
y creo debe comenzarse por este método antes de recurrir al em­
pleo de minas superficiales ó preparadas con perforadoras eléctricas 
ó á aire comprimido, cuya economía está lejos de alcanzar los 
límites obtenidos con perforadoras Lobnitz. Contando con un ren­
dimiento ele 10 m3-hora, empleo de una draga á rosario para ex­
tracción de los detritus, transporte de los mismos en chatas y des­
carga en tierra con grúas puede estimarse, prima facie, el costo del 
metro cúbico excavado y transportado. en 2,50 $ '% así descom­
puesto: trituración de la piedra (caso de arenisca) 0,60 á 1,00 $ m¡,; 
dragado á cangilones y transporte en chatas O, 70 $ nYn atento 
á emplearse pequeñas dragas de 150 'á 200 m3-hora; descarga en 
tierra 1,00 $ n}{.. Este último renglón podría desaparecer en 
algunos casos. Como he dicho, á este respecto deben aún llevarse 
á cabo experiencias metódicas que no sólo tiendan á la verificación 
de la aplicabilidad de los actuales elementos, sino que estudien las 

• 
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· modificaciones á aportarse á los mismos atento las características 
locales. Resuelto este problema, la navegación á Posadas sería un 
hecho sin inconveniente alguno y sin recurrir por cierto á ninguno 
de los métodos de canalización cuya ejecución económica no lo 
permiten las condiciones actuales. 

Dando por terminado este importante parágrafo al que he 
qut>rido dedicar especial atención, pasaré al estudio de los elemen­
tos empleados para la demarcación de la ruta de navegación en las 
distintas secciones y haré especial mención de los elementos tipos 
que conceptúo más conveniente, atento las características de las 
mlf.lmas. 

BALIZAMIENTO-SISTEMA ADOPTADO-TIPO DE MATERIAL EN SER­

VICIO-USINA DE GAS-ORGANIZACIÓN DEL SERVICIO DE INSPECCIÓN­

COSTO-Terminando el programa que me he impuesto al abordar el 
vasto tema que esta comunicación comprende, no puedo hacerlo sin 
exponer, aunque sea sucintamente, los sistemas de balizamiento 
adoptados para la demarcación de la ruta general de navegación 
de esta gran arteria, consultando las características de sus distintas 
secciones, modalidades de su navegación etc. Daré á conocer el tipo 
de material empleado como así también el que se conceptúa como 
más conveniente para determinadas secciones, organización de los 
distintos servicios que competen al mismo, gastos de explotación etc. 

Consultando la naturaleza del tráfico y necesidades de la na­
vegación, la misma letra de la Ley 4170 iniciadora de los trabajos 
de mejoramiento de nuestro sistema fluvial, especificaba ya el esta­
bleeimiento del balizamiento luminoso en los tramos á profundizarse 
á 21' y 19', es decir, para los frecuentados por la navegación de 
ultramar hasta los puertos de Rosario, Diamante, Santa Fe, Colastiné 
y l'araná y determinaba el balizamiento común para el tramo de 
10' entre Paraná y Corrientes. Necesidades sentidas han obligado 
á prolongar el primero hasta Esquina y el segundo hasta Posadas, 
pudiendo desde ya anticipar que los beneficios del balizamiento 
luminoso se harán sentir para el año próximo hasta Corrientes, á 
1.100 kilómetros de la desembocadura, teniéndose ya al efecto con­
tratado el material necesario. Al balizamiento de la ruta general de 
nayegación, cabe aún agregar el de las distintas rutas secundarias 
en las que se ha establecido también balizamiento común, como así 
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también los hali:~:amiontos especiales de los ríos Gnal0guay, Coronda, 
y Lagunas de San Pedro y San Nicolás. 

Se tiene, pues, establecido en la focha un servicio mixto de 
hali'!":amionto <'omún -luminoso entre los Kms. 280 (San Pedro) 
y 8GO (frente Esquina), es decir, en una longitud de oSO kilómetros y 
sólo balizamieu1 o común entre Esquina y Confluencia (Kms. SG0-1.240) 
y Confluencia- Posadas (Kms. 1.240-1.583). 

Clasificado por secciones se tiene fondeado el siguiente mate­
rial en la fecha,: 

BALIZAMIENTO CURSO PRINCIPAL 

1 
~~ 

TOT~~-~~ D[SIGNACIÓN DE LAS SECCIONES '"" '1 l '"" """' LUMINOSAS TOTAL Tipo~~ Tipo ~r~~;~ ~-
1 

: 
1 

Sección Paranú Inferior. ..... 3!) lG ' ! - - - --~ 

» )) ;\fedio ... 28 - 3G 
', 

10 ¡ - -. ". 
1 

)) )) Superior .... 12 79 56 - - -
1 

1 
)) Alto Paraná .... .... - - - -

1 
:.lG H3 

Para el b:tlizamiento mixto com{m-luminoso corresponde á la 
Sección Paran{¡ Inferior una densidad de 2,5 hoyas por cada 1 O 
kilómetros do río; para las Secciones Paraná Medio y Superior 
dichos coefieieJJ1t•s son G,4 y 1,1 respectivamente. Al Pan:tná Su­
perior (Esquina- Confluencia) y Alto Paran á corresponde al baliza­
miento común una densidad de 0,7. 

BALIZAMIENTOS ESPECIALES 

1 
DESIGNACIÓN 

1 ---
Laguna San Pedro .......................... . 

Nicolás . . . . . . . . . . . . . . . . . . ....... . 

R.ío Gualeguay . 

>> Coronda ... 

Laguna Coronda .............................. . 

Río Paraguay . 

BOYAS COMUNES 

Tipo A Tipo C 

1 

8 

3 

6 

7 

5 

5S 

as 
7 

TOTAL 

133 
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Se ha optado por un tipo de balizamiento mixto atento razones 
de economía, sin que ello importe por otra parte inconveniente 
alguno, pues, con efecto, en los canales artificiales dragados las boyas 
comunes hacen función de señales complementarias y las lumi•osas 
sobre un solo veril ó alternas en uno y otro veril una por cada 
acceso son más que suficientes para demarcar los límites del canal 
dragado ó del mal paso. Los beneficios del balizamiento luminoso 
se han extendido no sólo á los malos pasos, sino también á todas 
aquellas travesías en que el navegante por la longitud de la misma 
queda sin guía natural al pasar de una á otra costa, en particular 
durante ttoches obscuras en que una deriva cualquiera ó mal rumbo 
(las travesías se hacen en general á rumbo saliendo de puntos 
conocidos de una costa) puede conducir al navegante del canal al 
banco seco por sólo pocos metros. 

Para los canales establecidos al largo se ha adoptado el bali­
zamiento bilateral, es decir, demarcación de ambos veriles; el barco 
enfila en tales condiciones al eje del canal con mucha facilidad, la 
conservación no es costosa. Por el contrario, en las travesías ó ca­
nales en travesía se prefiere el balizamiento unilateral, es decir, la 
demarcación de una línea (dirección) que puede ser un veril en el caso 
de un ca11al artificial dragado, optándose siempre por el que queda aguas 
arriba do la ruta demarcada ya sea navegando hacia aguas arriba ó 
hacia agnas abajo. A este tipo corresponderán, pues, siempre líneas 
rojas, qno se dejarán á estribor remontando el río ó á babor bajando. 
Las travesías con agua suficiente, se indican con una sola boya, 
las direceiones son dadas por ésta y puntos fijos de ambas costas; 
es condir:ión indispensable para este caso que, desde la boya aun 
en noches oscuras puedan distinguirse las costas á uno y otro lado, 
lo que Citsi siempre es factible atento á que la longitud de la tra­
vesía quPda dividida en dos por la boya misma. Los balizamientos 
unilateralos hacia aguas arriba en los trechos de ruta en travesía, 
tienden sólo á una mejor conservación del material, pues á estable­
cerlos aguas abajo, á causa de la deriva del barco por efecto de. 
las corrimttes transversales, peligran ser embestidas las señales fon­
deadas en tal forma. 

El balizamiento unilateral es un balizamiento incompleto y no 
debe adoptársele cuando existen bancos altos aguas abajo aun en 
detrimento de la conservación del material mismo, pues en general 
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los prácticos no entienden el tomar direcciones paralelas, á una di­
rección demarcada y para su seguridad requieren calles de boyas 
como vulgarmente les llaman á los balizamientos bilaterales. 

La navegación con remolques á popa y sobre todo con remol­
ques múltiple!' en doble fila y doble hilera acodada, es el enemigo 
terrible de lo!' balizamientos bilaterales; en general el segundo re­
molque origina averías por deriva y mal gobierno; á ellos son im­
putables las que se experimentan en las mayorías de los casos y 
para la navegación en tal forma convendría el establecimiento de 
sólo balizamientos unilaterales. Como se ve, pues, la forma más con­
veniente de establecer un balizamiento dado, está muchas veces en 
contradicción con los intereses que ha de servir, cuando se consul­
tan á la vez razones técnicas y económicas. 

Por decreto de septiembre 22 de 1900 se reglamentó definiti­
vamente el si,.,tema de delineación de nuestros ríos navegables en 
base á las Convenciones Internacionales vigentes, teniendo en cuenta 
los varios casos de balizamiento que se pueden presentar, indicando 
para las boyas y balizas los colores, inscripciones y demás indica­
ciones útiles que deben llevar. 

Las prescripciones generales de este balizamiento son las si­
guientes: Navcgaeión diurna. Viniendo del mar ó remontando el 
curso de los ríos, las boyas ó balizas que deben dejarse á babor irán 
pintadas de nngro; las que deben dejarse á estribor se pintarán de 
color rojo y las que indiquen bifurcación, es decir, que se las pueda 
dejar indiferentemente á babor ó estribor, irán pintadas de negro y 
rojo en fajas alternadas. 

La inscripción y numeración de boyas y balizas serán hechas 
con caracteres blancos y en las últimas se pintará también de blan­
co la parte que quede debajo de las mayores creci"entes. En las 
boyas y baliza" que indiquen el hidrometraje las cifras correspon­
dientes irán precedidas de la abreviatura Km. 

Para la navegación nocturna. se encenderán luces verdes ó 
blancas fijas en las balizas y boyas de babor y luces rojas en la 
de estribor. 

El color verde de día y luz verde intermitente por la noche 
se ha reservado para las boyas de peligro. La luz blanca intermi­
tente por la noche corresponde á boya de bifurcación. 
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Las distintas boyas en uso responden á las siguientes carac­
terísticas (véase planos que se acompañan). 

Boya luminosa. Hasta la fecha se tiene un tipo único de boya 
luminosa, de las llamadas á fondo plano y constituída por las si­
guientes partes: 

a) U na linterna con dióptrica de 200 milímetros y 7 ele-
mentos. 

b) Un soporte ó pilón para la misma. 
e) Un cuerpo de boya tronco-cónico de 5 m3 capacidad. 
d) Un contrapeso de fundición de 670 kilogramos de peso. 

Las linternas en uso son á luz fija ó á luz intermitente, pu­
dienr lo en este último caso ser arregladas de manera á poder 
funcionar con la intermitencia ó sin ella. Estas ú1timas linter­
nas además del regulador de presión comportan un interruptor 
especial para dar las alternativas de luz y obscuridad y cuyo pe­
ríodo no puede fijarse á voluntad. Las linternas á luz fija compor­
tan nn solo pico y las intermitentes además del quemador corriente 
llevan un pico piloto (veilleuse) de consumo reducido. El regulador, 
es dul tipo de membrana de cuero flexible y reduce la presión del 
gas desde los 7 kg.-cm2 á que se encuentra comprimido en el in­
terior del cuerpo de la boya, á la presión necesaria y conveniente 
para quemar, presión que varía con la naturaleza del gas empleado. 
Una lente dióptrica cilíndrica compuesta de 7 elementos y 200 milíme­
tros de diámetro concentra los rayos del foco y los envía sobre el hori­
zonte según un haz de rayos paralelos. La visibilidad puede valuarse 
en media á razón de 11,3 km. para luz blanca; 5,70 para luz ver­
de y 6,70 para luz roja con atmósfera clara y observadas desde el 
puente del balizador. El gas llega á la linterna desde el cuerpo de 
boya, por medio de un tubo flexible de cobre de alta presión y 
8 mm. de diámetro. 

La linterna y regulador de preswn están construídos de ma­
nera que ni el viento ni la marejada pueden apagarla ó impedir 
su funcionamiento. La circulación del aire y eliminación de los pro­
ductos de comb1;tstión ha sido prevista con todo detalle y seguridad. 

La linterna por medio de una brida y cuatro bulones encuén­
tra"e unida al pilón de forma piramidal trunca, pilón formado por 
cuatro montantes angulares y flejes de contraventamiento. Este pi-
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lón lleva una plataforma para la inspección de la linterna y nna 
barandilla dP seguridad. Por su base encuéntrase unido al cuerpo 
de la boya por bulones cónicos y con una altura de 2,03 metros y 
parte emergente del cuerpo de la boya, permite obtener para el 
plano focal de la linterna una altura de 3,36 metros sobre la línea 
de :flot,ación. 

El cuerpo de boya de 2.380 milímetros de diámetro y 2.020 
milímetros dn altura está constituído por dos troncos de cono in­
vertidm; unidos por sus bases mayores por medio de soldadura: 
empléase para :m construcción chapas de acero especial con espe­
sor variando de 11 en el casquete superior á 15 milímetros en el 
inferior donde va adherido el contrapeso. Se construyen para resis­
tir una presi(ín normal de trabajo de 7 km.-cm2 y son probadas á 
12 km.-cm2 3 cuya presión para su recepción no deben notarse pér­
didas ni deformación alguna. 

Cada cuerpo de boya tiene en su parte superior una válvula 
para la cargn y toma de gas y por la parte inferior por brida im­
permeable, h<íllase unida á un lastre de fundición de 670 kilogramos 
de peso que g<trante la estabilidad de la boya. Lleva además un timón 
de chapa de hierro laminado de 550 X 930 milímetros, sobre el que 
pueden aplica,rse contrapesos de fundición para contrabalancear la 
tensión de la cadena de fondeo que se engrilleta por el extremo 
opuesto á una lengua especial nnida al cuerpo de la boya. 

La altura total de la boya desde su base al plano focal es 
de 4,81 metro:;; y ol calado de la misma sin cadena y sin corriente 
es ele 1,45 mntros. Peso aproximado 3.500 kilogramos. 

Esta8 b(lyas se fondean normalmente con cadena tipo de 25 
metros de largo c011 grillete giratorio intermedio, diámetro 27 mi­
límetros, con un peso de 16,5 kilogramos por metro lineal. En un 
principio se C'mplearon muertos circulares de fundición en forma 
de tortuga y de 1.000 kilogramos de peso, pero resultando éstos 
demasiado co,;iosos y dando origen á un gasto apreciable de con­
servación por las frecuentes pérdidas que se experimentan en las 
remociones continuadas á que se está obligado, se han adoptado 
últimamente muertos circulares de hormigón armado (200 á 250 ki­
logramos de hierro viejo) de 1,20 de diámetro y 0,30 de altura con 
un peso efectivo en el agua de 600 á 700 kilogramos. 

• 
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Las boyas comunes tipo A, son cilíndricas á eJe horizontal 
con pantalla de hierro ó madera según los casos, convenientemente 
lastradas en su interior con hormigón pobre y defendidas por bo­
tazo especial á la altura de la línea de flotación. La pantalla está 
con:-;truída por dos planos en cruz á sección trapezoidal y con aber­
turas para disminuir la resistencia al viento. Las pantallas de hierro 
tienen su marco formado por angulares y los planos por chapas de 
hierro de 11/2 milímetro de espesor con aberturas circulares. Las 
de madera con el marco formado por piezas rectangulares prismá­
ticas, tienen ambos planos formados por tablones que se cruzan al­
ternativamente dejando así en correspondencia de cada uno un es­
pacio lleno alternado con un vacío. Las dimensiones de estas boyas 
son: diámetro del cuerpo cilíndrico 1,15 metros; largo 1,50 metros; 
altura de la pantalla 1,97 metros. Altura total de la boya sobre el 
plano de de flotación 2,55 metros. El cuerpo de la boya lleva ade­
má:-; un anillo giratorio para amarre de la cadena de fondeo y un 
timrín de dirección. Estas boyas se fondean con cadenas de 12 
á 18 metros de longitud y 3f4" de diámetro. Se emplean muer­
tos de hormigón armado con un peso efectivo en el agua de 300 
kilogramos. 

Este tipo de boya será reemplazado en lo sucesivo por el 
tipo B, de cuerpo de hierro cilíndrico á eje vertical y pantalla-mira 
de madera. Diámetro del cuerpo cilíndrico 1.650 milímetros; altura 
910 milímetros; altura de la mira 2.205 milímetros; altura total so­
bre la línea de flotación 2.610 milímetros; total de la boya 3.010 
milímetros. Esta boya presenta sobre la anterior las siguientes ven­
tajas: 

a) Menor resistencia á la acción de la corriente, eliminación 
del timón de dirección é igual visibilidad en todo el 
horizonte. 

b) La mira de madera é igual visibilidad que las de hierro, 
tienden á reducir á un mínimo las probabilidades de 
averías en caso de choques. 

e) Costo de construcción y probable de cons.orvac10n no 
mayor de un 5 % del de las actuales boyas en uso. 

Resultando poco conveniente para el balizamiento de riachos, 
las actuales boyas comunes tipos A y B por sus dimensiones y 
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sifmdo por otro lado poco seguro el balizamiento con barriles, obli­
gando una conservación continuada, se ha adoptado un tipo C 
modelo reducido del tipo B para reemplazar al barril con mira, 
tipo ya empleado con buenos resultados en los balizamientos de 
los ríos Gnaleguay, Coronda y San Javier. 

Estas hoyas están constituidas igualmente por un cuerpo cilín­
drico á eje vertical y pantalla de madera de forma piramidal. Tienen 
botazo á la altura de la línea de flotación y encuéntranse lastradas 
interiormente. Las dimensiones del cuerpo cilíndrico son: diámetro 
1 metro; altura 0,70 metros; altura de la boya sobre el plano de 
flotación 1,:-->0 metros y altura total de la misma 1,85. 

Las boyas comunes, tipo A y B son aplicables hasta Corrien­
tes, es decir, en las secciones Paraná Inferior, Medio y Superior, 
no resultaw lo ya práctico en la sección Alto Paraná por la carac­
terística de la navegación por jangadas que predomina entre Co­
rrientes y Posadas. 

El balizamiento del Alto Paraná, atento á que los pasos son 
en su mayoría de piedra y por tanto estables é invariables por 
excelencia, podría ser del tipo fijo, es decir, señales cimentadas en 
los mismos obstáculos á demarcar, que aunque de mayor costo de 
instalación, sería de conservación más económica, pues el obstáculo 
mismo por :m naturaleza será más que suficiente para preservar la 
señal; esto no obstante, atento á que por la naturaleza del tráfico 
de estos 37G kilómetros entre Corrientes y Posadas obliga al esta­
blecimiento de señales movibles, resulta ser hoy un balizamiento 
difícil y precario. Son las jangadas las enemigas de este tipo de 
balizamienio. Son ellas, las que en cada viaje hacen garrear, arras­
tran en largos recorridos, destrozan ó echan á pique innumerables 
boyas, originando inconvenientes de todo orden; son ellas, las que 
impiden hoy por hoy el establecimiento de señales fijas que deberían 
construirse para resistir el choque de las mismas y á decir verdad 
no es á los jangadores á quienes cabe imputar toda la culpa; la 
constitución misma de aquéllas las hace ingobernables bajo la ac­
ción de la corriente ó un fuerte viento. 

En la forma actual, balizamiento y jangadas parecen excluirse. 
La navegación de esta última es permitida por ley hasta Corrien­
tes, porque el prohibirlas sería un golpe de muerte á la industria 
de las madoras, uno de los más importantes renglones del comercio 
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del Alto Paraná; industria que no resistiría en manera alguna los 
aHos Hotes que responden á las dificultades que presenta la nave­
gación en este tramo, á cuyo respecto sólo debo agregar que el 
flete Corrientes- Posadas (B75 kilómetros) está en la relación 2:1 á 
2,5: l uon el ele Corrientes- Buenos Aires (1.200 kilómetros) según 
las épocas. 

Un buen balizamiento podrá establecerse cuando se suprima 
la navegación por jangadas; para ello será necesario rectificar los 
malos pasos, suprimir los obstáculos existentes aislados, profundizar 
los altos fondos; en estas condiciones, será recién posible el tráfico 
con elementos de alto tonelaje aptos para el transporte de madera 
en condiciones menos onerosas. Hasta tanto, ha debido establecerse 
un bu! izamiento seguro y económico, fin que parece conseguido 
con los elementos en uso. 

Ensayáronse sucesivamente los « Spar-buoys » y unas boyas 
tipo « Folger » modificada: ni uno ni otro han dado resultados satis­
factorios: los primeros, la fuerte correntada los tumba y hace poco 
visibl1·s, los segundos son de excesivo calado. Hoy úsase exclusi­
vamente un tipo especial, un simple barril lastrado con bonete 
cónico, tipo económico, de poco calado, buena visibilidad que rara 
vez es arrastrado por no tener la jangada donde agarrarse. Ante ella, 
la sef¡,t] es sumergida fácilmente y flota nuevamente pasado el obs­
táculo. Esto tipo sigue siendo objeto de estudios y variantes. 

Las enfilaciones en tierra ó balizas fijas en el agua se han 
suprimido en absoluto como sistema de demarcación en el río 
Prtran;í, en sut> tres primeras secciones, por cuanto la naturaleza 
movible del lecho obligaría á una remoción continuada. Balizas 
indicadoras, de alineaciones en tierra, sólo se usan como seüales 
diurnns en los canales dragados para demarcar el eje del canal. 

En el Alto Paraná tampoco resulta de aplicabilidad el bali­
zamiento con perchas de alineación, pues aquí no es factible la 
naveg;tción por alineamientos sucesivos atento la tortuosidad de los 
canalP.'l existentes; ellas no permitirían demarcar las piedras aisla­
dat>, puntas do restingas cuyo conocimiento debe ser perfecto y 
qne exige sef1ales locales (in situ). Donde es factible, es decir, donde 
pueden resultar útiles estas alineaciones, los prácticos de nuestro 
río cuentan ya con señales naturales que les sirven de guía en 
muchos casos y cuya interpretación parece resultarles más fácil. 
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Para la provisión de gas é inspección del balizamiento lumi­
noso cuénta:-;e con una usina generadora y un balizador, barco tipo 
para el servicio de carga, inspección y remoción de boyas. Para 
estos do:-; últimos servicios se cuenta además con embarcaciones 
especiales munidas de plumas para esfuerzos hasta cinco toneladas. 

La u;;ina generadora con asiento en la ciudad del Rosario é 
inmediata al río, ha sido prevista para una producción mixta de 
gas de ac"ite ó gas Pincht's y gas acetileno al 20 %, pudiendo 
decirse que hoy sólo fabrica de este último, atento á que la apli­
cabilidad ( lel acetileno bajo forma comprimido se ha extendido á 
todo nuestro servicio de balizamiento luminoso desde mediados del 
año 1908 y con excelentes resultados. 

La m:ina cuenta no sólo con los aparatos generadores, purifi­
cadores, nwdidores, compresores, etc., sino también con un grupo 
depósito dt· seis acumuladores de 12 m3 de capacidad en los que 
se puede mantener almacenados á la presión de 11 kg.-cm2, 792.000 
litros de gas para su entrega inmediata al vapor balizador cuando 
las necesicLtcles de carga lo exijan. La carga de gas de la usina 
al balizador ó de éste á la boya se efectúa ya sea por diferencia 
de presión ó con el empleo de compresor cuando éste se ha igua­
lado en ]o;; recipientes de toma y carga. El balizador lleva á este 
efecto otros cinco acumuladores de 5 m3 de capacidad cada uno 
que permiten, cargados á 11 kg.-cm2, transportar 660.000 litros de 
ga;;. Efectuándose la carga de las boyas á sólo 7 kg.-cm2 y ;;iendo 
el cuerpo do ésta de 5 m3 de capacidad, resulta que podrán alma­
cenarse en cada una 35.000 litros de gas, por lo que cada carga de 
balizador alcanza para unas 19 boyas en la hipótesis que no haya 
de efectuar purgas como en el caso de boyas nuevas, en que hay 
que eliminar primeramente el aire contenido en ella ha;;ta obtener 
un tipo do mezcla no peligrosa. 

Con este depósito de gas, la boya tiene asegurado su funcio­
namiento para 58 días cuando se trata de ga;; de aceite y 262 días 
cuando quema acetileno, atribuible esto á la diferencia de consumo 
que corresponde á cada uno de los dos gases: 25 á 28 litros para 
el primero y (j á 6 1f2 para el segundo con los picos actualmente 
en uso. El consumo horario de gas Pincht's, aun con la última 
aplicación de la incandescencia con mecha colgante, sólo ha podido 
reducirse á 18 litros, por lo que hace que el acetileno aventaje á 
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éste no sólo en sus propiedades intrínsecas como gas iluminante, 
smo también económicamente. 

N o entro mayormente en el estudio comparativo de estos dos 
gases por lo que respecta á su aplicabilidad en el servicio de bo­
yas luminosas, como tampoco cuál sea la solución más conveniente 
de la <Lplicabilidad de acetileno en las distintas formas en que hoy 
puede hacerse; todo ello sale de los límites de esta comunicación. 

Hólo diré que en la fecha sobre un total de 80 boyas en servicio 
únicamente cuatro por ser intermitentes funcionan con gas Pincht's 
y esto por el solo hecho de no contar aún con linternas aptas para 
quemar acetileno bajo la forma de intermitencia. Para las demás 
boyas úsase acetileno comprimido á 7 kg.-cm2 y la práctica del ser­
vicio, primero en pequeña y luego en grande escala durante tres 
años, no ha acusado los inconvenientes con que se ha pretendido 
presentar la inaplicabilidad de éste. 

La organización del servicio de inspección y carga como así 
también el de funcionamiento de la usina, se llevan en forma tal 
que pormite conocer día á día el estado general del balizamiento 
luminoso, como así también prever los períodos de carga con la 
anticipación necesaria para la fabricación oportuna de gas á no 
haber existencia en depósito. 

Los viajes de inspección tienen el solo objeto de recorrer toda 
la línea de balizamiento, verificando las cargas de las boyas, el 
funcionamiento de las linternas, cambios de picos, etc. Ello permite 
llevar una estadística del funcionamiento general, verificar los con­
sumos, constatar las pérdidas y anotar todas las ventajas é incon­
venientes que presenta la aplicabilidad del sistema. Todas las 
anotaciones se llevan en formularios especialmente impresos, de los 
que se recogen los elementos de análisis para las anotaciones finales 
que se llevan en la Oficina central de estadística. 

Aunque la letra de la Ley 4170 sólo preveía el balizamiento 
luminoso hasta Paraná, pronto se palpó en beneficio de la navegación 
general las ventajas de su prolongación aguas arriba, y con los ele­
mentos existentes ella se llevó á cabo hasta Esquina á fines de 1908, 
llevando las facilidades de la navegación nocturna á los pasos de 
Feliciano y San .Juan, en particular á este último que en épocas 
de bajantes era punto de fondeada forzosa una vez llegada la noche, 
y los l)eneficios aportados han quedado evidenciados con la nave-
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gación continuada que se ha efectuado por ellos durante las Mtimas 
bajantes extraordinarias que han comprendido períodos prolongados 
de tres (L cuatro meses. 

Hasta la fecha, como se ha visto, se tiene en servicio un tipo 
único de boya luminosa de mucho calado y peso, bbya cuyas carac­
terística,; no las hace aptas para ~u empleo en los pasos agua8 
arriba do Paraná, atento las continuas remociones á que obliga la 
instabilidad de los mismos. 

Para el tramo Paraná- Corrientes habrá de proveerse un ma­
terial apto para el mismo, consultando las características del río, 
reservándose el tipo actual para la ruta frecuentada por la navegación 
de ultramar, es decir, 4asta Colastiné y Santa Fe. 

Boyas de ~-'pies de calado y 2,50 m3 de capacidad al máximo, 
quemando acetill1nó ·comprimido á luz fija ó intermitente según los 
casos, parece ser el tipo más indicado para el tramo en estudio 
Paraná- Corrientes, por las siguientes razones : 

rt) El calado deberá limitarse en lo posible atento la pro­
fundidad mínima al cero existente en los pasos en que 
deberán ser fondeadas. 

h) La capacidad del recipiente de carga para una igual 
duración puede disminuirse á 1/4 del correspondiente á 
las actuales boyas, relación aproximada de los consumos 
horarios que corresponden al gas Pincht's y acetileno, 
de modo que, manteniéndose en un límite más alto como 
el propuesto de 2,50 m3, se aumenta el período entre 
carga y carga para luz fija aproximadamente á 90 días 
en base á una carga á razón de 7 kg.-cm2 y con un 
consumo de 7 litros por hora, pudiendo salvar por com­
pleto el período de bajante y por consiguiente el de 
mayor inconveniente para la carga. 

La condición impuesta de un calado mínimo, está en cierto 
modo en oposición con la del máximo de estabilidad, que requiere 
toda boy<L bien concebida. Por esta razón, no siendo posible alcanzar 
ésta con un volumen tan reducido de 2,50 m3, se prevé el recipiente 
cargado colocado dentro de una boya flotador de espesor reducido 
y de gran diámetro que favoreciendo la estabilidad reune además 
la ventaja de constituir una cámara de aire que libre de avería al 

el 
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recipiente do carga por causa de choques; hecho que sucede con 
frecuencia c·n las actuales boyas, desprovista de toda defensa contra 
los mismos. La :flotabilidad del conjunto estaría garantida en caso 
de avería por medio de seis compartimientos estancos á los que se 
tiene acceso por trou-d' homme convenientement§l dispuestos. El 
diámetro a,dnptado de 2,80 metros no es nada exagerado, las actuales 
boyas tienen 2,35 metros y quizás aquél podría reducirse en algo 
An el estudio definitivo á efectuarse. La altura del cuerpo de la 
boya ha sido fijada en 1,20 metros y el e:-;pesor de la envoltura en 
fi milímetros. Exteriormente á la misma se ha provisto un botazo 
de pino á objeto de no aumentar el peso á boya fondeada. 

La boya encuéntrase convenientemente lastrada por un aro de 
fundición cuyo peso puede variarse á voluntad según se crea con­
veniente, ha,.;ta alcanzar la estabilidad debida ó bien suprimírselo 
si no fuera absolutamente necesario, con lo que se ganaría en la 
diminución <lo peso propio. Este aro está unido por pernos á una 
chapa de 9 milímetros dispuesta segt'tn una superficie cilíndrica con 
el mismo di(unetro interior y ésta á su vez, está unida al cuerpo 
de la boya por un hierro ángulo. 

La anilla de amarrazón para la cadena de fondeo está dispuesta 
inferiorment o como en las boyas tipo inglés. El cuerpo cilíndrico 
presenta ademáH tres anillos para maniobra de la boya y un trou­
d' homme para su inspección interior. 

El recipiente de carga es también cilíndrico de 1,50 de diá­
metro por ] ,40 metros de altura. Presenta en su parte superior una 
abertura cireular de 0,50 metros de diámetro obturable por una placa 
plana asegurada con prisioneros. 

El recipiente deb'erá resistir una presión interior de 7 kg.-cm2 

y se probarú á 12 kg.-cm2• Sobre la tapa (que á su vez sirve de 
trou-d' homme) va dispuesta la válvula para la carga y toma de 
gas.) Para ('vitar la entrada de agua se ha previsto una junta á 
prensa estopa en la unión de la boya con el recipiente de carga. 

La suprrstructura (pilón) en forma tronco cónica tiene una 
altura de :¿,BO metros con diámetro en sus bases de 1,80 y 0,50 
metros resp('ctivamente. Está constitnído por chapas de hierro (plan­
chuela) de (i milímetros de espesor según las generatrices, unidas 
á cuatro aro,.; circulares de hierro ángulo, que hacen de directrices. 
El pilón lleva una plataforma para poder hacer una inspección 
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cómoda y adem;Ís una barandilla de seguridad convenientemente 
unida al mismo ¡JOr puntales de hierro redondo. La altura del pilón 
es tal que la di,.,tancia del plano focal al pelo de agua se mantiene 
á 3,30 metros como en las actuales boyas luminosas. Esta condición 
es otra de las gnc ha obligado á aumentar el diámetro dt> la boya 
á 2,80 metros. En las boyas tipo inglés con 2,30 metros de diámetro 
sólo se da al plano focal una altura de 2,65 metros. 

La linterna será del tipo á intermitencia regulable, utilizable 
igualmente para lnz fija y apta para quemar acetileno á una presión 
de 200-300 milímetros en altura de agua y con un consumo horario 
de 7 litros (pico quemador simple). La lente dióptrica será de 200 
milímetros do di(unetro y 7 elementos. La aplicación de la inter­
mitencia á la qne se tiende hoy día en los sistemas generales de 
balizamientos, anmentaría el período de carga considerablemente y 
permitiría dentro del mismo gasto de ejercicio, emplear picos con­
jugados con un consumo horario de 15 litros por hora que garanten 
á través de la dié1ptrica de 200 milímetros, 130 bujías. 

Sin recurrir á la intermitencia característica de los «feux 
eclaire» tipo Bonrdelle adoptado por el servicio de faros sueco para 
su::; boyas con períodos de l/10 y contando sólo- con un período de 
5/10 ó 1.12, se tendría con la intermitencia y pico común de 7 litros 

por hora un commmo de 
7 ~ 24 + 10 = 94 litros por día (10 litros 

corresponden al pico piloto por 24 horas) ó sea una duración de 
2500 X 7 186 d' E l d l . l fi' 

94 = ms. mp ean o por e contrano uz Ja tendríase 

2500 X -¡ 10 1 l, d . 4 gas para - 2f X 7 = ± e 1as, es emr, un 4 % más de duración 

que quemando Pincht' s con los recipientes actuales de 5 m3 que 
500üX7 , 

garanten luz pant -24 X -25 = 58 dms. 

Con picos conjugados (dobles) y consumo horario de 15 litros, se 

tendría análogamPnte nn consumo por 24 horas de 15
-}

2i + 10 = 190 

litros (intermiten<·ia 1/2) ó Roa una duración de 92 días, pero téngase 
presente que la intensidad luminosa en este caso se ha duplicado. 

La adopcióll del acetileno diRuelto en acetona y comprimido 
á su vez resolvería con su aplicabilidad un problema interesante 
de almacenaje y transporte, punto de capital importancia para el 
balizamiento del tramo en estudio (Paraná- Corrientes). 
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Este procedimiento adoptado en Suecia definitivamente, ensa­
yado y aceptado oficialmente en Italia después de minuciosos ensayos 
practicarlos por la Comisión especialmente encargada de la reorga­
nización del servicio de faros, adoptado últimamente por el Go­
bierno nruguayo á raíz de los informes producidos por sus oficinas 
técnicas para completar los balizamientos existentes del Plata y 
Uruguay, está basado en la propiedad de la acetona líquida (dimel­
tiquetona) de absorber grandes cantidades de acetileno, poder disol­
vente, fnnción á su vez de la temperatura y la presión. Así la 
acetona puede disolver 24 veces su volumen de acetileno por atmós­
fera de presión y á la temperatura de 15° centígrados, poder que 
desciendo á 12 veces su volumen para un aumento de temperatura 
de 30° Pn media y se duplica para una diminución de 30° obte­
niéndose un poder disolvente 48 veces por atmósfera á -15°. Por 
tanto, en este caso como en todas las soluciones de gases en lí­
quido, el poder de absorción es mayor á una temperatura baja que á 
una alta y el volumen del líquido aumenta con la absorción del gas. 

El gas empléase en este caso, disuelto y comprimido en 
recipientes herméticamente cerrados y aptos para resistir altas 
presiones; pero como aun así podría resultar parte de gas libre 
cuando por salida del mismo disminuye el volumen de la acetona, 
es decir, que tendríase además acetileno libre y comprimido en la 
parte superior del recipiente y por tanto acetileno explosivo, es con 
objeto do evitar toda posibilidad de accidentes que en el sistema 
en estudio se ha recurrido á la intervención de una sustancia porosa, 
cuyas propiedades son bien conocidas en lo que respecta á la pro­
pagación de las ondas explosivas que en ella no encuentran un 
medio apto de desarrollo. 

Por tanto, el procedimiento seguido es el siguiente: Se llena 
el recipiente que ha de contener el acetileno disuelto, con una sus­
tancia porosa que presenta en sus canales capilares un 80 % de 
vacío quo luego es llenado por la acetona hasta la mitad, á objeto 
de tener espacio para la dilatación que sigue á la absorción del 
gas. Es por medio de estos cilindros ó acumuladores que el aceti­
leno puro y seco puede ser comprimido en ellos en la usina y 
luego ser transportado donde más convenga para su empleo. He 
aquí, pues, resuelto el problema de almacenaje y transporte á que 
hacía referencia. 
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Con nna compresión de 10 atmósferas y contando sólo prác­
ticamente ¡;omo se hace en Suecia con un poder disolvente de la 
acetona igual á 10 (que es un mínimo) resulta que un acumulador 
cualquiera puede contener 100 veces su propio volumen de ace­
tileno. 

Relacionado el gas de aceite tenemos que: del mejor gas de 
aceite quemado en circunstancias favorables se puede obtener 1/3 
de bujía-hora por litro de gas antes de la compresión. Comprimido 
éste, pierdo una parte de su poder iluminativo, que puede valuarse 
en un 20 °/0 con la separación d~ los hidrocarburos pesados; prác­
ticamente, pues, puede considerarse este reducido á 1/4 de bujía-hora 
por litro clo gas. Comprimido á 7 kg.-cm2 como se hace general­
mente, se tiene que por litro de capacidad del tanque se puede 
contar con 7 litros de cantidad de gas almacenado ó sean 1,75 bu­
jías-hora por litro de volumen del~ tanque. Con el acetileno disuelto 
en la forma que se ha visto y comprimido á 10 atmósferas, tiénese 
100 litros do gas por litro de acumulador y contando con un con­
sumo medio de O, 75 litros por bujía-hora llégans·e á tener acumula­
das 130 bujías-hora por litro del tanque. 

Por lo tanto, se ve que aunque el gas de aceite trabaja satisfac­
toriamente por mucho. tiempo sin necesidad de ser atendido, no 
posee el poder luminoso del acetileno ni tampoco es de transporte 
económico c:omo aquél, debido á su poca capacidad por así decirlo. 
Los tanques de almacenaje deben ser de dimensiones muy grandes, 
de carácter fijo, utilizándose para su transporte acumuladores igual­
mente voluminosos como en nuestros actuales balizadores. El acetile­
no en forma de disolución ya hemos visto que puede transportarse en 
acumuladores que para una misma cantidad de gas almacenado puede 
tener un volumen 15 veces menor (relación aproximada 100: 7). 

Los ar:umuladores fabricados por la «Gassacumulator» de Suecia 
son simples cilindros de acero probados á presión de 50 á 75 at­
mósferas y cerrados en su parte superior por una válvula de se­
guridad protegida por un bonete en los transportes. La sustancia 
porosa con un 80 % de vacío llena todo el interior del recipiente 
cilíndrico y la acetona ocupa sólo la mitad del espacio libre para 
tener el margen de volumen necesario para su dilatación una vez 
absorbido el gas. Este se le tiene disponible allí bajo presión y se 
le emplea ú medida que se le necesita. Si esta necesidad está sa-

• 
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tisfeeha antes que el contenido del acumulador esté agotado, la 
salida del gas puede interrumpirse por el cierre de la válvula. 

Los acumuladores empleados no se afectan por los golpes y 
puecl(·n transportársele sin el menor cuidado; basta sólo proteger 
la vúlvnla durante el· transporte mediante un bonete constrnído 
ex profeso para la misma. Como el poder disolvente de la acetona 
disminuye cuando la temperatura aumenta, quiere decir que man­
teniéndose constante el volumen aumentará la presión al eievarse 
la temperatura; por lo tanto, el acumulador deberá colocarse á 
cubierto de las temperaturas altas y prolongadas. Téngase pre­
sente que la sustancia porosa no es buena conductora, razón por 
la cual para que el efecto de l~ temperatura se haga sentir es 
necet:ario que actúe por largo tiempo. 

Los acumuladores pueden volverse á cargar el número de veces 
que su desee. El cilindro de- acero y la sustancia porosa tienen una 
duración prolongada y la acetona debe reponerse en una cantidad 
igual á las pérdidas que se producen por arrastre del gas que son 
poco importantes, 0,05 litros por m3 de gas comprimido. El volumen 
de esJos acumuladores es variable y se los construye en la fecha 
desde i) á 600 litros, pudiendo hacérseles mayores ó acoplar varios 
de modelos medianos para obtener capacidades grandes. Ya hemos 
visto colocándonos en condiciones favorables, es decir, contando con 
un poder disolvente igual á 10, que la capacidad del acumulador 
para un grado de compresión de 10 atmósferas es igual á 100 ve­
ces su propio volumen. 

La aplicabilidad del acetileno bajo esta forma me ha sugerido 
el estudio de dos tipos de boyas, uno con tres acumuladores de 50 
litros de capacidad ó sea con una capacidad conjunta de 15.000 litros, 
y otro con un acumulador único con capacidad para 30.000 litros. 
El tipo de boya es análogo al estudiado para el acetileno compri­
mido, es decir, se ha mantenido el tipo de flotador, con cámara de 
aire, bntazo, defensa, etc. 

Con el primer tipo (3 acumuladores) y luz fija con un pico 
simpl(\ y consumo horario de 7 litros por hora, se tendría una du-

. · 1 15·000 sg d' e 1 · · · d ·t d racwn e e -24-x'] = 1as. on uz mtermltente y peno o m1 a 
1.500 

se tendría gas para 24x7 + 10 = 159 días. 
2 
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tisfecha antm; que el contenido del acumulador esté agotado, la 
salida del gas puede interrumpirse por el cierro de la válvula. 

Los acumuladores empleados no se afectan por los golpes y 
puedPn transportársele sin el menor cuidado; basta sólo proteger 
la válvula durante el· transporte mediante un bonete constrnído 
ex profeso para la misma. Como el poder disolvente do la acetona 
disminuye cuando la temperatura aumenta, quiere decir que man­
teniénuose constante el volumen aumentará la presión al eievarse 
la temperatura; por lo tanto, el acumulador deberá colocarse á 
cubierto de las temperaturas altas y prolongadas. Téngase pre­
sente que la sustancia porosa no es buena conductora, razón por 
la cual para que el efecto de l~ temperatura se haga sentir es 
neces;crio que actúe por largo tiempo. 

Los acumuladores pueden volverse á cargar el número de veces 
que so desee. El oilindro de· acero y la sustancia porosa tienen una 
duración prolongada y la acetona debe reponerse en una cantidad 
igual á las pérdidas que se producen por arrastre del gas que son 
poco importantes, 0,05 litros por m3 de gas comprimido. El volumen 
de estos acumuladores es variable y se los construye en la fecha 
desdo G á 600 litros, pudiendo hacérseles mayores ó acoplar varios 
de mouelos medianos para obtener oapacidades grandes. Ya hemos 
visto colocándonos en oondiciones favorables, es decir, contanuo con 
un pnder disolvente igual á 10, que la capacidad del acumulador 
para un grado de compresión de 10 atmósferas es igual á 100 ve­
ces sn propio volumen. 

La aplicabilidad del acetileno bajo esta forma me ha sugerido 
el estudio de dos tipos de boyas, uno con tres acumuladores de 50 
litros de capacidad ó sea con una capacidad conjunta de 15.000 litros, 
y otro con un acumulador único con capacidad para 30.000 litros. 
El tipo de boya es análogo al estudiado para el acetileno compri­
mido, es decir, se ha mantenido el tipo de :flotador, con cámara de 
aire, hotazo, defensa, etc. 

Con el primer tipo (3 acumuladores) y luz fija con un pico 
simplo y consumo horario de 7 litros por hora, se tendría una du-

. · -' 15·000 89 d' e 1 · · , d · d racwll ue -
24

-x-7 = ms. on uz mterm1tente y peno o mita 
1.500 

se teudría gas para 24><7 + 10 = 159 días. 
2 
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Con el :,;cgnndo tipo, acumulador {mico de 300 litros, los pe­
ríodos de cargas resultarían duplicados. Debo hacer presente que 
ambos tipos po1 Irían construirse en el país con sólo adquirir del 
extranjero los ac:nmuladores y linternas. 

Hesumienilo, diré que el tipo que concept{w como el más con­
veniente para la prolongación del balizamiento Paraná- Corrientes 
parece ser aq1w l c¡u0 re una las siguientes características: 

a) Adol1ción del acetileno como iluminante en cualquiera 
de la,; formas comprimido ó disuelto. Con esta 11ltima, 
qnech resuelto el problema de almacenaje y transporte. 

b) Heci 1 1i en te de earga (caso de acetileno comprimido) do 
2,50 mil de capacidad al máximo, con el que se consigue 
un IH'l'Íodo de luz 44 % veces mayor que empleando gas 
Pinrl1t's en las actu.ales boyas de> m1pacidad doble, ó sean 
5 m3. Con esto puede conseguirse una diminución en el pe­
so pwpio de la boya, factor in1portante atento las continuas 
remociones á que obliga muy en particular la instabilidad 
de los pasos de aguas arriba entre Paraná y Corrientes. 

e) AdO]JCión de cámara de aire para preservar á los reci­
pien1 m.; de carga de avería por choques, averías que 
mucltas veces no pueden repararse, inutilizándose las 
boya,; para el servicio. El flotador garante la estabilidad 
de L1 boya, que en otra forma será difícil de conseguir 
con nu volumen reducido de 2,50 m3 cuando se quiere 
utilizar la misma como depósito de gas y flotador como 
en las tipo actual. En este último caso la aplicación de 
un bntazo para poner al cuerpcr de boya á cubierto de 
choques, requiere la eliminación en absoluto de bulones 
de nnión (aunque sean cónicos y con junta de cobre) 
pues dlo implica la introducción de puntos débiles para 
la impermeabilidad del tanque con respecto al gas fuer­
tcmc·nte comprimido en su interior. 

d) Calado de 0,75 á 0,90 metros al máximum y estabilidad 
asegnrada para la misma. 

e) Adopción de linternas aptas para quemar acetileno y 
ucl i ipo intermitente, con período rcgulable á voluntad 
y transformables en luz fija. Dióptricas ue 200 milíme­
tros 1le diámetro y la adopción de picos con un comm­
mo horario de 15 litros máximo con llama en forma de 
mariposa (picos conjugados). 
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Estas boyas se fondearían con muertos de hormigón armado 
de (}00 á 700 kilogramos de peso efectivo en el agua y cadena do 
1" do diámetro y 18 á _20 metros de longitud con grillete de unión 
in tl ·rmedio. 

Además del servicio permanente de inspección del balizamiento 
luminoso, existe el de removido de boyas á que obliga la natura­
lez:t propia del río á fondo movible, servicio que exige una atención 
coJJtinuada, especialmente aguas arriba de Paraná, donde no ejecu­
tándose trabajo alguno de dragado hay que seguir paso á paso las 
modificaciones de los fondos para aprovechar en lo posible las ma­
yores profundidades nat::Frdes del canal, que varían de un aüo á 
otnJ y aun dentro del mismo aflo, desde el período de creciente al 
de bajante. Estos cambios de fondeadero se efectúan generalmente 
en baso á reconocimientos á ·escandallo de la zona en que so opera, 
contándose al efecto con vapores especiales para el removido con­
tinnado de boyas á que se está obligado. Ello exige por otra parte 
una renovación continuada de muertos y cadenas de fondeo, reem­
plazándose aquellos que no pueden extraerse por el embanque que 
c011 frecuencia experimentan. 

Una idea aproximada de la importancia del serviCIO de bali­
zamiento aquí establecido, puede demostrarla los gastos que corres­
ponden al mismo durante los ejercicios vencidos de los al1os 1909 
y 1 !llO, que para el solo tramo San Pedro- Esquina, en el que se 
tiene un servicio completo de balizamiento mixto común-luminoso, 
ha alcanzado las siguientes cifras : 

BALIZAMIENTO LUMINOSO 

Año 1009 Año 1910 

Gastos Je Dirección . . . . . . . . . . . . . . . . . 5.705,41 3.562,71 $ mfn 
Gas y servicio de usina . . . . . . . . . . . . . 19.413,32 9.524,70 
Servicio ordinario de balizamiento, re-

110Rición de material por desgaste, 
inutilización, etc . . . . . . . . . . . . . . . . . 7.417,85 7.041,08 

Conservación de boyas y accesorios. . 2.142,00 9.632,91 
Empleo de embarcaciones y parte pro-

porcional del gasto de conservación 
de embarcaciones en general...... 38,927,46 45.248,19 

Gastos generales de Administración, 
Depósito y Talleres.. . . . . . . . . . . . . . 29.155,22 26.451,77 

TOTALES GENERALES ..•. 102.761,26 101.461,36 $ rnfn 
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BALIZAMIENTO CO~IÚN 

Gastos de Dirección ................ . 
Servicio orrlinario de balizamiento, re­

po~ición rlel material por rlesgaste, 
inutilización, etc.. . . . . . . . . . . . . . . . 

Conservación boyas y accesorio:,; ..... 
Empleo de embarcaciones y parte pro­

porcional rlel gasto de conservación 
_general ......................... . 

Gastos generales de Administración, 
Depósito y Talleres .............. . 

Año 1989 Año 1910 
--~-----

1.660,28 

6.223,BO 
3.116,99 

10.175,29 

8.925,40 

723,98 $ m;fi 

H.002,1G 
3.912,23 

7 .12o,lü 

3.452,59 

ToTALl'l" G.mN.mRALmK.... B0.101,26 18.217,0fi $m/n 

99 

Promediando los valores correspondientes á estos dos ejerci­
cios, resulta que: el costo kilométrico anual del servicio mixto de 
bali:t:amiento comt'm-luminoso en el tramo San Pedro- E¡¡quina (Km. 
073) donde se le puede considerar en estado de régimen, alcanza 
' 121>.285,'17 220" 39 $ k'l' d l l a --

073
-- = , ~~~~ por 1 ometro, representan o e so o em-

pleo de embarcaciones y parte proporcional de conservación general 
nn :n üfo aproximadamente. 

Terminando, creo de oportunidad transcribir el texto de la Ley 
N" el 170, iniciadora de los trabajos de mejoramiento de nuestro 
sistema fluvial, ley cuyo cumplimiento por lo que al río Paraná 
resywcta espero haber podido justificar ampliamente en los clistintos 
parágrafos de esta comunicación y que he preparado expresamente. 
Con d mejoramiento de las condiciones de navegabilidad de nue,;­
tras grandes arterias naturales que convergen al majestuoso Plata, 
pued(~ con,.;iderarse iniciada la era en que la navegación interior 
aporhuá un concurso nuevo y eficaz al desarrollo de nuevas y po­
dero~a,; energías aun latentes, y para el despertar de las cuales el 
Gobiurno argentino no economiza esfuerzo alguno, como lo de­
mne~l ra el camino recorrido en los pocos años transcurridos, en 
que nn amplio y previsor programa de política hidráulica se ha 
iniciaclo en sus distintas manifestaciones. 

Paraná 1 o_nero de 1912. 

.JOSÉ REPOSSJNI. 

Ingeniero Jefe de la ComiRión, 

• 
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LEY 4170 

Buenos AirAs, Anfno 9 dA 1 !=););~. 

PoR Cl'ANTO : 

El Senado y Cámara de Diputados de la Nación Argentina, reu­
nidos en Congreso, etc., sancionan con fuaza de 

LEY: 

Artículo 1 °-Autorízase al Poder Ejecutivo para ejecutar la" 
signinntes obras hidráulicas, de conformidad con los estudios veri­
ficarlos por el Ministerio de Obras Públicas, y los plano:,; y presu­
puestos que aprobare el Poder Ejecutivo: 

En el Río de La Plata: Profundización efectiva: seis metros 
setc<'inntos cinco milímetros (6,705 m.=2:2'), prolongación del Canal 
Nor1 tl del Puerto de la Capital, en línea recta hasta el agua honda, 
y construcción de muelles de la margen Sud del Riachuelo. 

En el río Paraná: Balizamiento luminoso y dragado á seis 
metms cuarenta centímetros (6,40 m.=21') desde la desembocadura 
del Guazú hasta el Puerto de Rosario. Balizamiento luminoso y 
dragado á cinco metros setenta y nueve centímetros (5,79 m.=19') 
desdn el Rosario á Paramí, y dragado á tres metros cinco centímetros 
(3,0.-> m.=lO') y balizamiento común hasta Corrientes. Con:otrucción 
de muelle:o y arreglos de los puertos de San Nicolás, Santa Fe, 
Colastiné, Paraná, Corrientes y canalización del río Gnaloguay. 

En el río Uruguay: Balizamiento luminoso y dragado desde 
su desembocadura hasta Concepción del Uruguay á cinco metros 
setenta y nueve centímetro:,; (S,79 m.=l9'). Balizamiento común y 
r1ra¡_;<1do á cuatro metros cineuenta y siete centímetros (4,57 m.=15') 
entm Concepción y Colón y á dos metros setenta y cuatro centí­
metros (2, 74 m.=9') desdo este Puerto á Concordia. Construeción de 
mtw !les y arreglo de los puertos de Concepción, Colón y Concordia . 

• 
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Art. 2° -Autoríza::;e á invertir en la::; obra::; indicadas en el 
artículo anterior: 

1 o En el Río de La Plata: Dragado de profundización y 
1wolongación del Canal Norte, tre::;cicntos sesenta y tres 
mil pe::;m; oro (363.000 $ oro); balizamiento luminoso 
veinte y ::;ietc mil pesos oro (27.000 $oro) y construcción 
rle muelles en la margen Sud del Riachuelo, quinientm; 
mil pesos oro (500.000 $ oro). 

2" En el río Paraná: Dragado hasta el Puerto del Rosario, 
veintiséis mil pesos oro (26.000 $ oro); dragado del 
R, 1sario al Puerto de Paraná, doscientos mil pesos oro 
(2( lU.OOU $ oro); dragado desde el Paraná á Corrientes, 
í]Uinicntos veintidós mil pesos oro (522.000 $oro); baliza­
miunto luminoso, ciento noventa mil pesos oro (190.000 
$oro); balizamiento común, doce mil pesos oro (12.000$oro): 
coJJstruccicín muelles y arreglo de los puertos de San 
Nic~olá::;, Santa Fe, Colastiné, Paraná, Corriente::; y cana­
liz,wión del río Gualeguay, un millón trescientos sesen­
ta mil pesos oro (1.360.000 $ oro). 

3o E11 el río Uruguay: Dragado hasta el Puerto de Con­
cepción del Uruguay, setenta y cuatro mil pe::;os oro 
(7!.0()() $ oro); dragado de::;dc Concepción á Colón¡ cin­
Cll<'lÜa y tres mil pe::;os oro (53.000 $ oro); dragado de 
Col<ín al Puerto do Concordia, trescientos cuarenta y 
euatro mil pesos oro (344.000 $ oro); balizamiento lumi­
nmm, ciento sesenta mil pesos oro (160.000 $ oro); bali­
zamiento común, cuarenta mil pesos oro (40.000 $ oro): 
co11strucción de muelles y arreglo do lo::; puertos de Con­
C<'pc;ión del Uruguay, Colón y Concordi3;, cuatrocientos 
8f'1enta mil pesos oro (470.000 $ oro). 

4" Pm·a la adquisición de material para dragados de los 
ríns Paraná y Uruguay, nn millón quinientos mil pesos 
oro (1.500.000 $ oro). 

Art. 3" Dcstínat:Je como recurso especial para cubrir los gas­
tos enumerarlos en los artículos anteriores, el (1 %) uno por ciento 
del (5 %) cinco por ciento creado por la Ley 3871, debiendo 
fijarse como mnortización extraordinaria el producido de los muelles 
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que ~e com:truyan en la margen Sud del .Riachuelo y de las obras 
de los puerto~ de San Nicolás, Santa Fe, Colastiné, Paraná, Corrien­
tes, Concepción del Uruguay, Colón y Concordia. 

Art. 4°-El Poder Ejecutivo depo~itará mensualmeat,e en cuenta 
('special en el Banco de la Nauión Argentina, las cantidades á que 
~o refiere el artículo precedente, y sn importe no podrá sor aplicado 
<Í otros objetos que á los que esta Ley determina. 

Art. 5o_:__La presente Ley regirá hasta el 31 de diciembre de 
mil noveciento~ nueve y el Poder Ejecutivo dará cuenta cada año 
riel uso de ella que hubiere hecho. 

Art. 6°-DtlcláraRe de utilidad pública y sujeta á expropiación 
('on arreglo á la Ley de la materia, los terrenos que fueran nece­
~ancs ocupar para las obras en l0s puertos á que ::;o refiere la 
Jlresente. 

Art. 7°-Los gastos que demando la ejecución de la presente 
Ley se imputarán á la misma, quedando derogadas todas las que se 
le opongan. 

Art. 8°-Comuníquese al Poder Ejecutivo. 

Dada en la Sala do Sesiones dol Congreso Argontlno, on Buenos Aire . .; á treinta de 
d Ü',iembre tle mil novecientos dos . 

• JosÉ E. URrBum•. 

Adolfo Labougle, 
SocrAtario del Senado. 

(Registrada bajo el N° 4170) 

PoR TANTO: 

BENITO VILLANUEVA. 

Alejandro S orondo, 
Secret.trio de la Citma;ra de D. n. 

Cúmpl~se, comuníquese, publíqneRe é inRértese en el Registro 
Nacional. 

ROCA. 

EMILIO CrviT. 
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LEYES, DECRETOS Y' RESOLUCIONES 

MINISTERIO 

Ley N" 8892.-Crédito suplementario al Ministerio de Obras Públicas 

Buenos Aires, agosto 3 de 19b!. 
Pon CFAXTO: 

Nl Senado /1 Cáma·ra de Diputados de la Nación A1'gentina, 1·eunidos en 
Conttn•so, cte., sancionan con fue1'za de-

LEJY: 

Artículo 1 °-Abrese un crédito suplementario al Departamento de Obras 
Públicas, por las sumas que se expresan á continuación: 

a) Die;: mil novecientos veinte pesos, con treinta y siete centavos 
oro sellado para abonar á los señores Schill, Pearson y Compa­
liía por provisión de una cadena completa para la draga núme­
•·o «14 Q, 

b) lJ n mil ciento ochenta pesos oro sellado para abonar á los seño­
res E. Hfirdy y F. Muhlemkamps, representantes de la casa 
Koninklijke Henderlansche, Grosfmedery en Leiden (Holanda) 
importe Je la tercera cuota de diez por ciento sobre el valor de 
las chatas 13 y 14 que se le adeuda. 

Art. 2"-Este gasto se hará de rentas generales con imputación á la 
presente ley. 

Art. 3"-Comuníquese al PoJer Ejecutivo. 

Dada f'll la Sala de Sesiones del Congreso Argentino, en Buenos Aires, á veinti­
cinco de julio tlo mil novecientos doce. 

V. DB LA PLAZA. 

JJ. 1 icarnpo, 
Secretario <lül Senado. 

PoR TANTO: 

R. M. FRAGA. 

Alejand1·o Sorondo, 
Seeretario de la C. de D. D. 

Cúmpla~e, conmníquese, dése al Registro Nacional y fecho, archívese. 

SÁENZ PEÑA. 
EZEJQUIEJL RAMOS MEJXÍA. 
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Ley N° 8950.-Crédito para pago de obras contratadas y ejecutadas 

Buonos Airos, octubre 10 do 1912. 

Pon CUANTO : 

FJl Se11(11lu y Crírnm·a de Diputados de la Nación Aryentina, 1·eunidos en 
C'unyreso,, ete., saneiouan con fuerza de-

LEY: 

"\ rtículo 1"-Abrese un crédito suplementario al Departamento de Obras 
Pública~ por la crtntiuad de trescientos cincuenta y seis mil treintrt y cuatro 
pesos con diez centavos monerb nrteionrtl (356.034,10 $m/n), con destino al prtgo 
de obr~s contrrttrtdrts en el año UHO y otras ya ejecutadas en esta forma: 

Pant obras de hospitales regionales, 11::!.200 $ mfn; parrt obras en el 
edificio de la Comisión del Plrtta Superior, 120.000 $ IIl/n; puente Río Grande 
en Tilc:na, 21.0H,90 $ mfn; camino de Salta á Cerrillos, 5.000 $ rnfn; camino 
de Emkucmci(m á Yacuiba, 7.500 $ rnfn; puente Río J\fendoza en Uspallata, 
G2.85D,:2ll $ m/n: para proveer de agua potable al pueblo y puerto Ajó, ::!4.400 
$ rnfn· Total 35ti.034,10 $ mfn. 

"\.rt. 2°-Este gasto se hará Je rentas generales con imputación á la 

presentn ley. · 

,\rt. 3°-Comuníquese al Poder Ejecutivo. 

l lada. llll la Sala de Sesiones u~~~ Gong:!' OSO Argentino, en Buenos Aires. á veintisiete 
tll::' septj1·n1bre de mil novecientos doce. 

Y. JH<J r,A Pr,AZA. 

V. Ocarnpo, 
~t'i rotario <lol Senado. 

POR TANTO: 

R. Jl.f. FRAGA. 

Alejand1·o Sorondo, 
Secretario de la C. de Tl. ll. 

( ~úmplase, comuníquese, publíqnese, dése al Registro Nacional y fec>ho, 

archív•·~e. 

SÁENZ PEÑA. 

EZEQUIEL RAMOI-l Jl.fEXÍA. 



DRAGADO POR ADMINISTRACIÓN (PASOS EN EL CURSO PRINCIPAL) CL\llRO A. 

1! PASOS '-=1····· 1 ;" 

¡Z 

1 

1 1 San Nicolá~ . ....... 5.GDO 

2 Paraguayo .... ..... ; 

3 Riacho Las Animas .. ~ 

i 
1 

U.500 1 4 Acc. Bajada Grande .. 
-¡ 

: 
TOTALJDR M'l ... 15.1901 

11! ~ 
-~---~---

1 

PASO S Enero ... 
¡, 

1 1 San Nicolás .......... 
1 

2 Paraguayo.. . . . . . . . .
1 

· 8 1 Alvear ..... 

4 Los Reyes .......... 

24.750 

24.750 

1 

Febrero 

5 1 Riacho Las AnimaR .. 1~9.421 _4~~84U 

¡ ToTALES ~t'l ... : 2U.421 , 45.819 

CUBOS DRAGADOS MENSUALMENTE 

AÑO 1905 

Marzo Abril Mayo Junio Julio Agooto ¡Septiembre Octubre 1 Noviembre ! Diciemhce 
TOTALES 1

1 

m3 

~ 

1 

10.750 1 
1 

~ 8.280 8.380
1 18.GG7! 11.258. 

1 

15.000 1

1 20.300 ' 27.000 ~ 1 
-------- ---·-- ----·--~-- ----

1 

15.000 i 20.300 i 27.000 ¡ 3.280 j 8.380 10.750: 18.G67 11.258! 

Marzo Abril 

55.390 58.942 

55.3!)0 : 58.942 

AÑO 1906 

Mayo 

22.0501 

46.536 i 

G8.5SG 
==----

Junio Julio 

9.830! 

Agosto !Septiembre ! Octubre 

1 

! 

28.025, 5U.450 i G1.470 60.700 70.55U i 

200 7.200 ~)2.675! 

54.182 23.822 ' 5.28fi 

91.5;37 : 83.272 66.D5G 1 G7.UOO. 163.234 

~ 5.1mol 
! 

500 25.781 2(i.281 i 

2G.740 34.3811 113.!5G 

1 96.550 

27.2~-1 60.1121 241.927 

-,-
TOTALES 11 

Noviembre j Diciembre 
m3 1 

! 

89.350 1 

1 

14.G96 
1 

1 

' 

31.380! 

88.4 731 408.0271 
1 

114.7711 

21.630 .21.630 1 

319.428 ¡ 
---1 

5,!.94fi 110.108 8!)5.2361 

~ 
t;) 
;::: 
o 
;::¡ 
¡;; 
172 
o 
!;¡j 
;::¡ 
t;j 

t;j 
t' 
;::¡ .... 
o 
ro 
> ;::¡ 
> z 
>· 
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Cl~ADRO A. ¡continuuciVn) 

DRAGADO POR ADMINISTRACIÓN (PASOS EN EL CURSO PRINCIPAL) 

1 ~ ! 

1 

... 1 

:; ! P A S O S Enero 

¡r , 
' 1 

1 1 Paraguayo .......... : 20.GOO 

2 · Arroyo Seco ......... 1 
i . 

31 Alvear .............. ·1 

4 1 Los Re:-·es. . . . . . . . . . . 20.065 

5 Tacuaní ............. : 

6 Paracao ............. 1
1 

113.961 

CUBOS DRAGADOS MENSUALMENTE 

AÑO 1907 

Febrero Marzo Abril Mayo Junio Julio 
, 1 TOTALES 

Agosto ¡Septiembre Octubre Noviembre Diciembre 1 m3 

¡____ 1 

1 i 
10.500 55.850 52.550 10.100 1 40.0;){) 

17.500 

5.500 

25.2551 

G.500 l!ili.lOO 

10.500 

, 
~1 •)'>~ 1 
.~ao 57.G86 

H.050 

84.103 

31.4G4 

32.533 

27.500! 

19.500 

1 

77.1101 

7H.914 58.4G9 1

, 

1A 780 

1 

14.053! 
1 

! 

21.000 

97.1)j¡j 1
, 

29.fl79 4.0!9 

45.000. 

53.350 

13~U!2B 

• 30.582 153.20EJ 

1 504.824 

! 

201.845 1 l -r8 • .;.¡o i 

52.083 

~15.400 

21:i9.1iOOi 

1 

82.115 i 

201.845 cH.840 l.5¡HU)04' 

~ 
I!J 
¡::: 
o 
::0 
;; 
w 
o 
tlJ 
::0 
I!J 
1;j 
t"' 

~ o· 
1-¡j 
;.­
::0 
> 
"" >· 
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DRAGADO POR ADMINISTRACIÓN (PASOS EN EL CURSO PRINCIPAL) 

CUBOS DRAGADOS MENSUALMENTE 

AÑO 1908 

-1 

OFADRO A. (contiuuacidn) 

1 
., P A S O S 1 Enero Febrero Marzo Abril Mayo 1 Junio , Julio 1 Agosto ~Septiembre 1 Octubre : Noviembre , Diciembre ! 3 .., l 1 1 1 , m 
¡, 1 : 1 

¡: 
o 

TOTALES 

1 : Paraguayo . . . . . . . . . . ~ l ~ ~ 1 ~ :3!J.193 ~ 49.207 41.787 -- 1 81.798 144.351 ~ - 1 34G.336 

2jArroyo Seco......... ~ -- - -- - 32.916 - ~ 88.8i7 ~ ~ -- · 121.763 
1 

3 i Los Pá¡· aros ......... i ~ ~ ~ ---· --- ~ ~ -- ~· 11.730 96.854j -- 108.581 
• • 1 1 

4 Islote ................ j ~ ~ ~ -- ~ ~ H5.194 Hi.453 - ~ ~ 1 ~ 81.647 

1 5 Reyes Arriba ........ 
1 

~ ~ - ~ -- 11.075 80.502 ~ ~ ~ 1 ~ ~ 91.577 

6 Tacnaní ............. i ~ ~ ~ ~ - 91.203 - 37.0G7 ~ - ~ 32.057 160.327 

7 Paracao . . . . . . . . . . . . . ~ - ~ - -- - -- 1 43.677 

8: Tiradero Nne~o...... ~ ~ - ~ :39.866 -- ~ 1 - - · - -- 56.1 

().()80 82.031 i 176.167 44.079 

184 

91 Paso Los Libres. . . . . ~ ~ - ~ ~ ~ - - ~ - - 136.568 136.5G8 

]w Acc. B~jada Grande .. 
1 

- - - ~ 52.501 ~ ~ 1 - ~ • - l ~ - 1 52.501 

, Pnerto Paraná .. :_~_¡ ¡_~_¡~.375¡_ 16.931 1--=-1-~-~- __ 1.402~-~ -'---=--- _ -_ ~ _ ____(15.708 

47.375: 128.491 ! 181.401! 187.~ª- 98.5_99 177.3251~_()Q_ ~~~ 225.309 1.±28.028 

1 

1 ~1: 
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PASOS 

DRAGADO POR ADMINISTRACIÓN (PASOS EN EL CURSO PRINCIPAL) CUADRO A. (mnfiwmcion) 

Enei'O Febl'el'o 
1 

Marzo 

CUBOS DRAGADOS MENSUALMENTE 

AÑO 1909 

Abril Mayo Junio Julio 

1 

1 

Agosto Oct1 Septiembre Octubre Novietnbre Diciemb!e 
TOTALES 

m3 
1 1 : 1 

1 z i 1 : 1 ' 

1 San .Nicolás . . . . . . . . . - 5.500 1 21.300 1 B!.421 -- 1 8l.H83 HO.íi07 · 

2 Paraguayo . . . . . . . . . . 84.690 122.0(-)1 ¡ iiG.±l81 45.686 213.58! 115G.872 117.G50 107.000 11.550 925.511 

3 Arroyo Seco.. . . . . . . . - 'ÍG.9±7 G.OOO 18.05! 1 - - 71.001 

4 Alvear .............. '¡ 4.500 159.419 14.850; - 7.150 185.U19 

• L P · · · 1 

1 i") 8"3 r·) 89" o , os aJaros ......... : - -· -- ,~. u )_. ,) 

fJ Reyes Arriba ........ : G50 -·- - -· !i50 

7 Nogoyá Arriba ...... . - 82.36! ¡ 82.3fi! 

8 Tacuaní ............ . 159.641 88.4±5 i 31.370 1 - ~)0.782 370.288 
1 • 

1 . - - ! fJ±.022 89.5±9 153.571 

1 45.561 • 159.941 122.123 28.fJ99 - 28.830 385.154 

- - G.8ii2 7.6()2 12.500 9.990 23.450 59.9G4 

9 Paracao ............ . 

10 1 P~so del Negro ..... . 

11 , T1radero N nevo .... . 

12 Los Libres (Colastiné)j 3.7931 - --
1 

- B.793 

13 Acc. Puerto Paraná .. ~--~-~---~-~---· . -=-~--~2.94~ 77.022 ___ _ _ .. -~- - ~- ___109.9fií 

. 
1 

1 "l '1 ' 1 ! 
TOTALER M13 ... J 16±.084 134.00(i j 244.fJB!_ 219.681 129.891 153.~40 1 191.8±4 426.2-l!l

1 
260.767 194.1í2 21H.H89 . 188.§í5 2.551.G3:2: 

~== ----------------- --------· '=-==---= 

~ 
la 
¡,; 
o 
:;¡ 
;;; 
rn 
o 
t;j 
:;¡ 
t!i 

t!i 
t"' 
:;¡ ..... 
o 

"O 
> :;¡ 
> z 
>· 

·--~-.. . -~·- --.- -···- -
-. - -· -- -.-· --~ .... ~.,.., ·-· ~-





............................................ ~--~~--~--~.-~----------------------~--~~-~~-.. 9 
DRAGADO POR ADMINISTRACIÓN (PASOS EN EL CURSO PRINCIPAL) CFAnRo A. rcontinwcionJ 

CUBOS DRAGADOS MENSUALMENTE 

AÑO 1910 

1 

e 1 1 1 

1 

1 1 1 1 ., ~ 1 j 1 j 1 . ' TOTALES 1 

: P A S O S Enero 1 Febrero Marzo 1 Abril 1 Mayo , Junio 1 Julio Agosto ¡Septiembre 1 Octubre 1 Noviembre 1 Diciembre 1 
3 

' . 

• ;' ~- / 1 
1 1 1 1 1 m 

. z 1 1 ' 1 1 ' 1 1 
1 

1 1 
, 1 1 ~an Ni('olá~ . . . . . . . :.!U,U:.!:J ti1U U.:JUU 210.371 

135.:HO 5.500 28.131 8.288 j 380.±1± 2 1 Paragnavo ......... . 
1 .J 

• 1 

19.750 i 174.172 1 9.330 1 

31 Arroyo Seco.. . . . . . . . . 4.U79 1 143.0!2 1 

1 . 1 

1 

4 1 Alvear............... '1 1 ~ 
1 ' 

5 . A bajo Los Pájaros. . . j ·· 

" L P" 1 
u os a.Jaros ......... ' 

7 Nogoyá Arriba ....... ' 46.558 19.751 

8 Tacuaní. . . . . . . . . . . . . 1 11.088! 108.417 114.714 
' 1 

l, 7.991 

11i.lf)2 

123.G1D 

151.332 

-!6.297¡ 

44.6941 

56.852 

2.700 214.722 

133.085 87.053 

202.3;)9 

J.5G2 200.588 

8±.106 195.599 ! 38G.557 

233.58± 

15.950 1 12.100 1 311.497 

7-!.250 1 ()93.577 

9 Paracao ............. 1 ~ ··- 11U.901l 

10 Tragadero ........... ; -· 8.263 87 . .!45 
' 1 1¡ 

58.912 

62.7581 GG.731 

108.818 

95.708' 

111 Banco Paciencia ..... ¡ l 
1 

fll-.105 / --· ¡ 

1 : 1 1 1 ! 1 12 Tiradero Nuevo .... ·1 21.200 1 1 121.09± 1 31.975 35.9±3 j 
i 

35.950! 

li-!.105, 
! 

2!6.1G21 
' 1 1 1 ' 1 ¡ 1 1 

13 Los I~ibres (Colastinél Í 1 , i ~. _ ! _ • 

1 1 

, 

N01te). · · · · · · ·. · · · ·j ! - , - 1 ~ ~ 110.o21 10.1>75 1 - • 181.202 

14 Acc. Puerto Paraná .. j _/

1

_ --~.47~~-~3~~Q_~_~77._05~ _ _1_6.902 ----~-----¡' _ Bn._913
1 

' ' ' 1 

TOTA.LER Mil .. -
1 

11)2.2'>3 ~ 1 4.4781 139ABO ¡ 182.032 i33i.flfl9 ...'!~_.'l¡g_ 45~.GO!:_, fl32.2cl1 . ~_),0.~1'_ 1 _31J.l33B 1 B 10.81~1 j 3.()0().008 'l 
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DRAGADO POR ADMINISTRACIÓN (PASOS EN EL CURSO PRINCIPAL) Ol~ADRO A. (contin!!atión) 

g 
:"'f 
1 " P A S O S Enero 

1~ 
111 S N' l' : l 1 an 1co as ......... 1 

! 21 Paraguayo .......... ! 9().481 

3 Arroyo Seco ......... ¡ 

4 Alvear.... . . . . . . . . . . . 41.016 

5 Abajo Los Pájaros ... 2!3.500 

6 1 Los Pájaros ......... ' 

71 Nogoyá Arriba ..... . 

8 Tacnaní ............ . 

9 » entre Islotes .. 

Febrero Marzo 

11.621 

75.011 169.870 

CUBOS DRAGADOS MENSUALMENTE 

AÑO 1911 

Abril Mayo Junio 

1 

1 

'¡ 1 TOTALES Agosto 

1

septiembr·e Octubre Noviembre l Diciembre m3 

1 ¡ 

Julio 

1 1 

1 - i, 27.300 .~ ! 27.300 
1 ' 

1 

- 1~4.5~3 43.727 9~.382 ()5.210 

87.180 33.5o5 18.250 3.059 

11.500 

1 42!.924 

142.6!4 

52.516 

57.468 1 20.322 2!.399: 11.500 1' 23.000 19.()()() 1.500 1 646.170 

4!.127 37.953 22.207 ()0.500 1 22.000 9.00) 7.300 203.090 
1 

- 22.520' 109.114 158.0!7 ~~n - 370.128 
1 

-- 9.050 76.16G 5!.141 72.537 132.:H8 130.491 9!.G30 46.416 61G.212 

-· 83.59.! 83.5~H ~~ 
10 Paracao ............ . 55.172 - - - 9.293 67.108 i 450 29.775 161.8)111 

1 

165.8321 

1

1 

45.4.50 22.575 G8.0251 

1 

26.213 1 92.429 - 47.190 
1 : 

: 1 

11 ¡ Banco de la Paciencia.
1 

12 Isla de Lanch ........ 
1 

13 

14 

15 

33.700 l G1.030 2Ci!.84G: 

- 1 314.2011 

-- 20.000 i 20.000 1 

211:ü~5-¡-1;:s10 ~~~.5Gl.2s~l 

67.000 11.500
1 

17.4881 74.128 -
1 ' ' 

Aec. Puerto Paraná.. 18.2GO 49.2!11 5G.GOS 109.805! 35.305 2!.187 
1 

1 20.798 

T 1 1 ~~ 1 1 1 

Paso del Negro ...... --~-~ _ -=- -~---=--' -::_____ ~~ __ -~- _ ~-~ -=---~ __ ·-::~~~----
TüTALER MH •.. 529.382 :.:08.8211 23G.599[¡ 232.3311 199.6531 2G7.191

1

1 380.9!1 401.850 :_327.9_2~[ 40().7~8-

Tiradero N nevo ...... 1 
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CFAilRO B. 

CUBOS DRAGADOS MENSUALMENTE 
1905-1911 

M E S E S 190a 
1 

1906 1907 1908 

-----,-------

1 1909 1910 1911 
1 

1 

j Enero .................. 
1 

15.190 29.421 15:LG2fi lfit.OH1 Hl2.288 529.382 i 
1 

208.821 11 
~ 

1 

F b 
1 

...., 
2±.750 45.819 (í7 .8¡)7 13i.OOG 1 t;l 1 . e rero ................. · 

~ 
1 ·o 

.Marílo .................. 1
1 

15.00J 55.390 7.235 2!4.631 4.478 23ti.599 ¡::: 
:.-

Abril. .................. 20.300 58.942 57.68G 47.375 2i9.G84 139.480 232.331 "' o 
1 

e; 
::<:! 

' l\fayo .................. 27.000 G8.58lí 171.740 128.491 129.891 18:3.03:3 199.653 t:J 

1 
t;l 

Junio .................. : 3.280 91.537 237.675 18!.401 153.940 33±. 669 267.191 t< 
::<:! 
H-

Julio ................... 8.380 8'3.272 192.571 187.483 191.844 429.731 380.941 o 
hj 

Agosto ................. 10.750 li6.95(í 191.919 98.59!) 42fi.249 455.H07 401.850 :.-
::<:! 

Septiembre ............. j 
> z 

18.667 67.900 149.092 177.325 260.7(;7 632.231 327.905 _.. 
1 

11.258 1G3.234 12!).508 200.160 UJ4.172 fi10.287 406.758 1 Octubre ................. · 

Noviembre .............. : 27 .2!0 5±.016 201.815 178.885 213.G8D 311.353 211.015 

Diciembre .............. 1 GO.ll2 110.103 31.8!0 . 225.3mJ 18G.G75 3!0.84~J ¡ 158.8!0 1 

TOTAL Ml<JNSlCAf, Mil •• 1 

-------·--~ -~~-(-~---.----- ~----·--·-]-. .. ' -.--.------- --¡ . ' 
241.927 895.23G 1.593.b04 1.428.028 ¡ 2.551.G32 

1 

3.b0b.00813.5G1.28G 
! 

132.800 WJ.002 ! 212.716 I 327.818 296.77! l\fFmiO MFJNfWAf, Mil •. 20.161 74.603 
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MINISTERIO DE OBRAS PTJBLICAS COMISION DEL PARANA 

DIRECCIÓN GENERAL DE OBRAS HIDRÁULICAS INFERIOR 
~·.-.-----

CALADOS MÁXIMOS ADMISIBLES EN LOS PASOS 

SITUADOS ENTRE PARANÁ Y SAN PEDRO 

Paraná día 5 del mes de febrero de 1912. Año VI. Boletín No 8. 

~DESIGNACIÓN DEL PASO 

RUTA PRINCIPAL 

Tiradero N u evo .................. . 

Banco de la Paciencia ............ . 

Paso Tragadero .................. . 

Travesía Las Animas á Paracao ... . 

Paso Paracao .................... . 
1 

Paso Tacuaní. .................... ¡ 
• i 

Camino Este Nogoyá ............. . 

Paso Los Pájaros ................ . 

Abajo Los Pájaros ............... . 

Alvear ......................... . 

Arroyo Seco ..................... . 

Paraguayo ...................... . 

~an XieoLí-< ..................... . 

Tonelero ........................ . 

Las Hermanas (Brazo izquierdo) ... . 

Las Hermanas (Brazo derecho) .... . 

Travesía Isla Lynch ............. . 
r'4 .. , , -r ... 

CANAL 1 CALADO 1 CALADO 
A N eH o máximo p ro b a b 1 e 

M. admisible en pies el dla 13 

60 

60 

60 

60 

45 

60 

60 

60 

100 

100 

100 

100 

100 

60 

33 

33 

34.6 

36 

33.6 

35 

33.6 

35 

35.6 

37 

36.6 

35.6 

35.6 

36.6 

37 

34.6 

32 
...... 

32 

32 

33.6 

35 

32.6 

34 

32.6 

34 

34.6 

35.6 

35 

34 

34 

35 

35.6 

33 

31 
o:»n a 

OBSERVACIONES 

Canal natuml 

Paso Nogoyá Arriba 

Canal natural 

Canal natw·al 

Pn~n hu.n'II.Dll P."'l ln.Mf:rp, 

~"'..~ 

,J 



raso ·1:acuan1 .................... . 

Camino Este Nogoyá ............. . 

l Paso Los Pájaros ................ . 

Abajo Los Pájaros ............... . 

Alvear ......................... . 

Arroyo Seco ..................... . 

Paraguayo ...................... . 

San Nicolás .................. ~ .. . 

Tonelero ........................ . 

Las Hermanas (Brazo izquierdo) ... . 

Las Hermanas (Brazo derecho) .... . 

Travesía Isla Lynch ............. . 

Canal de la Invernada. . . . ...... . 

RUTAS SECUNDARIAS 

4a 
60 

60 

60 

100 

100 

100 

100 

100 

60 

Canal Acceso Puerto Nuevo (Paraná). i 60 

Travesía Tiradero Viejo ......... ,. 

Bajada Grande (Acceso) .......... . 

Paso de Los Libres (Colastiné Norte). 

Río Paracao ..................... . 

Copello (Río Coronda) ............ . 

Paso del Negro .................. . 

Tacuani entre Islotes ............. . 

45 

60 

60 

35 

33.6 

35 

35.6 

37 

36.6 

35.6 

35.6 

36.6 

37 

34.6 

32 

32 

27.6 

26 

26 

34 

23 

26 

23.6 

24.6 

34 

32.6 

34 

34.6 

35.6 

35 

34 

34 

35 

35.6 

33 

31 

30.6 

26.6 

25 

25 

33 

22 

24.6 

22.6 

23.6 

Paso Nogoyd Arriba 

Canal natw·al 

Canal natural 

Para buques en lastre 

Canal natural 

Canal natural 

Canal natural 

Canal natural-Para cabotaje 

EST AOO DEL RÍO: Estacionario en Corrientes. 

Calados determinantes: Colastiné-Rosario (ruta general) 32' Colastiné -Rosario 
(por Paso del Negro) 23'6" Santa .Fe- Rosario 33'6" Acceso Bajada Grande- Rosario 26' 
Rosario- San Pedro 35'6". 

ADVERTENCIA: 1a Los presentes datos son á titulo informativo. 
2a En los canales doilde se efectúen obras de dragados, los navegantes deberán solicitar pase con las señas reglamentarias. 
aa El pasaje de los paquetes en los canales se efectuará de dla por el costado de la draga en que se mantenga izada la bandera re· 

glamentaria. Trabajando por la noche, se indicará por una luz verde. 
4a En los canales dragados las balizas de alineación en tierra indicarán el eje del mismo, linea de mayor profundidad. 

N o vedad es de dragado : Se draga el Paso del Negro. Suspendióse dragado Tacuaní entre Islotes. 

Idem .de balizamiento: Balizóse el Canal de la Invernada frente á Rosario para buques en lastre. 

~ 
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L ÁMINA III 

USINA DE GAS- ROSARIO 

Caldereta para los compresores 

Uslna de gas. Sala ~e compresores 
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LÁMINA IV 
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LÁMINA V 

USINA DE GAS- ROSARIO 

Edificio Usina para producción del gas ~e aceite y acetileno par·a d balizamiwto luminooo. Ro"ario 

Acumulador. Cañerla y válvulas 

Boletín de Obras Públicas de la República Argentina-ToMO VIII 





L ÁMlKA VI 

USINA DE GAS- ROSARIO 

Usl na de gas. Genet·adot·es " Z" de acetileno. Capacidad por carga 56 m3 lie gas 

Hornos ge net·a~ores de gas ~e aceite " Pinch 's" 

BoLetín de nb1'CI!i Públicas de lrt República AJ•gentina-To~to VIII 



L,\~11 :\A VII 

DC:TERMINACIÓN CAUDALES - PONTÓN-FLOTADOR Y "15 B' ' 

Lancha " 15 B" en estación. Río Paran á. Brazo norte frente á Pat·aná 

Lancha " 15 B" en estación Rlo Faraná. Bt·azo nor·ta frente á Pat·aná 

Eolet iu de Ob1·as Públicas de la República A?'gentina- Tmw VIl! 



LÁ~II l'\A VIII 

DETERMINACIÓN CAUDALES - PONTÓN-FLOTADOR Y " 15 8" 

Flotador-pontón con casil la de obser·vaciún para deter'rninación óe caudales 

• 

Flotador-pontón con casilla ~e obsarvaclón para determinación de caudal ~ a 

E fl ldín clP Obnttl Públicas ele la República Argentina-To~ro VIll 



L ÁMI NA I X 

DETERMINACIÓN CAUDALES- PONTÓN-FLOTADOR Y " 15 8 " 

1 

' .\ 
Lancha "15 B" arlaptada para estudios de caudales 

'· 

Lancha " 15 B" adaptada para estudios de caudales 

Boletín de Obras Públicas de la República Argentina-To~ro VIII 



LünNA IX 

DETERMINACIÓN CAUDALES- PONTÓN-FLOTADOR Y "15 B" 

Lancha "15 8 " arlaptada para estudios de caudales 

'· 

Lancha " 15 B" adaptada para estudios de caudales 

Boletín de Obras Públicas de la República Argentina-ToMO VIII 
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ToMo Vlii N úMs. B Y 4 MARZO y ABRIL DE 1913 

BotEríN DE OBRAS PúBLICAs 
DE LA REPÚBLICA ARGENTINA 

SECCIÓN TÉCNICA 
----------===ce~~~~~~-

DIRECCIÓN GENERAL DE FERROCARRILES 

UTILIZACIÓN DEL PETRÓLEO DE COMODORO RIVADAVIA 
( r,A "'"As xr Á xrv J 

RESFLTADO DE ENSAYOS DE tTTILIZACIÓN Y CONSCMO DE PETRÓLEO DE 

"()o~rononO RrVADAVIA>> EN LOC:OMOTORAS Y CALDERAS "FT.TAS 

La utilización co:rno combustible del petróleo bruto de Como­
doro lti vadavia tal como so extrae de la,.; perforaciones practicadas, 
no ofrneo en la práctica dificultad alguna, eomo lo demuestra el 
hecho ele ser empleado desdo el año 1911 en las locomotoras y cal­
dera~:; fijas clel ferrocarril en construcción de Comodoro Rivadavia 
á Colonia Sarmiento. 

En los planos qne se acompaúan puede verse la locomotora 
«Pacifie» con instalación para Cfl,lefacción á petróleo y el detallo 
do dieha instalación. 

1 .os cuadros do la página 108 y siguientes Pxpresan el resul­
tado <ln los experimentos realizados en una locomotora tipo «Paoific» 
y en mm caldera fija, siendo do notar qne el resultado en esta última 
arroja poca diff\rencia en comparación con el de la locomotora tipo 
«Paciiic», diferencia que dr-bL•ría ascender á un 20 % ele provecho 
á favor <le la caldera fija. So debo csio á que el hogar ele la cald0ra 
fljn, no es apropiado para calefacción á pctn)lco, pues las llamas 
llegan al altar antes do su rompleta combustión, porque los gases 
no ak<tnzan á mezclarse íntimamente con el mre. 

;, 



100 SECCIÓN TÉCNICA 

A continuación se dan los datos más importantes ¡¡obre la,; 
modificaciones é instalaciones suplementarias que fueron necesarias 
hacer en la locomotora tipo «Pacific» antes de iniciar los experi­
mentos: 

La parrilla, que constaba de tres secciones de rejillas y que 
antes estaba colocada en la caja de fuego, fué bajada hasta el ce- · 
nieero y disminuída á dos secciones, cubriéndose el espacio dejado 
por la otra sección en parte hacia la placa tubular con una chapa 
de hierro de 16 milímetros, y el resto hacia la pared de la boca 
de fuego con una hilera de ladrillos refractarios que descansan 
sobre hierros angulares como lo indica el plano. Las rejillas están 
soportadas por hierros angulares transversales, los que á su vez se 
asientan sobre hierros angulares fijados sobre los costados longitu­
dinales del cenicero. 

La chapa de hierro que cubre el espacio hacia la placa tubular, 
fué cubierta también con una hilera de ladrillos refractarios. 

Los costados longitudinales de la caja de fuego fueron forrados 
con ladrillos refractarios hasta una altura de 18 centímetros, desde 
la pared de la boca de fuego hasta el comienzo de la bóveda de 
la placa tubular; de aquí hasta la placa, los costados siguen forrados 
hasta el asiento de la bóveda. La placa tubular fué forrada hasta 
la altura de los tubos más bajos. 

Sobre los ladrillos de los costados fué asentada la bóveda de 
la pared de la boca de fuego. 

El tanque para petróleo fué colocado sobre soleras de madera 
y está provisto de una serpentina de 25 milímetros de diámetro, 
para calefacción, y un caño de 38 milímetros de diámetro para 
desagüe, con su correspondiente llave de paso. 

Del tanque sale el petróleo por un caño de 51 milímetros de. 
diámetro hasta el frente del ténder, donde, por una cañería trans­
versal de 38 milímetros de diámetro que lleva dos robinetes de 
paso con sus correspondientes llaves graduadoras, pasa á dos caños 
verticales, los que por medio de mangas de goma acopladas á los 
caños de acceso que ~>e encuentran en unión directa con los que­
madores pasa á éstos. 

El vapor para pulverizar el petróleo y el destinado á la cale­
facción del mismo, sale de la caldera por un caño de 25 milímetros 

, 
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de .diámetro, el que se distribuye por medio de tees y llaves de 
paso en los tres caños como lo indica el plano. 

El {mico inconveniente que presenta el uso del petróleo, es el 
de la DPcesidad de iniciar el fuego con carbón ó leña hasta que 
haya va por suficiente para calentarlo y hacerlo circular por el que­
mador. Nin embargo, este inconveniente no existe con la aplicación 
de un nncvo tipo de quemador mediante aire comprimido, que ha 
sido recomendado por el señor ingeniero Sol, Administrador de la 
Explotación del Petróleo, pero que no se ha probado todavía. 

Puede decirse que el resultado general es satisfactorio, re­
uniendo el petróleo ventajas sobre el carbón, tales como el mayor 
rendimiento en la práctica, facilidad en el empleo, poca ó ninguna 
destrucción de los tubos de calefacción, etc. 

Comodoro Rivadavia, enero 'Zl de 11113. 

A. ScHWARTz, 
Ingeniero Director. 
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Resultados generales obtenidos del ensayo efectuado con petróleo bruto de Comodoro 
Rivadavia en una caldera fija provista de dos quemadores sistema "Kermode», 
instalada en la destiladora de la Construcción Km. 5. 

Anotaciones del ensayo 

1° Dunwión del ensayo de evaporación ........................ 7 h. 00 m. 
2° Total de combustible quemado ............................. 482 kilog. 
so Peso específico del petróleo quemado (á una temperatura 

do 15°c.) ... : . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 0,928 
4° Po!ler calorífico del combus,tible ............................ 10.S50 cal. 
5° Total del agua evaporadá .................................. 5.650 kilog 
6° Pre~ión del vapor en la caldera ............................ 4,5 kgfcm2 
7° media del vapor para pulverizar ................... 1,5 
8° Temperatura media del petróleo en el estanque ............ 97,5°c. 
9° ambiente. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 24,0 » 

10 agua de alimentación. . . . . . . . . . . . . . . 22,0 » 

Resultado.~ del en.~ayo 

1° Combustible quemado por hora ........................... . 
2° Vapor producido por hora ...•.............................. 
S0 y por m2 de calefacción ........ . 
4° kilogramo de combustible ............ . 
5° Calorías necesarias para un kilogramo de vapor .......... . 
6° Cantidad de calorías efectivas obtenidas de un kilogramo de 

petróleo ..........•...................................... 
7° Producción de vapor de l00°c, por kilogramo de combustible 
~o hora y por m2 de super-

ficie de calefacción ...................................... . 
9° Vapor gastado para pulverizar y para la calefacción del pe-

tróleo por kilogramo de combustible .................... . 

N. B.-Durante todo el ensayo fué ocupado un solo quemador. 

Comodoro Rivadavia, enero 'Z7 de 1913. 

GS,S kilog. 
807 
14,5 
11,72 

6S1,5 cal. 

7.401 
ll,Gl kilog. 

14,S5 , 

0,44 » 
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Resultados generales del ensayo efectuado con petróleo bruto do Comodoro Rivadavia 
en una locomotora tipo «Pacific» provistá do dos quemadores sistema «Best» 

Anotaciones del ensayo 

1° Dmaeión del ensayo de evaporación ....................... . 
2° Tot:d del combustible quemado ............................ . 
3° Peso específbo del petróleo quemado (á un~ temperatura 

do 15°c.) ................................................ . 
4° Poder calorífico del combustible ........................... . 
5° Total del agua evaporada ............................... . 
6° Presión en la caldera .................................... . 
7° media del vapor para pulverizar .................. . 
so Temperatura media del petróleo en el tanque ............. . 
9° ambiente ................ .-......... . 

1 h. 5.'i m. 
1.32S kilog. 

0,92S » 

10.350 cal. 
14.660 kilog. 
11 kgfcm2 
1,5 

6'!0 c. 
14 » 

10 agua de alimentación . . . . . . . . . . . . . . 11 » 

N. B.-Dnrante todo el ensayo fué empleado un solo quemador. 

Resultados del ensayo 

1° Combustible quemado por hora ........................... . 
2° Vapor producido por hora ................................. . 
3° y por m2. de superficie de calefac-

ción ............................................ , ...... . 
4° Vapor pr~dncido por kilogramo de combustible ............ . 
5° Calorías necesarias para un kilogramo de vapor ........... . 
6° CanLirl.ad de calorías efectivas obtenidas del kilogramo pe-

tróleo .................................................. . 
7° Producción de vapor de l00°c. por kilogramo de combustible 
S0 hora y por m2 de super-

ficie de calefacción ..................................... . 
f3° V-apor consumido por el quemador y para la calefacción del 

petróleo por kilogramo de combustible .................. . 

Comodoro Rivadavia, enero 'Z1 de 1913. 

690 kilog. 
7.649 

3S,25 
11,04 

653 cal. 

7.209 
11,31 kilog. 

39,21 

0,40 
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Resultados generales del ensayo efectuado con una locomotora tipo •Paclfíc» con 
instalación para calefacción á petróleo bruto de Comodoro Rlvadavia 

Trayecto recorrrido entre Km. 5,300 y 61,700 ..•................ 
Rampa media del trayecto .................................... . 

máxima del trayecto (con curva de 500 metros de radio) 
Trayecto en curvas ........................................... . 
Radio mínimo . . . . . . . . . .• · .................................... . 

Peso del tren: Locomotora en orden de marcha. . . . . . . 60 ton. 
Ténder en orden de marcha. . . . . . . . . . . . 45 
3 estanques •Patagónicos» con agua... 169 

54 kilóm. 
13,20 o/oo 

20,00 
28 o/o 

400 metros. 

ToTAL.... 274 ton. 

Resistencia media dAl tren ..................................... 5.050 kilog. 
máxima del tren. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 6.850 

Fuerza de tracción de la locomoLora .........................•. 7.037 

Resultados del ensayo 

Velocidad media .......................•....................... 
Gasto de petróleo por kilómetro .............................. . 

• agua 

Comodoro Rivadavia, enero 27 de 1913. 

28 kmjh. 
24,6 kilog. 

271,5 
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Informe de la Dirección General de Arquitectura 

SOBRE EL 

Edificio en construcción para la Dirección General de Correos y Telégrafos 

(LÁMINAS XV Á XLVII) 

A S. E. el 8eñor 1Vlinistro de Vbra8 Públicas 

DoN EzEQUIEL RAMos 1\IExíA. 

A raíz de la separación del arquitecto Maillart del cargo de 
Director de la construcción del edificio destinado á la Administración 
Centml de Correos y Telégrafos, ha tomado esta Dirección General 
una intervención directa en los trabajos preparatorios de la inicia­
ción de las obras de ese edificio, y después de un detenido estudio 
del proyecto aprobado, resolvió reverlo, por considerar, prirna facie, 
que era susceptible de una considerable mejora desde el punto de 
vista (le la construcción y también en cuanto á economía. 

Varias eran las deficiencias incuestionables que el proyecto 
primitivo ofrecía. Hízolas ya resaltar esta Dirección General en 
precedentes informes, y notoriamente en el que produjo al elevar 
á V. K el contrato de edificación subscripto con los señores Vinent, 
1\Íaupas y J áuregui, al que se agregaba un nuevo Pliego de Con­
dicionc::J, mucho más amplio y de términos más definidos que el 
formulado por el arquitecto Maillart. 

Antes de emprender la construcción del edificio y atendiendo 
á su mole y á la calidad del suelo en que había~ele de implantar, 
realizl'> esta Dirección General un serio estudio de la constitución 
y resistencia de dicho suelo. 
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Encontráronse capas de terreno en general escasamente con­
sistentes, y los pocos estratos firmes intercalados con aquéllas, ca­
recían de potencia para fundar en ellos con despreocupación un 
edificio do fábrica ordinaria, sin encadenados y sumamente pesado. 

En rigor, habríase podido establecer directamente el edificio 
sobro una capa de terreno que se halla á una cota ligeramente 
superior á + 11 metros sobre el plano de comparación adoptado por 
la Dirección General de Obras de Salubridad de la N ación. Tiene 
esta capa una potencia de 80 centímetros como mínimo y unos ~,70 
metroc: como máximo, la que resultara escasa para un edificio de 
tanto peso como el proyectado para la Administración de Correos, 
si no fuera que debajo existe en general una capa de greda más 
dura, que corrige aquella deficiencia. 

La capa gredosa más arriba mencionada fué ensayada al 
aplastamiento. en seis pozos distribuídos sobre el perímetro del edi­
ficio, hallándose reunidos los datos corre:,;pondientes á estos en:,;ayos 
en los cuadros que :,;e adjuntan. · 

8in entrar en largas é innecesarias consideraciones acerca de 
los resultados así alcanzados, es fácil ver que la capa ensayada 
dió una resistencia específica de aplastamiento por compre:,;wn que 

osciló entre la mínima de 19,63 __!{g~_ (ensayo III) y 35 -~g,;_ (en-
cm- c1n~ 

sayo VI). La media d~ estas cifras es prácticamente de 30 _I\.~~-
cm~ 

y con seguridad completa, fuera lícito e:,;tribar en el terreno ensa­
yado un edificio que no cargara ese terreno más de tres kilogramos 

por centímetro cuadrado ( 3 !!~ ) . 
Para las cargas importantes debidas al considerable espesor 

de las paredes y á las grandes luces de los locales, que llevan á 
concentrar sobre las primeras ó en columnas pesos considerables, 
una rc:,;istencia específica tan reducida del terreno conduce á dar ,á 
la base de fundamento una superficie muy grande, y por lo tanto, 
á espesores exagerados para las paredes y pilares. 

Ha efectuado esta Dirección General el cálculo del ancho re­
querido para unas y otras, en la hipótesis de que se realizara la 
cimentación natural sobre la capa de greda de que se trata, y ha 
llegado á dimensiones comprendidas entre 3 y 8 metros do ancho, 
cuya sola mención bastaría para demostrar la inconveniencia de 

• 
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esta forma ele cimentación, si bien acredita aún más tal inconve­
niencia el costo exorbitante á que conduce. 

Los diez sondajes á 12 metros aproximadamente de profun­
didad, ejecntados en diversos puntos del terreno y cuyos cortes se 
agregan, pnwban asimismo que no hay en toda esa altura y en punto 
alguno do <licho terreno, capas de resistencia y potencia suficientes 
para servir ele base de fundamento con el método de pozos Y' arcos 
ó un procedimiento cualquiera de ciment¡:¡,ción que reuniera las 
cargas para transmitirlas al suelo firme. 

Adem;is, es de ten~rse presente que el agua se halla, normal­
mente, á LoO ó 2 metros de profundidad bajo la cota media de 
+ lo) metros á que se encuentra el terreno en el interior de la man­
zana destinada al edificio, y se ve el grave inconveniente que la 
excavación del suelo puede ofrecer allí, con alturas de agua que 
llegaran á tres ó más metros. • 

Sienclo inútil pensar en la consolidación del suelo, por la 
carencia de, los elementos indispensables para esa clase de obras, 
puede doci1·se que no quedaba que elegir sino entre una platafor­
ma continna ó casi de hormigón armado, plataformas más angostas 
de igual estructura, reforzadas por nervios ó pilares hasta la capa 
de greda Jirme inferior al terreno de relleno que forma la capa 
superficial, <·,, finalmente, plataformas sobre pilotes encargados de 
transmitir las cargas á las capas inferiores, simultáneamente por 
fricción lateral y apoyo en la extremidad. 

La icl•xt de constnlÍr una plataforma continua de hormigón 
armado ora de desecharse por su elevado costo, fácil de apreciarse 
á primera vista. Esa plataforma difícilmente habría podido hacerse 
económicanwnte eon un espesor uniforme, por estar sometida, bajo 
los muros y pilares, á una intensa carga, en tanto que en los gran­
des espacim; rodeados por dichos muros y pilares, la carga no 
exi~:~tía. Snponiendo, para fijar ideas, que- se hubiera hecho una 
plataforma de hormigón armado de 0,7i"> metros de espesor unifor­
me, y calcnlando el costo del metro cúbico de esa estructura en 
75 $ u};¡, so llega á un gasto de 573.750 $ m/n para la sola plata­
f¿rma, sin oxcavaciones ni rellenos, suponiendo que la ejecución 
pudiera hamTse en seco. Esta cifra es más alta que la alcanzada 
con la solnción definitivamente aceptada por esta Dirección Gene­
ral y como representa indudablemente un mínimo del gasto que 
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corrm;pondoría á la plataforma, por cuanto la solución con nerva­
duras concluciría á las conclusiones que más adelante se formulan 
para el tipo de plataforma parcial nervada, estima esta Dirección 
General bastante demostrada la inconveniencia de esta clase de 
fundamento en el caso de que se trata. · 

Pam la plataforma parcial con nervaduras hasta el terreno 
inferi<;r <Í la capa superficial de relleno cuanto _para el tipo inverso, 
de plataforma parcial asentada sobre aquella capa y nervaduras de 
compresi('m, superiores, tropezábase con otra clase de inconveniente, 
traducido siempre en elevado costo: la base de fundamento elegida 
hállase bajo agua casi siempre. La cota de esta capa es en media 
+ 11 me1 ros y la del agua, variabilísima con las marea.'! del Río de 
la Plata, alrededor de + 13 metros. En estas condiciones, se com­
prende f.í.cilmente q.ue no habría sido posible moldear en las mismas 
excavaciones del terreno la plataforma y sus nervaduras, mientras 
hnbiéranc;e hallado. bajo agua, y más, sometidas al lavado por las 
variacionm< de nivel de la capa líquida. Es decir, habría debido 
encofrarse toda la estructura y t.rabajarse con achique para el 
moldeo, dos factores que elevarían considerablemente el costo espe­
cífico de las estructuras de hormigón armado. Esto, sin perjuicio 
de la amplitud de las plataformas parciales, exigida por la Impor­
tancia de las cargas cuya transmisión al terreno hnbiérales corres­
pondido. 

Téc·nicamente, pues, cabe afirmar que esta solución no pre­
sentaba ventajas sino con relación á la cimentación directa (natu­
ral) sobro la misma capa, por la mejor distribución de las cargas 
y la mayM conexión de la estructura. 'l'ambién habría sido algo 
más económica, porque hubiera permitido reducir los espesores de 
los muros para llegar á la base de fundamento. El estudio deta­
llado de esta solución, con la consideración de su costo, hubiera 
importado una gran pérdida de tiempo y una inútil fatiga. 

Amt á igualdad de costo, la cimentación sobre plataformas 
paroiale::; habría sido de desestimarse, pue,; que su realización, siendo 
menester trabajar en el agua, hubiera importado una enorme dife­
rencia e11 má,; de tiempo sobre la que se invertirá con el sistema 
que acommja más adelante esta Dirección General. 

Dec:cartados, entonces, los sistemas de fundamento precitados, 
quedaba por estudiar el de pilotes y emparrillado. Siendo de rehuirse 
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el trabajo bajo el agua, la madera no convenía. Por lo demás, los 
fundamentos rle este sistema ejecutados con madera no pueden 
competir con los de hormigón armado. Se proyectó, por lo tanto, 
directamente la cimentación sobre pilotes de cemento armado y 
plataforma de igual estructura. 

Dada la constitución del subsuelo indicado por los sondajes y 
pozos abiertos en el terreno, se eligió un tipo de pilote que pudiera 
resistir 40 toneladas,-en la hipótesis perfectamente admisible y 
corroborada por las construcciones similares que el Ministerio de 
Obras Públicas realiza, por intermedio de la Dirección General de 
Obras Hidráulicas, en los vecinos Diques del Puerto, para Depósitos 
de Adnana,-de que fuera posible alcanzar con la hinca un rec;hazo 
correspondiente á aquella carga. Distribuyéronse pilotes de ese tipo 
único, para la comodidad, sencillez y economía de los trabajos, en 
correspondencia de las paredes y machones del edificio, después de 
conocer la disposición y las cargas conducidas por la armazón me­
tálica proyectada para dar mayor vinculación y ligereza al mismo. 
Los planos 1 á 5 que se acompañan darán el esclarecimiento 
minucioso de este estudio, en el que se han formulado detalles 
constructivo¡; eompletos, precisando bajo todos sus aspectos la ma­
nera de reali7.ar el trabajo. Un pliego de condiciones adicional, 
cuyas cláusulas se hallan prolijamente relacionadas con el general 
del contrato celebrado con la Empresa y que era indispensable por 
la naturaleza de las obras, ha sido agregado para completar la do­
cumentación del proyecto. 

Abarca éste igualmente la plataforma de hormigón armado 
que hará las veces de emparrÍllado en las cabezas de los pilotes. Se 
ha estudiado también esta plataforma con todo esmero y detalle. 
Deberá hacérsela en seco y cavando ligeramente el terreno, de ma­
nera de evitar el gasto de rn.oldes en casi todos los puntos. El 
espesor constante escogido para esta plataforma es de 26 centíme­
tros; sns nervaduras tienen 17 centímetros de saliente por debajo 
del plano inferior de la plataforma. La constancia de esta dimensión 
ha sido compensada, en cada caso, con el porcentaje de· hierro de 
las armaduras, procurando con lo primero una mayor sencillez de 
la construcción. 

En su precedente informe, el señor Arquitecto principal de 
esta Direccitín General, ha realizado una comparación de los costos 
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ele tre~ :-;i~temas de cimentación para el edificio de la Administración 
de Corroo~ y Telégrafos, á saber: a) Proyecto primitivo; b) Cimen­
tación natural á la cota + 11,10; e) Cimentación sobre pilotes y 
plataforma de hormigón armado. 

Arriba, en conclusión, á las siguientes cifras, que dan idea 
del costo comparativo de estos tres sistemas : 

a) Proyecto primitivo . . . . . . . . . . . . . . ..... 
h) Cimentación natural á la cota + 11,10 .. 
(") P:r:oyecto nuevo, con pilotes. . . . . . . . . . . 

$m/n 

833.242,1?í 
517.054,2·1 
413.192,94 

E:-; de notarse, para alcanzar exactamente o] significado de 
estas ("ifras, que la cimentación del edificio ha ~ido muy poco estu­
diada en el proyecto primitivo. Puede calificarse de verdaderamente 
alegro el cálculo deductivo de trescientos cuarenta mil pesos mo­
neda nacional (340.000 $ m/n) por concepto de aprovechamiento de 
parte de los ómientos construídos otrora por la Empresa Besana 
para d primer proyecto de edificio de Correos. 

Esos cimientos no corresponden ni como espesor, ni en buena 
parte como ubicación, á las paredes del nuevo proyecto. Asimismo, 
no hay en el terreno sino unos 1.420 m3 de pared, y tasados á 
cualq11ier precio no se halla la cifra de 340J)OÜ $ 1% arriba men­
cionarla. Por fin, esos muros descansan sobre una capa de suelo ere 
resistt•ncia tan dudosa, que no cabe admitir su utilización para fun­
clameJJtar el nuevo edificio. Y aun cuando no hubiera mediado esta 
circunstancia, el enlace satisfactorio de esos muros viejos, asentados 
y fraguados, con albaflilería nueva para ensancharles, lo que es for­
zoso, habría sido todo un problema constructivo,-con y sin hierro. 

E:-;ta Dirección General no ha podido tomar en cuenta una 
partida tan aleatoria para sus cálculos, porque hubiéralos falseado 
sin beneficio para nadie. 

El costo fijado en b) corresponde á los espesores más redu­
cidos ¡L¡.;ignados á los muros con la modificación que en la elevación 
del edificio ha hecho esta Dirección General. 

~n cuanto al costo estimado por el sistema e), hállase ya 
expli(";1,do en lo anterior y no cabe sino afladir que se han estable­
cido de común acuerdo con la Empresa Vinent, Maupas y J áuregui 
los prceios unitarios de cada estructura y la manera de computarla. 

' 

j 
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Se Ye, en síntesis, que el proyecto estudiado por esta Dirección 
General importa, como <pliera que se le considere, una verdadera 
economía eon- relación al primitivo .• Juntamente, constituye una 
cimentaci,'m de mayor conexión y seguridad que cualquiera otro en 
el terreno destinado al edificio y una economía de tiempo muy 
señalada. 

En cuanto á los procedimientos seguidos para calcular las 
estructuras de cimentación, hállanse sucintamente explicados en las 
notas q1w para el caso ha formulado el señor Arquitecto principal. 

La observación, por otra parte, de las plantas del proyecto 
aprobado por el Poder Ejecutivo, demuestra un eñorme dispendio 
en albañilPrÍa de paredes y pilares. 

Indndablemente, las luces de los ambientes son grandes y son 
de estim;use en fuertes cifras las sobrecargas de los pisos; también 
es alto el edificio. Una y otra razones conducen á secciones hori­
zontales nJgo grandes para las paredes y estribos. Un motivo de 
tanto y más peso para hacer gruesas las paredes, era el arquitec­
tónico propiamente dicho. Las proporciones de las columnas, basa­
mentos y cornisamentos, por necesidad, con el orden monumental 
determinado para las fachadas-y justamente-exigen un espesor 
de alguna. consideración en dichas fachadas. 

En el interior del edificio, no obstante, y dejando á un lado 
la parte clcstinada á recepción, los espesores fuertes no tienen nin­
guna velltaja. Quitan mucha luz y son costosos. 

Aq nilatadas todas estas consideraciones en su justo valer, ha 
creído esta Dirección General que procedía buscar en la construcción 
entramada metálica un correctivo de los inconvenientes constructivos, 
de iluminación y· económicos que acusaba el primer proyecto. 

Se realizó el cálculo de una armazón de hierro capaz de sus­
tentar por sí sola las cargas del edificio, y como es sabido que una 
construcción de este género é importancia no sería realizable en 
breve plazo por las fábricas europeas, que tienen actualmente fortí­
simas demandas de estas estructuras, se pensó en la industria norte­
americaJJa-y más particularmente en las Usinas Carnegie, cuya 
potencia productora considerable podía salvar esta dificultad. 

No ha creícl,.o esta Dirección General que fuera procedente 
entregar, como es frecuente hacerlo, al estudio de las propias U sin as 
abastecedoras la preparación del proyecto del entramado metálico. 
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V. E. hallará en los adjuntos planos el detalle de las piezas constitu­
t i \·as de dicho entramado, punto por punto, y todas ellas calculadas 
:-:egún el procedimiento indicado por el seflor Arquitecto principal. 

.Juntamente con la estructura metálica fundamental, cuyas ven-
1 Rjas const.ructivas son bien conocidas y que ha permitido reducir 
Pn la proporción de 1,84 á 1 la masa mural del edificio,-·despnés 
veremos la importante economía pecuniaria que realiza,-eonseguíase, 
tras el estudio, un ahorro de tiempo de construcción. Es sabido, en 
efecto, que es muchísimo más lenta la ejecución de la albañilería 
1 ¡ ne la de las estructuras de grandes piezas de hierro-y reducido 
también muchísimo el espesor de las paredes, hay en esta modifica­
ción doble ventaja, en cuanto al tiempo de construcción del edificio. 

Otra ventaja más está en la supresión de la inconcebible 
:-:crie de tipos de albañilería que sin objeto alguno, como no fuera 
complicar la construcción y conducir tal ve.z á grietas por des­
igualdad de asiento, se había propuesto en el proyecto primitivo. 
Con el entramado metálico, cesa hasta la más leve posibilidad de 
argüir favorablemente á tanto tipo de aquella estructura y será 
lícito emplear tan sólo dos: la albañilería de ladrillos comunes con 
mezcla tipo A, á 31 $ el metro cúbico para arcos, y la albañile­
ría de los mismos ,ladrillos, con mezcla tipo F, a 25 $ el metro 
eúbico. Estos dos tipos son, puede decirse, los de más bajo precio 
de los del contrato. La supresión, pues, de la elevada cifra de 
,!3.397 ,~27 m3 de albañilería á que se llega en los nuevos planos, 
importa tma señalada reducción de precio por este solo concepto. 

Mas conseguidos ·estos beneficios de ligereza y rapidez de eje­
cución para la cimentación y las paredes, quedaba aún, ·en la obra 
maestra del edificio, una estructura que, llevada á cabo con arreglo 
á las primeras previsiones, habría desvirtuado en parte aquellas 
yen tajas: los entrepisos, que se hallaban proyectados de tiranteria 
do hierro y bovedillas. 

Tiende este tipo de construcción de suelos á modificarse en 
muchos e8.ificios modernos, procurándose sustituirlo por otros que 
ofrezcan mayor seguridad contra los incendios, mayor continuidad 
y enlace para la transmisión de las cargas, ligereza, rapidez de 
l'onstrucción y economía más grandes. 

En el caso actual, el problema había quedado sin estudiarse 
por el proyectista, no obstante el alto interés que la localización 
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de un incendio cve11tnal y los demás factores recién enunciados 
ofrecían. 

Propúsose el problema también esta Dirección General y lo 
ha resuelto satisfac1 oriamente adoptando entrepisos de hormigón 
armado con un tejidn metálico de cables unidos diagonalmente por 
hilos, cuya disposición especial le ha hecho dar el nombre de malla 
triangular. Con este ,;istema de entrepisos, la ejecución es rápida y 
se obtienen las demás ventajas antes enunciadas, de ligereza, con­
tinuidad y mayor segnridad para las cargas y contra el fuego, por 
cuanto se reduce la masa de hierro y se le protege en particular 
con el hormigón. 

Los planos numerados de 1 á 8, relativos á esta parte de la 
construcción (Tirantería) suministran el detalle de la disposición y 
de las d-imensiones dei,erminadas para la misma. 

La manera de mtlcnlar estos entrepisos hállase explicada bre­
vemente en las notas especiales que el señor Arquitecto principal 
ha preparado con este fin. 

Como esta Direcuión General no tenía sino una colección he­
liográfica en buen e>'tado de los planos del edificio de la Adminis­
tración Central de OmTeos y Telégrafos, é igualmente como conse­
cuencia de las moditícaciones hasta aquí someramente expuestas, ha 
debido imponerse, con su personal, la tarea de rehacer todos los 
planos y acompaña nn ejemplar de los que ha podido terminar 
hasta ahora, es decir. los de las plantas del edificio, hallándose em­
peñada en la preparación de los demás. 

Esta pesadísima labor se realiza metódicamente y teniendo 
en cuenta las necesidades más inmediatas de la ejecución de las 
obras. 

La preparación de las fachadas y el estudio de los puentes, 
rampas y calles de alto nivel que rodearán el edificio, necesarios 
para la preparación riel boceto del mismo, se apresurará cuanto sea 
posible. 

La evidencia d(:" las ventajas de todo género que realizan las 
reformas introducidao-: por esta Dirección General en el proyecto de 
edificio de la Admini~tración de Correos y Telégrafos, obtiénese con 
poco trabajo, no obsi ante el diverso criterio con que fueron tenidas 
en cuenta las estructuras y sus precios en el presupuesto del arqui­
tecto Maillart y en los estudios recientes. 
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Los dos presupuestos que adjunta esta Dirección General, en 
uno do los cuales se establecen las cantidades y los precios, deba­
tidos um la Empresa, de las nuevas obras, mientras en el otro se 
calcnla las partidas á deducirse del primitivo proyecto, por habér­
sela:,: totalmente sustituído por las nuevas, no dan, sin embargo, la 
idea inmediata de la diferencia de costo. El presupuesto de obras 
I1ueva;.:, en efecto, asciende, con imprevistos, á dos millones qni­
nient os sesenta y ocho mil ochocientos treinta y tres pesos con 
ochenta y cinco centavos moneda nacional (2.568.833,85 $ m/n); el 
presnpuesto de deducciones, á dos millones quinientos cuarenta y 
dos mil ochocientos diez y ocho pesos con setenta y cinco centavos 
mom·da nacional (2.542.818,75 $ n}h). Y éste no suma, asimismo, 
la partida de trescientos cuarenta mil pesos moneda nacional 
(340.000 $ l1}h) calculada por el arquitecto Maillart como ~educción 
por nt ilización de cimientos. 

]_,a diferencia, á primera vista, parece favorable para el pri­
mitiyo proyecto. No es esto así, no obstante, por las siguientes 
razones: 

1 a El presupuesto de obras nuevas contiene una partida de 
233.E30,35 $ 1%, por concepto de imprevistos; el de su­
presiones no la tiene, lógicamente. 

2a La partida de 340.000 $ "X1 por la utilización de cimientos 
no puede tomarse en cuenta seriamente, como queda su­
ficientemente explicado más arriba. 

3a El presupuesto del arquitecto Maillart no contenía sino 
un cómputo de 503 m3 de albañilería (partida 8) para 
cimientos. En realidad, el edificio, tal cual fuera proyec­
tado por este profesional, hubiera exigido la ejecución 
de 21.730,36 m3 de esa albañilería. La diferencia en 
menos es, pues, de 21.227,35 m3, que á 35 $m¡, el metro 
cúbico representan 7 42.957,60 $ n}{1• 

• 

Es de observarse que por una parte el proyectista no 
calculó la albañilería de cimientos y por otra, deduce 
el importe, calculado con enorme exageración, de los 
cimientos existentes con que piensa suplir á aquélla. Es 
esto, pues, una deducción doble é incomprensible. 

4a El proyecto primitivo no tiene en cuenta los terraplena­
mientas del terreno, necesarios en un patio. Ha sido, pues, 
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menester tomar esa partida en consideración entre las 
obras nuevas, é importa 6.750 $ ny,;. 

Resulta, pues, que la diferencia cierta entre el nuevo proyecto 
y el primitiyo; en cuanto á costo, es favorable, cuando menos, para 
el primero 011 las siguientes cantidades: 

Exceso uel presupuesto de· deducciones sobre 
el de obras nuevas, excluídos los impre-
vistos ............................... . 

Partida de cimentación omitida .......... . 

ToTAL ..•... : 

$m/n 

207.510,25 

742.957,60 

950.472,85 

Es de<:ir, en total, novecientos cincuenta mil cuatrocientos 
setenta y dos pesos con ochenta y cinco centavos moneda nacional. 

Debe ahora esta Dirección General justificar ante V. E. los 
trámites verificados para preparar la realización de los trabajos. 

Para determinar esos trámites, debía encararse una compleja 
reunión de antecedentes y consideraciones, que pasará á exponer. 

En primer lugar, mediaban en el asunto los antecedentes 
del contrato. Es ·"éste único, celebrado con la Empresa Vinent, 
Maupas y Júuregui, por un importe total de siete millones setecien­
tos cincuenta y nueve mil cuatrocientos cincuenta y ocho pesos con 
ochenta y cinco centavos moneda nacional (7.759.458,85 $ '%)· La 
cláusula quinta de dicho contrato, ajustada á las Bases de la Lici­
tación y á lo dispuesto en el artículo 2° del Acuerdo aprobatorio 
de la mismn (mayo 24 de 1911), establece un compromiso del Su­
perior Gobierno que no excede de cuatro millones de pe:;>os moneda 
nacional ( 4.000.000 $ m¡i.). 

Ahora bien, aun en el caso más favorable para el interés 
fiscal, de qne se considere la primera cifra, se echa de ver que las 
modificaciones introducidas en la naturaleza y las cantidades de 
obras de la propuesta de la Empresa importan una notable trans­
formación <le aj¡tuélla. 

Esta transformación no es tal vez muy seüalada en cuanto á 
la cimentac i 6n se refiere ó, cuando menos, no lo demuestra el estudio 
comparativo del primitivo presupuesto y del que corresponde al 
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nuevo proyecto, por cuanto el primero, segtí.n ya se ha visto, ha 
si(lo pésimamente formulado al respecto. 

En estas condiciones, no puede argüirse, con fundamentos 
t éqnicos y jurídicos, que el cambio introduzca sensibles variaciones 
P.ll el contrato. 

La realidad, no obstante, hubiera sido otra en el caso de eje­
cutarse las obras según el primitivo proyecto, por cuanto los Con­
tratistas· habrían debido, forzosamente, ejecutar mucha mayor can­
tidad de excavaciones y albañilería de cimientos que las previstas 
en el cómputo que les fné dado para hacer sn propuesta, y sobre 
este exceso imprescindible, salvo la faz aleatoria de la ejecución de 
trabajos bajo agua, con alternativas sensibles de la altura de ésta 
por efecto de las mareas, que deben entenderse compensadas con 
el sobreprecio del 50 °/0 atribuído en el Pliego de Condiciones á 
todo trabajo que se hiciera con achique (artículo 45), cabe en ver­
dad estimar que la Empresa habría realizado una ganancia de 
cierto monto sobre esta parte de los trabajos. 

En los precios debatidos y convenidos para la cimentación 
sobre pilotes se halla comprendido un legítimo beneficio, y siendo 
muy difícil fijar la relación que existirá entre éste y el que hubiera 
correspondido á la Empresa por las obras suprimidas, débese cerrar 
esta parte de la comparación con la presunción de la paridad de 
ambos, lo que no afecta desfavorablemente el interés de ninguna 
de las partes: el del Fisco, porque gasta menor suma y paga por 
las obras nuevas un precio equitativo; el de la Empresa, porque 
Pquilibró su propuesta sobre la base de la cantidad de obras que 
contenía el presupuesto oficial, y esa cantidad era sumamente re­
ducida. 

En cambio, se ha visto que el nuevo plan de obras reduce 
la masa mural en la enorme cifra de 43.397,227 m3 de albañilerías 

diversas, y que esta cifra es la -/
8
- parte del total enunciado en el 

' presupuesto oficial. Sobre esta cantidad de albañilería puede calcu-
larse con entero fundamento que la Empresa habría realizado 
fuerte utilidad, porque sus precios son muy buenos en esta parte. 
Lo demuestra el hecho de que en el capítulo de Albañilería, la 

Empresa tenía un precio casi igual al de las demás propuestas, 
• 
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como asnmsmo el de que los premos unitarios sean buenos en el 
día do hoy. 

La ,:uprosión, pues, de este importante factor de beneficio de 
la Emprc'sa, habría sido motivo para que formulara una protesta si 
no hubiera h~llado compensaciones en la realización de las obras 
nuevas. 

Como, por otra parte, éstas consistían 'en el agregado de una 
armazón general de hierro, que no se preveía en el primitivo pro­
yecto, en la sustitución de los entrepisos de bovedillas por otros de 
cemento armado y en el cambio del tipo del hierro laminado, ha 
llegado e,.;ht Dirección General á las condiciones definitivas siguien­
tes, considf'rando que son las más satisfactorias para ambas partes: 

1" La modificación de la albañilería y de las bovedillas no 
dará lugar á reclamación alguna de la Empresa, debiendo 
ósta ejecutar á los precios del contrato las cantidades y 
clases de albañilerías que le sean indicadas; 

2" Para los entrepisos de hormigón armado, se determina 
nn proeio equitativo por metro cuadrado, sin toinar en 
cuenta para nada las variaciones de estructuras; 

3" Se fijan precios nuevos para las siguientes estructuras 
ele] capítulo de «HerrerÍa»: columnas de acero constituí­
das por hierros perfilados Carnegie; vigas de sección 
compuesta; tirantería de perfiles Carnegie con escuadras 
de unión; 

4" Todos los demás precios del contrato se entienden con­

servados y aplicables á las estnwturas respectivas, de 

estricto acuerdo con las cláusulas de dicho contrato. 

Con estas condiciones fundamentales é indispensables, cree 
dejar por ;;entada esta Dirección General la más grande simplifica­
ción de las relaciones que mediarán entre el Superior Gobierno y 
la Empn,sa si se aprueban las modificaciones introducidas en el 
proyecto. 

So Ita conservado así, también, la mira de unidad de obliga­
ciones y responsabilidades que ha debido seguramente fundar el 
criterio primitivo de contratar todas las obras á ejecutarse con 
una sola Empresa, desde que la pronta ejecución de esas obras y 



l.<, 

124 SECCIÓN TÉCNICA 

su habilitación son la aspiramon manifiesta del Poder Ejecutivo, 
respondiendo á una sentida necesidad pública. 

En conclusión, recaba esta Dirección General de V. E. la 
aprobaéión de las modificaciones introducidas en el proyecto primi­
tivo que se indican en los adjuntos planos y documentos, como 
asimismo el de presupuesto y especificaciones complementarios, bajo 
la explícita base de lás condiciones que acaba de enumerar. 

Deja E;Jsta . Dirección General constancia, y con mucha satis­
facción, de que en los importantes estudios de que se trata en esta 
nota, han colaborado activa y hábilmente con el subscripto, los 
señores .Julio R. ·castiüeiras, Manuel Guitarte y .José R. Sánchez, 
ingenieros egresados de la Facultad de Ciencias Exactas, Físicas 
y Naturales de Buenos Aires. 

En breve podrá someter esta Dirección General á V. E. el 
resultado del estudio artístico del proyecto, que, con el propósito 
de las menores modificaciones posibles, se realiza desde hace ya 
algún tiempo en la Repartición. 

Saludo á V. E. con mi consideración más distinguida. 

MAllRICIO DuRRIEF. 



EDH'ICIO EN CONSTRUCCIÓN PARA CORREOS Y TELÉGRAFOS 125 

NOTAS RELATIVAS. AL CALCULO DE LAS ESTRUCTURAS PROYECTADAS 

l.- ENTRAMADO METÁLICO 

a)-VIGAS HORIZONTALES 

El Pliego de Condiciones exige que se calculen las v1gas para 

una flecha igual á -5-~- de la luz. 

Esta condición da-siempre que la luz de la viga calculada 
considerando simplemente el valor del momento de flexión no pase 
de 35 centímetros-una altura mayor para la viga que la que se 
determina por la fórmula de la flexión simple. 

Para el cálculo se han empleado las fórmulas siguientes, que 
permiten calcular las secciones en función de la :flecha y del mo­
mento de flexión respectivamente : 

5 p l8 1 

(=·384 .El~ 
1 = _!_}_ i carga 

V ~ Q J 

uniformemente repartida 

1) Según la flecha : 

Adoptando los valores: 

1 
{= DÜO Z; 

se deduce: 

• 

Q = 1000-~q_, 
cm 2 ' 

K,q E= 2.000.000 -
2
-

cm 

I = 2500 P l 2 

384 ·-E-
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Si se expresa á la carga P en toneladas y á la luz l en me­
tros, se obtiene para el momento de inercia, expresado en cm4. 

I = 32,6 Pl2 

Como las tablas correspondientes á los perfiles Carnegie dan 
todas las magnitudes que caracterizan á los mismos en unidades 
inglesas, hay que reducir, para poder emplearlas directamente, la 
fórmula anterior á otra que dé el momento de inercia 8n pulgadas 
á la cuarta. 

Cada pulgada á la cuarta tiene 41,6 cm4; luego: 

A) I = 32
,
6 

P l 2 = O 785 P l 2 

41,6 ' 

Mediante la fórmula anterior se han utilizado directamente las 
tablas de la fábrica. 

2) Según el momento : 

Para las vigas maestras, la secmon calculada por la segunda 
fórmula es, en general, mayor. Expresando á P en toneladas, á l 
en metros y al momento de resistencia en pulgadas cúbica,; ,;e llega 
á la fórmula : 

_!_=0,75 Pl 
V 

b)-COI,UMNAS 

Teniendo en cuenta que á cada perfil, ó lo qne es lo m1smo 
á cada sección, corresponde un momento de inercia determinado, 
sólo se puede emplear para el cálculo de las columna,; la fórmula 
de Euler: 
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de donde: 

Pl2 

l= -- -
2E 

Expre~ando á P y l en las mismas unidades que se emplearon 
en las fórmulas anteriorm;, se obtiene 

I = 2,5 P l 2 cm4 

y, expresando al momento de inercia en pulgadas á la cuarta: 

I=O,o6 rz~ 

Para ioda::; las columnas de un mismo piso C2l la altura es 
.con::;tante, de modo que la fórmula anterior se transforma, una vez 
sustituído el valor de Z, en otra de la forma: 

I=kP 3) 

siendo k un coeficiente constante para cada piso. 
Si se ualcula la columna á la compresión, la sección necesaria 

en cm2 es: 

S=P (P en toneladas) 

y en pulga( las cuadradas : 

8=0,156 p 4) 

De la relación entre la carga y la altura de la columna de­
pende la naturaleza del e::;fuerzo á que ella se hallará sometida. 
Para una altura constante, es decir, para cada piso, habrá una 

(1) Tom>tn<lo una seguridad igual á 5. 
(2) Hay llOO columnas en cada piso. 
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carga límite que separa los esfuerzos de flexionamiento de los de 
compresión' simple. Esta carga se calcula para cada piso y por lo 
tanto una vez conocido el esfuerzo que actuará en cada columna 
l'e determina, por comparación con la carga límite, cuál de las 
fórmulas, 3) ó 4), corresponde emplear. 

11.- ENTREPISOS 

Para calcular los entrepisos armados con la malla triangular 
empleando las tablas de la «American Steel & Wire Company » 

hay que expresar el momento de flexión en libras-pie. 
Considerando á la losa como semi-empotrada, el momento de 

flexión, por metro de ancho, se calcula por la fórmula : 

p[2 
lYf=-~-

10 

I'Íendo P la carga en kilogramos por metro cuadrado. 
Para obtenerlo en libras-pie, y para un ancho de losa igual á 

nn pie, hay que expresar á P en libras por pie cuadrado y á l en 
p1es. Conservando las unidades del sistema métrico, la fórmula 
correspondiente es : 

l2 
M= 0,2048 X 10 764 E = ('V o 22 p l2 

' 10 ' 

y adoptando para p el valor 800 kgjm2 : 

lYI= 176 l2 

siendo Z la luz libre de la losa en metros. 
Adoptando para coeficientes de trabajos del hormigón y del 

hierro 600 y 16.000 libras por pulgada cuadrada (42 y 1.120 Kgjcm2) 

so calcula, una vez fijado el espesor de la losa, la sección de hie­
rro por cada pie de ancho, y .con la tabla que suministra la fábrica 
so determina el número de la malla correspondiente. 

• 
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111.- CIMENTACIÓN 

a)-PILOTES 

Para el cálculo de los pilotes se empleó la fórmula de Gon­
sidére, que da, la carga de rotura: 

P=1.5 KQ+Re(S+2.4 S') 

en la que: 

K Resistencia á la rotura por compresión del hormigón á 
lo:-: 28 días. 

Q Soceión del n{wleo sunchado de hormigón 

Re Límite de elasticidad del acero. 

S Sección de la armadura longitudinal. 

S' Sección de la armadura longitudinal equivalente á la 
armadura transversal. 

Para el pilote adoptado : <1l 

K'-= 200 _K_r¡_.__ • Q = 415,48 cm2·, R =2.000 Kg. 
cm2 ' e cm2 

-----2 . 

S ' 100 2 rrx0,5 3 62 2 =--XrrX 3X----=c-..:> cm 
3~ 4 ' . 

(1) La composición del hormigón empleado para la fabricación de los pilotes es 
la siguiente : 

500 kilogramos de cemento 

0,500 mB de arena 

0,700 mB de pedregullo. 

Esto hormigón d ió una resistencia á la rotura por compresión, á los 93 días, ensayado con 

cubos de 7,5 centímetros de arista, 250 Kg. . La armadura longitudinal de los pilotes 
cm• 

está constituida por ocho barras de 12 milímetros de diámetro y la transversal por un 
alambre de 5 milímetros de diámetro enrollado en hélice de 68 milímetros de paso . 
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Sustituyendo resulta: 

P= 160.000 Kg. 

y como cada pilote debe resistir á una carga máxima de 40.000 
kilogramos, la seguridad del pilote adoptado, en el caso límite más 
desfavorable, es igual á 4, 

b)-LOSA 

8up6ngamos q:ue P P representen los pilotes. Entre cada dos 
piloto,; se ha dispuesto una viga con doblo armadura y ~;e han 
colocado la~; armaduras de la losa en la dirección indicada en el 
croquis adjunto. 

Despreciando la reacción del terreno y designando con P á la 
carg<t por metro que transmite el muro, la carga que corresponde á 

cada metro de ancho do la losa es 

) 

¡u . • ·---l 
f.' 

?·. .J 
1 /) 1 

'+-/,'.---' 

Fig. 1 

--l p l d fl . . . ~b y e momento e exwn ~;1 se 

h. considera 

_ __1 potrada : 

á la lo~;a como semi-cm-

Pl 
M= lOb. 

Para evitar que el espesor de la losa re~;ultara demasiado 
grande, se adoptó doble armadura. Suponiendo que la ~;eeción de 
la armadura comprimida sea igual á las 2fa partes de la sección 
de LL armadura extendida, la altura de la losa está dada por la 
fórmula: 

y la.,; seccwnes de las armaduras son: 

M 
S-~-.~· 

- 875h. 

•• 
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S'=Y-_S 
3 

Cnanrlo aumenta el momento de flexión, es necesario aumentar 
la sección de la armadura comprimida si se quiere conservar la 
altura con~tanto ele la losa. Si se hace S=S' resulta : 

h = l/0,60 lJ![ 

r 656 

S S
, M 

= = -875 h-. 

Si dic-;minuye el momento ele flexión, se hace menor la rela-
8' 

ción -S. 

cr-VIGAS ENTRE PILOTES 

So ual<'uló la altura ele las vigas para diferentes luces y car­
gas, adopt<ímloso la altura teórica igual á 40 centímetros. 

Considnrando, por exceso, á cada viga como simplemente 
apoyada en dos pilotes, el momento de flexión os: 

se tiene a< lcmás: (!) 

Fig. 2 

Pl' 
M=---

8 

x=0,375 h. 

d = h -- _x_ =-e 0,875 h. (2) 
3 

JI (Sección de la ar-
S=- --

875h. 

M 

madura exten· 
dida). 

-----a x r1 

S' d 

(Sección de 
la armadu­
ra compri~ 
mida). 

= ----- R1 -- --

~1) Dct•lo ol nspesor Uc la lo::;a,, relativamente grande con relación á 1a altura de 
la vig-a, t'i oju Ilrnüt·o Pstú. situado en totlos los casos en el interior de la sección de la losa. 

{2) Ad m it it~ndo que ol centro dl3 la armadura co1nprimida está á la aUura del cen­
tro de grav(ldatl dol triángulo representativo de los esfuerzos á que se halla sometido el 
horn1igón, 
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siendo 

P ' 1 l' ara a se tomo 3 . 

SECCIÓN TÉCNICA 

Los apoyos de columnas se calcularon siguiendo un criterio 
exactamente análogo al que se acaba de exponer. 

JULIO R. ÜASTIÑEIRAS. 
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PRESUPUESTO 
DE LAS SUPRESIONES Á EFECTUARSE EN EL CONTRATO 

-.g 

1 

ft: ... 
Precio .... 

DESIGNACIÓN DE LA OBRA 
.. 

Cantidad Importe parcial E.., ... Importe total .,. .. ·¡¡¡ unitario 
Z- :::> ., ... 

ALBAÑILER[A 1 

4 Mampostería de ladrillos de 

3J)() 
máquina y portland con mez-
cla tipo A (3: 1) ...... · ...... m3 6.180 - 191.580 00 

5 Ídem íd para arcos .......... » 3.725 - 37100 137.825 00 

6 Ídem íd con mezcla tipo B ... )) 2.050- 3o\oo 61.500.00 

7 Ídem íd parn, arcos 703- 25.330135 •••••••• o )) T' 8 Ídem íd con mezcla tipo D ... )) 503- 3500 17.60500 

9 Ídem íd para arcos .......... » 3351455 40100 13.418 20 

10 Ídem íd con mezcla tipo F ... )) 28.323 - 25 00 708.075 00 

12 Mampostería de ladrillos de 
máquina <'On mezcla tipo E. )) 49 6~ 32 00 1.587 45 

13 Ídem íd para arcos .......... )) 25 - 40 00 1.000 00 

14 Ídem de latlrillos común con 
mezcla tipo B .............. )) 319 786 25 00 7.994 65 

15 Mampostería de ladrillos co-
mún con mezcla tipo F ..... )) 431 256 25 00 10.781 40 

16 Ídem íd para arcos .......... )) 55 - 31 00 l. 70&,00 

17 Ídem íd con mezcla tipo E ... )) 455 921 24100 10.942 10 

18 Ídem íd para arcos .......... )) 63 - 30 00 1.890 00 

19 Ídem íd con mezcla tipo A para 
arcos ....................... )) lOO 92( 31 00 '3.128 52 

20 Ídem de la<lrillos sílico calcá-
reo de 0,3ó x 0,28 x 0,058 para 

1 pilares con mezcla tipo A .. )) 18 28 30 00 518 40 

1 21 Ídem íd con mezcla tipo E ... )) 848 31 00 262 88 
1 

22 Ídem íd con mezcla tipo F ... )) 49 90 32 00 1.596 80 i 
1 

1 

Suma á la vuelta .... 1.196. 770 75 

.. 
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(Conclusión) 

.. ... 
f!f: ., .. 
E"" ..... 
z-

DESIGNACIÓN DE LA OBRA 
... .. ... 
·¡; Cantidad Precio 

unitario Importe parcial Importe total 1 

" ... 

S urna rle la vuelta .. .. 

BOVEDILLAS 

23 Bove<1illas dobles de ladrillos 
común y bovedillas simples 
de l:tdrillos de canto de 0,135 
de P~pesor con mezcla tipo A 

:::. 

sin t irantería ............... m2 ~2. 000 00 4,00 

24 Bovedillas simples de ladrillos 
huecor-; t1e 0,08 de espesor con 
me:;wl~t tipo F .............. » 

HERRERIA 

80400 

! 

1 

'150 

90 Dinteler-;, vigas, tirantes, etc, ,1 

I idem con ensambladuras 
(incltt:-;o colocación) .......... T G.40ü00 135.00 

92 Vigas tle acero armadas con 
(corniéreR) esquineros (rivets) 
remaches, (equerres) escua­
t1ra¡.;, ( croisillon); incluso co-
locar·i6n . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . , 

93 Llaves, escuanras, cadenas, an­
clas, :.;oleras (chevetres, en­
tretoises) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ,, 

94 Columnas de fundición de hie­
rro hechas verticalmente 
(clámmla de rigor) incluso co-
loca t·.ión . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . , 

1 

! 
1 

. 63 oo 22o:oo 

1 

i 
1 1 

3o,oo 2oo:oo 
1 

1 ' 

1.56iloo 16000 

208.000 00 

3.618 00 
----- --

1 

1 

1 

1 

864.810100 

i 
i 
! 

1 

13.86000 
1 
1 

1 

1 

6.000100 

1 
¡ 

249. n;o:oo 

1 

i 
l.19G. 770j75 

1 
1 

1 

21l.li18¡00 

1 
1 

' 
1 
1 
1 

! 
! 

1 

1 

1 

1. 134 .430 1oo 
------ ____ 1-~ 

ToTA~$ m1n ...... 2.5±2.818[75 
1 

1 

! 

Importa el presente Presupuesto la suma de dos millones quinientos cuarenta 
y dos mil ochocientos diez y ocho pesos con setenta y cinco centayos moneda 
nacional de curso legal. 

Buenn' Aires. octubre 23 de 1912. 
MAURICIO DURRIEJU, 

Director Geno¡·ul de Arquitect-ura . 

.. 
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PRESUPUESTO 
Plataforma de cimentación, pilotaje y entrepisos de cemento armado; armazón metálica 

y tiranterla del edificio para la Administración de Correos y Telé9rafos de la Nación. 

1 ~i DESIGNACIÓN DE LA OBRA ~ Cantidad u~~~~~o. Importe parcial .. Importe total . \1 

~~~-:-+-P-l-a-ta-f-.o-r-rn_a __ d_e_h_o_r-·m--ig_o_'r_l_a_r_m_a __ +-~~----~~~~~--~~~-------~~~--~------~l-- 1 
do ejecutada de acuerdo con 1 j 

~:~~ ~;~~~:.¡~::se~~~1~. ~. ~.1~~~~ m3 6441

1

21 751
1

00 : 48.3151,75 

2 Pilote;.; de hormigón armado 
sunchado ................... m 22.000'¡- 16

1

¡50 363.000j00 

3 Alargamiento de pilotes ...... >> 1.000.-
1 

4 Entrepisos de hormigón, arma- 1 

dos con malla triangular .... m2¡48.600¡-· 

5 Columnas de acero formadas 1 

coH perfiles Carnegie . . . . . . . T l. 323:-
1 

2.153¡til () Vigas de sección compuesta . . » 

7 Tir:mtería con escuadras de 1 

1 1 

18'¡00 18.000,00 

10\oo 486. ooo\oo 

280!00 370.4J¡OO 
i 

275'00 592.242175 

! 1 

1.830i~. ~45:00 450.555'00 

4.5001_¡ 1150 .. 6~75()100_~.335.003150 
unión ...................... » 

8 Tenaplenamiento con apisona-
do por capas ..... - .......... m3 

Imprevistos 10 "lo ........ 233.530~~~ 

ToTAr, $ mjn 2.568.833.85 

Son: dos millones quinientos sesenta y ocho mil ochocientos treinta y tres 
pesos con ochenta y cinco centavos moneda nacional de curso legal. 

Bu•·no...; Áire.g, octubro 22 rlo 1912. 

CONI<'ORME ~ 

(Fdo.l VINEKT, MAUPAS Y JAURFJGUI, 
EnllJresa Constr~ctora. 

MAlTRICIO DURRIEU, 
Director General de Arquitectura. 
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OFICINA TÉCNICA 

PARA LA 

INSPECCIÓN Y RECEPCIÓN DE MATERIALES DEL MINISTERIO DE OBRAS PÚBLICAS 

DE LA 

REPÚBLICA ARGENTINA 

INFORME SOBRE LA PRODUCCIÓN Y VENTA DEL CARBÓN 

INTRODUCCIÓN 

Uno de los principales productos exportados del Reino Unido 
á la República Argentina, es indudablemente el carbón. 

'rratar de hallar el método de compra de este combustible, 
que asegure las mejores condiciones de precio y de calidad, es el 
punto de mira observado, al hacer la compilación de los datos que 
se dan á continuación. 

Es indudable que el Gobierno Argentino, es uno de los com­
pradores que puede obtener el carbón á precios mucho menores 
que los del mercado de Buenos Aires. 

Las cantidades de carbón que necesita para uso de las dife­
rentns reparticiones, pueden ser obtenidas, en la estación favorable, 
á precios mucho más bajos, en el mercado inglés. 

La supresión de los intermediarios así como la seguridad com­
pleta de obtener la clase mejor de carbón según el uso á que deba 
destinársele, son dos razones que observándolas, llevarían á efectuar 
una gran economía anual. 

Los métodos modernos de compra de carbón, hacen necesaria 
la intervención de un laboratorio químico. Esto podría ser· una obje­
ción si no fuera por la circunstancia de poder emplear con toda 
segnridad, los numerosos laboratorios existentes en Inglaterra, espe­
cialmente instalados para efectuar análisis é inveBtiga:tíiones relativas 
al carbón. 
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Así, pue:-;, la Oficina Técnica podría delegar uno de sus mge­
nieros para vigilar las preparaciones de las muestras, los análisis, 
etc., que no cbrían la menor dificultad. 

Tampoco los propietarios ·de las minas pondrían dificultad en 
reconocer los ~wálisis efectuados por laboratorios cuya idoneidad es 
de notoriedad pública. 

Organizar el sistema por primera vez es indudable que pre­
sentaría sus dificultades, pero á no dudar serían de fácil solución. 

Para empezar, sería conveniente aprovisionar sólo una de las 
reparticiones, <p1e podría ser por ejemplo la de Obras Hidráulicas, 
que presenta por su posición en el Riachuelo mayores facilidades 
para los embantues. 

Los elementos necesarios para las especificaciones etc., así 
como una estadística de precios, es lo que constituye el presente 
informe. 

A. KRAUSE ARNIM. 

Ipswich, abril 1° de 1913. 
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CLASIFICACIÓN COMERCIAL 

Comercialmente, se clasifica el carbón según el uso á que se 
destina, es decir, según el uso al cual mejor se presta, dada su ca­
lidar l. 

Así se conoce en el comercio, el carbón para vapor (steam 
coa] 1; carbón para coke ( coking coal); coke metalürgico (metallnr­
gical coke); carbón para hornos de malta (malting fuel): carbón 
para gas (gas coal): combustible gaseoso (gescous fucl); briquetas 
(briqnettes). 

ÜARBÓ~ PARA VAPOR 

El factor más importante de esta clase de carbón, es su poder 
calorífico. Sin embargo, el valor de un combustible de esta clase, 
no (lnpende sólo do ese factor. 

Del calor desarrollado por la combustión, sólo de 65 % á 85 Ofo, 
es a b"orbido por la caldera. El mayor ó menor aprovechamiento 
del calor depende mucho, de quemar el carbón más apropiado á la 
forma de la caldera y sistema del hogar. 

Así, si el tirajo es débil y la parrilla pequeña, será necesario 
nna gran combustión por unidad de superficie, cosa que demanda 
una clase de carbón que permita fácilmente el pasaje del aire al 
trayés de él. 

Lo mismo, si se quema en el hogar de una caldera no cons­
truída para quemar carbón bituminoso, un carbón de esa especie, 
las pórdidas de calor serán considerables, á cansa de que la mayor 
parte de las materias volátiles del carbón, se irán por la chimenea, 
sin haber sido quemadas. 

Debe tenerse también muy en cuenta, la naturaleza y cantidad 
do las cenizas y escorias, pudiéndose decir, que el valor de un 
combustible que contiene un 40 % de ellas, es de valor practica­
mente nulo. 
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El polvo de carbón que acompaña á éste en mayor ó menor 
propon~i,\n según su clase, os también muy perjudicial al tirajo. 

Pam el aprovechamiento de ese polvo ó carbonilla, se han 
constrn ído hornos especiales, con mayor ó menor éxito. 

Exeesiva cantidad de azufro, es también perjuclieial, pues los 
productos de la combustión son de naturaleza corrofliva. 

I úl humedad contPnida en el carbón, implica pérdidas de calor, 
por lo cual, al examinar los análisis, es necesario saber si ellos han 
sido e{ectuadofl sobre muestras secadas previamente. 

Si el carbón contiene mucha humedad, su valor decrece fuer­
tcmeni•~. 

La" principales condiciones de un carbón para vapor son: alto 
poder •·alorífieo, prender y quemar fácilmente. Por esto, los carbones 
semibit nminosos son los más apropiados para este uso. 

El Almirantazgo Inglés para uso en sns lmqucs especifica 
las signicmtes principales condi<::iones: alto poder calorífico, quemar 
fácilmente y sin humo, mínimo de cenizas y de escorias y sin ten­
dencia á. conglomerarse ó producir perturbaciones en su almacenaje. 

] le e;.;tas condiciones, la do quemar sin hnmo os de las más 
tomad¡t,.; en cnenta. 

La antracita posee algunas de estas cualidades, poro aparte 
de noC"<~I"itar hogares especiales tiene otros inconvenientes para ser 
usada •m los buques. 

CARBÓN PARA CoKE 

rrotlos los carbonos que tienen b propiedad ele conglomerarse 
y form<1r un residuo de un cierto grado de coherencia, pueden ser 
empleados en la fabricación do coke. 

K o todos los carbones poseen estas propiedades, y á pesar de 
las varias teorías formadas al respecto, la cuestión no ha sido re­
suelta. 

K o es posible establecer una relación entre la composición 
r¡uímica y ol poder do conglomeración do un carbón, pero en ge­
neral pnodo decirse qne los carbones ó muy pobres ó muy ricos 
en hidrógeno ú oxígeno, no so conglomeran. Probablemente esta 
propietla(l es determinada por la presencia en mayor ó menor can­
tidad, do compuestos de carbono, hidrógeno y oxígeno, que las 
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altas tempenttnras transforman en materias volátiles y carbono, 
funcionando este último como nna especie de cemento que une entre 
sí las diferclltes partes del residuo. 

El poilnr de conglomeración de un carbón se pierde rápida­
mente con .-m exposición al aire libre. 

Para pnrler obtener buen coke, se procede á menudo á mezclar 
dos clases dn carbón que en conjunto posean las propiedades enun­
ciadas. 

Ultima mente, t>e preconiza un ensayo para determinar el mayor ó 
menor gradi1 de adherencia de los trozos de un carbón, al ser calenta­
do, es decir, su poder de conglomeración. El ensayo es el siguiente: 

Se pulvnriza el carbón en un mortero de ágata hasta que pase 
por un tamiz No 100. El polvo así obtenido, si se adhie;re fuerte­
mente al m<,rtcro, procede de un carbón que se conglomerará. Así, 
el mayor ó menor grado de adherencia determina esa propiedad. 

ÜOKE METALÚRGICO 

El cob~ destinado á la metalurgia debe ser libre de impurezas 
que puedan afectar la naturaleza del metal que se trabaja. 

De e"1 RS impurezas, el azufre y el fósforo afectan directa­
mente la nntnraleza del hierro. 

El co],c metalúrgico tiene dos grandes aplicaciones: en los 
altos horno." y en los cubilotes, es decir, para obtener hierro de pri­
mera y segnnda fusión en cada caso. 

El coke para alto horno es de diferente porosidad al que se 
emplea en los eubilotet>, pero en ambos casos debe ser de sufieiente 
consistencia para resistir á la presión de la columna de mineral, 
considerabk en los primeros. 

La n'"Ísteneia del coke á la presión, depende de la naturaleza 
de las pán·des que forman los poros y á su densidad. 

Si el coke usado en los altos hornos no es suficientemente 
resistente, 1 lebido á la presión se reduec á polvo que al formar 
eapas, impide la circulación de los gases. 

Es Íni lndable que la dureza del coke depende de la clase del 
earbón del cual ha sido obtenido, además de la eantidad de sílice 
contenida ¡•n la ceniza, la temperatura del horno de coke y la du­

ración de esa operación. 
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Se ha notado también, que existo una relación entre el poder 
de conglomeración de un carbón y la dureza de su coke. Cuanto 
mayor es ese poder, mayor es la dureza. 

La resi:,;toncia al aplastamiento del coke, varía de 60 á 175 
Kgjcm2• 

En los altos hornos se requiere nn carbón muy poroso á fin de 
que ofrezca un<t gran superficie de contacto al oxígeno del aire para 
facilitar la formación de los gases de reducción, óxido de carbono. 

En los ctthilotes sncede lo 'contrario. La formación de gases 
de reducción implica pérdida de calor, por lo cual es conveniente 
emplear coke mny den,;o, es decir, poco poro,;o á fin de facilitar 
su complet;1 c()mbustión. 

COMHC,.;'L'IBLES PARA HORNOS SECADORES DE MALTA 

En las cnvecerías, se empleó para este uso coke como com­
bustible, poro rlcbió abandonarse debido á que el arsénico contenido 
en el coke contaminaba la malta. 

La antrac;ita contiene menos arsénico que el coke, pero se ha 
tratado de segnir empleando este último, purificando y filtrando los 
ga;;o,; de la combustión antes de ser utilizados. 

El ar,;énic;o parece especialmente ligado á las impurezas visi­
bles del carbón, tal como piritas ferruginosas etc. 

Usando antracita es necesario sacar esas piritas antes de em­
plearla. 

CARBÓN PARA GAS 

El buen carbón para este uso, es más bien quebradizo y for­
mado por láminas ele diferente brillantez. Generalmente tiene un 
buen poder d!· conglomoració:p_ y da un coke compacto y duro. 

Algunos du los carbones duros, llamados Hpint, clan un buen 
rendimiento dr· gao:, poro por regla general, no producen un buen 
cok e. 

Los carbones bituminosos, de aspecto brillante, dan á menudo 
una gran cantidad de ga,s de alto poder luminoso y un buen coke. 

Los carbones llamados cannel dan una gran cantidad de gas, 
pero en genentl no conglomeran y entre los de esta clase, los que 
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conglomeran no dan buen rendimiento de gas. Por esta ra,;ón :,;e 
mezcla á menudo cannel con carbón de Yorkshire ó .Middland. 

El valor de un carbón para gas, depende en p.rimer lugar de 
su r('lHlimiento de gas y del poder luminoso de ésto, pero la calidad 
del c:1ke, el rendimiento del alquitrán y productm; amoniacales, así 
como el costo de purifiuación del gas son muy importantes factores 
que <'·" necesario tener en cuenta. 

Cada clac;e de carbón, y especialmente los ricos en gas, requie­
ren < liferontes y apropiadas temperatums de destilación para (IUO 

ésta "e haga en forma económica. 
Variando la temperatura de destilación de un mismo carbón, 

se obtienen diferentes rendimientos de gas, do poder luminoRo de 
éste .v do la cantidad y calidad ele los subproductos de destilaeión. 

Aumentando la temperatura de destilación, la cantidad de gas 
producido aumenta, pero su poder luminoso disminuye. 

Con una temperatura baja de destilac.:ión se obtiene un alqui­
trán liviano y delgado, que contiene princip::dmente hidrocarburos 
de parafina y olefina. 

Destilando á alta temperatura, el alquitrán que se obtiene os 
grue:<o y pesado y contiene principalmente benzol y carbono libre. 

A una misma temperatura de destilación los cannel dan un 
alqui1rán más liviano que los carbones comunes, pero como so ha 
dicho, todos los carbones pueden dar alquitrán grueso, si se lo13 des­
tila ,¡ una temperatura alta. 

Co~rBusTIBLEs G"\sEosos 

Cuando ciertas circunstancias lo permiten, es posible producir 
econ<'unicamento, gas de carbón y gas de agua, que pueden :,;or em­
pleados en motorc:,; á combustión interna. 

El laboratorio de la Geological Survey de St. Louis, ha de­
mostrado, con la base de numerosas experiencias, que usando carbón 
con nn 45 % do cenizas, es posible producir un gas do buena 
calida(l para motores. 

Se estima que destilando el carbón de inferior calidad en 
gasóg<'nos apropiados, se obtiene un rendimiento de energía superior 
en 2:-JO % al que se obtendría quemando el mismo carbón en una 
instalación de calderas á vapor. 
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BRIQUETAS 

En gran parte, el valor de este combustible depende de la 
materia <1ne se agrega al polvo de carbón á fin de poder efectuar 
el prem;aje y dar á las briquetas una cierta resistencia. 

Ec;a materia á más de deber ser de bajo precio, debe hacer 
adherir la¡.; partículas de carbón fuertemente y guardar esta pro­
piedad al ser calentada la briqueta. 

Debe ser también suficientemente impermeable y no aumentar 
ni la l'antidad de humo ni las cenizas, ni disminuir tampoco el 
poder mlorí:fico del combustible. 

Alguno¡.; productos derivados de la de¡.;tilación de la madera 
así como también la resina, son empleados con éxito. Lo mi¡.;mo el 
alquitrún y la brea. 

Esto sistema de briquetas, es en general empleado para ava­
lorar lo-; carbones de clase inferior, bituminosos y lignito. 

FORMA DE COMPRA 

El carbón e¡.;, indudablemente, una de las principales materias 
primas, á pesar de lo cual, sólo en la actualidad se han conven­
cido lo.-; grandes consumidores, de que es necesario efectuar las 
compra,; ele acuerdo con bases y métodos más ó monos científicos. 

El primer punto de capital importancia á resolver, os la elec­
ción del 1 ipo ele carbón más apropiado al uso á que va á destinarse. 
Hecho oso, se reduce la cuestión á asegurar la entrega del carbón 
de la mi,.,ma clase y calidad del tipo elegido. 

Tctnto el primero como el segundo punto son importantes. 
El consumidor, por lo general, se cree protegido, una vez ele­

gido el tipo de carbón que necesita, insertando en los contratos 
cláusulns que estipulan que las entregas deben provenir de la misma 
mina y ele la misma vena que el tipo elegido. 

A¡ mrte de las seguras variaciones en la clase de carbón de 
una mi"ma vena y de que ésta quede exhausta, la cantidad de im­
pureza," contenidas en el carbón depende del mayor ó menor cuidado 
puesto <11 removerlo, tamizarlo y lavarlo, lo mismo que de la sepa­
ración <lo los e¡.;quistos arcillosos adheridos al carbón. 
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Es, pues, razonable, buscar un método de selección del carbón 
y de clasificación de las entregas, método que como para toda clase 
de materias primas, está basado en análisis químicos. 

Este método es empleado por todos los grandes consumidores 
de carbón de los Estados Unidos, con el éxito más completo. 

El Yalor de un carbón como combustible, depende evidente­
mente, de la cantidad de calor que puede producir. Esto no sólo 
es función de su composición, sino también de la cantidad de ce­
nizas y de agua q ne él contiene. 

También es necesario tener en cuenta otros factores, como la 
cantidad (le materias volátiles. Carbones que poseen éstas en gran 
ca:q_tidad, pueden ser quemados sin derroche sólo en hogares cons-
truídos eo:pccialmente. ' 

También es de tenerse en cuenta el tamaño de los pedazos, 
pues los pequeños y el polvo impiden el tiraje. Es, pues, muy 
deseable una uniformidad en el tamaño, tan grande como sea 
posible. 

Al elegir un tipo de carbón, es necesario tener en cuenta, el 
tipo de hogar en que será quemado, las condiciones del tiraje, el 
costo del transporte y el número de unidades térmicas que pueden 
adquirirsP por unidad de precio. 

En igualdad de condiciones, el valor de los carbones de una 
composición similar, es proporcional al poder calorífico que pueden 
desarrollar. Esta circunstancia permite, pues, tomar como base de 
una espec-ificación definitiva, el poder calorífico. 

Un método podría ser la fijación de ciertos límites dentro de los 
cuales se permitiría variar á los porcentajes de materias volátiles, 
humedad, cenizas y azufre, y de reservarse el derecho de rechazar 
toda entroga, cuyos análisis demostraran que el carbón se hallara 
fuera de cHos límites. 

El éxito de tal método es algo problemático. Rechazar una 
entrega ó remesa implica siempre una demora para el comprador 
que puede serle perjudicial. 

Por otro lado, si éste acepta una remesa fuera de las condi­
ciones fijrtdas, quiebra por completo el valor de su contrato. 

Por estas razones, es más conveniente adoptar otro método, 
basado en una escala variable de precios. 

Este es el siguiente: Siempre qüe ciertos extendidos límites 
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no sean depasaclos, carbón de mejor ó peor calidad que el espeCI­
ficado podrá aueptarse y su precio fijado según su calidad. 

Esto es\ Pntregando la mina mejor calidad de carbón que el 
especificado, lwneficia de un mayor precio, mientras que si es de 
peor calidad, el cmnprador beneficia de una rebaja de precio. 

Si la esc,tla de variación del precio se fija cuerdamente, el 
consumidor paga sólo por lo que se le entrega y el productor recibe 
el precio justo <le la clase de carbón que vende. De ambos lados 
se obtiene, pues. nn beneficio. 

Esta últiHm forma de contratos, es empleada por el Gobierno 
de Estados Uni<los. 

La Espe('ificación que ese Gobierno usa para el caso se repro­
duce á continuación en texto íntegro. 
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ESPECIFICACIONES Y PROPUESTAS 

PARA LA 

PROVISIÓN DE CARBÓN 

Unitetl States,. ... l!J .... 

PROPUESTAS 

Propuestas bajo sello se recibirá,n en esta Oficina hasta las 
2 p. m. del. . . . . . . . . . . . . . . . . 19 .. , para la provisión de carbón 
para .......................... , en ............ , como s1gue: 

La cantidad de carbón que arriba se establece está basada 
sobre los precedentes consumos anuales, y las propuestas deben 
hacer,;t~ sobre cantidades en 10 % mayores ó menc,res, sujetas á las 
necesidades del servicio durante el aüo. 

Las propuestas deben hacerse en este formulario y deben in­
cluir todos los gastos ha8ta entregar el carbón almacenado en el 
lugar indicado más arriba, en cantidades y fechas de entrega fijadas 
por b" necesidades del servicio durante el aüo fiscal que termina 
el 30 rle junio de 19 ... 

Las propuestas deberán ser acompaüadas de un depósito ( cer-
tificarlo, cheque cuando sea posible, á favor de ................. ) 
de un valor igual al 10 % del monto total de la oferta, como ga­
rantÍ<t de que es « bona fide». Los depósito::; serán devueltos á los 
proponente::; que no se acepten, inmediatamente después de hecha 
la adjudicación, pero el depósito del proponente aceptado se retendrá 
hasta r1ue el carbón haya sido entregado y hecha la liquidación 
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final, como seguridad del fiel cumplimiento de los términos del con~ 
trato, querlando sobreentendido que el total ó parte de esta suma, se 
usará para liquidar el valor de cualquier deficiencia en la calidad 
ó entreg8 que puedan surgir de acuerdo con los términos del con~ 
trato. 

Cuando el monto del contrato exceda de 10.000 dólares se exi~ 

girá un depósito de garantía de un valor igual al 25 % sobre el 
valor del contrato, y en este caso el depósito ó cheque sometido 
con la propuesta será devuelto previa aprobación del depó,;ito de 
garantía. 

Las propuestas serán abiertas en presencia de los proponentes 
ó sus representantes ó de entre éstos, los que se encuentren pre~ 
sentes en el lugar y hora arriba especificados. 

Al determinar la adjudicación del contrato, se tendrá en cuenta 
la calidad del carbón ofrecida por el proponente, como también el 
precio por tonelada, y si aparece ser del interés del Gobierno adju­
dicar el ('Ontrato para la provisión del carbón á un precio má:s alto 
que el dl~ otra oferta ú ofertas recibidas, así se procederá. 

El rl erecho de rechazar alguna ó todas las propuestas, es expre­
samente rec;crvado por el Gobierno. 

DESCRIPCIÓN DEL CARBÓN DESEADO 

L~ts propuestas que se desean, son para el carbón que á con-
tinuación ,'-'e describe: ...................................... . 

CarlJones que contengan más de los porcentajes abajo enume­
rados (mncstra seca) no se tendrán en cuenta: 

Cenizas .................... . por ciento 
1\Iaterias volátiles ........... . » » 

Azufre .................... . )) )) 

Polvo y carbón fino, al ser en-
i regado en el punto fijado .. >> )) 

(Por uc;ta última condición, se entiende todo el carbón <IUC 

pasa por un ccrnidor de 1/s de pulgada de diámetro de fLgujerQs). 
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ENTREGAS 

El carbón deberá ser entregado en las fechas y en la::; canti­
dades requeridas por el Gobierno. 

En conexión con esto se establece que toda la capacidad clis­
poniblu de almacenaje, se pondrá á la disposición del contratista, á 
fin de fctcilitar la entrega del carbón en favorables condiciones. 

]Jospués do haber avisado verbalmente ó por escrito, ele pro­
ceder <Í la entrega de carbón bajo este contrato, so dará una se­
gunda orden por escrito al contrati8ta, avisándole que dentro de 
la8 veinticuatro hora::; del recibo de e8te segundo aviso, debe pro­
ceder <Í la entrega del carbón requerido. 

Si el contratista, por cualquier razón, no cumple con lo an­
terior, el Gobierno tendrá la libertad de comprar el carbón reque­
rido en ol mercado y de cobrar al contratista todo exceso de precio 
que haya debido pagar sobre el precio del contrato. 

MuESTRAS 

1\f um;tras del carbón entregado serán tomadas por un delega­
do del Gobierno. 

En todos los casos en que sea practicable, se tomarán las 
muestras del carbón en el momento en que éste es entregado en 
el lugar requerido. En el caso de pequeüas entregas, la8 muestras 
serán tomadas de las pilas. 

J,a muestra no 8erá en ningún caso, de un pe8o menor de 
100 li1mt8 ( 4:),4 kg.) y será elegida proporcionalmente ele los pe­
dazos ,Y del carbón fino, de manera que ella represente en todo 
sentido la verdadera calidad de todo el volumen ele carbón en con­
sideración. 

En orden de reducir á un mínimo la pérdida de la humedad 
contenida,, la muestra. de 100 libras se pulverizará tan rápidamente 
como t-:mt posible, hasta que ningún fragmento exceda de media 
pulgada ele diámetro. El carbón así obtenido, una vez bien mez­
clado so dividirá en cuatro partes iguales, formando cuatro esqui-
nas. Dos esquinas opuestas se separarán y las dos restantes 88 • 
volver(ul á mezclar y dividir en cuatro parte8, 8eparanclo dos opues-
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tas y mezclando las dos restantes, las cuales se volverán á dividir 
en cuatro parte,.;. Este proceso se repetirá con la mayor rapidez 
posible tantas n•ces como sea necesario para reducir toda la can­
tidad tomada á un volumen tal que pueda ser encerrado en un 
tarro, el cual se tapará herméticamente para impedir la entrada 
del a1re. 

La mue>'lra así obtenida se enviará á .................... . 
Si el contratista lo desea, se le dará permiso para que él ó 

un representante suyo, esté presente durante la elección de la mues­
tra y preparación rle ella, para ser enviada al Laboratorio del 
Gobierno. 

Inmediatamente de recibida la muestra, será analizada y pro­
bada por el h-obierno, siguiendo el método adoptado por la <<Ame­
rican Chemicnl Society» y usando un calorímetro bomb. 

Una copia del análisis se enviará al contratista, inmediata­
mente de practicado. 

CAUSAS DE RECHAZO 

Todo COillrato que entre dentro y bajo los términos de esta 
especificación no será válido, hasta que efectuado un ensayo prác­
tico de servicio~ de una razonable duración, el carbón demuestre 
no dar una rx:cesiva cantidad de escorias ó una prohibitiva canti­
dad de humo. 

Queda so1n·eentendido que el carbón que el contratista pro­
veerá durantP todo el año deberá ser de igual carácter. Deberá 
provenir de l:-t misma mina ó grnpo de minas. 

Carbón qne contenga porcentajes mayores de materias voláti­
les, azufre y polvo de carbón, que los indicados en la página 147, 
así como tamlJión todo carbón que contenga un porcentaje de ce­
nizas en excp..;o de los máximos límites indicados en el cuadro que 
sigue, estarán sujetos á ser rechazados. 

En el caso de carbón que haya sido entregado y usado para 
prueba, ó qtw haya sido consumido ó que quede en el depósito al 
tiempo de la determinación de su calidad, se pagará á un precio 
reducido, caknlado de acuerdo con los términos de esta especificación. 

Ocasionalmente, entregas de carbón que contengan ceniza en 
cantidad mayor á la indicada en la columna «Límites máximos para 
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la cemza» podrán ser aceptadas. Frecuente ó continua falla por par­
te del contratista en mantener el tipo de carbón establecido por él 
y aceptado, será considerado como suficiente causa para la cance­
lación del contrato. 

PRECIO A PAGARSE (1) 

El pago se efectuará sobre la base del precio dado en la pro­
puesta para el carbón indicado en ella. 

Este precio estará sujeto á ser corregido, según las variacio­
nes en el poder calorífico y cantidad de cenizas que los análisis de 
las entregas indiquen, superiores ó inferiores á las mismas canti­
da([Ps indicadas en la propuesta del contratista. 

Por ejemplo, si el carbón entregado contiene 2 % en más ó 
en menos, unidades térmicas inglesas, que las establec-idas en la 
propuesta, el precio de la misma será aumentado ó disminuído 
de 2 üfo. 

El precio se corregirá también según los porcentajes de ce­
ni;as. Por todo carbón cuyo análisis acuse menor cantidad de ce­
ni~as que las establecidas en la propuesta por el contratista, un 
prnmio de 1 % del valor por tonelada se pagará por el total de 
esr> porcentaje menor. 

Se tolerará, sin hacer deducciones en el precio, que el carbón 
co11tenga 2 % más de cenizas que el indicado en la propuesta. 

Cuando ese límite sea depasado, se deducirá del precio por 
tonelada del contrato una cantidad de acuerdo con el cuadro de la 
página siguiente. 

(1) El valor económico de un combustible os afectado por la mayor ó menor can• 
tidad de materias combustibles que él contiene, y también por ot.ro~ faet.ores entre los 
cuale:4 la cantidad do ceniza es ol más importante. La ceniza no s<Jlo haco hajttr el poUer 
ea1~n·ífico y reduce la capacidad del hogar, sino que tan'llú('n aumenta ol costo del trans· 
vorte, la labor Uel fuego y el eosto de su rernoci<Jn. 

•. 
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(*) Centavos por toneladas á deducir ·= i 
"' 1 

as---- i 
~ ~ ~----~----~--~----~----~--~-----! ~ ~---2-'--1-4 ___ ; __ 7 __ -'-~--~-2_

1 

__ 's __ '-l--25 __ .... [ __ 35_ 

t ~ 1 

" o .,;;-

Cenizas establecidas 
en la propuesta (0/o) 

5. . .......... . 

G ............. . 

7 ............. . 

1 

~ .: ! 
e 1 

8 1 

:1 
D 

7-8 

8-9 

Porcentaje de cenizas en carbón seco 

1 

1 1 

8-9 9-10 10-11 1 11-12 12-13 

9-10 10-11 
1 

11-12' 12-13 
1 

9-10 10-11 11-12 • 12-13 i 13-14 

13-14 

14-15 

... ~ .. ~ -.., 
·e:~ 
: E 
O"' 

E '" ·¡¡ ... 
:E 

1 

13-141
1 

12 

14-15 1 13 
1 

15-16 14 

1 8 ............. . 10 10-11 11-12 ' 12-13 13-14 14-15 15-16 16-17 14 

1 9 ....... . 

10 ....... . 

11. ............. . 

12 .............. . 

13 .............. . 

1-1 .............. . 

11 11-12 12-13 13-14 1 14-15 15-16 16-17 

12 12-13 13-14 14-15115-16 16-17 17-18 

13 13-14 14-15 15-16 16-17¡17-18 18-19 

14 14-15 15-16 16-17 17-18 18-19 19-20 1 

15 , 15-16 16-17 17-18 18-19 19-20 20-211 

1G : 16-17 17-18 18-19 19-20 20-211 21-22 ~ 
15......... . . . . 17 : 17-18' 18-19 19-20 1 20-21 21-22 1 

1

16 . . . . . . . . . . . . . . 18 
1 

18-19 
1 

19-20 20-21 121-22 22-23 1 

li :~ . : : ; ::: i :::: ::::: 1 %

2

-

23

1 1 1 

17-181 15 

j 1G 

1G 

17 

18 

19 

19 

' 20 
!1, 

21 

1 22 

Las propuestas, para que sean tomadas en consideración, deben 
ser presentaJas en este formulario y llenar todas las informaciones 
que se piden. 

. ................................................... 19 ... . 

Los abajo firmados se comprometen á proveer al V. S ...... . 
en ........... , el carbón descripto, en toneladas de 2240 lb. cada 
una, y en cantidad 10 % mayor ó menQf á la que se establece 
bajo el ew·a bezamiento «Entregas» tal como sea requerido durante 
el aflo fiscal que termina el 30 de junio de 19. . en estricta con­
cordancia r·on esta Especificación, entregando el carbón en tal can­
tidades y (··pocas como sean reqnericlas por el Gobierno. 

(*) Cen1•wos oro americano. 
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1 D E S C R 1 P C 1 Ó N ¡ ltem N".. . . . . ltem N"... . . . ! ltem No ..... . 

l N o m hre comercial .................. 1 

Nombre de la mina ............... · 

UlJt('ación de la mina ............. . 

1 1 

N o m bre Je la vena ............... . 

Tamaño del carbón (si el carbón esi 1 ' 

tamizado):- ..................... 1 

1 

Carbón que pasa á través de abertnraslinch (redondo)•inch (redondo)¡ineh (redondo)[ 
i (nuadrado)l (cuadrado): (cuadrado), 

e b • . b ·t ., ! • h ( entre ) 1 • h ( entre ) ; . h ( entre) ar on que no pasa por a er tu .ts. . me barras 1 me barras me barras 
! ' 

DATOS PARA ESTABLECER LA BASE DEL PAGO 1 

Porcentaje de cenizas (método dell 
Am.erican Chemical Society) ...... ! 

Unida~es Térmicas Inglesas en ell 
_earbon al ser entregado ........ ' 

Pnoeio por tonelada (2240 lb.) ..... . 

Es importante que la información anterior no establezca un 
tipo de carbón superior al que pueda ser mantenido bajo los tér­
minns del contrato; y al respecto se hace notar que las pequeñas 
muestras tomadas de la mina son invariablemente de calidad su­
perior al que después se entrega de la misma procedencia. Es evi­
dente, pues, que será del interés del contratista el dar una descrip­
ción correcta con valores que representen términos medios del 
carbón que se ofrece, puesto que la entrega de carbón inferior al 
tipo descripto ofrecido, dará lugar á deducciones sobre el precio 
del contrato, pudiendo á más dar lugar á la cancelación de éste. 
AdPmás, entregas de carbón superior al cotizado será pagado á un 
precio superior al del contrato . 

... Firma ............................. . 
Dirección ......................... . 

Nombre de la Sociedad ................................. . 
Nombre del presidente ............................... : . . . 
Nombre del secretario .................................. . 
Bajo que Ley (Estado) está organizada la Sociedad ........ . 
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ÜOMEYI'ARIO DE LA PRECEDENTE ESPECIFICACIÓN 

Las especificaciones americanas no piden que se someta una 
muestra á la aprobación, pero se pide al ofrecedor de declarar el 
poder calorífico de su carbón en el momento de ser entregado, sien­
do ésta la base de la compra. Siempre que la determinación del 
poder calorífico del carbón se haga sobre el carbón que se ha en­
tregado, no será necesario hacer la corrección de la humedad. 

E.JEMPLO DE LA VARIACIÓN DEL PRECIO 

Suponiendo que un contratista se comprometa á entregar car­
bón que contenga 5 % de canizas y de un poder calorífico de 
13.000 B. T. U. (Unidades Térmicas Inglesas) al precio de 8 s. 4 d. 
(100 d.) por tonelada. Si una entrega indica por los análisis 3 % 
de cenizas y 13.130 B. T. U. se deberá aumentar el precio. 

Siendo el poder calorífico 1 % mayor que el ofrecido y las 
cenizas 2 % menor, el precio deberá aumentar de 1 d. por la pri­
mera circunstancia y 1 d. por la segunda. Por lo tanto, el contra­
tista recibirá 8 s. 6 d. por tonelada. 

Otra entrPga acusa 9% de cenizas y 12.740 B. T. U. Por la 
primera causa, c:omo el cuadro correspondiente lo indica, el precio 
deberá bajarse de 2 d. Siendo el poder calorífico 2 % menor del 
ofrecido, se deberá también hacer una reducción de 2 d. 

El precio que recibirá el contratista será, pues, de 8 s. 
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ESPECIFICACIONES 

EN 

US.O EN VARIAS USINAS AMERICANAS 

I.-La Compañía ........ se compromete á entregar al con-
sumi,lor ........ en. . . . . . . . en las cantidades y fechas de entrega 
que ol consumidor ordene y en el lugar indicado, durante el tér-
mino de ........ , la clase ó clases de carbón que abajo se descri-
ben, e,; decir, que en números redondos respondan á las siguientes 
concl i e iones: 

Olas(' de carbón 
De tamaño que pase al través de cernido-

re,; de agujeros circulares de diámetro .... inch .... in eh .... inch 
De tamailo que quede sobre cernidores 

de agujeros circulares de diámetro. . . . ... in eh .... in eh .... inch 
Porc,~ntaje de humedad al ser entregado ...................... . 
Porc"ntaje de cenizas al ser entregado. . ..................... . 
Unidades 'l'érmicas Inglesas por libra de 

carbón seco .............................................. . 
Del Condado de ............................................ . 
Estado de .......................... . 

El carbón ó carbones descriptos aquí arriba y los especificados 
núm,·ros serán mirados en lo que sigue del contrato, como el grado 
ó tipo de las diferentes clase8. 

H.--El consumidor se compromete á comprar á la Compañía 
todo el carbón que requiera en el lugar indicado, durante el término 
de e,.;to contrato, excepto lo sentado en el párrafo III, y pagar á la 
Compañía por cada tonelada de 2.000 lbs. de carbón entregado y 
aceptado de acuerdo con los términos de este contrato, los precios 
por tonelada abajo indicados, correspondientes á los diferentes tipos. 
Por n~:os precios la Compañía deberá entregar los abajo especificados 
m'tm<'ros de Unidades Térmicas Inglesas por centavo oro americano, 
garantía del contrato. 
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Clase del ca1·bón Precio por tonelada Garantla del contrato 

$ ...... igual á ...... neto B. T. U. por 1 centavo 
$ ...... igual á ...... neto B. T. U. por 1 centavo 
$ ...... igual á ...... neto B. T. U. por 1 centavo 

La cantidad, neto B. T. U. por 1 centavo, se deberá calcular 
del modo ~iguiente: 

Multiplicando el número de Unidades Térmicas Inglesas por 
libra de carbón seco, por el porcentaje de humedad (expresado en 
decimales), sustrayendo el producto así hallado del número de 
B. T. U. por libra de carbón seco, multiplicando el resto por 2.000 
y dividiendo este último producto por el precio por tonelada (expre­
sado en centavos) aumentado de la mitad del porcentaje de cenizas 
(tomado como unidades, no como por ciento). 

III.-Queda sobreentendido que el consumidor podrá, con el 
fin de ser ensayado en el lugar arriba indicado, comprar otro carbón 
que el especificado en este contrato, siempre que la cantidad total 
de él, no pase de un 5 % del consumo total durante el término de 
este contrato. 

IV.~-f¿neda entendido que la Compaílía puede entregar carbón 
que contenga: 

3 % mús de cenizas que las especificadas 
3 % más de humedad que la especificada 
500 D. T. U. por libra de carbón seco, menos que las espeCI­

ficadas en el párrafo I. 
V.-Entregas que contengan más cenizas ó humedad ó menos 

B. T. U. por libra de carbón seco que los máximos establecidos 
en el párrafo IV, estarán sujetas á ser aceptadas ó no por el con­
sumidor. 

VI.-Todo carbón aceptado se pagará mensualmente á un 
precio por 1 onelada determinado, tomando el término medio de las 
caracte1'ísticas de cada entrega, deducida de los análisis. 

La camcterí8tica de cada entrega se calculará teniendo en 
cuenta el rcsnltado de su análisis, en la forma siguiente: 

Multiplicando el número de B. T. U. por libra de carbón seco, 
por el porc('ntaje de humedad (expresado en decimales); sustrayendo 
el producto así obtenido, del número de B. T. U. por libra de 
carbón seco; multiplicando ese resto por 2.000; dividiendo este úl-
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timo producto por la garantía del contrato (párrafo II) y de este 
cociento (expresado en pesos y centavos) sustrayendo la mitad del 
porcentaje de cenizas (tomados como unidades, no como por ciento). 

ColiEN'rAmo DE r,As EsPECIFICACIONES ANTERIOREs 

Tlebe haberse notado que el punto esencial en las anteriores 
Especificaciones, es de que el número de B. T. U. que se puede 
comprar por unidad, sea siempre igual. 

Snponicnclo que las Especificaciones pidan un carbón de 5 % 
de cenizfts, 13.000 B. ~. U. y 5 % de humedad y que el preciO 
ofrecido sea 8 s.4 d. por tonelada de 2.000 libras. 

La cantidad de B. T. U. por unidad (medio penique) que se 
puede eomprar (párrafo II) será: 

~~·~:-=-~~~O X 2.000 = 
12 ·3~~~5

2 ·000 =-= 121.970 B. T. U. por medio 

penique. (Garantía del contrato). 

Suponiendo que una entrega acuse 3 % de cenizas, 13.130 
B. T. U. y 4 % de humedad, el precio que se pagará por ella según 
párrafo VI será de : 

(13~QU --5~5) ><:_~.QC~_ 1 5 = 12.605X2.000- 1 5=206 7-1 5=205 2 
uuno ' 121.97u ' ' ' ' 

medio" peniques = 8s. 6l/2d. por tonelada de 2.000 libras. 

Otra entrega acusa por ejemplo 12.740 B. T. U., 8 üfo de ce­
nizas y 7 % de humedad. El precio de esta entrega será : 

(12.740 -892) _X 2.02Q _ 4 = 11.848-2.000 _ 4 = 194 27 _ 4 = 190 2,. 
l:H.970 121.!::!70 ' ' ' 

medio" peniques ó sea 7s. l1 1/4d. por tonelada de 2.000 libras. 

("' Ks. 4u. = 200 meuios peniques. 
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DESCRIPCIÓN DE LOS PRINCIPALES YACIMIENTOS DE CARBÓN 

DE LA 

GRAN BRETAÑA 

PROPIEDADES DE LAS VENAS TRABAJADAS 

YACIMIENTOS DE ESCOCIA 

DuMFRIESSHIRE 

En el yacimiento de Canonbie hay vanas venas de carbón 
bitumÍJJOso que se trabajan. 

L;ts principales son: la «Four-Feeb y la «Black 'rop». 
l~l yacimiento de Sanquhar posee el carbón «Oalmstone» de 

buena calidad para uso doméstico, se parece al carbón «Ell» de 
Lanarkshire; también produce «splint» que es parecido como el 
anterirn· al de Lanarkshire en calidad y apariencia. 

En la parto norte de este yacimiento hay venas de «cannel» que 
aun no han sido explotadas. 

ARGYLL 

En Campbeltown la vena «J\fain» produce carbón que es usado 
en di !'e rentes manufacturas. 

AYRSHIRE 

En el distrito de M:uirkirk se halla carbón muy apropiado 
para t:l tratamiento del mineral de hierro. Las venas que dan me­
jores rendimientos son la «Three-Foob> en Glenbuck y la «Nine-Foob> 
en G lonbuck y M:uirkirk, la cual contiene una faja de «canneh 
muy neo. 

La vena <<Six-Foob> ó «Catchyburn» da ocasionalmente carbón 
para g<lS. Esta vena está situada en Glenbuck. En esta localidad 
s3 ha trabajado una vena de carbón «Boghead» para gas de siete 
pulg;;vlas de espesor, muy rica. 
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En Gass Water, Guelt y N ew Cumnock el carbón es «splint» 
muy duro. 

En los alrededores de Dalry se encuentra la vena « W ee» que 
da ocasionalmente carbón para gas. La vena «Lady Boswelh cerca 
de Coylton produce un carbón apropiado para uso doméstico, para 
vapor y manufacturas. 

El yacimiento de Girvau produce en general un carbón de 
inferior calidad con un gran porcentaje de cemzas. Las venas de 
mejor calidad son la «Main» y la <<Elh. 

En el distrito de New Oumnock se produce en general un carbón 
<<cannel » de nota, que se halla asociado con un carbón negro lustroso y 
separado.-; entre sí por una banda parda. Es un buen carbón para gas. 

También en el mismo distrito se halla un carbón blando muy 
negro de superior calidad para uso doméstico. El carbón de la vena 
<<Three-Foot» da un excelente coke. Los carbones de las venas <<Four 
Foot» y «Eight Foot» requieren un tamizado sumamente prolijo. 

En el yacimiento de Dalmellington, el carbón de la parte in­
ferior posee especiales propiedades para dar coke, que no tien:en 
los que se hallan más cerca de la superficie. 

Lit vena << Chalmerston» da carbón para diferentes manufacturas. 
L;ts venas <<High Splint» y <<Sloanstone» también se trabajan. 
En los distritos de Oumnock y Lugar el carbón <<Main» es 

de primera clase para uso doméstico y se conoce en el Mercado por 
<<Bute .Teweh ó <<Boswell Jeweh. 

El carbón <<Main Splint» de la misma parte es un buen carbón 
para hornos. 

El yacimiento de Ayr posee carbón blando y <<splinb (Ayr 
Hard). Esta última es la vena más valiosa. 

En los distritos de Kilniarnock y Galston el carbón <<Tourhalh 
es un buen carbón para uso doméstico. El que produce la vena 
«Me Naught» es de baja calidad. 

La vena <<Major» da carbón de clase variable para uso domés­
tico. Las demás venas dan carbón duro <<Splint» apropiado para hornos. 

La vena <<Main» es la que da mejor carbón para uso domés­
tico, en este distrito. 

En los yacimientos de Saltcoats y Kilwinning se encuentra el 
carbó11 «Blind>> de Oaprington, de la especie antracítica. Esta vena 
está ccrc:a de terminarse. 
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RENFREWSHIRE 

La vena «Hurlet» se halla á gran profundidad y está cas1 
intacta. 

LANARKSHIRE 

En Govan y Stonelaw, la venfl. «Upper» da un excelente carbón 
para uso doméstico. 

El carbón «Elh es de bastante haena calidad y muy deman­
dado para uso doméstico, pero en el distrito de Airdrie esta vena 
produce un <<splint» y carbón duro más apropiado para uso en ma­
nufacturas y hornos. 

El carbón Pyotshaw, entre Oambuslang y Hamilton, es «::;plinb 
y duro y apropiado para uso en hornos y manufacturas. 

El carbón <<Main», separado á menudo por poca distancia de 
la vena Pyotshaw, es un carbón negro brillante usado como ele se­
gunda clase para uso doméstico, manufacturas y en locomotoras. 
Tiene (\, veces fajas ele «splint» y á veces de <<Canneh pero de baja 
calidar1. También aparecen ele cuando en cuando partes en la vena 
de carl >Ón para gas, el cual es separado y vendido para e8o uso. 

El rendimiento de gas que da, es bueno, pero el coke produ­
cido es muy blando y de poco valor. 

El carbón «Humph» es un buen carbón de fragua. 
El carbón <<Splint» es apropiado para el tratamiento del mi­

neral do hierro y producción ele gas. En esta vena aparece á menudo 
un << canueh mezclado al anterior. 

La vena << Vir.gin» produce en general buen carbón para uso 
doméstico. 

L:1 «Mu8sel-Band» produce un carbón muy usado para la 
produc(~Í!Ín de gas. 

Las venas citadas antes ele la <<Virgin» constituyen las venas 
<<supenores». 

L<ts venas <<inferiores» de Lanarkshiro, incluyen el carbón 
<< Virtue>Yelh, que es un carbón negro brillante inferior al <<Elh, 
pero q ne es un buen carbón para uso· doméstico. 

L<1 vena «Kiltongue>> produce un carbón «splint>> y duro de 
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segunda calidad, pero usado en el distrito de Coatbridge para producir 
gas, da un coke de buena clase. Esta vena tiene á veces en su parte 
superior una banda de «Canneh que es uno de los más ricos del país. 

La vena << Upper Drumgray» da un carbón duro de color ne­
gro-azulado empleado en el Clyde para uso en los hornos. En el 
distrito de Slamannan, esta vena da un carbón llamado «Colroad>> 
que l'i:l de primera calidad para la producción de vapor. 

El carbón de la vena <<Lower- Drumgray» es en general más 
blando y de mejor calidad para uso doméstico. 

El carbón que se halla abajo de las venas Drumgray de los 
yacimientos del Clyde, forma varias venas de regular calidad, entre 
las cuales la <<Milh, la <<Balh y la <<Main>> se trabajan en los dis­
trito:; de Shotts y Benhar. Estas venas dan en algunos lugares 
buen carbón para vapor y alguna hntracita, pero en otros son com­
pletamente estériles. 

En Brishopriggs, la vena <<Possil Main>> es de baja calidad 
para nso doméstico. 

En Motherwel, el carbón producido por la vena «Blackband>> 
es u:;ado para usos domésticos y para producir vapor. 

En los yacimientos de Douglas y Lesmahagow, las mejores 
venas :;on la <<Seven Foob> y la <<Nine-Foot>> que se hallan ya casi 
exhaustas. La calidad de éstas es parecida á la <<Ell». 

En el distrito de Coalburn, á pesar de ser las venas de 'infe­
rior calidad, su valor comercial es incrementado por la aparición, 
de cnando en cuando, de carbón para ga:;. 

El carbón de las venas «Seven Foot» y <<Nine-Foot>> se vende 
en general para producir gas, y contiene á veces fajas de <<Canneh 

, de muy buena calidad. Estas venas se juntan en algunos lugares. 
La famosa vena de carbón para gas «Lesmahagow>> 1 era en 

un principio una delgada vena de <<canneh. En el distrito de 
Ponfoigh, el carbón de la vena << Big Drum» es de igual clase á 
las del distrito de Coalburn antes citadas. Casi todas las venas 
del clistrito de Ponfeigh, contienen fajas de «canneh de buena 
clase. Una vena de carbón para gas, se trabaja en las carbonerías 
de· Haywood, Wilsontown y Climpy, de una calidad no muy infe­
rior al de la vena <<Main' Lesmahagow». 

En el distrito de Carluke, la vena «Carluke Smithy», produce 
un carbón que es usado para usos dom~sticos, vapor ó manufacturas. 
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DuMBARTONSHIRE 

En los distritos de Kirkintilloch y Kilsyth, las venas son de 
un espesor muy variable y á veces interrumpidas por rocas balsá­
micas. Actualmente estas venas son de considerable valor, dando 
su carbó11 un excelente coke. 

En Kilsyth, el carbón de la vena «House-Coah es un buen 
carbón pm<t uso doméstico. Además de ésta, existen varias otras 
venas que dan buenos carbones de fragua y coke. 

En el distrito de Campsie, la vena «Rurlet» contiene gran 
cantidad de piritas que son separadas y vendidas para industrias 
químicas. 

STIRLINGSHIRE 

La mma Slamannan, produce un carbón para vapor de muy 
buena calidad. En los distritos de Eastfield y Longriggend, la 
vena <<Colroad» da antracita. 

El earbón de la vena <<Splint» de Lochend, es de un caráeter 
similar, ;;e trabaja como antracita, prácticamente sin humo y eon 
cerca de :::)() % de carbono. 

La vena <<Lady Grange», "da carbón usado para vapor y usos 
doméstico:-;. 

En el distrito de Bannockburn, la vena <<Greenyard», cono­
cida en el comercio como carbón <<Bannockburn Hartley para vapor», 
es de primera calidad para ese uso y también para uso domés­
tico. Esio carbón da también un buen coke de cubilote. 

Las venas de Dénny, dan un carbón de fragua de excelente 
calidad. 

La vena <<Upper Drumgray», es trabajada también en West 
Stirlingshire. 

LrNLITHGOWSHIRE 

La mina Bo'ness, contiene las venas «Splint», <<Üorbishalb, 
la «Soven Foob> que da· un carbón para vapor de pobre calidad, 
l"a «Wesiurmain» cas1 terminada, la «Red» de baja calidad, y la 
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«Oran» carbón para uso doméstico y vapor, de baja calidad. En 
algunas partes lo mejor de la vena es «canneb. 

El carbón de la vena «Six Foot, es de buena clase, pero 
á me1mdo dividida por fajas de impurezas. 

La «Easter-Main», casi terminada, es de buena clase y des­
provi"ta de impurezas. 

La, «Smithy», es un buen carbón para coke. 
Todas las venas de Bo'ness, se deterioran en calidad y espesor 

á medida que se acercan al terreno volcánico al Sur de Linlithgow. 
Cerca de Bathgate, en Balbardie, se halla la vena de carbón 

para gas «Balbardie», un «canneh de excelente calidad, pero delgada. 
Las venas «Lady Morton» y Woodmuir Main», son de infe­

rior r:lase para vapor y usos domésticos. 
'- En el distrito de Armadale, se hallan varias venas de segunda 

calidad, que han sido muy trabajadas á causa de la presencia en 
ellas del famoso carbón <<Torbanehill cannel». La vena <<Mili», es 
la mejor y produce un carbón de segunda clase para uso domés­
tico y de inferior calidad para vapor. 

El carbón de la vena <<Balh, se usa en las usinas producto­
ras el<' aceite de la localidad. 

El carbón ele la <<Colinbnrn», es casi del mismo carácter que 
el <<Mili». 

CENTRO Y EsTE DE LoTHIAN 

L,t vena <<Great», da carbón que se vende como para vapor. 
El carbón de la ,,.J eweh es de mediana clase para u:,;o do­

méstico y vapor. 
Cuanto más se acercan al Sur, todas estas venas se empobrecen. 
En el distrito de Nicldrie, la vena <<South Parrot» está for­

mada por una faja de <<splint» de 18 pulgadas y una de <<canneh 
de 12 pulgadas. 

La vena <<Great,,, en Niddrie, tiene valor á causa del <<Canneh 
«Parroi ,, que se halla en la parte superior de la misma. 

Lúts venas <<Stairhead,, y <<Edmondstone,,, dan ambas <<canneh. 
El carbón de las venas <<Carlton>> y <<North Greens,,, dan un 

excel('11tc carbón para uso doméstico. La última tiene una faja 
delgada de «Canneh. 
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En la parte Este de Lothian, se· encuentra la vena «Carberry 
Jeweh, excelente carbón para uso doméstico. La vena «Garibaldi>> 
da un buen carbón para vapor. 

En el distrito de Loanhead, las venas «Peacock», «Corbie 
Splint» .v «North», producen un buen carbón para uso doméstico. 
La vena «Great» en el mismo distrito, no contiene «canneh y es 
un excelente carbón para vapor. 

El carbón de «Arniston Dundas», es un buen carbón para uso 

doméstico~ con poco azufre y cenizas. La vena «Splint», cerca 
de la anterior, es también de un carbón excelente para el mismo 
uso. \, 

La Yena <<Ariston Parrot» ó J eweh es de superior clase para 
uso dom1\stico en la parte de arriba, en el medio contiene «canneh 
de prim~c•rct calidad, y en la parte inferior carbón de segunda cali­
dad pam uso doméstico. El <<Canneh de esta vena es superior al 
de Lemahagow. 

HADDINGTONSHIRE 

En este yacimiento, las venas principales son la <<Great» de 
carbón para Ul:lO doméstico y vapor; no contiene <<Canneh. La <<Splint», 
buen carbón para uso doméstico. La <<Parrot» que contiene carbón 

para vapor, <<canneh y de uso doméstico. Las <<Three Foot», «Four­
Foot», «Five Foot», <<Penstone Trysing» ó <<Panwood», contienen 
carbone¡,; ele buena clase para vapor, ó de ¡,;egunda clase para uso 
doméstico. 

ÜLACKMANNAN 

En la mina Alloa las principales venas son: La <<Upper Five 
Foob casi terminada. La <<Nine Foob ya muy trabajada, conte­
niendo carbón <<splint». La <<Cherry» ó <<Lower Five Foot» que pro­
duce en sn parte superior carbón para vapor y en la parte inferior 
un excelonte carbón para uso doméstico. Se designa en el comer~io 
con el nombre de carbón <<Alloa Jeweh. La vena <<Splint» da un 
buen ca1·bón para vapor. La <<Mosie» se trabaja sólo ocasional­
monte, pues es muy delgada· y el carbón de inferior calidad . 

.. 
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FIFESHIRE 

Las minas de Dunfermline, contienen las siguientes venas de 
formaciúll carbonífera calcárea: 

La vena «Bright», de «splint», que no es muy trabajada. Vena 
«Six Foot», carbón para vapor y m!ínufacturas. «Üairncubie», de 
segunda calidad. «Swallowdrum», de regular calidad. «Uppor Eight 
Foot», no de primera calidad poro muy empleado en manufacturas. 
«Lower Eight Foot», mejor que la anterior, da un carbón mediano 
para vapor. «Five Foot», carbón negro brillante bueno para vapor. 
«Dunfenuline Splint», de primera calidad para producir vapor. 

En las minas de Blairadam y Kelty, el carbón «splinb> es 
mejor qne el Dunfermline y es un carbón inmejorable para uso 
doméstiuo ó producción de vapor. Se conoce en el comercio por 
carbón «Aitken W allsend>> para uso doméstico. 

La vena «Five Foot», conocida con el nombre de «Aitken 
Hartley ,, cuando es trabajada con el « W allsend>> en iguales proporcio­
nes, forma el tipo conocido en el comercio bajo «Aitken Navigation». 
En este' distrito laH venas «Swallowdrum» y «Dnnfermline» aparecen 
y se trabajan con ol nombre de carbón «Bank» ó <<Lochgelly», dando 
un mediano carbón para uso doméstico y producción do vapor. 

La, vena «Üairncubie» también aparece en «Lassodie», dando 
un carlJón de primera calidad para uso doméstico. 

L<L vena «Jersey», es posiblemente continuación de la «Brighb, 
da un ('arbón blando para uso doméstico. 

L<t vena «Main», e11 el distrito de Kelty, produce un carbón 
que se ntiliza como productor de vapor. 

WEST FIFE 

Corea de Oakley, el carbón de la vena «Blairhall» es un buen 
carbón muy limpio usado para gas. 

En Kineddor, la vena «splint», es de mediana calidad para 
uso dom{~stico y la «Five Foot», da carbón para vapor. 

En los pozos de Steclend, la vena «'fop», da un carbón muy 
bueno para vapor y fragua. La vena «Lower», da carbón «Parrot 
Oannel», bueno para la producción de gas. 
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lYirNAs DE LocHGELLY 

Las venas inferiores son iguales á las del distrito de Dun­
fermline. Las venas superiores son: la «Little Splint>>, <<Fourteen 
Foot» y «Dnddy Daviei>, que dan carbones usados principalmente, 
como de segunda clase para vapor. Los carbones de «Lochore 
Parrot>> son algo parecidos al «Canneh de «Boghead» pero dan un 
menor rendimiento de gas. 

El coke quo producen se usa para quemar en las retortas de gas 
y ()JJ usos similares. 

lYirNAS DE KIRKCALDY 

La mejor vena es la «Lochgelly Splint>>, cuyo carbón es empleado 
para usos domésticos y producción de vapor. Es de primera clase. 

En Dundonald, la vena «Parrob da un «splint•, transformán­
dose hacia el Este en un carbón para gas de segunda clase. 

Las vena·s «Glassie» y «lYiynheer>>, dan carbón para vapor 
y fragua. 

EAST FIFESHIRE 

Las mmas de Lochty, son poco trabajadas. 
Las minas Largo, Largoward y Raderine, producen el carbón 

«Largoward Splint» de buena calidad. 
En las minas de Leven y Dysart, las venas principalmente 

trn bn,jadas son: .la «Barncraig>>, usada principalmente para vapor, 
pt>m da algunas veces carbón para uso doméstico; la «€loxtooh, 
proc!uce carbón para vapor; la «Chemiss», contiene en su parte 
superior carbón de uso doméstico y en la inferior carbón para vapor; 
la <<Earl's Parrot», da un mediano carbón para gas, en Leven se 
saca do ella algún «Canneh; la «Dysart lYiain», ha sido muy traba­
jada. A medida que esta última se aleja al Este, bajo el mar, se 
transforma en antracítica y es muy usada en los hornos de las 
cervecerías; la «Bowhouse>>, produce un carbón para gas. 

En las minas de Kinglasie, aparecen las mismas venas nom­
bradas, pero sólo la «Dysart Main>> ha sido trabajada y eso en muy 
poca escala hasta ahora. 
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INGLATERRA Y NORTE DE GALES 

YACIMIENTOS DE NORTHUMBERLAND Y DURHAM 

Las venas que se encuentran en este yacimiento son en orden 
descendente, las siguientes : 

La vena «High Main>> de las minas del Tyne, es de muy buena 
c¡¡,Jidad, quema con mucha facilidad dando muy poca ceniza. 

En Seaton, Delaval y Hartley esta vena no es tan abundante, 
pero da un buen carbón para vapor, dejando una ceniza particu­
lannente blanca. 

La vena «Five Quarter» en los distritos de W ear y Tees da 
el carbón conocido bajo «Tees W allsend». Cerca de. N ewcastle esta 
vena forma dos, la que da el carbón «MetaL> y el «Stove». Son 
éstos en general buenos carbones para vapor. 

Un excelente carbón para vapor es el «Yard» en el distrito 
de Hartley. Esta vena da al sur del Tyne un carbón de segunda 
caJidad para uso doméstico. En la parte Este de Durham la misma 
vena da el earbón « W ear Main », muy duro y de inferior calidad. 

La vena «Bensham>> del Tyne, conocida por la vena «Mandlin>> 
en el distrito de W ear, da un carbón muy empleado para la pro­
ducción de gas pero inferior de calidad para otros usos; su calidad 
mejora á medida que avanza hacia el Este. Hacia el Sur, en Hetton 
da un carbón duro para vapor, y la mejor clase seca cerca de 
Dnrham. En Tanfield se saca de esta vena un carbón que contiene 
muy poco azufre, razón por la cual es muy demandado para usos 
metalúrgicos. 

La vena «Low Main,,, conocida por <<Hetton» en Wear, da 
hnnbién clases de carbón muy variables. En Hartley y W est Cram­
lington da carbón de vapor de primera calidad, quema con facilidad, 
c1ejando poca ceniza de color. blanco. En algunas partes como en 
Felling es sumamente blando y quebradizo. Es muy usado para la 
producción de gas. También para fraguas, por ser libre de piritas. 
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En Haswelt,)a parte inferior de la vena se trabaja para carbón de 
vapor. La parte superior da un excelente carbón para uso doméstico. 
Esta Yena es la de mayor valor de estos yacimientos. Produce el 
carbón «Oramlington» y «Rartley» para vapor, al node del Tyne. 
El <<Fdling>>, <<Peareth» y <<Pelton», para producción de gas, entre 
el río Tyne y el W ear. Por fin, abajo de la zona magnesio calcárea, 
dan los carbones para usos domésticos denominados «Lambton's,, 
<<Stewarts>>, <<Hetton>> y «Haswell Wallsend>>. Esta vena no da un 
carbón tan duro como la <<Five Quarters>> 1 pero su calidad es muy 
superior. 

1 ,a vena <<Plessy)) da un excelente carbón para vapor, cerca 
del Blyth Valley. 

La vena <<Beaumont>> del Tyne es llamada también <<Rarvey's 
I .. ow l\fain>> 1 <<Towneley>>, <<Engine>> y <<Barlowfield>> 1 y en los dis-

. tri tos de Auckland y Etherley se le denomina, vena << Yard». En .... 
Towneley da un buen carbón para gas y contiene en la parte su­
perior una capa de <<canneh. En el área del Tyne, da un c.arbón 
de segnnda, para uso doméstico. Es un buen carbón para gas y da 
.nn bu<'n coke. 

Iú1 vena <<Lower Five-Quarter>> 1 en Towneley, produce carbón 
muy blando, no muy bueno, por consiguiente, para la exportación, 
pero sí excelente para manufacturas y fragua. Da un coke excelente. 

Iúc vena <<Three Quarter» no es muy trabajada. 
I .. a <<Busty» en el distrito de Brancepeth, da un excelente 

carbón para producir coke de alto horno. 
L,t <<Brockwelh da un carbón algo blando pero bueno para 

gas y eoke. 
En las minas de Northumberland y Durham la variación de 

la calidad de todas las venas se produce á menudo en los dife­
rentes distritos. 

En el distrito de Oramlington todas son duras, queman libre 
y fácilmente, dando una ceniza blanca y se usan para producir 
vapor. 

En el distrito de Heworth, las mismas venas producen carbón 
blando y quebradizo, empleable para la producción de gas, pero no 
para vHpor. 

En los distritos de Tanfield y Orook, son aún más blandos, 
pero m~í,,_ puros, y por lo tanto adaptables para manufacturas. 
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En los distritos de Hetton y Blackboy, las mismas venas 
producE'n uno de los mejores carbones para uso. doméstico. 

«'rhe Bernician Coals of Northumberland», trabajados en los 
distrito:-: de Berwick y Haltwhistle, incluyen el carbón «Felltop 
Limestone», el «Üakwood>>, el «Litle Limestone», conocido por vena 
«AcomiJ,,, el carbón «Blenkinsopp», el «Haltwhistle», el «Ülarewood». 
el «Ynghoe», el «Cambo», el «Üooper Eye», el «Boghalh y el 
«Rothloy». Todos ellos son principalmente empleados para uso do­
méstico. 

El «Shilbottle» pasa por ser el mejor de ellos, es muy duro y 
da una r1eniza marrón oscuro. 

En Simondburn, se trabaja el «Üowden» para uso doméstico. 
Los carbones «Redesdale» comprenden el «Stiddle Hilh, la 

vena «Upper Hall», el carbón «Bellingham», la vena «Elsdom», etc. 
Lo:-: carbones « Plashetts » comprenden: el « Blackhill ,, el• 

«Scremcrston Main» ó <<Üraw» y el «Hardy» ó «Kiln». Todos ellos 
son mny duros. 

MINAS DE Cu:MBERLAND 

1Jna de las principales venas trabajadas, es la de «Bannock­
band», Pn Whitehaven y Workington. 

A bajo de ésta se halla la «Main Band» de Whitehaven y 
\Vorkington, que en partes en el distrito está formada por dos 
capas, la <<Metal Band» y la «Üannel Band». 

J\Iás abajo aun se encuentra la «Low Botton» en Whitehaven, 
que en otros distritos al pasar, se denomina « Six Quarter». 

Las venas se hallan todas en orden descendente, pero no todas 
aparecen en los tres distritos de Whitehaven, Workington y Maryport. 

«Senhause» da carbón para vapor, coke y uso doméstico. «Ha­
milton>> da carbón para vapor. «Virgin», P!tra vapor, coke y uso 
doméstico. «vVhite Metal», carbón para vapor. «Ten Quarter» para 
vapor, coke y uso doméstico, la parte inferior de la vena da carbón 
de malrt clase. «Rattler», para vapor, coke y uso doméstico. «Ürow», 
esta Yona da un carbón inferior para vapor y no es trabajable en 
ciertas partes. 

I1as venas «Main», «Metal Band» y «Üannel Band» dan carbón 
para uso doméstico, vapor y coke respectivamente. 
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La \'(ma «Yard» produce carbón para coke y uso doméstico. 
En su parte central, esta vena es delgada y de inferior calidad. 

Al dirigirse hacia el Nordeste, esa vena aumenta de espesor, 
y el «Uppcr» ó «Main», es nn carbón de bastante buena calidad. 

La Yena «Litle Main», da carbón para gas, coke y uso do­
méstico. 

La vena «Six Quarter» da carbón para vapor, uso doméstico 
y sólo en algunas partes usable para gas. 

La <<Three Quarter» da carbón para vapor y uso doméstico. 
La «Four Foot>> es de carbón para vapor. La «U dale>> carbón para 
vapor de inferior calidad. 

MINAS DE YoRKSHIRE 

En Yorkshire puede decirse que se encuentran casi todas las 
clases de carbón. En general los carbones de West Yorkshire no 
son tan apropiados como los de South Yorkshire para la producción 
de coke, y algunas de las venas de West Riding carecen por com­
pleto de Psa propiedad. 

En ~onth Yorkshire, la vena «Barnsley>> es la más trabajada, 
ella se conoce también bajo el nombre de «Top Hard>>. La mejor 
parte de c•sta vena, es la situada entre Treeton y Royston y South 
Kirkby. Aqní, la parte media de la vena, da carbón para vapor, y 
la superior é inferior dan carbón bituminoso. Al alejarse hacia el 
sur, esta vena pierde sus partes bituminosas. 

La Yena «Parkgate>>, da un carb<fn para gas de primer orden, 
pero se trallsforma al norte en un carbón de segunda clase para 
vapor. 

La vena «Swallow Wood», da un buen carbón para gas y uso 
doméstico en W est Yorkshire. A pesar de que las venas de estos 
yacimientos varían de carácter en los diferentes distritos, algunas 
de ellas son de una gran uniformidad en toda su extensión. 

Entro éstas se halla la vena «Parkgate>> del South Yorkshire, 
que es la misma que la «Deep Hard» de North Derbyshire, la 
«Silkstone>> de South Yorkshire y que la «Black Shale>> de Derby­
shire. El l\arácter de esta vena es el mismo durante una larga parte 
de su recorrido. La forma nn carbón bituminoso un poco blando, 
de gran pureza y es excelente para coke y uso doméstico. Esta 
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vena debe probablemente ser la misma que la «Arley Mine» de 
Lancashire. 

Hay nna, general correspondencia entre las formaciones carbo­
níferas del South y West Yorkshire. Aparte de algunas venas me­
nores, se encuentran tres venas principales, trabajables y otras dos 
capas de calidad un poco inferior. Ellas son: 

En W cst Yorkshire, las venas: «Stanley :1'Iain», «High Moor», 
«Middleton Main», «Warren House» y el carbón «Beeston». 

En South Yorkshire, las venas «Barnsley>>, «Parkgate», «Silk­
stone>>, «Swallow Wood» y <<Thorncliff Thin>>. 

En \\7 est Yorkshire, en orden descendente, la má.s importante 
es la vena «Stanlcy Main>> que produce la mayor parte del carbón 
para vapor Pxportado de \V est Yorkshire por los puertos de Goole 
y Hnll: da también un carbón de segunda clase para uso doméstico. 

La vena «Scale>> que se encuentra á 20 yardas abajo de la 
citada, da nn buen carbón para uso doméstico, pero no es muy tra­
bajada. 

Viene por orden de importancia, la vena << W arren House>> que 
produce sólo carbón de segunda clase para vapor. En el distrito 
de Ossett, Psta vena es conocida bajo el nombre de «Gawthorpe>>. 
Se supone ([Ue esta vena sea la misma que la «Barnsley>> del South. 

La vena «Haigh Moor>>, da carbón de primera clase para uso 
doméstico, y es muy trabajada en Castleford y Pontefract. 

El carbón « Yoan>> ó <<Mitchelh y las venas <<Flockton Thick>> 
y <<Flockton Thin>>, son algo delgadas al este de Leeds, pero muy 
trabajadas al oeste. 

La «Flockton Thick» contiene algo de buen ~gcannel» en Morley 
y Battey. La <<Flockton Thin>>' llamada también «Adwalton Black 
Bed>> es dP un buen carbón para uso doméstico. 

La vena «B6 Yard Band», da el carbón que se utiliza en las 
manufacturas de los alrededores de Halifax. 

La v<'na «Shafton>> se trabaja para carbón de vapor y uso 
doméstico, cerca de W akefield y Barnsley. 

La «Black Bed>> da carbón para gas en el distrito de Bradford 
y cerca dP I.eeds. 

La <<Shertdiff» es empleada para manufacturas y uso doméstico. 
La «YVinter>> da carbón para uso doméstico. 
La «Canneh es de carbón para gas en Liversedge y Battey. 
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La <<Upper Brown Metal» y la <<Lower Brown Metal» se tra­
bajan para uso doméstico. 

La <<Middleton Litle» es un buen carbón para vapor. 
Lu <<Middleton Main», llamada <<Silkstone» de vVest Yorkshire, 

es la vena más valiosa del distrito. Da un buen carbón para gas 
y uso doméstico. 

Ln <<Wheatley Lime» es de muy pobre calidad y sólo se usa 
localmente. 

La <<Blocking» es en general de buena calidad. Se cree que 
sea la misma que la <<Silkstone» de South Yorkshire. 

La <<Breston Bed» es de baja calidad para uso doméstico. 
La <<Low Moor Black Bed», es un carbón para gas de buena 

clase, bastante blando, deja al quemar una ceniza rojiza. 
La <<Low Moor Better Bed», es de un carbón muy puro. El 

ser librP de azufre hace este carbón excelente para la metalurgia. 
Es muy trabajada en el distrito Low Moor cerca de Bradford. 

La «Halifax Hard Bed» es de pobre calidad. 
La <<Halifax Soft Bed» rla un buen carbón que produce un 

coke de primera clase. 
En el South Yorkshire, tomando las venas en 'orden descen­

dente se hallan : 
La <<Shafton», que como las superiores de Sharlston se han 

trabajado localmente. Por varias razones no se consideran ya de 
valor comercial. 

La vena « Whinmoor>> da carbón para ·gas en el distrito de 
Barnsley. 

La,; «Kent's Thin>> y «Kent's Thick» que dan los carbones 
conocidos por <<Bearnshaw» y l:t<Mapplewelh, son de inferior ca­
lidad. Estas venas están situadas arriba de la <<Barnsley Bed>>. 

La <<Barnsley Bed>>, es la vena más conocida de South York­
shire. También se designa con los nombres de «Top Hard>>, <<Elsecar>> 
y <<Gawthorpe>>. El valor de esta vena se deriva de que su parte 
media el'tá formada por carbón <<semi antracítico>>, en capas alter­
nativas brillantes y opacas. Esta parte se usa para metalurgia y 
para producir vapor, con el nombre de <<Barnsley Hard Steam Ooal». 
Las partes superior é inferior de la vena, que es de un espesor de 
3 yardas, están formadas por carbón blando bituminoso. 

La vena <<Swallow Wood>>, es sumamente variable en calidad, 



172 SECCIÓN TÉCNICA 

Pn partes muy buena clase de carbón y en otras de muy escaso 
yalor. 

La «Lidget», da carbón usado localmente para uso doméstico. 
Es de poco valor. 

La «Fenton», da carbón para gas, en Takesroley. 
La vena «Parkgate», es de buena calidad y su valer se cla­

sifica después de la <<Barnsley» y la <<Silkstone» en South Yorkshire. 
Alrededor de Sheffield, produce carbón para uso en los hornos y 
eerca de Rotherham, una parte de ella es de carbón de primera 
clase para gas. 

La <<Thorncliffe Thin», es muy trabajada para carbón de 
Yapor y horno. En el distrito de Barnsley, se emplea para uso do­
mústico. 

La vena <<Silkstone», se trabaja continuadamente, desde Gaw-
1horn al Norte, pasando por Derbyshire, hasta Nottingham al Snr. 
Está formada por un carbón bituminoso muy puro. En partes es 
muy blando y de primera clase pt.;:a gas y coke. 

El carbón <<Silkstone>>, brillante y lustroso usado para gas, 
(;s de una fractura muy irregular y libre de piritas. Al quemar 
deja una ceniza gris. El <<Silkstone Hard», es un carbón más duro 
de un carácter similar. 

La vena <<Mountain Mine>>, es trabajada en los alrededores de 
Todmorden, y empleado para manufactura y uso doméstico. 

LANOASHIRE 

Las venas <<Wigan>>, incluye los siguientes carbones: el <<Foor 
Foot>>, buen carbón para~as; el <<Ince Yard>>; el <<Ince Four Foot; 
el «<nce Seven Foot; el «Furnace Mine>>; el <<Pemberton Five-Foot 
l\line>>, carbón duro para producción de vapor, quema con facilidad; 
el <<Pemberton Four Foot Mine>>, carbón brillante, libre de piritas; 
Pl <<Wigan Five Foot»; el <<Canneh, carbón para gas de primera 
calidad; el .:King>>j el « Yard>>; el <<Bone>>. Todos los carbones ci­
tados se emplean en la manufactura y uso doméstico. En impor· 
tancia al <<Cannel, le siguen el <<Smith>> y el <<Arley Mine», que 
son semi-bituminosos y se emplean en la producción de gas y en 
usos domésticos. Dejan una considerable cantidad de ceniza, pero 
no escoria. 
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La vena «Wigan Six Feet», da en Bamfurlong, carbón para 
vapor, gas, manufacturas y uso doméstico. 

Se trabajan algunas nuevas venas, como la <<Rams>> y la «Tren­
cherbone». Esta última se usa para gas, vapor y manufacturas. En 
West Lauc;tshirc, la vena <<Crombonke>> 1 produce carbón para gas, 
manufacturas y nso doméstico. 

La verut <<Do o>>, da en general carbón para gas y coke, pero 
en el distrito do Pendlebury, se trabaja también para uso doméstico. 

Otras venas como la <<Bent Yarch, la <<Boyley>> y la «Arley», 
se trabajan en los alrededores de Oldham, para uso doméstico, ma­
nufacturas y gas. 

La vena «Üld Man>>, da carbón para gas y manufactura, la 
<<Plodder», gas y uso doméstico y la << Withe l\fain», sólo para ma­
nufactura. 

En el distrito de St. Holens, se encuentran en la parte infe­
rior, varias Yenas de carbón de pobre calidad; entre las cuales: la 
<<S t. Helens l\Iain>>; «l'our Feet>>; <<Cannel»; <<Ravenhead Main>>; <<Bas­
tians Mine,>; <<Rushy Park>>, usado para vapor y hornos; la <<Litle 
Delf» ó <<Arley Mine>>, más bituminosa que la anterior, más blanda 
y menm: b1·illante. Se usa principalmente para fragua y coke. La 
vena «Haydock Higher Florida>>, produce un carbón limpio, muy 
usado en ]o, vaporeR transatlánticos y en las minas ele sal de 
Cheshire. 

La vena <<Litle Delf» del distrito de St. Helens, aparece y 
se trabaja on los de Wigan, Bolton, Bury y Barnsley, con los nom­
bres de <<Arley Mine», <<Biley Mine», <<Dogshaw» y <<Fulledge Main>> 
respectivarm'nte. ::o;s la vena que se halla á mayor profundidad de 
la formación y su valor económico es muy grande. 

Los yacimientos de Burnley 'cuentan las siguientes venas cuyos 
carbones so conocen bajo los nombres siguientes : 

El «1>oghole>> 1 <<Kershaw>>, el <<Shell», el <<l\fain>> 1 el <<Maiden>>, 
el «Lower Yard» ó «Five Foot», el <<Lower Botton» ó «Four Foot>> 
que es un <<canneh impuro, el «Thin», el <<Great Mine», el <<China 
Bech, el «l>anchy Bed,,, la vena «Bing>>, la «Dandy», la <<Fulledge 
l\fain>> ó <<Arley Mine>>. 

A. KRAUSE ARNIM. 

( Contin~tará) 
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LEYES, DECRETOS Y RESOLUCIONES 

Ley N° 8891. Plazo para terminar el ramal de Luján á San Carlos 
(F. c. B. A. al Pacifico) 

Buenos Aires, agosto 3 de 1912. 

POR CUANTO: 

El Senado y Cántara de Diputados de la Nación Argentina, reunidos en 
Congreso etc., sancionan con (tterza de-

LEY: 

Artículo 1 °-Acuérdase á la Compañía de Ferrocarriles de Buenos Ai­
res al Pacífico, el plazo de diez y ocho meses, á contar desde la promulga­
ción de la presente ley, para terminar las obras del ramal de Luján á San 
Carlos, concedido por Ley N° 1414. 

Art. 2°-Comuníquese al Poder Ejecutivo. 

Dada en la, Sala de Sesiones del Congreso Argentino, en Buenos Airos, á veintitrés 
de julio de mil novecientos doce. . 

V. DE LA PLAZA 

R. O~mpo 
Secret. del Sonado 

(Registrada bajo el N° 8891). 

PoR TANTO: 

R. M. FRAGA 

Ale}andro Sorondo 
Secret. de la O. de D. D. 

Cúmplase, comuníquese, publíquese, dése al Registro Nacional y fecho, 
archi Y ese. 

SÁENZ PEÑA. 
EzEQUIEL RAMOS MFJXÍA. 

. ··--
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Ley N° 8901. Estudios para un ramal de ferrocarril entre Atamisqui y 
Santiago del Estero 

Buenos Aires, septiembre 7 de 1912. 

I'OH CUANTO: 

175 

El Senado y Cámara de Diputados de la Nación .Argentina, reunidos en 
Congreso etc., sancionan con fuerza de-

Artículo 1 °-El Poder Ejecutivo mandará á practicar los estudios para 
la construcción de un ramal de ferrocarril que, partiendo de Atamisqui (Pro­
vincia de SanLingo del Estero) cruce los departamentos de Silipica II (Aspa­
sinche), Robles, y termine en la ciudad de Santiago del Estero, como com­
plemento de los estudios practicados en virtud de la Ley N° 4342. 

Art. 2°-El Poder Ejecutivo podrá invertir en estos estudios, hasta la 
suma de 50.000 pesos moneda nacional que se tomarán de rentas generales, 
con imputación á la presente ley. 

Art. 3°-Comuníquese al Poder Ejecutivo. 

Dada en la Sala de Sesiones del Congreso Argentino, en Buenos Aires, á catorce 
do agosto de mil novecientos doce. 

V. DE ¡,_\· PLAZA 

.Adolfo J. Labour¡le 
Socret. Llel Senado 

(Registrada bajo el N° 8901 ). 

Pon TANTO: 

R. M. FRAGA 

.Alejandro Sorondo 
Secret. de la C. de D. D. 

Cúmplase. comuníquese, publíquese y dése al Registro Nacional. 

SÁENZ PEÑA. 
EzEQUIEL RAMOS MlllxíA, 
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Ley N° 8910. Estudios de obras de salubridad en la ciudad de Río IV 

Buenos Aires, septiembre 10 de 1912. 

POR CUANTO: 

El Scuarlo y Cántara de Dip1ttados de la Nación Argentina, 1·e¡midos en 
Congreso, etc., sancionan con fuerza de-

LEY: 

Artículo 1°- El Poder Ejecutivo mandará hacer los estudios, planos y 
presupnestos para la construcción de obras de salubridad en la ciudad de 
Río IY, pudiendo invertir en ellos hasta la cantidad de diez mil pesos mo­
neda nadonal, que se pagará de rentas generales, con imputación á la pre­
sente ley. 

Art. 2°-Una vez terminados estos estudios, serán remitidos al Hono­
ble Congreso. 

Art. 3°-Comuníquese al Poder Ejecutivo. 

Dada en la Sala de Se3iones del Congreso Argentino, en Buonos Airo':!, á vointi­
sie~.c el(~ agosto do mil noveeientos doce. 

V. DEl LA PLAZA. 

B. Ocmnpo, 
Secretario del Senado. 

R. M. FRAGA. 

Alejandro Sorondo, 
S&cret. de la C. de D. D. 

(Registrada bajo el N° 8910). 

PoR TANTO: 

Cúmplase. comuníquese, pllblíquese, insértese en el Registro Nacional 
y ;rchivese. 

SÁENZ PEÑA. 
EZEQUIEL RAMOS l\fEXÍA. 

Ley N° 8912. Modifica la 4301, y dispone que el camino de Chilecito á Vinchina 
pase por la cuesta de Miranda (La Rioja) 

Buenos Aires, septiembre 10 de 1912. 

PoR CUANTO: 

El 8e11arlo y Cámara de Diputados de la Nación Argentina, reunidos en 
Con[Jreso, etc., sancionan con fuerza de-

LEY: 

.\rticulo 1°-.M:odifícase la Ley N° 4301, en cuanto dispone que la cons­
trucción del camino de Chilecito á Vinchina, en la provincia de La Rioja, 
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pase por el Tocino, debiendo ser por la cuesta de Miranda, y partir de la 
estación Nonogasta, del Ferrocarril Argentino del Norte. 

Art. 2°-Comuníquese al Poder Ejecutivo. 

J >ada en la Sala de Sesiones del Congreso Argentino, en Buenos Aires, á veinti­
siete de agosto de miL novecientos doce. 

V. DE r.A PLAZA. 

B. Ocampo, 
Secretario dol Senado. 

R. M. FRAGA. 

Alejandro Sorondo, 
Secret. de la C. de D. D. 

(Registrada bajo el N° 8912). 

PoR TANTO: 

Cúmplase, comuníquese, publíquese, dése al Registro Nacional y ar­
chívesc. 

SÁENZ PEÑA. 
EZEQUIEL RAMOS MEXÍA. 

Ley N° 8916. Se concode á la Sociedad Anónima Ferrocarril á Puerto Ocampo, la 
nacionalización de su linea y se autoriza su prolongación hacia el Ooste 

Buenos Aires, septiembre 10 de 1912. 

POR CUANTO: 

El Senado y Cámara de Diputados de la Nación Argentina, retmidos en 
, Congreso, etc., sancionan con fuerza de-

LEY: 

Artículo 1 °-Concédese á la Sociedad Anónima «Ferrocarril á Puerto 
Ocampo», la nacionalización de su línea férrea y autorízase á la misma á 
extenderla hacia el Oeste, desde el Km. 53,400 hasta completar 103 kilóme­
tros, cruzando en los alrededores del Km. 367 del Ferrocarril de la Provincia 
de S¡¡,nta Fe. 

Art. 2°-La vía será de trocha de un metro en toda su extensión. 
Art. 3°-A los doce meses de la promulgación de esta ley, el conce­

sionario presentará á la aprobación del Poder Ejecutivo, los estudios, planos 
y pliegos de condiciones completos. Los trabajos deberán ser comenzados 
dentro de los seis meses, contados desde la aprobación de los planos, y á 
los dos años deberá quedar completamente terminada toda la línea. 

Art. 4°-El concesionario incurrirá en una multa de cinco mil pesos 
moneda nacional, si las obras no se terminasen dentro del plazo establecido. 
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Art. 5°-Esta conceswn se sujetará en un todo á la Ley N° 5315, re­
glamentaria de concesiones de ferrocarriles. 

Art. 6°-El trazado de estas lineas deberá fijarse por el Poder Ejecu­
tivo, de manera que no afecte los de concesiones anteriores. 

Art. 7°-Dentro de los treinta días de promulgada la presente ley, el 
concesionario depositará en el Banco de la Nación, á cu~nta de la garantía 
exigida en el artículo 4° de la Ley N° 5315, la cantidad de veinticinco pesos 
moneda nacional por cada kilómetro de vía. Si el depósito no se efeetnase 
dentro del plazo fijado, se considerará eomo no aeordada la coneesión. Si el 
eontrato no se firmase dentro de los seis meses eontados desde la promulga­
ción de esta ley, ni se integrase el depósito á que se refiere el artículo 4° de 
la Jjey N° 5315, se declarará caduca la coneesión y el concesionario perderá 
la Huma depositada, que será transferida en el Banco de la Naeión, á la orden 
del Consejo N aeional de Educación. 

Art. 8°-Comuníquese al Poder Ejeeutivo. 

Dada en la Sala de Sosionos del Congreso Argentino, en Buenos Aires, á treinta 
y uno de agosto de mil novecientos doce. 

V. DE LA PLAZA. 

B. Ocarnpo, 
Secretario del Senado. 

R. M. FRAGA. 

Alejandro Sorondo, 
Secret. de la C. de D. D. 

(Registrada bajo el N° 8916). 

POR TANTO: 

Cúmplase, comuníquese, publiquese y dése al Registro Nacional. 

SÁENZ PEÑA. 
EzÉlQUIEL RAMOS MEXÍA. 

Ley N° 8917. Autoriza gastos para la construcción de un ramal de linea férrea 
militar entre el Palomar y Campo de Mayo 

Buenos Aires. septiembre 10 de 1912. 

POR CUANTO: 

El Senado y Cánwra de Diputados de la Nación Argentina, reunidos en 
Congreso etc., sancionan con fuerza de-

LEY: 

Artículo 1 °-Autorízase al Poder Ejecutivo, para invertir hasta la suma 
de trescientos mil pesos moneda nacional, en la adquisición de materiales y 
gasLos que origine la construcción de un ramal de línea férrea militar, (1ue 
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partiendo de la estación El Palomar del Ferrocarril Buenos Aires al Pacífi­
co, termine en el Campo de Mayo, de acuerdo con el proyecto preparado por 
el Poder Ejecutivo. 

Art. 2°-En la construcción de este ramal se emplearán hasta donde 
fuera posible las tropas de ingenieros. 

Art. 3°-Derúgase la Ley N° 7337. 
Art. 4°-Este gasto se hará de rentas generales imputándose á la pre­

sente ley. 
Art. 5°-Comnníquese al Poder Ejecutivo. 

Dada en la Sala. do Sesiones del Congreso Argentino, en Buenos Aires, á treinta y 
uno de agosto llc xnil uovecientos doce. 

V. DE LA PL.\ZA 

B. Ocampo 
Secret. del Senado 

R. M. FRAGA 

Alejandro Sorondo 
Secret. de la C. D. D. 

(Regit>trada bajo el N° 8917). 

PoR TA:-11'0: 

Cúmplase, comuníquese, publíquese, y dése al Registro Nacional. 

SÁENZ PEÑA. 
EZEQUIEL RAMOS MEXÍA. 

Ley 8919. Construcción y explotación de un ferrocarril de San Rafael 
(Mendoza) á Bahfa Blanca 

Buenos Aires, septiembre 21 de 1912. 

PoR CL\NTo: 

El Senado y Cárnara de Diputados de la Nación Argentina, reunidos en 
Congreso etc., sancionan con fuerza de-

'1\.. 

LEY: 

Artículo 1 °-Concédese al señor Calixto F. Mouján, el derecho de cons­
truir y explotar un ferrocarril, que partiendo de San Rafael (Mendoza), siga 
al Sud, pase por el punto llamado San Jorge en la Gobernación de La Pam­
pa, y termine en Punta Alta (Bahía Blanca); y un ramal desd~ San Jorge 
á Villa Mercedes, en la Provincia de San Luis. 

Art. 2°-La da será de troeha de un metro 676 milímetros. 
Art. 3°-A lo~ dos años de la promulgación de esta ley, el coneesiona­

rio presentará á la aprobación del Poder Ejecutivo, los estudios, planos y 
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pliegos de condiciones completos de las líneas. Los trabajos deberán ser co­
menzados dentro de los seis meses, contados desde la aprobación de los pla­
nos; á los diez y ocho meses siguientes, deberá estar terminada una exten­
ston no menor de cincuenta kilómetros de vía principal, y toda la línea 
deberá quedar completamente terminada á los siete años de iniciados los 
trabajos. 

Art. 4°-El concesionario incurrirá en una multa de sesenta mil pesos 
moneda nacional (60.000 $ m/n), si las obras no se terminasen dentro del pla­
zo estableeido. 

Art. 5°-Esta concesión se sujetará en un todo á la Ley N° 5315, re­
glamentaria de concesiones de ferrocarriles. 

Art. 6°-El trazado de estas líneas, deberá fijarse por el Poder Ejecu­
tivo, de manera que no afecte los de concesiones anteriores. 

Art. 7°-Dentro de los treinta días de promulgada la presente ley, el 
con<'esionario depositará en el Banco de la Nación, á cuenta de la garantía 
exigida en el artículo 4° de la Ley 5315, la cantidad de veinticinco pesos 
moneda nacional (25,00 $ m;b), por kilómetro de vía. Si el depósito no se efec­
tuaRe dentro del plazo fijado, se considerará como no acordada la conceRión. 
Si el contrato no se firmase dentro de los seis meses, contados desde la pro­
mulgación ·de esta ley, ni se integrase el depósito á que se refiere el articulo 
4" de la Ley 5315, el Poder Ejecutivo declarará caduca la concesión, y el 
conc.esionario perderá la suma depositada, que será transferida en el Banco 
de la Nación á la orden del Consejo Nacional de Educación. 

Art. 8°-Comuníqnese al Poder Ejecutivo. 

Darla en la Sala de Sesiones del Congreso Argentino, en Buenos Aires, á tres de 
septiembre de mil novecientos doce. 

V. DE LA PLAZA 

.Adolfo J. Labougle 
Secret. del Senado 

(Registrada bajo el N° 8919). 

POR TANTO: 

R. M. FRAGA 

Alejandro Sorondo 
Secrot. do la C. tlo D. D. 

Cúmplase, comuníquese, publíquese, y dése al Registro Nacional. ... 
SÁENZ PEÑA. 

EzEQUIEL RAMos lV!ExL\. 
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Ley N° 8929. Incluye entre las obras de la Ley N° 8573, la construcción 
de defensas en el rfo Salf, frente á Tucumán 

Buenos Aires, octubre 17 de 1912. 
POR CUANTO:. 

181 

El Senado y Cámar·a de Diptttados de la Nación Argentina, rettnido.~ en 
Cony1·eso, etc.,. sancionan con fuerza de-

LEY: 

Artículo 1 °-lnclúyese entre las obras públicas á realizarse, que auto­
riza 1 a Ley N° 8573, la construcción de obras de defensa en el río Salí, 
frente á la ciudad de Tucumán, en la que deberá invertirse la suma de veinte 
mil pesos moneda nacional (20.000 $ mfn), de acuerdo con los planos y pre­
supuestos formulados por el Departamento de Obras Públicas de la Provincia. 

Art. 2°-Comuniquese al Poder Ejecutivo. 

Dada on la Sala de Sesiones del Congreso Argentino, en Buenos Aires, á diez y 
sei-; de septiembre de mil novecientos doce, 

V. DE LA PLAZA. 

B. Ocampo, 
Secretario del Senado. 

(Registrada bajo el N° 8929). 

PoR TANTO: 

R. M. FRAGA. 

A. Superla, 
Prosecrttt. de la C. do D. D. 

Cúmplase, comuníquese, publíquese, dése al Registro Nacional, y ar­
chívcse. 

SÁENZ PEÑA. 
EZEQUIEL RAMOS MEXÍA. 

Ley N° ~36. Estudios para proveer de agua potable al pueblo Santa Maria (Catamarca) 

El Senado y Cámara de Diputados de la Nación Argentina, reunidos en 
Congreso, etc., sancionan con fuerza de--

LEY: 

Artículo 1°-El Poder Ejecutivo mandará practicar los estudios nece­
sarios para proveer de agua potable al pueblo de Santa María (Catamarca). 

Art. 2°-Autorízase la inversión de la suma de siete mil pesos moneda 
nacional,. para el indicado fin. 
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Art. 3°-Este gasto 'se hará de rentas generales con imputación á la 
presente ley.-

Art. 4°-Comuníquese al Poder Ejecutivo. 

Dada en la Sala de Sesiones del Congreso Argentino, en Buenos Aires, á veintitrés 
de seption1bre de mil novecientos doce. 

\V. DEl LA PLAZA. 

' B. Ocampo, 
Secretario del Senado. 

(Registrada bajo el N° 8936). 

R. M. FRAGA. 

Alejandro Sorondo, 
Secret. de la O. de D. D. 

Ley N° 8997. Estudios do un puente sobre el rfo Corrientes 

Buenos Aires, octubre 17 de 1912. 

PoR CUANTO: 

El Seuatlo y Cámara de Diputados de la Nación Argentina, reunido.~ en 
Cong'l'eso, etc., sancionan con fuerza de-

LEY: 

Artículo 1 °.-Autorízase al Poder Ejecutivo, para mandar efectuar los 
estudioB necesarios para la construcción de un puente sobre el río Corrien­
tes en la provincia del mismo nombre, en el trecho comprendido entre los 
pasos Giles y Santillán. 

Los estudios, proyecto, planos y presupuesto respectivos, serán some­
tidos á la consideración del Congreso en las sesiones ordinarias de 1913. 

Art. 2°-Destínase la suma de veinte mil pesos moneda nacional de 
rentas generales para los gastos que estos estudios demanden, con imputa­
ción á la presente ley, mientras no se incluya en la general de Presupuesto. 

Art. 3°-Comuníquese al Poder Ejecuthro. 

Dada en la Sala de Sesiones del Congreso Argentino, en Buenos Aires, á treinta 
de septiombre de 1919. 

V. DEl LA PLAZA. 

Adolfo J. Labougle, 
Secretario del Senado. 

(Registri!Sla bajo el N° 899í). 

POR TANTO: 

R. M. FRAGA. 

Alejandro Sorondo, 
Secret. de la C. de D. D. 

Cúmplase, comuníquese, publíquese, dése al Registro Nacional, y ar­
chívese. 

SÁENZ PEÑA. 
EZEQUIEL RAMOS MEJ:xiA. 
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Ley N° 9002. Crédito suplementario para el pago de varias obras 

Buenos Aires, octubre 17 de 1912. 

Pon m· ANTO : 

El Senado y Cámara de Diputados de la Nación Argentina, reunidos en 
Congreso, etc., sancionan c~n fuerza de-

LEY: 

Artículo 1 "-Abrese un crédito suplementario al Departamento de Obras 
Públicas, por la cantidad de (162.701,10 $ rrfu) ciento sesenta y dos mil sete­
cientos un pesos con diez centavos moneda nacional, con destino al pago de 
varias obras que se determinan en los expedientes siguientes: 

Depm·tarneuto del Interior.--Pavimentación calle Pozos, frente al Con­
greso.-Expediento 11315-A-1910, 12.129,71 pesos moneda nacional. 

Reparación en las caballerizas de la Presidencia, por certificados expe­
didos y liquidados, 31.310,50 pesos moneda nacional. 

Instalación de ascensores en la Casa de Gobierno, 19.2!9,99 pesos mo­
neda nacional. 

Pavimentación de la calle, frente á la Comisaria 16a, 3.858,83 pesos 
moneda nacional. 

Pavimentación de la calle Corrientes, frente al nuevo edificio de Co­
rreos en construcción, 8.174,61 pesos moneda nacional. 

Pavimentaci<Ín calle Lavalle, frente al N° 2621-29, de propiedad fiscal 
y oeupada por la Comisaría 7", 2.254,91 pesos moneda nacional. 

Departarneuto de Relaciones Exteriores y Culto.-Reparaciones en la 
Catedral de Córdoba, 9.471 pesos moneda nacional. 

DepcwtarneJtÜI de Hacienda.-Obras del puerto de Concordia. Tomás 
Nocetti y Cia., y honorarios al árbitro ingeniero Selva.-Exp. 9423-P-907.­
Contrato 26-9-0~, \1.225 pesos moneda nacional. 

DepartarneJtfo de Justicia é Instrucción Pública.-Escuela Normal Ru­
ral d¡¡ San Justo 11-lanta Fe), '00.170,30 pesos moneda nacional. 

Obras del edificio del Juzgado Federal de Paraná.-Contrato, 22-1-909, 
9.500 pesos moneda nacional. 

Reparaeión d<el edificio Escuela Normal de San Juan.- Contrato, 5-3-909, 
21.435,40 pesos moneda nacional. 

Departamento de Obra.~ Públicas.-Ferrocarril Central Argentino, fle­
tes, 3.721,59 pesos lllOneda nacional. 

Nicolás Mihanovich, fletes, 4.262,12 pesos moneda nacional. 
Dirección del puerto, fletes, 620,90 pesos moneda nacional. 
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Intendencia Municipal de Salta.-Cordón de vereda, 316,42 pesos mo­
neda nacional. 

Benjamí~ Rodríguez de la Torre, honorarios, 7.000 pesos moneda 
nacional. 

Total : 162.701,1() pesos moneda nacional. 
Art. 2° --Este gasto se hará de rentas generales, con imputación á la 

presente le~ 
Art. 3°-Comuníquese al Poder Ejecutivo. 

Dada en la Sala de Sesiones del Congreso Argentino, en Buenos Aires, á veintinueve 
de septiembre de mil novecientos doce. 

V. DE LA PLA!. . 

Adolfo J. Labougle, 
Secretario del Senado. 

(Registrada bajo el N° 9002). 

POR TANTO: 

R. M. FRAGA. 

D. Zambrcvno (hijo), 
Secretario de la C. de' D. D. 

Cúmplase, comuníquese, publíquese, insértese en el Registro Nacional 
y archívese. 

SÁENZ PEÑA. 

EZEQUIEL RAMOS MEXÍA • 

~-
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}ión para · la Dirección General de Correos y Telégrafos 
N"~ DEL PRIMER PISO ALTO- ~'1 HANTERÍA 

.. PASEO DE JULIOeJ 

1 1 li _,, "'"~-'"~: .. -~ ', 
~.... - 1 11 ,e'· 

1~ 

,gAVENIDA BOUCHARDO, 



DIRECCIÓN GENERAL DE ARQUITECTURA 

Edificio en construcción para la Dirección General de Corr 
PLANTA DEL SEGU~DO PISO "\I,TO- TIRA~TERJ 

!1 PASEO DE JULIO o 



ÍECCIÓN GENERAL DE ARQUITECTURA 

Qión para la Dirección General de Correos y Telégrafos 
~DEL SEGUNDO PISO ALTO- 'l'lRANTERÍA 

[ll11::.per;lt>r ~<H.•rol 

, "'AVENIDA BOUCHARDO r 
-;::i&:#::'b 

LÁMINA XXXIX 

"' ifJ w 
1-z 
u.J 
i[ 
0:: 
o 
u 

"' -' 
~ 
ú 
I!J 

• 



-----~----~-~ ~---- -----

DIRECCIÓN GENERAL DE ARQ 

Edificio en construcción para la DireccÍ~l\. \i~\\~'-~ 

"' o 
)> 
r 
r 
1'1 

~ 
;:: 
¡¡; 
z 
...¡ 
o 
~ 

----------------

PLANTA DEL TERCER PI80 ALTO- TIRANT] 

.!1 PASEO DE -.JULIO"" 

'""' lli"ií.'7 

~AVENIDA BOU(;_HARDO '!J 
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ECCIÓN GENERAL DE ARQUITECTURA 

1ión para · la Direaaión General de Correos y Telégrafos 
~ D~L TERCER PISO ALTO- 'I'JRANTERÍA 

r 

u a 

' 
1----1'""·""-' t-I__,_§L_~I-"-"""'"'--11--""'-'-'-i--' """"--3 ~-1·•· 

., 

LÁMINA XL 

"' 

. 
"' "' f-z 
'" ¡¡: 
a: o o 

"' .J 
.J 

~ 
M, 

, 
-+11 e• 4~ 5t. e7 53. e7_ 54. a7 5~. e5 6 .> ~ 1:: J: 5• 7. 41 

~AVENIDA eouct.RDO '!J 

1 

---~--r--

1 

1 

1 

~--1 



.. 
o 
)> 
r 
r 

"' 

DIRECCii GEN¡;;~-~ ;R~UITECTURA 
1 

i 
Edificio en construcción p*a la Dirección General de Correos y 

PLANTA D~L CUARTO PISO ALTO- TIRANTERÍA 

~PASEO DE JULIO~ 

:, ¡! 

'~.),~---. 

= 

71 

'"' 

~AVENIDA BOUCHARDO"" 



......... . LAMINA XLI 
--·-·' ------· ·- --·-- ---~---~-~----~----

ECCié ~ GENERAL DE ARQUITECTURA 

ión pf raa lá Direooión General de Correos y Telégrafos 
flj( DI iL CUARTO PISO ALTO- 'JínANTERÍA 

f!~PASEO DE JULIO~ 

"'- 63. " : : ' 1 
~ 

ru ¡ 
' 63 

e&af l ~ ' 
B3 62 

~AVENIDA BOUCHAROO '!l 

-- .. ~--- -~----~~--~~- --~~~------



)' 

--

.. 

¡--

/ 

1 
1 

1 

LAMIXA XLII 

DIRECCIÓN GENERAL DE ARQUITECTURA 

Edificio en construcció~ para la Dirección General de Correos y Telégrafos 
PLANTA GENERAL CON LAS CALLES DE ACCESO 

¡~· 
\.:::== -.=-_-----

G=J 
p o 
b e: 

-~4----~---~---'-1~-------------------++--~~,+-~~-- --
0 
o 
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~¿~,~· .. ~--
"' 

-· .. 

DIRECCIÓN GENERAL-ARQUITECTURA 
. -t. 

-~-~-.--

Edificio en construcción para 111 Direoo~. General de Correos y 1 

fiD•lll•&"' 

PLANTA GENERALffiDEL TERRENO 
~ 
e··~ 

__ ,, .. -· ---~~''!) 1 

~ 

¡· 

• 

~· ~ 
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:·- ·,' 

DIRECCIÓN GENERAL OE· ARQUITECTURA 

·en · construcción para la Direccwn . P,eneral de Correos y Telégrafos 
PLANTA GENERAL:'t>EL TERRENO 

·~-:.: ' 

---------.¡u .p. = =~~j 
-~-~.---------.-·-J----~-~-~ .. ~--- t- --

. ·:··--~==J 

•·' -;-";.----. -- ,, ., 

E=·-··-·-· 

. 
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.., .. --

···-r.,._,_.----- J 
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.......,......-~----------------· ___ _j 
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, 

PLANO DE UBICACIÓN DE POZOS Y SONDA.JES 

BCUCH_,qROO 

1--"- ~ AS -12/.<IQ . ' 
! • ¡ 

-
1, .. 1 

6 ,,,. 
--~ 1-----

r • ¡• 

1 

! 

1 

1 

1 u 1 .l ~-
, 1 . " 

" 
1 

1 

1 ll i ~ 
'¡ 

,¡ 
!!: ,, 

~ 
' " : s;r 1 

1 i 
,7 

! 

~ N 1 

1 i 
1 

Edificio en 

SONDEOS Y 

'11'~1 1 

1 i 
1 

11 1 

li 1 1 P.~ 11 .. f 

te--=: 
1 

1 r 
1 l~ll; -- ,. 

co~t .so 

PRSEO t>l .IUUO 

-- Sondag~- .- Sondage J2 - -Sondages-

_, ___ ¡ ---

------ -----------------· --- ---- ·-- -----------
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- Sondag~-
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:~ ~" {ys-." 

1 " o . '1 
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l'! .. ~NO DE FB!OACIÓX DE POZOS Y SONllA.JEK 

OCUCHARDO 
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Edificio en consi 
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LÜIDiA XLIV 

• 
) 

. ¡· 

DIRECCIÓN GENERAL DE ARQUITECTURA 

Edificio en construcción para la Dirección General de Correos y Telégrafos 
SONDEOH Y POZOS PARA RECONOCIMIENTO DEL TERRENO 

-Sondages- - Sondage JS- -5ondage !S-

J....t~z---~wr 
~ - ..... - - ""'--
=~,;,:.... - _-, 
.··. . .:-- -
- - - ~ ---
- ~ - ~ -· (11..3&} 
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-- -·'1 
-- _________ J ____ ~ 
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-:__:-:~­
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-- 5ond•ge 52 - - Sondag~ 26- -Pozo E-

', 

----~ 
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/~ 
DIRECCIÓN GENERAL DE ARQUITECTURA 

Edifiaio en aonstruoción para la Direaaión General de Correos y 
DIAGRAMAS DE ENSAYO DEL TE !tRENO 

(REDUCIDO CUATRO VECES) 

-POZO D-

J y 8 d~ Mayo dt! '9'2 

- ADarafo Gr1ot -

-POZO H 

r 
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--POZO r -~ 

2o d~ Mayo ae '9'2 

-- llpsrat'! Gr1ot -

-·POZO D --
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------------- ----------

DIRECCIÓN GENERAL DE ARQUITECTURA 

• 
n oonstruaaión pa?a la Direaaión General de Correos y Telégrafos 

DIAGRAMAS DE ENSAYO DEL TERRENO 

í 

(REDUCIDO CUATRO VECES) 

--POZO F --

Zo d~ M<Jyf) ae '9'2 

-- .llp:arat'! Gr1ot -

---~POZO D --

¡ . .,... .. .. 

-POZO F-

• Fl~•nnt:fro 

• Teoc~o/lfe 

:• 

!i 

,;t' 
.¡: 

;. 
¡' .. 

', .... . . p 

LÁMINA XLV 
---- ------~1 

--{te,-

-POZO f'-
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1 
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LÚmL-\ XLVI 

DIRECCIÓN GENERAL DE ARQUITECTURA 

Edificio en construcción para la Dirección Gene¡al de Correos y Telégrafos 

MAQUETTE 

FRENTE DE LA CALLE SARMIENTO 



FRENTES Á LAS CALLES BUCHARDO Y CORRIENTES 
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Lk;\tDIA XL VII 

DIRECCIÓN GENERAL DE ARQUITECTURA 

Edificio en construcción para la Dirección General de Correos y Telégrafos 

MAQUETTE 

FRENTE AL PASEO DE JULIO 

• 



• 

FRENTE Á LA CALLE CORRIENTES 
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RESUMEN ESTADÍSTICO MENSUAL DE LOS FERR 

DATOS CORRESPONDIENTES Á OCTUBRE 

NOMBRE DEL FERROCARRIL 

TROCHA ANGOSTA 

Central Norte (*) ........................................... . 
Argentino del Norte (*) ................................ : .. . 

Chaq nell.os.: Barranqueras á Metán (*). . . . . ................ . 
Quimilí al N. E. (*) ........................... . 
Formosa á Embarcación (*) .................... . 

Provincia de Santa Fe .................................... . 
Compañia General en la Provincia de Buenos Aires ........ . 
Central Córdoba: sección Norte y N. O. A ................. . 

Este.............. . ........ . 
extensión á Buenos Aires .. 

Córdol>a y Rosario....................... . ........ . 
Trasandino. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ................ . 
Central del Chubut ........................................ . 
Tranvía á vapor de Rafaela ........................... . 

TOTAL ..... . 

TROCHA MEDIA 

Nordeste Argentino. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .................. . 
Entre Ríos ................................................ . 
Central de Buenos Aires ................................... . 
Del Este (*) ................................................ . .. 

ToTAL ..... . 

TROCHA ANCHA 

Sud de Buenos Aires. -..................................... . 
Oeste de Buenos Aires. ..................................... . 
Central Argentino . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ... . 
Bueno~ Aires al Pacífico ................................... . 

sección Bahía Blanca y N. O ...... . 
Gran Oeste Argentino ..... . 

Rosario á Puerto Belgrano ................................. . 
Patagónicos: Sa~ Antonio á Nahuel Huapí (*) ........... . 

Puerto Deseado (*) ............................ . 
Comodoro Rivadavia (*) ....................... . 

TOTAL ..... . 

Total de los fenocarriles del Estado ..... . 
particulares .... . 

TOTAL GENERAL ..... . 

(*) Forrocarriles del Estado. 

LONGITUD DE VÍAS 
al 31 de octubre de 1912 

PASAJEROS 
TRANSPORTADOS 

construidas l en explotación 

1 

en 
OCTUBRE 
de 1912 

-- ----~---------~ ------
--~ -------------------~--~-- --------

, desde 1" enero 
' 1912 hasta 

31 octubre 1912 

KILÓMETROS NÚMERO 

2.333,0 
1.902,1 

206,0 
237,0 
221,0 

2.333,0 
1.687,0 

147.lli'l 
32.2[J 

1.811,6 1.811,6 83.407 
1.268,6 1.268,6 71.91i l 
1.126,8 1.126,8 140.lli:i 

221,3 208,8 22.7 l! 1 

301,2 301,2 12.5;, l 
290,9 290,9 25 O:!li 
179,6 179,6 21.7:!·) 

85,8 85,8 2.1J 1 
83,3 1 83,3 1.7<:! 

W.268~2~ 1-9~376,6- -5()0.8,7 

1.073,7 
1.175,0 

276,1 
85,0 

~-, ----

2.609,8 

5.759,0 
2.865,1 
4.874,7 
2.442,6 
1.312,2 
1.502,8 

797,4 
310,0 
253,8 
18!,0 

20.151,6 
1=~~= 

5.7G1,9 
27.2G7,7 

1 

' 
j 

i 

' 

1.073,7 
1.108,0 

269,0 

2.450,7 

5.613,0 
2.669,0 
4.825,0 
2.442,6 
1.312,2 
1.502,8 

797,4 

19.162,0 

4.020,0 
26.969,3 

21.6.11) 
31.6i">!l 
25..±:;:; 

78.711:-l 

2.230.0H:.l 
955.4i>:l 

1.730.70!1 
527.7!10 

92.31i;¡ 
280.6:!:) 

5.1m 

5.822.0f>l 

179.401) 
6.282.2tl0 

1.354.031 
338.[58 

747.102 
629.272 

1.312.5!5 
192.0:)7 
89.óG9 

230.5 F'> 
27±.1i72 

16 7·)-;o 

__1_15:4~~--
5.195.41)¡¡ 

195.:27!! 
288.1i0!J 
220.C3S5 

701.2/B 

20.637.1:28 
8.35G.W8 

16.140.111 
4.69UJ:H 

901.585 
2.816.12:! 

G9.0ó1 

53.513088 

l.G9:.l.5S~J 

57.720.288 

33.029,6 30.989,3 6..:1,61.fii)i i 1 59.412.827 



!ENSUAL DE LOS FERROCARRILES ARGENTINOS 

IRRESPQNDIENTES Á OCTUBRE DE 1912 

1 DE VÍAS 
ubre de 1912 

i len explotación 

f:TROS 

2.33B,O 
1.687,0 

1.811,6 
L268,G 
1.12G,8 

208,8 
301,2 
290,9 
179,() 

85,8 
8il,3 

----------

9.37G,G 

1.073,7 
1.108,0 

2liH,O 

2.450,7 

5Jil3,0 
2.GliH,O 
4.825,0 
2.442,G 
1.312,2 
1.502,8 

797,4 

19.1G2,0 

4.020,0 
26.9Gll,H 

30.D89,3 

PASAJEROS 
TRANSPORTADOS 

en 
OCTUBRE 
de 1912 

desde 1 o enero 
1912 hasta 

31 octubre 1912 

NÚMERO 

147.11;1 

B:3.:3t2 

83.407 
7UJfi4 

l!O.Hiil 
22.7W 
12.581 
:J,j 021i 

21.723 
2.111 

1.772 

5G0.817 

2UilG 
31Jiií!) 
25.t);l 

"i8.708 

2.28o.m.J 
\!55.183 

1.7B0.70!J 
527.7UO 

ll2.Bti5 
280.623 

5.1o:J 

5.822.051 

17DAOG ' 

G.282.2il0 

6.·1lil.l iBG i 

l.B54.031 
;n8.b58 

H7.102 
li:29.272 

1.312.5!5 
l!u.m7 

H!J.5G9 
:.Ji30.5 tG 
:.n u;12 

Lli.72:3 
15.41i;) 

5.1!l5.4'ili 

1!!5.:27!1 
288Ji0D 
220.US5 

70!.27;3 

:30.1iil7.128 
R.;1;j;}, U}R 

11i.l40.171 
c1,1i!JUJ!);) 

D01.585 
2.811>.122 

li!l.OGl 

53.5lil.088 

U92.53H 
57.720.288 

5D.!1:3.827 

CARGA TRANSPORTADA 

en 
OCTUBRE 
de 1912 

desde 1 o enero 
1912 hasta 

1 31 octubre 1912 

TONELADAS 

15!.1!3 
li),;)!j 

15Uí±G 
158.Lil5 
118.'!/G 

}):l.G:H 

SH.Oi3l 
Hll.0:20 

:3Ji27 

l.!l!!~ 

5.HH3 

Hií1RJ0 

23.308 
G8.2llB 
57.81:3 

15 Ul8 t 

8U200 
HUJ.7G8 
!>1UI2 
il:Ji3.!l8U 
1:38.801 
11i1.l02 

1L!l07 

2 707.502 

200.±DO 
3.iil2.!J8~l 

B.813.17D 

¡ 

---~-

1.373.3i3G 
393.770 

1.321.95;) 

l.Hi1.557 
l.W7.b15 

722.559 
G15.555 

1.007.0fl8 
19.29'j 

24.750 
c17,001 

8.0B7.291 

293.000 
585.758 
265.831 

1.1±4.589 

7.4!D.7!JB 
2.H91.21D 
7.3:37 .B08 
2.D90.5U 
1.827.8;)1 
U3M.582 

2G2.7·17 

24.:3B1.05! 

1.7G7.10G 
31.708.828 

BH.175.9B4 

PRODUCTOS 

en 
OCTUBRE 
de 1912 

desde 1" enero 
1912 hasta 

31 octubre 1912 

PESOS ORO 

4G8.86U 
160.8±± 

511'í.4±B 
34!.5/:J 
Bl8.830 
13:3.810 
1'1Ui72 
202.617 

52.137 
13.447 

!.882 

2.10G.l57 

153.281i 
259.Hi2 
120.957 

5il8.W5 

2.G3'.l.285 
1.128.G5B 
2.H0.5iH 
1.3:2R.m7 

2:35.7-!G 
!D7.:318 
;)[).2:37 

8.593.702 

G19.697 
10.918.5()7 

11.538.26± 

4.04'!.235 
1.48U393 

c!,999,075 

2.89:2.79B 
;).23G.7BG 
1.:215.712 
1.40Uí2S 
l.G99.803 

418.933 
158.9!0 

42.415 

21.5D0.5H8 

1.-±25.436. 
1.85!).580 

870.!181 

4.156.000 

24918.27G 
10.785.353 
2i.B76.770 

llWi33.5!J2 
;).515.201 

5.119.215 
li±2.31G 

82.!l20.72G 

5.524.G28 
¡ 103.142.G9G 

108.Gii7 .324 

GASTOS ~ 
en 

OCTUBRE 
de 1912 

, 
desde 1 o enero 1 

1912 hasta 
, 31 octubre 1912 
' J - - --- ---------

PESOS ORO 

5 b1.102 
141.262 

BiiH.2fl8 
2:21.120 
25:2.708 

8().379 

Hi.W5 
10L!82 
;n.iíso 

8..±45 
4.7G'l 

1.905.i)23 

8G.055 
18!J.D'iel 

(i5.872 

BU.8BO 

1.517 .4D2 
703.150 

1.557.G23 
78D.221 
120.0()0 
3ili.(j09 

Gl.OS2 

5.125.240 

G82.354 
G.6D0.289 

7.372.6J3 

! 

i 

! 

; 

4.707.532 
U3GO.H71i 

B.2H7.1G2 
2.025.1i57 
:2.G77.228 

837.789 
1.121.8bií 

H09.'30B 
-!OUJG! 

82.053 
c17.BH7 

--

17 .171.80() 

8i)8.27D 
1,;)42.12;) 

5)5.1~8 

:.2.735.810 

14.!77 .liH:b 
G.07H.i:lU 

m 715.333 
7 .!l! l.l!lD 
1Tll.Oil8 
B.71D. no 

8:H.91B 

1 

1 

1 

1 

-1 

1 

1 

1 
1 

11 

---------

48.512.[)79 

G.OGS.108 
G2.G52.217 

li8.720.625 



RESUMEN ESTADISTICO MENSUAL DE LOS FEFi 

DATOS CORRESPONDIENTES A NOVIEMI 

LONGITUD DE VÍAS 
al 30 de noviembre de 1912 

NOMBRE DEL FERROCARRIL 

KILÓMETROS 

TROCHA ANGOSTA 

Centr:cl Norte (*) ......................... . 

ArgPntino uel Norte (*). . . .. . .. . . . . . .. . . . . . .. ........... . 

1 Chaqneños: Barranqueras á Metán (*) ..................... . 
Quimilí al N. E. (*). . . . . . . . . ............ . 
Formosa á Embarcación (*) .................... . 

Pro\·ineia de Santa Fe............ . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Com prcñía General en la Provincia de Buenos Aires ........ . 
Centml Córdoba: seeción Norte y N. O. A ................. . 

E~e............... . ...... . 
extensión á Buenos Aires .. 

Córtlo ha ~, Rosario ....... . 
Trasandino ............. . .............. . 
Centr:cl del Chubut ......... . 
Tratt\·Ía á vapor de Rafaela .................... . 

TOTAL ..... . 

TROCHA MEDIA 

Nor<le~te Argentino. . .................................... . 
Entre Ríos ............................................... . 
Central de Buenos Aires ................................... . 
Del E:~ te (*) ................................................ . 

TOTAL ..... . 

TROCHA ANCHA 

2.333,0 
1.902,1 

206,0 

237,0 
221,0 

1.811,6 
1.268,6 
1.126,8 

221,3 
301,2 
290,9 
179,6 
85,8 
83,3 

10.268,2 1 

1.073,7 
1.175,0 

276,1 
85,0 

2.G09,8 

Sud tle Buenos Aires ...... , . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 5.759,0 
Oeste de Buenos Aires. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2.8G5,1 
Centntl Argentino.................................... . . . . . 4.874,7 
B tw ttos Aires al Pacífico. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2.4i2,G 

sección Bahía Blanca y N. 0.. . . . . . 1.312,2 
Gran Oeste Argentino...... 1.502,8 

Ros:trio á Puerto Belgrano....... . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 797,4 
Patagónicos: San Antonio á Nahuel Hnapí (*). . . . . . . . . . 340,0 

Puerto Deseado (*)....... . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 253,8 
Comodoro Rivadavia (*). . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 184,0 1 

2.333,0 
1.687,0 

1.811,6 
1.268,6 
1.12G,8 

208,8 
301,2 
290,9 
179,6 
85,8 
83,3 

9.376,G 

1.073,7 
1.108,0 

269,0 

2.450,7 

5.G7B,O 
2.GG9,0 
4.825,0 
2.442,() 

1.312,2 
1.502,8 

797,4 

TOTAL ...... ---2oJ:51,6_1_19.222p -. 
Total de los ferrocarriles del Estado. . . . . . 5.761,9 1 4.020,0 

» particulares. . . . . 27 .2G7 ,7 ¡• 27.029,3 

ToTAL GEJNEJRAL. . . • . . H3.029,G 31.049~3 
( *) Ferrocarriles del Estado. 

PASAJEROS 
TRANSPORTADOS 

NÚMERO 

13:,_.179 

3:.'.!1:35 

8l.ti!)6 

61.122 
14!1.~,0() 

2-L:.'OS 
1:.'.:-178 
2:, til8 
20.!1:)1 

1 H2 
~."hi5 

----

5GO.I70 

1!1.01() 

3il.S70 
27.::8G 

80.:..'72 

2.24ti.lb2 
98!1.177 

1.8i.J..'i20 
531--'.1100 

81.:.'!JG 
28C:.:i82 

ti.tl?:í8 

5.991.!175 

lGI--'.114 
6.46 i!l03 

6.63ii.017 

1ASD.260 
371.393 

83±.798 
6BG.n94 

1.4ti2.052 

:m u ±5 
10:.'.±17 . 

25G.U>3 
2fi5.1i23 

18.BB4 
18.228 ._ 

5.701.:287 

211.2D5 
322.179 
2±7.771 

78-Lñ±5 

22.88B.870 
9.315.Hl3 

17.981.7Dl 
5.22~UJH3 

98ñ.882 
3.0\J!) .ñ04 

70.109 

5:3.505.0()4 

1.8C>O.G53 
64.130.193 

1 G5.990.8:!G 



·1c0 MENSUAL DE LOS FERROCARRILES ARGENTINOS 

ros CORRESPONDIENTES Á NOVIEMBRE DE 1912 

LONGITUD DE VÍAS 
al 30 de noviembre de 1912 

PASAJEROS 
TRANSPORTADOS CARGA TRANSPORTADA PRODUCTOS 

en ' desde 1' enero en 1 desde 1° enero en desde ¡o eaero 
bonstruldas en explotación NOVIEMBRE 1912 hasta NOVIEMBRE ' 1912 hasta NOVIEMBRE 1912 hasta 

==e~ 1 ~-~--=~= =c~-de~~2 ~--'~ 30 n~br~~~91_2 ___ de 1912 _l~_nov~-__1_9!! _____ d_e_l~!~c-~--30:~-'b __ re_-_1!~~ 
KILÓMETROS 

2.333,0 11 

1.902,1 
206,0 
237,0 
221,0 

1.811,6 
1.268,6 i 
1.126,8 1 

221,3 1 

301,2 ! 

290,9 
179,6 

2J333,0 
1.687,0 

1.811,6 
1.268,6 
1.126,8 

208,8 
301,2 
290,9 
179,G 

NÚMERO TONELADAS PESOS ORO 

135.179 
32.935 

87.m16 
67.422 

149.506 
24.208 
12.878 
25 ()18 
20.951 

1.'!89.260 
371.393 

122.G30 
38.756 

1 

1.495.966 
432.52G 

388.805 
138.735 

i 

4.432.010 
1.620.128 

834.798 127.559 1.452.512 505.757 ; 5.50:L832 
686.694 110.596 1.272.153 801.518 ¡1 3.191.312 

l.Mí2.052 91.812 1.499.227 287.385 8.62±.120 
216.215 76.760 7H9.319 126.264 1.342.006 
102.447 82.983 G98.538 150.371 1.551.8D9 
256.163 105.928 1.113.026 16G.849 1.866.652 
29.').G23 2.889 22.186 59.006 477.939 

18.334 l.Gl2 26.362 12.004 170.9±í 

GASTOS 1 

~ ---~- desde 1' e~ero 
NOVIEMBRE 1912 hasta 

de 1912 1 30 nov'bre. 1912 
= ··e __ ~'~= '--,~~~ -= 

PESOS ORO 

493.287 
141.705 

$11.526 
1 

217.125 
25().0:32 
93.3U4 

1B8.419 
10B.301 
B6.732 

7.660 

5.200.819 
1.502.581 

3.G08.688 
2.242.782 
2.~JH3.850 

D31.183 
1.2()0.264 
l.OH.722 

·111.6Dli 
89.713 85,8 

83,3 
85,8 
83,3 

1.612 
2.7fí5 

----:----------------

10.268,2 1 

1 

1.073,7 11, 

1.175,0 

9.376,6 560.770 
====1-=====1 

1.073, 7 
1.108,0 

269,0 

1H.016 
33.870 
27.38G 

<:::: ---7-::-:-:-8-:-:-:-:-:,-:-- -,·:: 12::-::-:~ -~.~::: ¡ 19::::~: 1 
322.479 61.59! G17.352 276.750 '¡ 2.136.300 160.881 1.503.301 1 

276,1 
85,0 

2±7.771 46.274 312.105 105.974 ::J/6.958 G2.791 
1 

5D2.92D 

-___ ---- ~---- ~--:-~-__ --- ---- ·-.:_ - -- - - !-- ---=- --1 
: 3.0~5.925 1 

---------------------- -----~ 

2.609,8¡ 1 

5.759,0 
2.865,1 
4.874,7 1 

. 2.4±2,6 1 

1.312,2 
• 1.502,8 

797,4 
340,0 
253,8 
184,0 

2.450,7 

5.G73,0 
2.G69,0 
4.825,0 
2.442,6 
1.312,2 
1.502,8 

797,4 

80.272 

2.246.442 
989.477 

1.8!4.320 
538.000 

84.296 
283.382 

6.058 

784.545 

22.883.870 
~!.3!5.913 

17.984.791 
fí.229.993 

985.882 
B.099.504 

75.109 

135.325 1.279.914 

731 079 1 8.230.872 
289.531 ' 3.280.780 
7S5.431 1 8.112.739 

! 289.739 3.280.280 
104.187 
143.893 

7.333 

1.932.021 
1.478.475 

270.080 

526.517 

2.781.243 
1.171.457 
2.531.921 
1.256.891 

256.007 
±91.141 
30.902 

4.682.517 

27.699.519 
11.956.810 
27.408.691 
14.290.48() 

3.771.211 
5.640.8:JG 

G73.208 

305.085 
=~== 

1.529.1B3 
789.032 

1.505.375 
787.80;) 
158.503 
384.102 

59.900 

' 1 i 
1 16.00G.7fi7 
i 6.862.3/c1 
i 15.220.758 
1 8.729.002 

1.909.541 
4.10B.572 í 

89±.81B 

--~---- -- ------, ---- -~--------- --------- ~-

2.351.193 26.585.247 8.519.565 i 91.440.281 5.21B.8-i8 5B. 726.827 20.151,6 1 19.222,0 5.991.975 1,. ;)!).505.064 
~-=-==~1·=====~1·======~1·=======1=======-1======--=~1~=~==~11 

5.7G1,9 1 4.020,0 168.114 11.860.653 
27.26~,'i_J 27.0~9~ G._~_±._90_3 -~ (i-1.130.193 

33.0Z9,6 1 31m9;3 6.633.017 1 (ifJ.990.816 

161.386 1.928.492 
3.089.260 34.798.088 

3.250.646 1 36.726.580 

527.540 6.052.168 G3í.Df)2 6.703/IDO 
10.658.739 113.901.425 6.687.336 70.3G9.G71 

11.186.279 ln9.953.593- 7.322.328 76.073.071 
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FERROCARRILES DEL ES11"ADO EN CONSTRUCC 
\ 
1 - -----------¡~~--·· 

' 
ESTADO ACTUAL DE LOS TRABAJOS YDE LO EJECUTADO DEL )O DE ENERO AL~ 

! 

' 
1 2 3 4 5 ·~ 7 ¡ a--¡ 9 

Movimiento Levante Vi as 
OBRAS DE ARTE HASTA 

LÍNEA Longitud de Em·leladura y Telégrafo Alanlbrado PUNTA RIELES 

total auxiliares Alcant;;;,;-l 
--

á construir tierra tapada i Puentes 

Kms. t): terminado hasta Km. p): en eiecución hasta Km. q): elecutado en 4 meses en Kms. y): n" del proyecto; t): 1·: 
ol:n"rnei~ 

t 405,- 380,- 251,-- 415,- 28,- Kms. 
1 

211 1:) --- y 

San Antonio á ;'-;ahuel Hnapí 640,- p 419,- - 351,- -- -~ - » 1. 119 8 

q 23,- 20,- - 36,- ·- 1,- » ]> 2 t J .!! 
Comodoro Rivad:wia á Colo- t 18!,- 171,- 165,- 170,- - 2,500Kms. y 2() 5 ~ 

nia Sarmiento ............ 200,- p 18G,400 - 171,- -- - -- " t 25 1 j 
43,- 1 .Jo ··~ q - - - - - » p ' ~ 

Puerto Deseado al lago Bne- t 272,788 2G2,3G9 201,- 2G2,300 - 20,100 Kms. y 12 5 
~ 

nos Aires ................. 320,- p 279,028 - 2G2,300 - - - » 1 5 1 ~ 
q 12,920 - 27,- 9,900 - - )) JI - -

:~ -
t 257,- 232,GOO 204,- 232,GOO 12,- G,812 Kms. ·' 7G 82 ~ 

Formosa á Embarcación .... 704,80¡3 p - - 209,- - 15,- - >> t 75 Bl 
~ q 1,100 ·- 23,716 - 12,- - >> JI 1 1 1 

Barranq neras :'t Metán-Lí-· (1) t 204,600 204,600 204,600 204,600 75,- 18,003 Kms. 89 ill 1 
' 

nea principal ............. 685,- p - - - - - - )) t 89 ill 

q - - - - - - )) p - - ~ 

Barranq neras :\, Metán-Ra- t 89,444 57,-- 55,GOO 57,-- - - Kms. '1'0 - ' 
mal á Quimilí (P sección) 89,414 p - - - - - » t - --

q - 8,500 27,600 13,- - - >> JI 1 -

Qu~~ilí al Nordeste (2a sec- t 119,360 119,360 113,500 119,300 ~· 9,752Kms. 
·; 1 

H 1 
ClOn) .................... 120,- p - - 119,360 - - 2,586 )) 13 1 

q - -- 17,400 - - 1,8GO )) Pj 1 -

Del Este-Sec('ión Diamante t 35,- 35,-- 35,~ 35,- 35,- G,500Kms. 

·; 1 

35 11 
Crespo ...... ............. 35,-- p - - - - - - >> 35 9 

q - - - - - - )) Pi - 2 

Del Este-Seceión Hasen- t 96,- 55,- 45,-- 50,- 54,- - Kms. y 52 4 
kamp á Cnruzú-Cnatiá .... 294,140 p 100,- - 47,- -- - - )) 1 28 ;) 

q - 5,- 25,- - 26,-~ - )) i' ± 1 

t 398,652 398,652 235,- 398,652 298,- 32,- Kms. \" 93 ±7 
Deán Fnnes á Laguna Paiva 398,652 p - - 398,- - 398,- - )) r 88 tí 

q - - 96,- - 5!,- - )) JI 1 -

t G3,- 63,- - 60,- 36,- - Kms. \" 7 -1 

1 

Naré á San Javier .......... 63,-- p - - 4l3,- - 40,- - )) t -- -

q - 12,- 15,- 42,- 36,- - )) ji - -



ICARRILES DEL CONSTRUCCIÓN 

)S TRABAJOS Y DE LO EJECUTADO DEL ¡o DE ENERO AL 30 DE ABRIL DE 1913 
' 

3 4 r 5 1; 7 8 9 10 11 

1 ,nto Levante 
¡ 

Vías 
OBRAS DE ARTE HASTA Edificios Personal 

Ala~brado PUNTA RIELES Enrleladura y Telégrafo 
auxiliares 

---- hasta comprendido OBSERVACIONES 

1 

• tapada 
1 

Alcantarillas Puentes punta rieles máquinas 

y): n" del proyecto; t): n" terminadas; 
y 

): terminado hasta Km. p): en ejecución hasta Km. q): ejecutado en 4 meses en Kms. o): n° en eiWJclón talleres 

- 380,- 251,-- 415,- - 28,- Kms. y 2U, 13 75 

- - 351,- -- - - )) t 119 8 27 662 
..... 20,- - 36,- ·- 1,- )) p 2 4 1 

- 171,- 165,- líO,- - 2,500Kms. y 26 5 18 
roo - 171,- -- - -- » t 25 1 3 365 

- 43,- - - - » p 1 4 5 

188 262,369 201,- 262,300 - 20,100Kms. y 12 5 79 
[)28 - 262,300 - - - » t 5 4 52 501 

~20 - 27,- 9,900 - - )) p - - 13 

~ 232,600 204,- 232,600 12, - 6,812~ms. y 76 32 28 

- 209,- -- 15, - - )) t 75 31 fi 500 ' 
LOO ·- 23,716 - 12, - - » p 1 1 -

JO() 204,600 204,600 20J,600 75, - 18,003Kms. y 89 31 22 
- 1 - - - - » t 89 31 17 

- - - -- - » p - - 5 (1) Longitud probable 
493 por no estar terminados 

íM 57,-- 55,600 57,-- - - Kms. y 10 

1 

·- 6 

1 

los estudios. 
- -- - - - » t - - -

8,500 27,GOO 13,- - - » p 1 - --

J 
360 119,3(;0 113,500 119,300 - 9,752Kms. y 1± 1 10 

- 119,3(;0 - - 2,586 » t 13 1 - 70 
-- lí,400 - - 1,860 )) p 1 - ---

~ 35,-- 35,-- 35,- 35, - 6,500Kms. y 35 11 26 

1 
- - - - - )) t 35 9 22 130 
- - - -· - » p - 2 -

. 
- 55,- 45,-- 50,- 54,-- - Kms. y 52 4 8 

- - 47,- - - - )) t 28 3 - 693 . 
1 .. 5,- 25,- - 26,- - » p 4 1 4 

B52 39S,G52 235,- 398,652 298,-- 32,- Kms. y 93 47 82 1 
- 398,- - 398, - - )) t 88 47 66 620 

1 
- 96,- - 51, - - » p 1 - 5 

- 63,- - 60,-- 36,- --- Kms. y 7 4 4 

1 

- 4i3,- - 40,-- - » t -- - - 120 

1 
12,- 15,-- 42,- 36,-- - )) p - - --



( . 
~-

RILES DEL ES1 rADO EN CONSTRUCCIÓN 
-------- - -~ i-

BAJOS Y DE LO EJEC UTADO DEL ¡o DE ENERO AL 30 DE ABRIL DE 1913 

3 4 5 ~ 7 8 1 9 JO 11 

Levante Vi as 
OBRAS DE ARTE HASTA Edificios Person~! _ 

y Telégrafo PUNTA RIELES hasta 
tapada auxiliares 

Alcántarillas Puenl~;- punta rieles ·",;;rq;;~-;;;· OBSERVACIONES 

~ hasta Km. p): en eierución q): eleruÚdo Kms. yJ: n' del ~~~oy:;t~n .~~~,,~; intermlnad.s; 
y 

talleres 

380,- 251,-~ 415,- r- 28,- Kms. y 211 13 75 

- 351,- -- 1 - " 119 8 27 6G2 

20,- - 36,- -- 1,- » p 2 4 1 
1 

171,- 165,- 170,- -- 2,500Kms. y 2G 5 18 

- 171,- -- -- -- » 25 1 3 365 
- 43,- - -- - » p 1 4 5 

_·262,369 201,- 262,300 - ~0,100Kms. y 12 5 79 

- 262,300 - - - » 5 4 52 501 

- 27,- 9,900 - - » p -~ - 13 

204,- 232,GOO 12,- G,812Kms. y 76 32 28 

- 209,- -- 15,- - )) 75 31 6 500 ' 
·- 23,716 - 12,- - » p 1 1 --

.204,600 204,600 204,GOO 75,- 18,003 Kms. y 89 31 22 

1 

- - - - - )) 89 31 17 

b 
- - - - - )) p - - 5 (1J Longitud probable 

1 493 por no estar terminados 
¡t 57,- 55,GOO 57,- - - Kms. y 10 - 6 los estudios. 1 

1 
·.· - -~ - - ·- » - - -

8,500 27,600 13,- - - " p 1 - --
1 

119,360 1Hl,500 119,300 -- 9,752 Kms. y 1± 1 10 

- 119,360 - - 2,586 )) 13 1 - 70 

- 17,400 - - 1,860 )) p 1 - -~ 

; 35,- 35,- 35,- 35,- I\,500Kms. y 35 11 26 
- - -- - --- )) 35 9 22 130 
- - - - - )) p - 2 -

55,- 45,--- 50,- 54,- - Kms. y 52 4 8 
- 47,- -- - - )) 28 3 - 693 

5,- 25,- - 26,-- - )) p 4 1 4 

398,652 235,- 398,652 298,- 3:3,- Kms. y 93 47 82 

- 398,- - 398,- - )) 88 47 66 620 

- 96,- - 51,- - )) p 1 - 5 

63,- - 60,- 36,- -- Kms. y 7 4 4 
- 4tl,- - 40,- - )) - - - 120 

12,- 15,- 42,- 36,- - )) p - - --



r 
1. 

ToMo VIII-NúMs. 5 Y 6 MAYO Y .JuNIO DE 1913 

BotETfN DE OBRAS PúBLICAS 
DE LA REPÚBLICA ARGENTINA 

SECCIÓN TÉCNICA 

DIRECCIÓN GENERAL DE OBRAS HIDRÁULICAS 

OBRAS DEL NUEVO FUERTO DE LA CAPITAL 
(LÁMINAS XL VIII y XLIX) 

Refutaciones á los artfculos publicados en el diario "LA NACIÓN" 

Buenos Aires, junio 213 ele 19m. 

A S. E. el sefior .Ministra de Obms Pública8, 

DON EzEQFTEL RAMos MExíA 

La" publicaciones qne aparecieron en el curso del presente 
mes, en el diario La Nación, atacando los informes producidos por 
los qne ~nscriben al estudiar las propuestas para la construcción 
del Nuevo Puerto de la Capital, nos indujeron á rebatirlas en una 
serie de artículos que se publicaron en El Diario, cuyo contenido 
elevamos á continuación á conocimiento del señor Ministro. 

I 

MA :1 ERA DJ;; ENCARAR EL ASlTNTO.--Si el objeto que se propuso 
el autor du las 1mblicaciones aparecidas en La Nación hubiera sido, 
como en ellaH se expresaba, únicamente analizar con imparcialidad 
y sin ningún intt;Jrés personal, las actuaciones producidas al estucliar 
las propuestas y adjudicar la ejecución de las obras, debían haberse 
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186 SECCIÓN TÉCNICA 

encarado (\n otra forma, no confundiendo y mezclando el estudio 
hecho por esta Dirección General, con los que efectuaron otras 
reparticione,;, ni con las modificaciones que posteriormente se intro­
dujeron en la propuesta aceptada. 

Prev [amente debió haberse comprobado si esta Dirección Ge­
neral actnó ó no correctamente en el estudio de los proyectos pre-

. sentados, y analizar después las modificaciones introducidas, atacando 
en una y otra todo lo que no se considerara justo ó equitativo. En 
cambio, SP involucró todo en nn solo tema, de donde resultan di­
vagacione.-; interminables que no llevan ninguna luz al asunto con­
siderado, y confusiones que parecen no haber tenido otro fin que 
el de impresionar con términos vagos é indefinidos, al que no está 
al corriente de los hechos producidos. 

'l'odo lo actuado durante el estudio de las propuestas, así 
como los informes producidos por las diversas reparticiones que en 
él intervinieron, fué publicado en un folleto, profusamente repartido 
entre los ingenieros del país, precisamente para arrojar toda la luz 
posible sobre el procedimiento seguido. Es á este folleto que deben 
recurrir aquellos que deseen completar sus informaciones sobre este 
interesante asunto. 

II 

ÜON<:TTRSO DE PLANOS Y LICITACIÓN DE PRECIOS.-Se ha señalado 
como mal punto de partida al fijar las bases de licitación para la 
construcción del Nuevo Puerto, el que se haya adoptado simultá­
neamente nn concurso de planos y licitación de precios. 

Es Hvidente que una vez adoptado un plan único de ejecución 
de las o1ras, sería muy fácil establecer por medio de una licitación 
de precios, cuál de las propuestas presentadas era la más ventajo­
sa. Pero ¿,cómo se llegaba á la preparación de un plano que re­
uniera todas las ventajas posibles para el funcionamiento del Nuevo 
Puerto? 

Si el proyecto definitivo ó plan de modelo se confeccionaba 
en las n·particiones del Ministerio, había la seguridad de que no 
serían aprovechados los conocimientos de ingenieros especialistas de 
las empru::-:as más reputadas en materia de puertos, como sucedería 
en el caso de UD concurso de planos, 

.l 
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NUEVO PUERTO DE LA CAPITAl, 187 

Si se hacía puramente un concurso de planos, se habrían pal­
pado exactamente las mismas dificultades que se ofrecieron al es­
tudiar en conjunto los proyectos y los precios, pues como ha ocu­
rrido con éstos, si unas propuestas sobresalían por el tipo adoptado 
para in"talaciones tan importantes como los depósitos, oran defi­
cientes Pn otras fundamentales, como los muros de atraque de las 
dársenaR. Si algunas disponían de excelentes tipos de escollera para 
la defemm del puerto, dejaban en cambio extensas zonas dotadas 
de muros, sin aprovechamiento posible por falta de instalaciones. 
Unas peuaban por defieiente servieio de vías férreas, al mismo tiem­
po que proponían el muro más conveniente y económico. Otras 
dedicaban ateueión preferente á obtener terrenos ganados al río y 
se apartahan por completo del objeto de la licitación, que era úni­
ea y exC" lnsivamente, construir un puerto destinado á operaciones 
simultáJHms de importación y exportación. 

Con esa disparidad en los detalles fundamentales y en los 
propósitos de los proyectistas, no hubiera sido posible llegar a un 
plano ddinitivo, perfecto, sin i1üroducir en cualquiera de los pro­
yectos prt·sentados, modificaciones tomadas de los otros proponen­
tes, lo q tw no era práctico ni honesto. 

El e.-.;tudio de las construcciones mejor concebidas, susceptibles 
de ser mejoradas sin adoptar ideas de otros proyectos, simultánea­
mente cou la comparación de sus respectivos precios de ejecución, 
ha permitido llegar en cambio á un resultado positivo y provechoso 
para el Fisco, cual es el de obtener con el menor costo el mayor 
rendimie111 o en el puerto á construirse. 

Si nrror ha existido al establecer ese punto de partida, es de 
felicitarse que haya sido así, porque ha redundado en beneficio ex­
elusivo de los intereses del país. 

III 

Coxs'l',RUCCIONEs QUE sE J,ICI'fARON.~ Ha sido motivo de crítica 
el no haberse establecido en las bases de licitación, si era necesa­
rio proyt•etar un desembarcadero de pasajeros, uno ó más diques 
de caren<t, nsiua eléctrica, depósitos de carbón é inflamables, etc., 
lo que hizo que unos proyectos contuvieran esas instalaciones y 
otros las omitiesen. 
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La crítica es infundada, pues las bases de licitación fijan con 
toda ¡·bridad la clase de construcciones que debían ejecutarse para 
satisfacer las necesidades más apremiantes, cuales eran las opera­
cione~-< simultáneas de importación y exportación. No se mencionó 
desembarcadero de pasajeros, diques de carena, depósito de car­
bón, ete., no porque se dejara de reconocer su necesidad, sino por 
considerar que éstas no debían formar parte de las obras destina­
das únicamente a dar desahogo á las operaciones de mercaderías, 
y podían ser resueltas más tarde, hallándose en tramitación la eje­
cueión de algunas como los diques de carena. 

8c ha dicho que no se fijó en las bases de licitación, si la 
energía eléctrica para el funcionamiento de las instalaciones del . 
pner:t n sería suministrada por algunas de las compañías privadas 
establocidas ó á establecerse, ó si debía construirse una usina pro­
pia para ese servicio. 

En las bases de licitación se ha establecido que la fuerza mo­
triz debía ser exclusivamente la eléctrica para todas las instalacio­
nes, de donde caía de su propio peso, la necesidad imprescindible 
de proyectar la usina generadora de energía. 

Respecto de esta usina que fué proyectada por varios propo­
nente:-:, se ha hecho mención de que no se incluía su costo en la 
propnesta aceptada de los señores W alker y Cía., lo que es in­
exactn. pues tanto el cómputo métrico como el presupuesto y es­
peciiic;wiones de dicha propuesta, detallan con toda prolijidad los 
matc1·iales y tipo de construcción del edificio, los tipos de máqui­
nas, los precios unitarios parciales y el valor total de esa obra, in­
cluídu en el presupuesto general de la propuesta. 

IV 

1JNA CTRCFNSTANCIA SUGERENTE.-Estos términos emplea el 
autor de los artículos de La Nación, al analizar la comparación 
de pmyectos hecha por esta Dirección General, refiriéndose á qne 
la n·ducción ele precios no ha sido siempre el factor favorable á 
las propuestas y citando al respecto la conclusión á que esta Di­
reccic)u arribó, al comparar los depósitos y hangares de Walker con 
·los de Pearson y Cía. 
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En los primeros, se decía, con 422.221 metros cuadrados de 
superfici(' de pisos, alcanzaban un costo de 9.081.805 $ oro, en 
tanto qn(\ los últimos ofrecían construir 361.518 metros cuadrados 
por ñ.2JI l.ODG,16 $ oro en uno de sus proyectos, y 5.711.984,40 $ 
oro en "tm, decidiéndose la Dirección de Obras Hidráulicas en 
favor de \V alker y Cía. á pesar de su precio más elevado. 

Para el que no esté penetrado de los detalles de los proyectos 
n·spectiyn,.:, puedo efectivamente parecer sugerente la circunstancia 
apuntada, pero a poeo que se profundicen los hechos, se encuentra 
la evide1wia de la sinrazón de esa observación. Los depósitos de 
·w alker ,;erán construidos en su totalidad en cemento armado, con 
fundaciow•,; del mismo material hasta la tosca sólida. La altura 
libre de los diferentes pisos, es la conveniente y necesaria para el 
objeto á tlue están destinados, y sobre ellos pueden actuar sobre­
cargas do 3.000 kilogramos por metro cuadrado, tanto en los han­
gares como en los depósitos, salvo los dos pisos superiores de estos 
últimos, que resisten 2.000 kilogramos por metro cuadrado; en 
tanto qw· los de Pearson tenían los techos cubiertos de teja, los 
pilares int,eriores de hierro sin revestir, la sobrecarga insuficiente 
de 1. 780 kilogramos, las alturas libres deficientes, pues tenían 4,10 
metros en el piso bajo y sólo 2,70 metros en el superior, las fun­
daciones eO'tahan formadas por pilotes de pino de tea, que al cabo 
de poco,; mios, al podrirse por la humedad del suelo, originarían 
el derrumbe del edificio y, por último, los pisos estaban constituí­
dos por rlos hileras de tablas superpuestas que ofrecían el combus­
tible mti,.: adecuado para la propagaeión de ineendios. 

Igwtles consideraciones hace esta Dirección General á las 
observaciones hechas al comparar los depósitos y hangares propues­
tm; por \Y alker y Cía. con los del Consortium Franco-Argentino. 
Es, en efucto, nua repetición del caso anterior. Ya se ha mencionado 
la constrnt~ción sólida é irreprochable que proyectaban los prime­
ros. La,; que proponía el Consortium no eran monolíticas en sus 
pisos y ol arco metálico que tenían dispuesto, constituía un serio 
peligro para el ca;.;o de incendio. Las columnas y techos de himro 
de los hangare8, a8Í como el tipo mixto adoptado para la8 paredeti 
de contomo, las hacía también inadecuadas para resistir á la acción 
del fuego. 'Tenían, además1 un defecto fundamental: los pisos, según 
los proponentes, habían sido calculados para una sobrecarga de 

·l. 
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1. 700 kilogramos por metro cuadrado, y á pesar de ser ésta bas­
tante reducida, se comprobó al verificar los cálculos de resistencia, 
que no podrían soportar el peso indicado. Era inútil, por tanto, 
pensar nn la accptáción de depósitos y hangares que se caerían 
agobiados por la carga, cuando ésta actuara. 

Lo expuesto, además de otras consideraciones de orden téc­
nico qne sería muy largo enumerar, demuestra el fundamento que 
ha ten ido la Dirección de Obras Hidráulicas, para aseverar que los 
depósi1os de Walker eran preferibles á los de Pearson y del Con­
sortium, á pesar de su precio unitario más elevado. 

Lo sensible es que en éste como en otros puntos que se re­
batirán, no se haya dado al público en los artículos de La Nación 
la oxprPsión leal y fiel de los hechos, omitiendo precisamente aque­
llos qne justifican el procedimiento seguido. 

V 

EL PUERTO DE LA ÜAPITAL DENTRO DE 20 Ó 30 AÑOS-Se ha 
objetarlo á los informes de esta Dirección General la i'nsistencia 
con cpw sostuvo que bastaba dar 110 á 115 metros de ancho á las 
dársenas, no previendo la llegada al Nuevo Puerto dentro de 20 ó 
30 años, de buques de mayor tonelaje que los que lo frecuentan 
ahora. 

lTHa comprobación de que no son indispensables dársenas de 
mayor <tmplitud, la da el puerto de Liverpool, que en su mayor 
parte uo las tiene de· dimensiones que sobrepasen á las menciona­
das, á pesar de que á él concurren los más grandes buques a flote 
del mnndo entero. 

1 úts dársenas del N u evo Puerto se han llevado á 140 metros 
de and1o al fijar su ubicación definitiva, porque se consideró que 
podía obtenerse esa amplitud con un pequeño exceso de costo, y 
que <' 1 material procedente de la mayor excavación que se origi­
naba, b·ndría aplicación en el relleno de parte de los terrenos que 
se gannban al río con el nuevo emplazamiento adoptado. 

Ni la referencia de imprevisión se hace á la longitud de los 
buqu<'s considerada por la Dirección de Hidráulica, se prueba su 
incon:-<istencia con el solo hecho de que en las propuestas estudia-
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das y en la aprobada, tenían cabida buques hasta de 190 metros 
de la1go, y más previsión se tomó aún al introducir las modifica­
cionet' posteriores á la aprobación del contrato con los señores 
W alkm· y Cía., pues se establecieron sitios de amarre para buques 
hasta de 220 metros de largo. Baste observar que según el Lloyd's 
Regi~tcr de 1910, en esa fecha sólo existían en el mundo do8 bu­
que8 que sobrepasaban esa dimensión. 

Si la imprevisión ::;e refiere á que habrá e::;casez de calado, 
se comprueba á continuación la inexactitud de esa observación. Por 
ahora el acceso al puerto de la Capital está limitado por la pro­
fundirlad que dentro de ciertos límites de ejecución y de economía, 
pueda con::;eguirse en los canales de entrada y Barra de Punta Indio. 

N o es posible asegurar desde ya que esos accesos forzosos al 
puerto, puedan ser mejorados á tal punto que permitan la entrada 
de bnques de cualquier calado por grande que éste sea. Se ha 
previi'íto darles ahora 27 pies en aguas bajas, lo que hace que los 33 
pies adoptados para el Nuevo Puerto, sean suficientes para los calados 
que podrán franquear aquellos pasos. Si más tarde se viera la 
posibili(lad de alcanzar mayores profundidades, nada obstará para 
que las nuevas ampliaciones que imprescindiblemente vendrán, ten­
gan capacidad para buques mayores, con muros y obras adecuadas 
á lo~ 1mevos calados que se adopten. Pero ¿qué objeto tendría 
consi m ir ahora los cimientos de los muros y dragar el fondo de 
las d(m;enas á profundidades correspondientes á las mejoras que se 
prevl'·n, si lo::; canales de entrada y la Barra de Punta Indio no 
fueran su::;ccptibles de mayor profundización? 

El resultado habría sido invertir sin ningún provecho, sumas 
ingentes, y el proceder aconsejado no sólo habría sido tachado de 
imprevisión, sino también de falta de conocimientos y de criterio 
técnil"o. 

VI 

AMPLITFD DEL A~TEPUERTO.- Manifiesta el articulista de La 
Nación, que esta Dirección General ha incurrido en contradicción 
al sostener en sus informet-l que la amplitud dada al antepuerto 
por la mayoría de los proponentes era perjudicial, por cuanto 
impediría el aprovechamie:n,to del primer espigón, al que tomarían 
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de frente lós vientos fuertes del Sudeste, afirmando después qne 
el antepuerto grande no era inconveniente porque serv1na de 
amarradero á los vapores en espera de turno y permitiría un 
ensancho ó complementación futura para elevadores de granos, di­
ques de carena, oto. 

Ex puestas las cosas en esa forma parece razonable la obje­
ción, pero aquí como en otros puntos, se ha torcido la interpreta­
cwn dP las palabras para hacer aparecer contradicciones que no 
existen. ~~xponiendo el asunto con claridad, como debió hacerse 
en las publicaciones citadas, se verá de qué lado está el error. 

La Direceión de Obras Hidráulicas sostuvo que el antepuerto 
mny grande qne proyectaban la mayoría de los proponentes, con 
un cot>tndo del primer espigón expuesto directamente á la aecicín 
de la marejada era perjudicial, y no cabe la menor duda á ese res­
pecto, ¡mes los más legos en la materia saben que con fuertes 
vientos del SE., el oleaje propio del antepuerto molestaría las ope­
raciones clP lm: buques en el citado costado del espigón; que no 
tiene rcRgnardo, y no sólo los molestaría, sino que los expondría á 
serias averías en los días de temporales al chocar sus cascos con­
tra los m lU'OR. 

P(•rn el inconveniente que se acaba de citar, desaparece si en 
un anh·pnerto vasto se aprovecha el excedente de su arnplitnd, 
ubicandn en las zonas resguardadas del oleaje, espacios para ele­
vadores de granos, depósitos de carbón é inflamables, pues se ob­
tienen así dos ventajas simultáneamente: reducir las dimewlione:,; 
del ant(·ptwrto, y dar cabida á instalaciones que no son ventajosa¡.; 
en laR ( l(trsenaR ú otros sitios del puerto. 

Esta es la expresión franca de los hechos, y os lo que ha ma­
. nifestado la Dirección de Hidránlica, Rin mcurnr, como Re ve, en 
contrae! i cciones. 

VII 

ÜTHA CONTRADICCióN.-Es la segunda que señala el autor de 
los artí(~nlos dt1 La Nación, y como se demostrará, tiene la misma 
consistencia que la primera. 

So dijo ¡ple la Dirección de Hidráulica, al tratar del proyecto 
de la Comisión Asesora, criticaba la altura de 6 metros sobre cero 
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que t'•,.;i a daba á la escollera exterior, y sin embargo, esa fué la 
altura que en definitiva se estableció para la escollera de \Valker. 

El'ta afirmación es completamente inexacta. La escollera de 
Walker se ha conservado y se construirá con su cresta á 4,75 me­
tros soln·o cero, como fué aprobada por el decreto del 13 de abril 
de Hll~. 

SMo una parte de ella, la que contiene la ampliación de que 
antes hnmos hablado para ubicar elevadores do granos, depósitos 
do cariHín, etc., sólo esa parte, decimos, es la que ha sido dotada 
de un parapeto de 1, 75 metros, que eleva á 6 metros sobre coro la 
altura total, y esto so ha hecho para que fuera posible hacer ope­
raciones en osos depósitos, cualquiera que fuera el tiempo reinan­
te, lo (jUe no es necesario para el resto de la escollera de \Valker, 
m parcl las de las otras propuestas que le asignaban un objeto 
distinto. 

VIII 

l<JL PUNTO OBSCURO.-El asunto obscuro, que es el título evocado 
en la,; ¡mblicaeiones do La Nación, consiste en lo siguiente: En ha­
berse adjurlica.do la ejecución de las obras riel Nuevo Puerto á la 
Emprnsa, C. H. W a.lker y Cía., rechazando á los demás proponen­
tes, á pesar do roconocérseles superiores, al menos en un caso. 

Lns argumentos aportados para fundar esos largos m;critos, 
son dos: Que el aumento do elevación de la escollera, elevaría tam­
bién ('1 precio de 245,62 $ oro por metro que fijaba W alker, y que 
el proyPcto de éste habría do sobrepasar en mucho á los demás, 
rechazados por caros. 

]<~n primor lugar, hay que dejar bien sentado que ni el Mi­
ni;;torio de Obras P1íblicas, ni la Dirección de Obras Hidráulicas, 
han reconocido que ninguna de la;; propuestas presentadas sea su­
perior <t la do W alker. Ha habido, sí, proponentes que ofrecieron 
construcciones parciales superiores á las de W alker, pero ninguna 
la sourupasó en su conjunto. Sólo en el caso de Topham, .Jones y 
Railton, so manifestó que como proyecto estaba mejor concebido, 
pero qne sus precios unitarios eran tan elevados, comparados con 
los d!' Walker, que inclinaban á favor de éste la adjudicación de 
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lo:-: irabajos. El'lta conclusión es, como se ve, muy distinta de la 
que antes se ha citado. 

Respecto de que el aumento de elevación de la escollera ele­
varía también el precio de 245,62 $ oro por metro, es indudable, 
y nada tiene esto de particular, desde que existe mayor cantida,d 
de obra. Si en lugar de hacerse la escollera con la cresta plana 
á la cota de 4,25 metros sobre cero como estaba proyectada, 88 la 
construye redondeada de acuerdo con la modificación aprobada, con 
su punto más alto á la cota 4, 75 metros sobre cero, el aumento es 
el correspondiente al cubo de piedra que entra, ó sea 1,75 metros 
cúbicos de piedra, equivalentes á tres toneladas, que al precio es­
tablecido de 2,40 $ oro por tonelada importan 7,20 $ oro por me­
tro lineal. Como se ve, se trata de una suma insignificante en re­
lación á la,; ventajas qne reportan los 0,50 metros de mayor altura, 
y que no alcanzan á recargar en tres por ciento el valor de la 
obra, quedando siempre en condiciones de precios mucho más ven­
tajosas que las de los demás proponentes. Para cerciorarse de esto 
no hay más que leer á continuación los valores que los distintos 
proponentes asignaban al metro lineal de escollera. 

W alker y Cía. (incluso la mayor elevación). . 252,82 $ oro 
Consortium Franco-Argentino . . . . . . . . . . . . . . 355,43 
Hersent, Schneider & Cía . . . . . . . . . . . . . . . . . 389,46 

Sir J ohn J ackson. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 400,00 

Devoto, :M:ihanovich, Carena & Cía. . . . . . . . . 415,00 
Philipp Holzmann & Cía................... 46G,70 

Topham, J ones y Railton. . . . . . . . . . . . . . . . . . 467,40 
Pearson & Cía........... . . . . . . . . . . . . . . . . . . 616,00 
Société des Travaux Pnblics de :M:arseille... 647,60 

Es natural que si á cargo de la escollera de \Valker fueran 
á computarse otros trabajos que no tienen ninguna relación con 
ella, el costo de esa construcción sería más elevado y podría tal 
vez superar al de algunos y hasta el de todos los demás propo­
nentes. Pero séase razonable, cal01ílese esos mismos trabajos adi­
cionales en las escolleras de los demás proyectos para poderlos 
haeer comparables, y entonces se verá que si el precio de la esco­
llera W alker sale más elevado, en proporción los demás lo serán 
mucho más por el solo y simple hecho de que los precios uor 
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unidad de material que entran en la construcción son en la pn­
mera los más bajos. 

Con esto queda demostrado que la escollera, simplemente 
como tal, sin trabajos adicionales, es en el caso de Walker mucho 
más económica que en el de todos los demás proponentes. Esta 
Dirección General se propone refutar más adelante con toda de­
tención este mismo punto, incluyendo las obras agregadas poste­
riormente á la celebración del contrato. 

En cuanto al otro argumento aducido, ó sea de que el pro­
yneto \Valker sobrepasaría en costo á los demás, entiende esta 
Dirección que ha querido decirse que el exceso provendrá de las 
modificaciones introducidas posteriormente al contrato, pues antes 
do celebrarse éste, quedó demostrado con toda evidencia en el es­
tmlio de las propuestas, que la de Walker era la más económica. 

Es evidente que, si como en el caso de la escollera, se intro­
ducen á la propuesta de Walker modificaciones ó agregados que 
aumenten considerablemente la cantidad de obras á ejecutarse, su 
costo total se elevará considerablemente, sobrepasando al de los 
demás proponentes que quedarían en su precio primitivo. 

Pero esta consideración no puede ser tomada en serio. Tra­
tando al asunto en las condiciones debidas, auméntese la cantidad 
do obras en la propum;ta \Valker y hágase lo propio con las demás. 
Es entonces el momento de comparar sus valores totales, é indis­
cutiblemente resultará siempre la de W alker mucho más ventajosa 
y económica por el solo hecho, bien comprensible, de que son más 
hajos sus precios unitarios de materiales y por lo tanto sus precios 
por unidad de obra. 

IX 

U N ERROR INEXPLICABLE. ~-Se ha calificado como tal el hecho 
do citarse la palabra decreto en lugar de re8olución, en el preám­
lmlo del decreto del 14 de noviembre de 1911, por el que se fija 
el nuevo emplazamiento del puerto. 

Sobre este argumento se ha hecho una serie de consideracio­
nes, llegando á preguntarse si el Presidente de la República al 
firmar ese documento tuvo plena conciencia de lo que hacía. 
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Esa duda es simplemente pueril, pues ¿cómo es posible que 
el Presidente aprobara con su firma un documento en que se re­
suelve un punto tan importante como es el del cambio de ubicación 
del puerto, sin tener su completo asentimiento y conciencia plena 
de que el cambio era ventajoso? Si alguna objeción ::;e le hubiera 
ocurrido, nada ni nadie le hubiera impedido hacerla en el momento 
de considerar el decreto del 14 de noviembre, y esg misma circum­
tancia demuestra que, como no ha tenido observación que hacer 
en esa fecha, tampoco la habría tenido dos meses ante::; cuando el 
Ministro dictó la resolución. 

X 

EMPLAZAMIENTO DEFINITIVO.-Este punto, que merece ser con­
siderado con toda detención, permite demostrar que el autor de las 
publicaciones de La Nación tergiversa los hechos, y lo hace con desco­
nocimiento del pliego de condiciones que forma parto integrante 
del contrato con la Empresa W alker & Cía. Limitada. 

Manifiesta que la Dirección de Obras Hidráulicas, al referirse 
á la propuesta de los sefwres Devoto, lVIihano~ich, Carena & Cía., 
dijo que: "El proyecto responde sólo en parte al concepto ge­
" neral de suplir á las deficiencias portuarias de la Capital de la 
" Hepública, pues más bien parece calculado para nna formación 
« de terrenos á ganar al río, lo que no ha sido el objeto del con­
« curso convocado por el Gobierno>>, A esta declaracióll se le atri­
buye importancia, porque según las publicaciones citadas, si en 
realidad no se trataba de ganar terreno al río, resultaba indu­
dable que el emplazamiento del puerto más al Este del punto en 
que so ubicaba en e~ croquis que sirvió de hase, respondíct á otra 
razón, y esa razón no podía ser de economía, desde que si se diR­
minuía el cubo á dragar, en cambio era necesario proceder al 
rellenamiento de una extensión mucho mayor. 

En primer lugar, el croquis á que se hace referencia sólo fné 
agregado á las bases de licitación, segtí.n en ella se establece con 
toda claridad, como un lineamiento posible del puerto y á título 
puramente ilustrativo. 
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En segundo lugar, la Dirección General de Obras Hidránlicas 
no ha considerado inconveniente que se ganen terrenos, pero siem­
pre que esto resulte como un accesorio, y sin que por ello se per­
judi(JUen las obras del puerto, pues son éstas las que autoriza 
com;truir la Ley No 5944, y es así, que al estudiar la propuesta de 
Holzmann & Oía., se decía: "Como es lógico suponer, la idea de 
« g<tllar terrenos al río es inherente á la del proyecto, sin que por ello 
" deba subordinarse éste á la necesidad de obtenerlos como un me­
" dio para costear parte de. la construcción, porque lo uno puede 
" rm-:nltar, como ocurre, perjudicial para el otro"· 

Y es esto lo que ocurre principalmente en el proyecto de 
los sm1ores Devoto, Mihanovich, Carena & Oía. Tan es así, que al 
ser pasadas las propuestas á informe de la Dirección del Puerto 
de Buenos Aires, ésta manifestó: « Respecto á este proyecto no se 
" formulan hs observaciones, por creer que no debe considerarse, 
<< clado que se han apartado enteramente de las condiciones del 
<< problema"· <<Por lo demás, esta Dirección se adhiere á las crí­
<< ticas que de él hace la Dirección General de Obras Hidráulicas, 
<< ngregando que lo que el Gobierno desea es un puerto marítimo 
<< y no terraplenamiento de terrenos para la venta, lo que puede. 
<< Pn cualquier momento él mismo lle'far á cabo con sus elementos, 
<< ('11 situación que no perjudique tanto á la distribución y utiliza­
(( ('ión del Nuevo Puerto, sin necesidad de los elementos ofrecidos 
" por los presentantes y sin necesidad de entregar á terceros nego­
" (·iaciones de esta naturaleza"· 

La ubicación definitiva del proyecto Walker, tan criticada, 

re:-nelve, como se demostrará más adelante, lo indicado en el pá­

rrafo transcripto de la repartición mencionada y lo resuelve sin 

inwrtir los 3.890.750,50 $ oro que se ha dicho importará el mayor 

rellPnamiento entre muros del proyecto presentado al concurso, en 

re ladón al modificado. 

Y es que el articulista en esta parte de las publicaciones de 

La Sación, como en otras que ya se han hecho notar y en las que 

m:(::-: adelante se citarán, no ha procedido con exactitud en las 

afirmaciones, desde que se alteran los hechos á sabiendas ó se des­

COiloce el pliego de condiciones, contratos y demás documentos que 

forman parte del mismo. No de otra manera puede afirmarse que 
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el mayor rellenamiento originado por la nueva ubicación del puerto, 
aumentará en 3.890.750,80 $ oro el presupuesto de las obras. 

El Gobierno, previendo la posibilidad de que con el nuevo 
emplazamiento adoptado hubiera que rellenar terrenos en el Nuevo 
Puerto, illcluyó la siguiente cláusula en el contrato con los señores 
Walker & Oía. (Artículo 76 de las Especificaciones agregadas al 
contrato): " Los rellenos que no alcanzaren á hacerse por los em­
" presarios con los sobrantes de dragado y excavaciones que obten­
" gan en la ejecución de la obra, no formarán parte del presente 
" contrato, quedando el Gobierno libre de completarlos cuando y 
« como lo considere más conveniente,,. 

Ahora bien, los productos del dragado de los canales de en­
trada al puerto que en la actualidad se arrojan al río, serán apro­
vechados con el objeto expresado y con un costo de ejecución muy 
reducido, desde que no habrá que computar más que su bombeo á 
tierra. Como máximo podrá costar al Gobierno 0,10 $oro por me­
tro cúbieo y como el cubo á rellenar en esa forma es de 5.700.000 
metros eúbicos, resultará ser su costo máximo de 570.000 $ oro, 
en lugar <le los 3.890.750,80 $oro antes mencionados, con el agregado 
muy importante de que ese gasto de 570.000 $ oro así como el ele 
las demás obras á ejecutar par& responder á la nueva ubicación 
fijada al puerto, quedarán ampliamente compensados con el pro­
ducto do los terrenos que se obtengan, como se demostrará más 
tarde. 

No sólo fueron la Dirección del Puerto y la de Hidráulica, 
las que encontraron inconveniente la propuesta de los señores De­
voto, 1\lihanovich, Carena y Oía. También la Comisión Asesora 
nombrada por el Poder Ejecutivo, se expresó sobre ella en los si­
guientes términos: « La longitud de los espigones es conveniente, 
« pero el ancho excesivo que se les da, no tiene por objeto asegurar 
" ventajas á los servicios portuarios, sino ganar muchos terrenos al 
« río, deHtro de los espigones, para entregarlos á la venta"· 

<< Esta ha sido la idea dominante en la preparación del pro­
<< yecto, en la que se ha subordinado las conveniencias de la nave­
<< gación y del comercio á la conquista de aquellos terrenos. Esto 
<< resulta evidente de la escasísima dotación de depósitos y hanga­
« res, de la falta de solidez de los muros de atraque propuestos, 
" así como de la falta de obras tan necesarias como las de desagües 
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<< superficiales, provisión de aguas y cloacas, y el de no haber 
« inclnído en el presupuesto un millón de pesos oro que cos­
<< taría la prolongación de los conductos existentes, obra de que no 
« se pnede prescindir"· 

<< No obstante el ancho dado á los diques, seguramente con el 
« prop<')sito de obtener material de dragado para rellenar los terre­
« nos destinados á la venta, no se alcanza á completar el volumen 
« nece:::ario. Faltarían 5.700.qüü metros cí1bicos de tierra que los 
« proponentes no ofrecen suministrar y que el Gobierno tendría 
« que hacer traer del río para rellenar los pozos y lagunas que la 
« Empresa dejaría en el centro de los espigones, con graves incon­
« venientes para la higiene y haciendo imposible la venta de los 
<< terrmws en ese estado"· 

)lás adelante la Comisión Asesora, en la parte de su informe 
que se refiere á las tierras disponibles para la venta, agrega lo 
siguiente sobre la propuesta de los señores Devoto y Compañía: 
« Este proyecto es más bien un proyecto de obras para ganar 
<< terrt>nos al río, que un proyecto de puerto, y aun desde ese punto 
« de vi:-;ta aquél es inaceptable, pues los terrenos destinados a la 
«venta quedan en el corazón de los espigones, rodeados completa­
<< mente de instalaciones portuarias, haciendo difícil el acceso hasta 
<< ellos y más difíciJ ttun su utilización por sus adquirentes ú ocu­
« pante;;, á causa de la reglamentación que sería indispensable es­
<< tableL~er para ejercer un eficaz control aduanero». 

« Tal disposición sólo sería aceptable en el caso de un puerto 
<< franco, comercial é industrial, á que no solamente no está desti­
« nado el de la Capital, sino que el Gobierno al e¡,;tablecer la regla­
« mentación del puerto franco de La Plata, ha excluído el estable-
« cimiento de industrias dentro de la zona franca"· · 

Por lo expuesto y por las consideraciones que oportunamente 
hizo notar la Dirección de Hidráulica sobre el tipo defectuoso de 
escollera, pobreza de construcción de los muros de atraque, insufi­
ciencia y escasez de instalaciones y precios unitarios, en general 
muy elevados, de la propuesta Devoto y Compañía, se demuestra 
que hubo r-azón fundada en calificarla como inadecuada é inacep­
table. 
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XI 

Er, CUBO DE DRAGADOS Y RELLENOS.-Se ha manifestado en los 
artículos publicados en La Nación, que con motivo del nuevo em­
plazamiento dado al puerto, los seilores W alker & Cía. saldrán 
beneiiciados, puesto que el cubo de tosca á dragar será proporcio­
nalmente menor que en el caso de la ubicación fijada en el pro­
yec-to. Hay que observar á este respecto que en la misma situación 
exactamente se habrían encontrado los demás proponentes. 

Como lo demostramos á continuación, el antepuerto y una 
parto del canal de pasaje, quedan en ambos casos con la misma 
ubicación y con los mismos· espesores de tosca á excavar. Hay, 
pues, en esas zonas más de un tercio del dragado total que queda 
en las mismas condiciones, ya sea que se trate del emplazamiento 
primitivo ó del modificado. 

En el resto del puerto ó sea en menos de dos tercios del 
toüd á excavar, hay indudablemente menor proporción de tosca 
ahora, que en el caso del proyecto primitivo, pero esa difArencia 
no alcanza á afectar sino al sexto del volumen de ese material, de 
manera que la substitución del dragado de tosca por el do arena 
y arcilla, ~omprende una cantidad muy escasa en relación al cubo 
de dragado que forma parte del contrato. 

Para que hubiera equidad en las apreciaciones publicadas en 
La Nación, debió hacerse constar que si por la razón exlwesada 
alguna ventaja obtenían los contratistas, sufrían también inconve­
nientes que compensan á aquéllos, como son los mayores riesgos á 
qne estará sometida la construcción de los tajamares y la escollera, 
por quedar más expuestas á la acción de la marejada con la nueva 
ubicación adoptada, y las mayores distancias á que quedarán todas 
las obras á ejecutar, muros, depósitos, etc., de sus planteles de 
tiP1Ta desde donde deben proveerse los materiales para su construc­
ci<'m, y sin embargo el Gobierno exigió que estos trabajos fueran• 
ejecutados sin alterar los precios unitarios del contrato, como hizo 
lo propio con los precios del dragado y relleno. 

Se ha dicho que en el sitio en que según el trazado primitivo 
debían comenzar los espigones se encontraba el lecho del estuario 
á profundidades que variaban entre 1,25 m., 2,30 m. y 2,65 m., en 
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tanto que ahora en todo el espacio que deberá ocupar el puerto, 
esatl profundidades oscilan entre 4,00 m. y 6,80 m., variando entre 
5,90 m. y esa última cantidad en casi toda la extensión del canal. 

Los valores que se citan en el párrafo que precede son el 
producto de un error lamentable. No se refieren al lecho del río como 
SP ha afirmado y como puede verse en el mismo croquis que La 
Nal'ión publicó el 13 del mes actual, sino que son los correspondientes 
a los niveles superiores de la capa de tosca, separada del lecho del 
río, en muchas partes, por capas de distinto material y espesor. 
Lo~ niveles del lecho del río son muy diferentes de los citados. 
Varían entre 1 y 3 metros en el emplazamiento definitivo y entre 
2,i">U y 3 m. en el nuevo. 

Se repite aquí el hecho tanta veces mencionado, de haberse 
omitido los datos que dan la expresión fiel y verídica de las cosas · 
para argumentar sólo sobre aquellos que pueden favorecer la causa 
sostenida en las publicaciones. Para ilustrar debidamente el asunto 
agregamos los dos croquis que contiene el anexo 1; uno de ellos con 
la reproducción del aparecido en La Nación y el otro en el que se 
hn n señalado las perforaciones omitidas en aquél. Con ellos á la 
vista pueden hacerse fácilmente las comparaciones y deducciones 
qne hemos verificado al iniciar este capítulo. 

Hay que comenzar por decir que en la primera de las figuras 
citadas apa~ce la perforación 6 con 1,25 bajo cero como nivel de 
tosca, debiendo ser 2,25. La perforación 29 no se encuentra ubicada 
en los planos del Gobierno y en su lugar est,á la 65 que, como se 
ve en la segunda figura, da para tosca el nivel de 4,81 en lugar 
de !i,80. Esto mismo se comprueba por la perforación inmediata 
número 56 con el nivel de 4,43. 

La altura de la tosca en la primera, segunda y tercera dár­
senas, que según el croquis de La Nación debía ser considerada como 
de !i,80 m. bajo cero, resulta después de las correciciones que aporta 
la segunda figura, qne debe ser respectivamente, de 2,G1 m., 3,87 y 
3,79. Lo mismo el canal de pasaje que presentaba según el primer 
croquis el nivel más alto de la tosca a 5,90 m. bajo cero, se trans­
forma con el agregado de las perforaciones 49 y 50 en 2,78. Como 
se ve, hay diferencias y muy sensibles entre las deducciones des­
fayorables que pueden sacarse de la observación del plano primero 
con las que ofrece el segundo. 
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Continuando las observaciones formuladas, se encuentra la de 
qnc la Dirección de Hidráulica objetó el precio de 0,30 $ oro 

por excavación y 0,135 $ oro por rellenamiento, ó sea en total 
0.-li)G que ofrecían Pearson & Cía. 

Pero en este caso como en el ya citado al tratar de los de­
púsitos y hangares y otros más, se ha omitido decir la razones que 
jn,;tificaban la inconvenienc~ia de la propuesta Pearson sobre los dra­
gados y rellenos, razones que constan en el informe de esta Direc­
ción General al estudiar las propuestas y que á continuación se 
r(·producen textualmente: «Se hace notar que las canticladet> de 
,, relleno calculadas, sólo alcanzarán á formar el terreno hasta la 
"cota + 4,40, debiendo el Gobierno suministrar el material para 
e. llevarlo haHta la cota + 4,75 m., ó bien abonárselo á la Empresa 
,, ú razón de 0,30 $ oro el metro cúbico obteniendo el material 
,, dentro de la zona del puerto ». 

« De aquí resulta el propósito de que el relleno superior se 
< dcctúe con material de mejor calidad, ya sea suministrándolo el 
,. (tobierno tÍ. obteniéndolo la Empresa en la zona ele las obras: al 
' respecto debe observarse que cuando llegara el momento de efec­
' t uar este último relleno no podrá conseguirse el material que se 
, requiere, pu\s se habrá dragado todo el puerto, de morlo qne será 
,, necesario salir de la zona del mismo para obtenerlo en otra parte 
«y que, por lo tanto, para este caso no se habría fijado el precio 
«correspondiente». 

Ahora bien, de aprobarse la propuesta Pearson & Cía. sólo 
011 lo que se refería á dragados, lo que no era posible, ¿á cuánto 
aHccndería el costo del relleno de toda la zona del puerto a sn nivel 
definitivo si había que extraer el material de otro punto? Es una 
incógnita difícil de precisar, pero que con seguridad influiría para 
lmcer perder las ventajas aparentes del precio ele dragado de esa 
propuesta. Débese agregar que aun en el caso de qne dicha }!ro­
puesta fuera favorable en la parte referente á dragado, no por 
esto debía ser aceptada, por cuanto en el conjunto de las demás 
obras a ejecutar era inferior á otras. 

Al considerar el cubo de dragado y relleno á efectuar, se ha 
dicho que con motivo del nuevo emplazamiento adoptado para el 

puerto, dicho cubo aumenta extraordinariamente. 
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Existe en esto otro error garrafal que no tiene más explica­
Cion que el deseo de hacer aparecer mala la propuesta aceptada 
por el Gobierno, aunque para ello deba valerse de inexactitudes. 

He aquí las verdaderas cifras del dragado : 

Excava·ción á hacerse según el nuevo emplazamiento 8.11:3.920 m:3 

la propuesta aceptada. . 7.950.200 » 

DIFERENCIA •.•• 162.720 m3 

Es decir, que el aumento extram·dinal'io resulta insignificante 
d<>sde que sólo alcanza al 2 % del total contratado. Antes de pre­
snntar las cosas en la forma equívoca que se ha hecho, debía ha­
berse recordado lo que las mismas publicaciones habían señalado, 
t"l sea (lUe si por la mayor amplitud de las dársenas aumentaba la 
snperficie de excavación, disminuía en cambio su altura por ser 
más profundo el lecho del río en la nueva ubicación, y de allí que 
el volumen del dragado resultara casi igual en ambos casos. 

De f:~Sto se deduce que el magnífico negocio atribuído á los 
('ontratistas por el enorme aumento de dragado que tendrían que 
ojecutar, queda reducido á proporciones microscópicas según las 
eifras arriba expuestas, y de ellas también se deduce á cuánto as­
eenderán los considerables beneficios que aquéllos obtendráú gracias 
(L la desidia del departamento respectivo, como decían las publica­
manes. 

XII 

VíAS FÉRREAs.-Al referirse á esta parte de las obras, se ha 
rlieho en los artículos aparecidos en La Nación, que a pesar de la 
opinión de esta Dirección General de que no debía abonarse á _los 
contratistas los durmientes especiales para cambios y cruzamientos, 
el Poder Ejecutivo aprobó por decreto del 27 de julio de 1912 los 
documentos correspondientes á esos materiales, diciendo en el últi­
mo considerando que no había inconveniente en dejar la fijación 
dP su precio para cuando se hiciesen los correspondientes planos 
ele detalles. 

'1 

'! 
·J 

! 



.. 
204 SECCIÓN TÉCNICA 

Esto no es exac+o. Los hechos ocurrieron en la siguiente forma: 
En agosto 19 de 1911 antes de firmarse el contrato con los señores 
W alker & Cía., la Dirección de Hidráulica se dirigió al Ministerio 
de ObraH Públicas elevando el proyecto del contrato y haciendo 
diversas (·onsideraciones sobre algunas cláusulas del mismo. Una de 
ellas era la. de que el representante ·de los empresarios sostenía 
que en la suma prevista para los cambios de vías y cruzamientos 
diamantes, no se habían incluído los durmientes especiales. Sobre 
esa indic<t<,ión de los señores W alker, la Dirección de Hidráulica 
manifesta ha la posibiüdad de que fuera exacto lo afirmado, mucho 
más si S(' tenía en cuenta el valor fijado á cada cambio y cruza­
miento ele vía de 340 $ oro, y de 720 $ oro á cada cruzamiento 
diamante. que demostraría la no inclusión del material de referencia. 

Fue en base á esa opinión de la Dirección de Hidráulica que 
en el art Í<,ulo correspondiente de las especificaciones del contrato, 
no se incluyeron los durmientes en el precio de los cambios y cru­
zamientos y que por el decreto del 27 de julio de 1912 se dispuso 
que como no figuran dichos durmientes en los precios unitarios 
aprobados, como lo hizo notar la Empresa Constructora al firmar 
el contrato ad referéndum con el Poder Ejecutivo y existiendo di­
ferencia eu su apreciación entre la Dirección de Hidráulica y la 
Empresn. no había inconveniente en dejar la fijación de ese precio 
para cuando se confeccionaran los planos de detalle correspondien­
tes. No fné, por consiguiente, contrariando la opinión de esta Di­
rección General que se extendió el decreto arriba citado. 

XIII 

EscOLLERA.-Al tratar este capítulo en los artículos publicados 
en La Xación se ha afirmado que los precios para escolleras ofre­
ci-dos en la licitación por cuatro de los proponentes, van á resultar 
ahora ÍllÍcriores al que corresponderá á la obra modificada adoptada 
en el Nncvo Puerto. 

Y así se declara con un resultado completamente equivocado, 
que procede de comparar obras absolutamente distintas, como son 
por una parte las simples escolleras propuestas por los licitantes y 
por otro lado la obra á construirse, que consiste en la escollera y 
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además la creacton de un terreno de 650 meb·os de lm•go por 75 me­
tros de ancho, con sus vías fé¡•¡•eas y parapetos de defensa. 

Lo que debe compararse es escollera con escollera, que es la 
forma en tjue lo vamos á hacer y demostraremos cómo la escollera 
adoptada, con las modificaciones que ha sufrido en su propia es­
tnu·tnra y las que recibe como consecuencia del nuevo emplazamiento 
del puerto, tiene un mayor valor que el originado, pero asimismo 
con 1 ndo el perfeccionamiento que se le ha dado resulta at1n de 
un precio por metro lineal inferior al de todas las demás ]JI'Opuestas. 

Los dibujos del anexo N° 2 acompañado demuestran la dife­
rem·ia fundamental entre el tipo de escollera propuesto por la casa 
'ropham, Jones y Railton, mencionado en las publicaciones, y la 
obr<1 c1ne se discute, que consiste en una escollera á la que va ado­
sada una gran ·zona terraplenada. 

El corte A B representa la escollera propiamente, y el corte 
e Il demuestra la forma de la zona terraplenada. 

El valor de toda esa obra ha sido atribuído por el articulista 
á escollera únicame.lite, cuando no es esa la verdad. 

En el capítulo VIII se demostró que la elevación de la cresta 
en h escollera no era lo que originaba el mayor presupuesto de las 
obnL-i adoptadas, pues esa pequeña modificación apenas daba lugar 
á Ult aumento de 7,20 $ oro por metro lineal. 

Agreguemos ahora todos los demás factores que intervienen 
en r·l recargo de precios de lo que es escollera propiamente, y ve­
remo¡.: que con todo el perfeccionamiento que se da á esa obra por 
razón de mayor solidez y el mayor valor originado á consecuencia 
del rmplazamiento de las nuevas obras, el presupuesto de la escollera 
es inferior todavía á cualquier propuesta. 

Los aumentos en valor. para 2.660 metros de escollera son: 

Relleno a e tosca. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3.883 $ oro 
Piedra . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1Ei4.781 >> >> 

.Mayor longitud de pilotes. . . . . . . . . . . . . . . . 3.319 >> >> 

ToTAL.... 171.483 $oro 

f Dividiendo esa suma por 2660 metros se tiene el verdadero 
anm(\nto por metro lineal, que viene á ser 64,46 $ oro. 

Agregándolo al precio originario de 245,62 $ oro, se tiene el 
valor efectivo de metro lineal de escollera adoptada, ósea 310,08 $oro. 
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Lo que demuestra que la escollera adoptada, aun con el per­
feccionamiento que se le ha dado haciendo su estructura más sólida 
que la primitiva y á pesar de estar emplazada más lejos, resulta 
c•m nn precio más favorable que cualquiera de la.~ demás propuestas, 
como He ve en el cuadro que ~igue: 

Obra adoptada ........................... . 
Consortium Franco Argentino ............ . 
Hersent, Schneider y Cía ................ . 
J ohn J ackson ............................ . 
Devoto, Mihanovich, Carena y Cía ....... . 
Philipp Holzmann y Cía.. . . . . . . . . . . . . .. . 
Topham, Jorres y Railton ................ . 
Pearson y Cía ........................... . 
Soeiété des Grands Travaux de Marseille .. 

310,0S $ oro 
355,43 )) 
389,46 » » 

400,00 )) 
415,00 )) )) 
466,70 )) )) 
467,40 )) 
616,00 » )) 

6!7,40 » 

Si sigwendo la forma de comparación racional mejoramos la 
dispoc;i(:ión en el tipo de escollera de las otras propuestas, y las 
emplazamos más hacia el río, buscando las ventajas que CHO trae, 
tendríamos en la comparación por una parte el precio de 310,08 $ oro 
de la escollera adoptada eontra los precios de las demás propuestas, 
que tendrían que ser mayores que las indicadas en el cuadro y se 
vería más patente la superioridad económica del tipo adoptado. 

Lo que ha hecho el autor de las publicaciones es, como hemos 
dicho. comparar con las escolleras de los proponentes y con la pri­
mitiv<L do la Empresa O. H. W alker y Oía. la adoptada d0spués 
para el puerto, que contiene además otras obras de muy distinta 
natumleza. 

El presupuesto total de la obra (escollera y su anexo y terra­
plenes¡ asciende á 1.132.5:16 $ oro. De esa suma corresponde pro­
piamnnte á escolleras el siguiente valor: 824.812 $ oro, que se obtiene 
multiplicando 2660 m., longitud de la escollera, por su valor unitario 
modificado de 310,08 $ oro. 

Y la diferencia entre 1.132.556 $ oro y 824.812 $ oro ó sea 
307.7-!4 $ oro, que es lo que tanto ha llamado la atención, está 
origi11ado por estos otros concept,os: 

1° Relleno de tosca para el terreno anexo. 

2° Mayor cantidad de piedra por el mayor desarrollo que 
tiene la lí~ea interior de enrocamiento del terreno anexo. 
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i~" Mayor cubo de piedra en el enrocamiento de los taludes 
clel terreno anexo que en la línea general. 

-!:"Parapeto de defensa del terreno anexo. Y finalmente, como 
algo que es independiente del terreno anexo, pero que 
tampoco debe entrar en la comparación, es el mayor 
volumen de piedra que se prevé por hundimiento::;, pues 
esto ocurriría igualmente en el proyecto de Topham, 
.Tones y Railton que fué traído á colación, y por tanto, 
á uno y otro proyecto había que elevar el precio por 
e::;e concepto. 

N o e: e ha di::; puesto la colocación de colchones de fajina por 
qne el Pnroca.miento tiene dos bases de 6 m. y de 9 m. con un 
e,.;pacio Ílltermedio de sólo 10 m. Esto daría lugar á la colocación 
de un ,.;olo colchón de fajina en todo su ancho, lo que resultaría 
más caro q ne l~ provisión de la piedra. En efecto, el fajinada ( co­
rno exct':-;o) co::;taría ±9,40 $ oro por metro lineal y el aumento 
previ:;to de piedra por hundimientos es de 33,60 $ oro. 

Siguiendo otro modo de comparación racional que nos llevaría 
al miomtO n~sultado, sería confrontar el presupuesto total admitido 
de 1.13:L)5G $ oro en la obra que ha sido adoptada, con sus me­
jora::;, lllWVO emplazamiento y creación d~ una zona terraplenada, 
con el 1 .rosnpuesto que col'l'espondería por ejemplo á la propue::;ta 
Topham, Jones y Railton si esta obra se ejecutara en l&s mismas 
condicione::;. 

Aplicando lm; precios unitarios (que son los elementos inalte­
rables qno sirven de ba::;e para cualquier estudio económico com­
parativo 1 al tipo de escolleras propuesto por esa casa y agregándole 
una. zolla terraplenada de igual extensión, se llegaría á un valor 
aproximado de 1.87 4.191 $ oro, que es lo que el Gobierno habría 
tenido '¡ne pagar para obtener las ventajas que le van a resultar 
del emplazamiento de las obras má::; hacia el río. 

P"r las mi::;mas razones habríanse elevado enormemente los 
presupne,.;tos de cualquiera de las otras propuestas, y la explicación 
clarísim,t de todo esto es: que los precios unitarios de la propuesta 
TValker son más bajos que los de cualquier otm, !J con ellos el Go­
bierno puede conseguir siemp1·e una obra p01·tuaria rnás económica 
que con ninguno de los otros proponentes en cualquier lugar que se la 
emplace .'/ cualquiera qtte sea la modificación que se le dé. 
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XIV 

LA E,.;CRITURA Y EL IMPUESTO DE SELLOS.-Estos cargos cons­
tituyen aua de las mejores pruebas de la abs.oluta sinrazón de las 
publicaciones. Son conocidos los motivos que ha tenido el Gobierno 
para pro\'erler en esa forma, constan en los respectivos expedientes, 
pero en vuz siquiera de rebatirlos, se limitan á enunciar los he­
chos como si se tratara de actos de favoritismo. 

No so obligó á hacer escritura porque lo pidió así el intere­
sado, de acuerdo con una vieja jurisprudencia administrativa repetida 
en innumerables casos. La escritura pública no tiene otro objeto 
que autcnt icar y dar fecha cierta al acto jurídico; de acuerdo con 
el Código Civil, los decretos del Poder Ejecutivo son igualmente 
instrumentos públicos y surten los mismos efectos que la escritura. 
La jurisprudencia administrativa establece de acuerdo con estos 
principio:-:, que sólo escritura el concesionario que lo solicite y el 
que pide que sólo se dicte un decreto, ejerce un perfecto derecho. 

El sello no se cobró porque la ley de concesión lo exoneraba. 
En el contrato de concesión se establece que <da persona del 

contratista está exenta de todo impuesto nacional, provincial y 
municipal"· 

¿Qué impuesto se exonera á la persona cuando nosotros no 
tenemos ninguna capitación? El Poder Ejecutivo estudió de acuer­
do con sn:-: asesores legales, que esa exoneración no podía referirse 
sino a los actos de la persona y, por lo tanto, al celebrar el con­
trato; acto jurídico no debía pagar el sello. 

XV 

ARENA FLÚIDA.-Se ha dicho en las publicaciones de referen­
cia, que en las perforaciones que presentó el Gobierno, junto con 
las base::; <le licitación para las obras del Nuevo Puerto, se seüalaba 
la existeneia de una zona en que las fundaciones de los muros 
tendrían que ser colocadas sobre un lecho de arena flúida, circuns­
tancia que impediría ejecutar esa construcción en seco en la zona 
expresada, y que para evitar los riesgos consiguientes, obligaría á 
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lm; contratistas á calcular un mayor gasto. Se agregaba, que las 
indicaciones de la Dirección de Hidráulica al respecto, no eran 
terminantes y que aun después de estudiadas las propuestas, en 
los <~onsiderandos del decreto de aceptación de la de W alker, se 
habla de ese punto como de algo muy probable pero no comple­
tamente seguro. 

Hasta aquí lo publicado es cierto. Efectivamente, las perfo­
raciones agregadas á las bases de licitación, mostraban la posibili­
dad d·~ <1ne se presentaran dificultades para construir los muros en 
seco por las capas de arena terc~aria que acusaban algunas de 
aquéllas, justamente á un nivel aproximado al que debían tener 
las fundaciones de los muros, y la Dirección de Hidráulica se 
apre:mró á poner esos datos en conocimiento de todas las personas 
que <Í ella acudían en busca de informaciones antes de abrirse las 
propuestas. Naturalmente, que no podía decir con toda seguridad, 
si los muros que proyectarían los proponentes caerían ó no en la 
zona donde existía la arena terciaria, porque para ello hubiera sido 
neceo;ario conocer el sitio exacto en que dichos proponentes ubica­
rían los muros, lo que no podía saberse hasta que se presentaran 
los proyectos. Y aun así, hubiera sido necesario, una vez determi­
nada la ubicación de esas construcciones, practicar una serie de 
nuevm-: perforaciones muy próximas entre sí para asegurar si alguna 
parte de las fundaciones caerían en arena ó en tosca, pues es sa­
bido que la superposición de capas de estos materiales, se hacen 
con Jluctuaciones de nivel muy apreciables en distancias relativamente 
muy pequeñas. Atendiendo las indicaciones de la Dirección de Hi­
dráulica, varios proponentes proyectaron dos tipos de muro: uno 
para fundar sobre arena y el otro sobre tosca, y de la compara­
ción de sus precios, resultó ser más ventajoso el de W alker y Cía., 
quienes se comprometían á ejecutar el muro sobre arena sm vanar 
el precio que fijaban para el fundado en tosca. 

l\Iás adelante se afirma en las publicaciones que el recargo 
qu2 los demás proponentes calcularon para los muros, basá)ldose 
en los informes de la Dirección de Hidráulica, no se producirá, 
porqnt~ con el cambio de ubicación dado al puerto, los muros que­
darán fuera de la zona en que se encuentra la arena terciaria, de 
manera que las objeciones opuestas por aquella repartición á las 
propnestas que exigían un precio mayor por la construcción del 
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muro sobre el lecho de arenit', y todas las observaciones hechas á 
los sistemas de construcción fijados para ejecutar las obras, quedan 
destruidas y sin valor, desde que en el nuevo emplazamiento no 
se encontmrá arena flúida. 

Debe hacerse notar á este respecto, que cuando se abrieron 
las propne,.;tas del concurso, el Gobierno no había resuelto ni si­
quiera i111licado, que se iba á modificar el emplazamiento del puerto, 
de manera que los proponentes hacían sus propuestas bajo la base 
del empla~amiento primitivo, y de acuerdo con esa base, como so 
ha dicho, resultó ser el precio de W alker el más ventajoso eutre 
los tipos presentados de muro aceptable. 

En cuanto á la contingencia de que haya necesidad de fundar 
una partt• de los muros sobre fondo de arena, que en las publica­
ciones se ";egnra no se producirá en la nueva ubicación del puerto, 
esta Dirección General no se .encuentra suficientemente habilitada 
para afirmar que ocurrirá así. La zona en que existe arena tercia­
ria al nivel de las fundaciones de los muros, no está delimitada 
con precisión, y las perforaciones hechas acusan tanta probabilidad 
de que s<' produzca en el emplazamiento núevo como en el primi­
tivo, de manera que la realidad sobre este punto se conocerá recién 
al efectuar las construcciones. 

La enntingencia existe, pues, ahora tanto como antes y debe­
ría haber~o reconocido la previsión con que procedió el Gobierno 
al salvar toda dificultad y todo exceso de costo por esas construccio­
nes, aceptando la propuesta que ofrecía ejecutarlas con todo el 
nesgo por su cuenta, sin alteración de los precios. 

XVI 

Acc ¡;;,;o POR FERROCARRIL.~- Se dice en las publicaciones de 
La Nación. que el plano No 5 aprobado por el Poder Ejecutivo 
con feclw 27 de julio de 1912, establece sólo dos ·líneas férreas 
para efec-tuar un movimiento que podrá llegar á 5.000.000 de tone­
ladas anuales. 

Se rPfiere á las líneas señaladas en dicho plano, junto al cos­
tado Norte del Nuevo Puerto, que han sido puestas allí únicamente 
como iwlicación de un trazado posible de la comunicación de las 
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estaciones de~ triaje do los espigones ooh la estación general de re­
cepción y entrega. 

La Dirección de Hidráulica ha sometido á consideración del 
Ministro de Hacienda esa cuestión, para que sea estudiada con 
todo detenimiento por la repartición encargada de ese servicio, que 
es la DirecC"ión del Puerto, y. al elevarla hizo presente los funda­
mentos que tn vo para proyectar los sistemas de estaciones de triaje 
inrlepondientes para cada espigón, con suficiente desarrollo de vías 
para el objNo á <1ue están destinadas, pero que podían ser amplia­
das sin dificnltad si así lo reconocia indispensable. 

Hizo notar también que la estación general de recepción y 
entrega, á b que llegarían los trenes de todas las empresas ya cla­
sificados pm· nspigoncs, debía establecerse en los terrenos que dis­
pone el GolJiPrno dentro de la zona rellenada por el Pacífico, la 
que á pesar de ser suficientemente amplia, podía sin embargo, si 
fuera necesario, extenderse más en los terrenos adyacentes á la 
zona neutral inmediata. 

Finalmente, observó que la comunicación entre las estaciones 
de triaje y la general, se había indicado únicamente como un tra­
zado posible y que si ella era insuficiente ó desventajosa, podía ser 
ampliada ó snbstituída por otra comunicación por el costado Sur 
de los terrenos ganados al río, ó aun por una intermedia entre 
ambas. Como se ve, no faltan soluciones ni medios de obtener co­
municacione,; con toda la amplitud deseable, las que se resolverán 
al conocer la opinión de la repartición directamente interesada 
en ellas. 

XVII 

Los DII¿t'ES DE CARENA.-Se afirma en las publicaciones, sin 
fundamento alguno y con el solo prurito de acumular objeciones 
de efecto, qnn el Gobierno no vaciló en decretar aumentos de con­
sideración, sin haber pensado siquiera en un punto de capital im­
portancia, c:nal es el de la falta de un dique grande de carena. 

Se hace en aquéllas larg&s consideraciones sobre este tema, 
terminando <'OH esta pregunta: ¿,es que el Director de Obras Hidráu­
licas ignoraba las dimensiones del dique grande de carena actual, 
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ó que no pensó siquiera seriamente en ese detalle, que, sin embargo, 
revestía una importancia excepcional, que habían medido algunos 
de los concurrentes al concurso de proyectos, salvando en los suyos 
lo que á todas luces era una grave omisión? 

Demostraremos que no ocurrirá ninguno de los inconvenientes 
que se presagian y qne lo manifestado en las publicaciones es 
inexacto. 

En primer lugar, habría sido una imprudencia proyectar un 
dique grande de carena en el Puerto de Buenos Aires, pues de­
biendo tener su ubicación casi forzosa al lado de los diques exis­
tentes, y r;Íendo allí el terreno de fundaciones de arena terciaria, 
su costo habría sido exageradamente elevado. 

Además, desde algunos años antes á la licitación de las obras 
del Nuevo Puerto, se dictó por el Honorable Congreso la Ley No 6500, 
concediendo autorización á la Sociedad Vickers Son & Maxim Li­
mitada, para construir en el Puerto de La Plata un dique de carena 
con capanidad para ·buques hasta de 14.000 toneladas, y otros más 
pequeño:-:. Como se sabe, el Puerto de La Plata, á un paso del de 
la Capital, ligado á él por los canales de acceso y por las grandes 
profundidades de la rada exterior, forma con éste, puede decirse, 
un solo puerto y ningún inconveniente puede ofrecerse para que 
los buqm·t-< que tengan que entrar á dique lo hagan indiferentemente 
en cualquiera de ambos. 

La ley citada fué derogada y sustituída por la No 8868 de 
enero 31 de 1912, en la que se establecen nuevas condiciones para 
la concesión. El dique grande á construir tendrá 198,12 m. de largo 
y 32 m. de ancho en la entrada, la profundidad del umbral será 
de 30 pie:-;:, ó 9,14 m. debajo de cero. Tendrá,·pues, capacidad 
para buque:¡¡ de 28.000 toneladas, es decir, para los más grandes 
que concnrrirán al Puerto Nuevo. 

El contrato para la ejecución de estas obras ya ha sido fir­
mado. Después que se subsanen algunas diferencias que se han 
observado sobre los planos y presupuestos, á los 12 meses de apro­
bados ésto", deben comenzarse los trabajos, que quedarán terminados 
á los 45 mases de su aprobación. 

Quecht con esto demostrada la falta de fundamento de las 
objecionet:i hechas. 
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XVIII 

CoNcLt'slóN.--Con este capítulo terminan las refutaciones que 
esta Dirección General hace á las consideraciones expuestas en las 
publicaciones anónimas de La Nación} creyendo haber dejado bien 
demostradas las inexactitudes, errores y falsas apreciaciones que 
éstas contienen. Esta demostración se ha hecho partiendo de do­
cumentos ofiC'iales y de bases ciertas é innegables, como que cons­
tan en los ~1n·lúvos at:lmini;;tratlvos :¡ están á dis\)osición de todos 
los que por Pilos se interm<en. 

Para refutar las argumentaciones hechas no ha sido necesario 
adoptar los medios empleados en aquéllas, tergiversando los hechos 
y exponiendo lÍ.nicamente las frases ó partes de ellas que conside­
radas aisla,[amente, hacían ap~,recer favorable la tesis sostenida, 
pero que completadas con las omisiones que de propósito no se 
incluían, adaraban los conceptos y cambiaban totalmente las con­
clusiones á que se arribaba. 

Uno por uno han sido destruidos los arg)lmentos principales 
aducidos. Kos queda ahora el último á que se apeló tratando de 
hacer creer al pü.blico que á pesar de estarse en los comienzos de 
las obras tlel Nuevo Puerto, se había invertido ya una suma de 
cerca de l·U lOO.OOO $ n){1 (en otra parte de las publicaciones se 
dice la misma cantidad en oro) sobre el valor del contrato, corres­
pondiendo do esa suma 3.295.066,82 $ oro (en otra parte se cita la 
misma suma en moneda nacional) á trabajos ordenados sin autori­
zación legislativa y fuera de lo acordado por las, leyes 5092, 5620 
y 5944. 

Ya expuso V. E. ante el Honorable Congresb que no se ha 
dispuesto la ejecución de trabajos por un solo centavo fuera de los 
recursos a!'ignados por las leyes arriba citadas. Agregaremos que 
no sólo no se ha excedido de dicha suma, sino que existe todavía 
un sobrante apreciable. 

Los Yalores que se han tomado en las publicaciones para lle­
gar a los resultados que en llamativos caracteres y gruesas cifras 
se proclamaron al público, son completamente equivocados. De la 
lista de anmentos de gasto:; publicada, son únicamente exactas las 
cifras corn·spondientes á las modificaciones de la escollera exterior, 
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el anmento de calzadas adoquinadas, ampliación del talud revestido 
y anmento de enrocamiento del malecón Sur, y esos ammmtos que 
cab(·lJ todos dentro de los recursos asignados y dejan todavía un 
sobrante apreciable, responden á mayor cantidad de obra::; que ::;e 
ejeentarán, en base á los precios unitarios del contrato, para res­
powlor á la nueva. ubicación del puerto. Esos gasto::;, como se ha 
dicl10, quedarán largamente compen::;ados con el producto de la 
venta de las tierras que el cambio de ubicación permitirá disponer. 

Demuestra acabadamente el concepto equivocado de que han 
partido las publicaciones citadas, el hecho do que en la planilla de 
aumentos ::;e incluye corea de 4.0CX).000 de pesos oro para el mile­
no de los terrenos ganados al río, cuando en realidad ese trabajo 
va ú hacerse con el producto del dragado de los canales de acceso 
que actualmente se arroja al río y que con un pequefío ga::;to ::;erá 
aprn\'(1Chado en el terraplenamiento expresado. 

Se ha demostrado en los artículos anteriores que el Gobierno 
no ha introducido en el proyecto aceptado, ideas nuevas, ni idea::; 
de ln~ demás proponentes. Las modificaciones que se han introdu­
cido re::;ponden sólo á mejorar el aprovechamiento del puerto apli­
cando á la propuesta aprobada mayor extensión de obras en unos 
casos y reducción en otros, siempre con la base de los mismos pre­
cio::; nnitarios del contrato. Las otras modificaciones como amplia­
cióll de la escollera y mayo'r extensión de terrenos ganados al río 
responden á nuevas utilizaciones que se podrán dar al puerto, desde 
que con la primera se tendrá un sitio para carboneras é inflamables, 
y con la segunda se obtendrán beneficios pecuniarios de tal mag­
nitwl. que permitirán construir el puerto con todas sus ampliaciones 
y nto(lificaciones sin costo alguno para el Gobierno. Y pam llegar 
á estos resultados no ha sido preciso recurrir á ideas de ninguno 
de los otros proponentes. 

So ha demostrado también que los bajos precios unitarios de 
la prnpuesta aceptada que forman la principal característica de ésta, 
haCL'll que cualquiera que sea el emplazamiento que se le dé al 
puerto, resultará ella ser siempre más ventajosa que la de los de- ~ 
más proponentes, y que por la misma razón esa mejora de precios, 
ya :-;u bsistonte en manera apreciable al firmarse el contrato, so hará 
cada voz más sensible, cuanto mayor sea el monto de las mejoras, 
modificaciones ó ampliaciones introducidas. 
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Queda demostrado con lo expuesto que la Dirección de Hi­
dráulica prncndió con toda corrección al sostener que debía incli­
narse la adjudicación de los trabajos á la propuesta que fué aceptada, 
y ella tienP cada día la convicción más decidida de que al proceder 
así ha defe11dido como el que más los intereses bien éntendidos del 
país fundá]l(lnse en argumentos positivos y exactos y no en litera­
tura impresi(Htahle y de fundamentos deleznables. 

Esta Dirección General se felicita que con motivo de los artículos 
aparecidos en La Nación haya tenido oportunidad de hacer conocer 
los antecedentes de la adjudicación de una obra tan importante 
como la del Kuevo Puerto de la Capital, de modo á llevar el con­
vencimiento de la veracidad de sus afirmaciones y conclusiones. 
Considera <],. su deber ofrecer todas las informaciones que se de­
seen para Hmyor caudal de conocimientos en este asunto y hace 
presente COIJ el mismo objeto, la conveniencia de consuHar el fo­
lleto que sP encuentra en la Biblioteca del Ministerio de Obras 
Públicas, donde figuran todos los antecedentes é informes que se 
produjeron ;mtm; de la adjudicación de las obras. 

Sólo L1menta gne hayan tenido cabida en un diario de tanto 
prestigio co11JO La Nación apreciaciones ligeras y antojadizas que 
no conducPIJ á ningún aprovechamiento ni mejora técnica ó admi­
nistrativa y sólo sirven pata dejar en el ánimo del püblico la duda 
ó sospecha sobre la estrictez del procedimiento seguido. 

Como observará el señor Ministro, se han rebatido todos los 
puntos pri11cipales de las publicaciones de La Nación sin hacer uso 
de otros a-rgnmentos que los que ya había expuesto esta Dirección 
General en ~ns diversos informes sobre el estudio de las propuestas. 

'rrafándose de nn asunto de verdadero interés para el país~ al 
qtw conviene dar la mayor publicidad posible, á fin de que sean 
conocidas ht~ críticas hechas á sus respectivas reparticiones, nos 
permitimos ,.:nlicitar del señor Ministro autorización para imprimir­

las en folldo, en número de ejemplares suficiente para que al-



216 SECCIÓN TÉCNICA 

canee á, ser distribuído entre el gremio de ingenieros del país y en 
las reparticiones que el señor Ministro considere conveniente. 

~aludan á V. E. con su consideración mas distinguida. 

E. M. LANGE • 

• JuAN DARQUIER. 

FEDERICO P. BARZI. 

Buenos Aires, julio s· de 1913. 

De acuerdo con lo solicitado pase á la Sección Biblioteca etc. 
á fin <le que se imprima quinientos ejemplares de la precedente nota. 

Fecho archívese. 

RAMOS MEXÍA. 
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NUEVAS REFUTACIONES 

Con fecha 1 o ele ago::;to de 1913 y con motivo de la apanmon 
en el Boletín Ojil"ial del decreto de 15 de julio por el qne se auto­
rizan las obras <lo ampliación de la escollera exterior, La Nación 
dedica un largo ('.omentario á esos trabajos. Los argumentos que 
trae á colación para esa crítica el autor de los artículos, contienen 
tales inexactitndt•s. que hacen sensible que haya podido inducir á 
un diario serio ú darles acogida en sus columnas. 

Se dice en nl mencionado artículo que "ni el Ministerio que 
«aconsejó la aprol1ación de los planos del puerto, ni sus oficinas 
«técnicas, han knido hasta ahora un concepto definido de las ne­
" cesidades de la ::;ección nueva,, agregando más adelante que al 
ampliar lo que llama isleta á fin de instalar en ella elevadores de 
granos, no se la proveyó do un acceso por tierra para sn funcio­
namiento regular y económico. Sentado esto, pasa á demostrar los 
inconvenientes qne ofrecerán los elevadores, á los que habrá que 
llevar los cereales cm lanchas, descargarlos de éstas, transportarlos á 
los elevadores y J'('.f'ondncirlos al muelle, con eliminación absoluta de 
recepción de cerPa les á granel, cuya conducción en vagones sería 
imposible; terminando con esta frase: « Si en realidad se pensase, 
"como lo aconseja el más elemental buen sentido, que lo más sen­
" cillo y directo ~cría el transbordo directo ¿para qué se querrían 
"los elevadores, 1·educidos en el mejor de los casos á simples gal­
" pones para dcp<isitos? "· 

Nada do lo a,;everado por el autor de los ~trtículos de La Na­
ción ocurrirá. El Plomental buen sentido que preg¡ma y que lamenta 
no haya sido tomado en cuenta, lo fué y mucho antes de que él 
formulara observ:1 ('iones tan absurdas. Cuando además de las car­
boneras se pensó instalar elevadores de granos en el ensanche de 
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la escollera, se ubicó á éste en la extremidad Norte del puerto, 
justamentn porque era indispe..nsable darle acceso directo por las 
vías tern•,;tres. Ese ensanche quedará ligado á tierra firme por una 
y si es nPcosario, por dos vías férreas que partiendo de su extre­
midad Norte, cruzarán el canal de pasaje, llegando al último es­
pigón del Nuevo Puerto donde empalmarán con la red ferroviaria 
que concurre á éste. Existen anteproyectos de la unión de la esco­
llera con d espigón, y para adoptar la resolución definitiva sólo 
falta conoC'or la opinión de la repartición que intervendrá en la 
oxplotaci1'm del Nuevo J:>uerto, sobre el númer<¿ do vías más conve­
niente á im;talar, así como sobre la mejor distribución de la zona 
de terreno,; que forman dicho ensanche. Agregaremos que ese acceso 
no sólo ,;o ha pensado hacer por ferrocarril, sino también para ca­
rros, eorno lo manifestó oportunamente la Dirección de Hidráuliea 
al informar en el expediente iniciado el 31 de marzo de 1913 por 
la Comisión de explotación del petróleo de Comodoro Rivadavia, 
relativo ú la futura instalación de depósitos de ese combustible en 
la misma ~tmpliación de la escollera. 

Lo,; granos, pues, podrán ser conducidos sin ningún inconve­
niente hmüa 1m; elevadores, por grande que sea el mov:imiento que 
originen e,;as instalaeiones. Esta simple afirmación, muy fácil de 
comprobur, demuestra el fundamento que tienen las apreciaciones 
del autor de los artículos, así como las consecuencias que de ellas 
ueriva. 

As1·gnra, además, el articulista, que con la ampliación de la 
escollera aprobada por decreto del 15 de julio, el ancho del canal 
de pasaju va á quedar reducido á GO metros en lugar de los 250 
que tenía en el proyecto. En consecuencia, califica á esa amplia­
ción de ¡•ef'orma desgraciada y tan grave como la inutilidad p1·áctica 
de los ef¡,radores. 

El c-roquis que se publicó en La Nación, pocos días después 
(9 de agosto) demuestra con toda claridad, que el ancho del canal 
do pasaje se ha conservado en los 250 metros primitivos y que 
por tanto, son falsas todas las deducciones que se hacen de la ci­
tada redneción de anchura, como ser el efecto del polvo de carbón 
sobro la,.; mercaderías que se descarguen en los espigones del Nuevo 
Puerto, la reducción de los círculos de maniobras en los extremos 
de las dársenas, etc. La gravedad que se atribuye á la reforma es, 
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pues, puramente imaginaria y no tiene otro móvil al ser formula­
da, que el de desprestigiar al Ministerio y á sus dependencias que 
intervinieron en el ostudio de los planos respectivos. 

El articulista pretende que no es sino un argumento ministe­
rial, el comparar los muelles aprobados en la escollera á los muelles 
con bloques de hormigón que la Empresa hubiera presentado, di­
ciendo que no habb razón alguna en presentarlos de ese tipo már; 
caro. 

Observación infunda<_la, porque la Empresa consideró necesaria 
la modificación dPl tipo de muelle en la escollera por tratarse de 
un emplazamiento fuera de la zona de los tajamares. Pero las 
gestiones de la Dirección de Hidráulica tuvieron como resultado 
oponerse al sistema propuesto, exigiendo la formación de nuevas 
ataguías para los muelles á construirse y adoptando el tipo gene­
ral de muro. 

Conocidos esos antecedentes, habrá que reconocer que se ha 
obtenido una grau economía y que era justo mencionarlo en el 
decreto. El precio por metro lineal es algo mayor que el de la 
propuesta primiüva como consecuencia del emplazamiento de las 
obras más hacia el río. 

Queda ahora por considerar la publicación aparecida en La 
Nación, el día 9 do agosto de 1913 sobre este mismo asunto. 

Se ha dicho ya que pocos días antes (el 1° del mismo mes), 
el articulista había hecho notar á sus lectores, los errores que 
según él había cometido el Ministerio de Obras Públicas y las re­
particiones que hn bían intervenido en el estudio de la ampliación 
de la escollera. A los elevadores, decía, no iban á tener acceso los 
vagones y, por lo tanto, los cereales debían ser transportados en 
lanchas para sufrir una serie de manipulaciones, el canal de pasaje 
se reduciría á 60 metros de ancho, etc. Se ha demostrado que 
ninguno de los hec·hos seüalados es exacto, pero lo curioso es que 
el autor de los artículos, al reconocer, pocos días después de r;u 
publicación del 1 o de agosto, que había incurrido en un error des­
comunal, quiso salvar el yerro y no encontró otro recurso para 
hacerlo, que manifn:-;tar que gracias á su prédica reiterada, el Go­
bierno se había dPeidido por com;truir el acceso á la escollera, y 
á dejar el canal ele pasaje con sus 250 metros de ancho! Es así 
como el autor de los artículos, según su propia declaración, había 

! . 
; : 

~ " ! 
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tenido una compensacwn á la labor que le había exigido el estudio 
detenido de la importante cuestión y que su crítica había conse­
guido salvar uno de los errores principales, cuando la verdad de 
los heehos es que nunca existieron tales errores y que la conexión 
de la escollera con tierra firme había sido pensada desde que se 
iniciaron los estudios en agosto de 1912. 

E. M. LANGE. 

JuAN DARQUIER. 

FEDERICO P. BARZI. 
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OFICINA TÉCNICA 

PARA LA 

INSPECCIÓN Y RECEPCIÓN DE MATERIALES DEL MINISTERIO DE OBRAS PÚBLICAS 

DE LA 

REPÚBLICA ARGENTINA 

INFORME SOBRE LA PRODUCCIÓN Y VENTA DEL CARBÓN 
( Oonclusión) 

Todas ellas se trabajan bajo diferentes nombres y dan vane­
dadc,.; de carbón para vapor, uso doméstico y manufactura. 

En la parte inferior de la formación y bordeando á ésta, se 
halla la vena · «Mountain Mine» que incluye la "'Upper Mountain 
M in<'», que da carbón para vapor; la «Lower Mountain Mine», qne 
da carbón para vapor y coke, quema lentamente y es blando; .y 
la «::\Iiddle Mountain», trabajada en Upholland, para vapor y uso 
dom•~stico. 

ÜHESHIRE 

De seis á diez venas de buen espesor y calidad se encuentran, 
siendo la inferior de la formación, la «Redacre Mine» de propie­
dades idénticas á la famosa «Arley>> ó «Royley Mine» de South 
Lanuashire. 

En Bredbury, cerca de Stockport, se hallan la «Five Feet» 
(carbún para gas), la «Black Mine>>, la «Stone Mine>>, la «Peacock>> 
ó «King \Villiam>> y la <<Silver Mine>>. 

La «White Ash>>, la «Sweet>> y la <<Red Ash>>, dan carbones 
usados en las manufacturas. 

Cerca del centro del yacimiento, en Poynton, se encuentran 
carbones para . manufacturas, gas y uso doméstico, en las venas: 
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«Redacre» !continuación de la «Arley Mine» de Lancashire); la 
«Reform»; la «Gees» y la «Two Feet» (carbón para manufactura 
y uso dom{·stico ). 

Una YPna de «canneh aparece en Dukinfield. 
La vena «Colonels», produce carbón para uso doméstico. En 

Marple, la «Kew Mine», produce carbón usado con el mismo propósito. 

YACIMIENTos DEL NoRTE DE GALES 

Las minas de «Denbighshire», contienen las siguientes venas: 
La <<'l'op Sulphurous» ó <<Top Stinking», que se trabaja en 

Wrexham, rla carbón para uso doméstico y vapor. 
La «l~otton Sulphurous», no se trabaja. 
La «Nmithy», la <<Drowsalh, carbón de buena calidad para uso 

doméstico; la <<Powelh, carbón para vapor y uso doméstico; la 
<<Tow Yard>> 1 para horno y vapor; la <<Crank», se trabaja en Wrex­
ham, para 1180 doméstico; la «Bra8sey» y la «Main» 1 producen 
carbón para hornos y vapor. 

Las minas de «Flint8hire» 1 contienen las siguientes venas: 
La «Fourt Foot», compuesta de «canneh; la «Bind»; la «Hollín», 

carbón pam ga8; la «Camseh, para el mismo uso; la «Brassey»; la 
«Main»: ln <<Lower Four Foot», que contiene «Canneh en ciertas 
partes; la «\Valh y la «Bench», dan carbón para vapor, manufac­
ras y uso doméstico. 

En c:-;t (e distrito, 8e saca carbón para gas, de las venas: «Ho­
llín», «Cam.-:eb y de la «Lower Foot» en Mold. 

El «C'anneh que se saca de la «Leeswood Canneh, en Mold, 
pasa por ¡.;er el rival del «canneh de Wigan. 

La vena «Hollín», que en carbón para gas en Mold, toma el 
nombre de «'fow Yard» al pasar al distrito de Denbigh, donde se 
emplea su carbón principalmente para producir vapor. 

La vena «Bagillt Main» 1 se usa para producir vapor, prende 
y quema f8cilmente, pero da mucho humo y deja mucha ceniza y 
un poco de escoria. 

Otras venas que se trabajan, son la «Premier», «King» y 
«Queen». La vena «Mountain», se trabaja cerca de Mold en Erith 
Pit, dando carbón que se emplea para producir vapor y para usos 
domésticos. 
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NORTE DE STAFFORDSHIRE 

En esto.~ yacimientos se encuentran algunos carbones de buena 
calidad para gas y coke, pero la mayor parte son bituminosos, se­
cos y usados para uso doméstico y manufacturas. 

fr[inas de «Potteries» .-Las principales venas que concurren en 
la parte inferior de estas minas, son las siguientes: 

División Inferior. Area del Este.-En el distrito de Longton, la 
vena «l\foss» da el mejor carbón para uso doméstico. Esta vena al 
pasar al rli8trit.o de Fenton, tiene en su parte superior una vena de 
«canneh de i.res pies de espesor. La vena «Litle Row» es de un 
buen carbón para uso doméstico. La « Yard>> se vende para cokc y 
uso doméstico. La «Birches» ú <<Old Whitfield>> produce carbón 
usado en los altos hornos, para vapor y para manufactura. La 
«Bollringer» lÍ «Stony Eight :B~eet>> se usa en los altos hornos. La 
«'ren Feet,,, da carbón para forja, vapor y manufactura, á más de 
un carbón do segunda clase para uso doméstico. 

La «Holly Lano» da un buen carbón para uso doméstico. La 
"Bowling AlJey,, es un buen carbón para manufactura y uso do­
méstico. 

La «Hnrd .!\fine» es principalmente usada para altos hornos y 
de primera (']a¡.;e para locomotoras. 

La «Sow·n Foot Bambury» es para uso doméstico y también 
se emplea para manufacturas, forja y vapor. La «Üockshead», os 
nn buen carhón para uso doméstico y también empleado en altos 
hornos y mannfact.nras en general. 

La vena «Bullhurst» es de carbón para uso doméstico. 
Un hecl1o prominente, en el área del Este, es la completa au­

sencia de carl)1'm para gas y coke. 

División I n{erior. Area del Oeste.---La vena «Fourt Feet» da 
carbón para nc-:o doméstico; lo mismo la «Single Fire Feet»; la 
«Ragman» es de cctrbón para vapor; la d:-ieven Feet.» es de la cct­
tegoría de lac-: do8 primeras; la «Hams>> produce carbón para vapor; 
la «'l'en Foeb> da carbón para gas y uso doméstico; la «Seven Feet 
Bambnry» da earbón para gas y U80 doméstico, lo mismo que la 
~Eight Feet» y la «Bullhurst>>. 

~1 
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La vena «Four Feet» ó «Ürabtree» da carbón de forja. La 
«\V in penny» no se trabaja en esta área. 

En la División que sigue, concurren algunas venas de menor 
valor que las arriba citadas y son : 

La «N ew Mine» de carbón usado para manufacturas en ge­
neral: la «Gin Mine>> y la «Twist>> ó «Pottery>>. En el área de 
Kidsgrove, se encuentra la «Birchenwood» que da un carbón para 
uso doméstico de primera calidad. 

1 Jil:isión 8nperio1'.-Concurren á ésta las siguientes venas : 
«Ba!O""Y Mine>>, carbón usado en diferentes manufacturas ; las «Pea­
cock">', «Litle Row>> y «Spencrofb> de carbón para forja. La «Great 
Row ' nsada para vapor, manuf.actnra del hierro y usos domésticos, 
conti<'lle además algo de <<canneh. 

La «Cannel Row» da carbón para vapor, manufactura y es 
de segunda cla.se para uso doméstico; también contiene «eanneh. 

La «\Vinghay» se usa en diferentes manufacturas. 
La «Ash» da carbón para vapor, forja, manufacturas y uso 

dom{,stico. 
En los alrededores de Goldendale, concurren las signientes 

vena" (m orden descendente: 

<<Citle Row» da carbón de buena calidad para uso doméstico; 
la «Yard» de carbón no bueno; la «Rider» carbón para locomoto­
ras; «Four Feeb> carbón para uso doméstico; la «Rog l\1an» el 
mismo uso que la anterior; «Rough Seven Feet» de buen carbón 
para \·apor; la «Smithy» muy usado en forja, buen carbón para 
caldear; <<Stony Eight Feet» carbón muy inferior, lo mismo el de 
la <<Ton Fcet», la «Two Row» (carbón Magpie) de buen carbón para 
vapor: la «Holly Lane» de buena clase para uso doméstico; la 
«Bo\\'ling Alley» de carbón inferior; la <<Seven Feet Bambury» de 
muy buen carbón para gas y uso doméstico; la «Eight Feet Bam­
bury", carbón de segunda para gas y uso doméstico; la «Bullhurst» 
cxcelonte narbón para gas y uso doméstieo, superior aun al «Seven 
Feet Bambluy»; la <<Winpenny» carbón muy bueno para gas y uso 
dom('·¡;;tico; la «Silven Mine» da buen carbón. 

En la parte norte del yacimiento, en el valle de Biddulph, 
todo" los carbones son de la especie bituminosa entre ellos : el 
«l-Iard .Mine» ó «Sparrow Butts» es un excelente carbón para horno 
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y vapor. I~a vena <<Seven Foot Bambury» ó <<Froggery>> es carbón 
para va por : la << Eight Foot Bambury» ó «N ewpooh da carbón 
usado para hornos y de segunda clase para vapor. 

La V<'na «Bnllhursb> contiene en esta parte demasiado azufre 
para ser usado en la manufactura del hierro. Es aquí carbón de 
segunda cl~t~e para vapor y uso doméstico. 

En el distrito de Andley Harecastle, las venas «Rough Se­
ven Feet» y la «Stony» dan carbón de regular calidad. La «Ten 
Feet~ es clo un carbón muy bituminoso; y la «Two Row>> produce 
carbón para uso doméstico. La « Seven Feet Bambury» da el mejor 
carbón pam gas de este distrito; la «Eight Feet Bambury» da 
carbón para vapor, y al pasar por Talk-o'-th'-Hill se saca un car­
bón muy bituminoso. 

La VPna «Bullhurst,», contiene en su parte media muy buen 
carbón para gas, pero en la parte superior é inferior de ella el carbón 
que contienn es de inferior calidad. 

SouTH STAFFORDSHIRE 

El carbón procedente de la vena «Two Foot>> 1 es de la espe­
cie bituminosa y se usa para diferentes manufacturas y en usos 
domésticot:~. 

El carbón de la «Broogh>> es también bituminoso, el coke gue 
proclnce es muy libre de azufre, razón por la cual se emplea en la 
manufactura del acero. La vena «Flying Reed» da un buen carbón 
de forja. La vena «Thick>> es de carbón bituminoso, siendo el que 
se saca de su parte superior el mejor y más duro. Es usado en al­
tos hornos. ~l carbón de la p~rte inferior de esta vena, se usa para 
fragua y á veces para coke. 

El carbón de la «Heathen» es bituminoso y se emplea en 
hornos y para la fabricación de gas. 

El de la «New Mine» es también bituminoso y se emplea en 
los altos hornos, en forja y para coke. La vena «Bottom>> da un 
carbón blanclo, usado sólo en las forjas, lo mismo que los de las 
venas «Bottom Ooal Holers» y «Mealy Grey». 
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ÜHEADLE 

En este yacimiento se encuentran las siguientes venas: «Two 
Yard», <<HaJf Yard», << Yard», <<Litle», «Four Foot» y <<Woodhead 
Three Foob>. La formación inferior contiene las «Ürabtree,,, la 
«Woodheach y la <<Dilhorne>>. 

DERBYSHIRE 

.Las principales venas, son: la <<Little>> usada para vapor; la 
<<Main>> que da carbón para uso doméstico y manufacturas. Las 
<<\Voodfiehh y la <<Stockings>>, se trabajan en Suadlincote para uso 
en manufuduras; la <<Eureka>> da carbón para uso doméstico y la 
«Mickley>> variedades para vapor. 

Las venas más trabajadas en la parte sur de Derbyshire y en 
N ottinghaml'hire. son : la <<Top Hard>>, «Deep Soft», «Lower Hard>>, 
<<Furnace>>, «Black Shale>> y «Kilburn». 

La «Elh, la <<Waterloo>> y la «Dunsih, son muy usadas. La 
primera se trabaja para manufacturas en Alfreton y Pineton y la 
última cerca de Manfield para usos domésticos. 

El carbón de la <<Kilburn» es de excelente calidad y muy 
uniforme en una larga extensión y se cree que es el equivalente 
del << W oodhead>> en el yacimiento Cheadle. 

La vt·na «Black Shale,,, también llamada «Ülod>> produce car­
bón para gas y uso doméstico, á veces contiene capas de esquisto 
arcilloso y su calidad es inferior. Esta vena es la equivalente á la 
« Silkstone ,, de Y orkshire. 

La vona << Furnace>> ó «Tupton>> produce carbón empleado 
para uso doméstico y vapor. Es en partes muy blando. Se trabaja 
much8 en Alfreton. 

La vena «Pipper>> es trabajada alrededor de Ilkeston, en 
donde la parte superior produce carbón para uso doméstico, y la 
inferior para vapor. 

La «Lower» ó «Deep Hard>> es una importante vena que pro­
duce carbón para vapor y uso doméstico. 

La «l)oep Solf,,, es una vena muy persistente y da carbón 
para el uso antes citado. 
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La «Top Hard» está formada por diferentes capas de distinta 
calidad y unas blandas y otras duras. Produce carbón para uso 
doméstico, altos hornos, para vapor y manufacturas en general. 
Cerca de Chesterfield, aparecen de cuando en cuando en la parte 
inferior <lo la vena unas valiosas bandas de «canneh. 

En Brinsley se trabaja la vena «Üoombe», que se halla situada 
á unos (i() pies más arriba que la «Top Hard», produciendo carbón 
para manufacturas. 

NoTTINGHAM 

Las principales venas trabajables son: la «Top Hard», la 
«Deep Soft,, la «Deep Hard>> y la «Kilburn». 

En las minas de Shirebrook se encuentran: la «Manor>>, la 
«Shireoak», la «Melton>> ó Barlbró Hall», la Furnace», la «Hazles», 
la «Top Hard» ó «Barnsley>>, la «Dunshilh, la «Waterloo>>, la 
«Soft,, b <<Lower Hard»,, la «Piper» y la «Kilburn>>. 

La vena «Top Hard>> y la «Lower Hard» son excesivamente 
duras, y brillantes. Se prende fácilmente y suena al calentarse. 
Quema libremente y deja una ceniza blanca y considerable escoria. 
Las formaciones inferiores, contienen gran cantidad de piritas y 
dejan mucha ceniza. 

LEICESTERSHIRE 

Los carbones de esta región son del tipo bituminoso y se 
emplean para uso doméstico, manufacturas, forja y hornos de ladrillos. 

En d distrito de Moira las principales venas son: la «Elh, 
la «Five Foot,,, la «Little>> usada para vapor, la «Main>> que es la 
más importante, da carbón para manufacturas y uso doméstico, la 
«Slate>>, la «Woodfield,, la «Stockings» (usado en manufacturas); 
la «Enrelm» da carbón para uso doméstico. 

En la división de Coleorton, se encuentran: la «Üoleorton Main>> 
y «M o ira", una de las principales venas. 

La « Uppen y la <•Lower Lounts», la «Lount Nether», todas 
las cuales dan carbón para manufacturas; la «Roaster» ó «Lower 
Main» es una importante vena, que da carbón para manufacturas 
y uso doméstico. 
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En Ibstock, la «Five Feet» y la «Upper Main» son carbones 
para uso doméstico, y la «Seven Feet» y «Lower Main» dan car­
bón para manufacturas. El r;arbón de la mina Whitwick, d¡¡, un 
coke firme y compacto. 

W ARWICKSHIRE 

Todas las venas se componen de carbón bituminoso, usado 
para producir vapor, quemar ladrillos y uso doméstico. 

Lrts principales venas son: 
«Four Foot», «Two Yard», «Ryder», «Bare», «Ell» y «Slate». 

Las tres últimas se unen al Sur en una sola denominada «Haw­
kesbury». Además, .la «Seven Foot>>, la «Double» ó «Deep>> y la 
«Bench>>, Esta última no aparece al Sur. 

La mayor parte del carbón que se saca de estas venas, es 
empleado en usos domésticos y manufacturas y en pequeños peda­
zos, para quemar cal y ladrillos. Las venas «Elh y «Two Yard>> 
dan a veces carbón para vapor. 

ÜOALBROOKDALE 

Las venas más trabajadas se hallan todas en la formación 
más inferior é incluyen las: «Fungus,,, «Twp», «Double>>, << Yard,,, 
«Big Flint», <<New Mine», <<Best», <<Ülod>>, <<Randle» y <<Little 
Flint>>. Todas dan carbón bjtuminoso, usado en la manufactura del 
hierro: para producir vapor y en empleos domésticos. 

FOREST OF WIRE 

f .as venas de este yacimiento son del mismo carácter de las 
del a11tcrior. En la parte inferior de la formación se hallan las 
venas <<Sweet» y en las superiores las «Sulphur Ooah. 

FOREST OF DEAN 

La formación de este yacimiento puede dividirse en tres se­
nes, que representan las tres series superpuestas del Sur de Gales· 
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Re cree que la formación inferior del Sur de Gales, continúa 
hasta la Forest of Dean. 

Las venas superiores son las «\V oorgreens », series que pro­
ducen carbón para uso doméstico, pero no es igual en calidad al 
de la formación mediana. La serie «Woorgreens» es la equivalente 
á las ,;eries <<Supra-Llantwit» de Swansea y Neath. 

Las series medianas, empiezan 200 yardas abajo de la « W oor­
greenS>> y son equivalentes á las <<Llantwit» de Monmouthshire. 

Esta serie incluye las venas:- <<Ürowder», <<Smith», <<Foob, 
<<Lowery», «Starkey», <<Rockey», Breadless» y «Churchway High 
Delf». Todas ellas dan carbón, empleado principalmente en uso 
doméstico, manufacturas y gas. Todas han sido considerablemente 
trabajadas. 

Ahajo de la serie mediana: se encuentra la equivalente á la 
serie "Pcnnant» del Sur de Gales. 

Empieza la vena <<Brazilly», siguen la <<Yorkley», la Whitting­
ton», la Coleford High Delf>> y termina con la <<Trenchard>> que 
es la que se halla más abajo y correlativa probablemente á la vena 
«Tillery" y «N° 2 Rhounda>> del Sur de Gales. Estas producen 
un carbón duro empleado en la producción de vapor. 

SoMERSET 

Las series superiores se hallan principalmente desarrolladas 
al Sur (Radstock). Estas, se cree sean las equivalentes á las series 
«Supm Llantwit» série del Sur de Gales. 

En Radstock, las principales venas trabajadas son la <<Great», 
la <<Top», <<Litle», <<Middle», <<Sliving», <<Under Little>>, <<Bulh, 
«Rock», «Nine Yuch», <<N° 5>> y <<N° 6». Ellas producen carbón 
para coke, gas, manufacturas y uso doméstico. 

Los carbones para gas de éstas, á pesar de tener mucho más 
ceniza,;, son comparables á los de Durham. 

En Brístol se trabajan la <<Ashton», la <<Bedminster Great 
Veins" y la Hard Vcin», para uso doméstico y manufactura. 

Abajo de la serie Radstock, se halla la serie <<Farrington», 
que se cree sea la equivalente al grupo «Llantwit>> del Sur de 
Gales. Ella se trabaja en Parkfield y Coalpit Heath. 

Las principales venas de ambos distritos son la <<Üathead» 7 

1 
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«Top», «Peacock», «Middle», «Ühurch Close» ó «New Vein>> y la 
'' Seven Y u ch. 

Entre la serie Pennant, se hallan las siguientes venas: la 
«Mangotsfield Little Top», la «Mangotsfield Middle» 1 «Mangostsfield 
Little», «Üock», «Hen», «Parrot» y <<Brinstone». La serie Penant 
contiene buen carbón de forja en su parte Norte, cambiándose á 
carbón para uso doméstico en N ettlebridge al Sur. 

La serie de más abajo, se divide en la serie N ew Rock y la 
V olsterJ siendo esta última la situada á mayor profundidad. La 
primera da principalmente carbón para vapor y uso doméstico. La 
serie Vobster es de carbones buenos para coke y comprende las 
venas <<Fern Rag», «Stone Rag», «Main Coal», «Strap Vein», 
«Perrink Vein» 1 <<White Axen Vein» y «Red Axen Vein» y «Wil­
mots Y e in». 
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SUR DE GALES 

REGIÓN DEL CARBÓN PARA PRODUCIR VAPOR 

El gran número de venas trabajadas en el Sur de Gales, y 
los diferentes nombres dados á una misma vena, en distintas loca­
lidades, }¡;wen que sea muy difícil dar un resumen adecuado de sus 
características. 

La división que á continuación se detalla es la propuesta por 
Mr. .Tordau : 

SeriPs Supra Llantwit, incluyendo las venas «Grosvesend» y 
«Gelli>> dd distrito de Llanelly. 

SeriPs Llantwit, empezando por la vena «Big Rider» de Mou­
monthshiro, que es la equivalente á la «N° 1 Llantwit» y que en 
los distrito N de Swansea y N eath, se denomina « W ernffraith» ó 
«Swansea Four Feet•. 

SeriPs Pennant, que incluyen todas las venas comprendidas 
entre la ,, l\[ynyddif;lwyn» y la «Brithdir» del Rhymney Valley ó 
vena «Tillt•ry» y sus equivalentes en los distritos arriba citados. 

Po1'11utción Inferior, que incluyen todas las venas situadas aba-• jo de la "'J'illery» en los distritos de Ebbw Vale y Pontypool, la 
equivalente á la vena «Rhondda N° 2» de los Treharris y Rhondda 
Valley, y la vena «Malthouse» de la a:floración al Sur, en Tondu. 

Seri<'s Llantwit. Las venas superiores pasan por Gorseinon, 
donde se trabajan la vena «Grovesend» y la «Gelli», dando carbón 
para mamlfacturas y vapor. 

Abajo de ?stas vienen la « Wernffraith» ó «Swansea Four Feet» ' 
que prodn('O carbón para uso doméstico, vapor y manufacturas. 
Esta vena es la misma «N° 1 Llantwit» y la «Nine Feet Bettws» 
del Llynfi Valley. 

En la base de la Serie Llantwit en Glamorganshire, se halla 
la «N° 3 Llantwit» que en el distrito de Tondu toma el nombre 
de «Bettws Four Feet», y la «Graigola» ó «Swansea Six Feet», en 
Swansea y N eath. Esta vena da un valioso carbón para uso domés-

/i 
, r 
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tico en Pontypridd: carbón para vapor y uso doméstico en Glais ; 
y ca~bón para vapor en Pontardawe. Se cree sea la misma vena 
que la «Mynyddislwyn>> de Moumonthshire. 

Hories Pennant. En los distritos de N ewport y Pontypool, la 
vena :"nperior es la «Mynyddislwyn>> de carbón bituminoso emplea­
do para uso doméstico y que actualmente está casi exhausta. Esta 
vena toma diferentes nombres al pasar por diferentes distritos. En 
Llantwit, se denomina ,,No 3 Llantwit», eh Caerphilly, «Bedwas>>, 
en Llyllfi Valley «Bettws Four Feet>>, en Neath «Graigola», en 
Swansea «Six Feet» y en Llanelly «Fiery». Al mismo tiempo el 
carbón de ·ésta cambia de carácter. De bituminoso, á un carbón 
para vapor, que da también un buen rendimiento de coke. 

Sigue á la vena anterior, la vena «Tillery», base del grupo 
Pennant. Esta vena se conoce en Rhymney Valley, con el nombre 
de «Brithdir», en Rhondda Valley por «N° 2 Rhondda», en el Vale" 
of Neath por «<nisarwed», en Afon Valley por «Wernddu» y en 
Tondu por «Malthanse». El carbón que de ella se saca, es en ge­
neral dol tipo uso doméstico y manufacturas. 

J ,as dos venas que se acaban de citar son las más conocidas 
venas de carbón bituminoso y se hallan situadas arriba de las ve­
nas de carbón del tipo vapor, á pesar de que la «N° 2 Rhondda>> 
pierde su carácter bituminoso, al avanzar hacia el Oeste. Esta es 
de carácter bituminoso en los valles de Taff, Cynon y Rhondda ; 
semibitnminoso carbón para vapor en Glyncorrug, pasando á ser 
un verdadero carbón del tipo vapor, en el Vale of Neath. Después, 
hasta aproximarse á unas 25 millas de la región de la antracita, su 
carácter es del tipo uso doméstico. 

Nngún Jordán, la vena «Rock Fawr», es la equivalente de la 
«N° 3 Rhondda». El carbón que ella produce, es del tipo vapor, 
pero es sumamente blando. Se usa como combustible doméstico y 
para manufacturas. 

Otras venas de la Pennant Serie son la «N° 1 Rhondda» y 
la «Hnghes Vein», en Neath. La última da carbón usado para va-
por, manufacturas y uso doméstico. 4 

~~n el valle de Taff se hallan dos venas entre la <<Mynyddislwyn» 
y la «N" 2 Rhondda» y á casi igual distancia entre ambas. 

La de más arriba es la «Daranddu» y la que sigue la <<Cefu 
Glas». 
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A mayor profundidad, en el valle, en Nantgarw se hallan dos 
venas simila1es á las anteriores. 

La supcq·ior se conoce con el nombre de «Coedcaodyrys» y la 
inferior por <•Ntinking Vein». 

Al EstP del valle de Taff, se cree guo estas venas se unen á 
las «lYiountaÍJl'> y la «"\Venallt» (esta última os la misma que la 
«Hnghes Vein»). 

La «M)~uyddislwyn>> es conocida en este pnnto con el nombre 
de •Hendre-Ciareg>> y en partes por «Greenway>> ó «Graigbla>>. 

Abajo de la Serie Ponnant, en la Formación Inferior, se en­
cnent.ran nnn gran cantidad de venas, siendo la superior, la «Red 
Vein» de NPath y la «Elled Vein>> de Pontypool y Ebbw Vale 
que es la mi,.;ma que lleva el nombre de «'l'wo Feet Nine Vein» 
en los distritos del valle de Rhondda y Treharris. 

Signen {¡ las nombr~das, las «Big Vein ,, «Three-Quartu Vein» 
y la <<Black ó Ras Las Vein». La <<Meadow Vein» y la <<Üld Vein>>. 

En la base de estas series se halla la vena <<Gellideg» de la 
afloración dPl Norte, conocida en la del Sur por <<Cribbwr-Fawr» 
y que posibJ(•mente representa la <<Üld» de Pontypool. 

Estas Yenas inferiores son las primeras en mostrar el efecto 
de' crecimimlto en su antracitación á medida que van hacia el Oeste. 

Es crePncia general, que las venas <<Black» ó <<Rock Vein,, 
del Este de Glamorganshise, así como también la «Nine ]'eet» ó 
<< Vig V ein» de la afloración del N orto en los bordes del Brecknock 
y probablemente la <<Stanllyd>> y la «Carway Big» de Carmarthenshire 
y la <<Timber Vein» de Pembrokeshire, son diferentes partes de 
una misma n·na. Esta vena, si realmente es una única, tiene un 
progresivo cambio en su carácter. Cambia, de carbón para vapor 
semibituminoso, en la parte llamada <<Nine Feet Vein» en Ponty­
pridd, á carlHín para vapor entre los puntos denominados Maesteg 
y Merthyr. 

En el Ynlle de N eath es de carácter semiautracítico y verda­
dera antracita en el distrito de Kidwelly, en la parte denominada 
<<Stanllid V<'in>>. 

Por esta razón, la profundidad á que se epcuentran las venas, 
es un imporia11te índice de su calidad y frecuentemente en cada 
distrito, la V('Jla que se halla á más profundidad, es la que da carbón 
con un mayor porcentaj'e de carbono. 
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Sin embargo, esta regla tiene algunas excepciones. Las líneas 
de igual antracitación forman más ó menos arcos de círculo, ro­
deando el área que se extiende de Kidwelly á Glyn Neath. 

En Pembrokeshire todos los carbones son antracHicos. 
Las venas que se hallan más abajo de la Serie Pennant, son 

de car1ón bituminoso hasta una distancia de 30 á 40 millas del 
centro antracítico. Cambian después, en carbón para vapor hasta 
hallarse á 25 millas del dicho centro y desde ese punto ellas se van 
haciendo progresivamente antracíticas. 

Esta pérdida ·de materias bituminosas es más rápida en la 
dirección de Norte á Sur que en la dirección de Este á Oeste. 

Es probable que sea por esta razón que las venas más infe­
riores, es decir, las que se hallan á mayor profundidad, retienen 
su carácter bituminos'o hasta llegar al valle de N eath. De entre 
éstas, la vena «North Fawr» da en Port Talbot un carbón muy 
quebr'1dizo pero buen carbón para vapor y uso doméstico y usado 
también en manufacturas. 

La vena «South Fawr» es de un carbón duro bituminoso. 
Buen carbón para coke y uso doméstico. 

La «Six Feet» es de carbón bituminoso duro y se emplea para 
los mismos usos que la anterior. 

La «N in e Feet», es un carbón blando, . bituminoso, de inferior 
calidad. 

La «Cribbwr Fawr», es el carbón más valioso para uso do­
méstico y de primera clase para vapor y cake. 

La «Boddwr Fawr», es de carbón un poco blando, pero del 
cual se obtiene un reputado cake para la manufactura del hierro. 

En el Dulais Valley, las venas «Big Vein» ó «Nine Feet Vein• 
y la «Brass Vein» son de carácter más antracítico que en el valle 
de Neath. 

En la parte Norte del yacimiento, donde las venas de la Serie 
Pennant, producen un carbón para coke y uso doméstico, es donde 
las venas de la Formación Inferior producen el bien conocido carbón 
para vapor de Gales. 

En Aberdare, estas últimas se hallan representadas por las 
venas siguientes : 

<<Two Feet Nine», <<Four Feet», «N° 1 Yard», <<Six Feet», 
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«Red Coah, «Nine Feet», «Bute», «N° 2 Yard», «Seven Feet» y 
«N° 3 Yarcl». 

La primera de las venas antes citadas, es probablemente, la 
misma que la <<Elled» de Monmouthshire, y también se cree que 
representa tÍ la vena <<Stwrain» del Amman Valley. 

La vena <<Four Feet» de Aberdare, que produce carbón para 
vapor, es lfL misma que la <<Big Vein>> de Monmouthshire. 

La <<Hix Feet» de __ Aberdare y la <<Three Quarters» de Mon­
mouthshire son partes de la misma vena que la <<Eighten Feet» 
del V ale of N eath. 

La vmm <<Nine Feet» de Aberdare, pasa por Monmouthshire 
con el nombre de <<Black Vein» por Rhymney y Dowlais con el 
nombre de <<Ras-Las», por Ebbre Vale con el nombre de «Bydylog», 
por Amman Valley con el nombre de «Big Vein» y por Gwen­
draeth Valley con el nombre de <<Stanllyd». Esta vena produce en 
Monmouthshire, el mejor carbón para vapor que- se. saca en ese 
distrito. Pm-:ec buenas propiedades caloríficas, quema con una llama 
muy brillant(\, da un fuego muy limpio, además de tener un buen 
rendimiento de coke. 

Mr. T. F. Brown da la siguiente descripción general de las 
· venas del Hnr de Gales : 

En general, todas las venas de carbón al Oeste de la Car­
marthen Bay, son antracíticas. Al Este, las venas de Gower y las 
menos profundas de Llanelly, como también casi todos los carbo­
nes de las sf'ries de <<Cenizas blancas», son de carácter más ó menos 
bituminoso, al Sur y al Este de una línea que pasa por las siguientes 
localidarles: de Gower River á N eath, Cymmer, Y strad, Ferndale, 
Navigatian y Merthyr. 

Las mismas venas al N arte y al Oeste de las citada línea dan 
carbón pant vapor, en los distritos de Abedare y Rhondda, cam­
biándose ell antracítica gradualmente, hacia el Oeste del V ale af 
Neath. 

Hay toda una variaman entre las diferentes variedades, y el 
buen carbón para cake se presenta entre la bituminosa y la semi­
bituminosa ó carbón para vapor. 

1 

-1 
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REGIÓN DE LA ANTRACITA 

En Pembrokeshire, las principales venas son la «Rock Vein», 
la «Timbor Vein» y la «Bonney Vein» (ó «Stinkard Vein»). Estas 
son las r1ue producen la antracita de mejor calidad, pero esas venas 
son á menudo muy delgadas. 

Las .venas «Low Leveh y «Kilgetty» son las más trabajadas 
y producen antracita dura con gran proporción de carbón grande. 

En el valle de Gwendraeth (Oarmarthen), las principales venas 
son: la <<Big Vein>>, la «Stanllyd» y la <<Pump Quart». Estas ve­
nas son más duras que las del distrito de Pembroke, pero tienen 
menos porcentaje de carbono y cerca de Llanelly son de inferior 
calidad. 

Hacia el Nordeste á pesar de no ser de tan buena calidad como 
las· de Pembroke, son adaptables para el uso en los hornos de 
malla. 

En el valle de Owmmawr (Oarmarthen y Brecon) la vena 
<<Big V ein» es la más reputada. 

La <<Brass Vein» es de calidad excelente así como también la 
<<Diamond Vein». 

La vena <<Furnace» ó <<Four Feet», es muy empleada en la 
manufactura del hierro. 

l\Uts hacia el Este de este valle, el carbón que estas venas 
producen es algo inferior, pero es duro y se usa en los hornos 
de cal. 

l<~n W est Olamorgan, se trabajan como de antracita, las venas: 
<<Black Vein», <<Ynysardwed» <<Middle Vein», <<Red Vein», <<Trig­
lonen Yein», <<Big Vein», <<Peacock Vein», <<Bleurs», <<Three Feet», 
<<Eighten Feet» y <<Nine Feet». 

i 

J 
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IRLANDA 

LEITRIM 

EH las mmas de Arigna se encuentran kes venas de carbón 
bituminoso, de las cuales la vena «Top» es la más valiosa. Esta 
vena Pn Anghabehy, es de un rico carbón negro y que se rompe 
con facilidad. Tiene un gran rendimiento de gas y da un coke muy 
poroso y coherente. La «Rover» es también de carbón bituminoso, 
pero el coke que rinde no es de tan buena clase. 

TYRONE 

Las minas de Dnngannon, contiene las siguientes venas tra­
bajables: «Annagber» de carbón blando, «Bone», «Shining», <<Brac­
kaville > de buen carbón bituminoso, <<Gortnaskea» que contiene 
una banda de 22 pulgadas de espesor de cannel que deja muy 
poca ceniza, <<Beltiboy>> muy sulfurosa, <<Derry>> buen carbón bitu­
minoso, <<Yarch de propiedades iguales al anterior, <<Greenagh» que 
contiene una banda de «Canneh de 14 pulgadas. Además de éstas, 
la serie Drumglass que consiste en las venas <<~fain» de calidad 
variable y la <<Lower». 

Todas las venas citadas, son de carbón muy bituminoso, 
excepto la Derry que da un buen carbón para gas. El poder calo­
rífico de esos carbones es alto. 

AuTRIM 

En Ballycastle concurren tres venas: la «Top>> ó <<First>> co­
nocida por <<Splint», la <<Hawksnest>> y la <<Main». Estos carbones 
son muy negros y bituminosos. Tienen un buen rendimiento de 
gas y clan un coke poroso. 
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LEINSTER 

En el distrito de Castlecomer se hallan vanas venas de carbón 
aniracítico, entre las cuales la «Double», la «Three Foot>> y la 
«Five Foot>> son las más gruesas. 

El carbón de las minas de Slievardagh en Tipperary es prin­
cipa !mente antracita. Las venas «Rushes>> y «Pollough>> son las más 
conocidas. 

MuNsTER 

En Kanturk, se trabaja la «Sweet Vein». Es una antracita 
del mismo carácter que las de Leinster. Las otras venas en estas 
minas son más blandas y arcillosas que las de Leinster. 
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INDICACIONES 

QUE DAN 

LOS ANÁLISIS Y SU INTERPRETACIÓN 

Los anáJisis de carbón se clasifican en dos categorías: Análisis 
aproximado y análisis final. Sólo el segundo puede ser llamado 
propiamente análisis, pues da la proporción de los componentes que 
forman la mnestra del carbón. 

Los análisis aproximados, dan los porcentajes de materias vo­
látiles y coke en una forma tal, que para una misma muestra, los 
resultados son distintos según el procedimiento que se siga. El 
modo de desagregación del carbón bajo la influencia del calor, 
depende de la proporción en que éste se aplica y de la tempe-
ratura. 

N. W. Lord, establece que la determinación de las materias 
volátiles, no sólo varía según el procedimiento seguido para obte­
nerla, sino qn(~ también depende del grado de fineza del carbón 
en polvo puesto en el crisol y del grado de humedad del ambiente. 

En el nrtso de carbones bituminosos, las diferencias que se 
obtienen en las determinaciones por diferentes métodos, no pasa de 
3 á 4 Ofo. Esta diferencia es probablemente debida á la diferente 
forma de descomposición de los hidrocarburos. 

En el caso de lignito, esas diferencias pueden llegar hasta un 
25 Ofo, debido en gran parte al arrastre mecánico. 

Es, pues, necesario, para que análisis aproximados de varios 
carbones sean comparables, que todos ellos se hayan efectuado por 
el mismo procedimiento. 

El análisis aproximado, comprende la determinación de las 
materias volátiles, carbón fijo y cenizas. 

Algunos usan los términos «materias volátiles combustibles>> 
ó «hidrocarburos volátiles» en lugar de materias volátiles. Sin em­
bargo, es preferible usar este último, pues ellas contienen una va­
riable propon~ión de agua y de gases incombustibles. 

El término <<carbón fijo» que se da al re~iduo que queda des-

j; 
1 
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pués de la determinación de las materias volátiles y del cual se 
ha dednci1lo las cenizas, es también indebido, pues no está com­
puesto tan sólo de carbono, sino que contiene apreciables cantida­
des de o:dgeno, hidrógeno y azufre. 

Las cenizas tampoco están formadas por materias minerales 
únicame11tc•. Ellas contienen una cierta cantidad de azufre, cantidad 
que parn mm misma muestra, varía según el método empleado para 
la determinación de las cenizas. 

En góneral, la cantidad de cenizas de una muestra, determi­
nadas por combustión del carbón en oxígeno, son mayores que las 
determinadas por combustión en el aire. 

La;; cenizas del carbón provienen en parte, de las materias 
orgánicas que contiene el carbón y en parte de la arcilla y otras 
materias incombustibles que se hallan adheridas á él. 

A pesar de que es inevitable una cierta cantidad de cenizas, 
es necesario no olvidar que ellas disminuyen el poder calorífico del 
carbón por varias razones. 

En primer lugar, cuanto más materias incombustibles con­
tiene el carbón menor será el porcentaje de las que lo son. 

Segundo, una cierta cantidad de calor es absorbida para ele­
var la kmperatnra de las cenizas. Además, una gran cantidad de 
cemzas, ruduce el tirajo é impide la combustión completa del 
carbón. 

En general, las cenizas se componen de sílice y alúmina, 
a~wciado:-; c'on compuesto do hierro, magnesio, calcio, etc. 

La 1·omposición de las cenizas tiene su importancia, puesto 
que de elht puede deducirse su mayor ó menor fusibilidad y su 
tendencia á formar escorias adhiriéndose á la parrilla. 

La fnsibilidad de la,; cenizas, crece en razón directa á la can­
tidad dP <Íxido de hierro, calcio y magnesio que ella en01orra y 
en razón inversa á la cantidad de silicato de aluminio. 

Basn¡la en la composición química de la ceniza, la fórmula 
de Prost 1 letermina su fnsibilidad del modo siguiente: 

Se<~ S el oxígeno contenido en el óxido de silicio, A el oxí­
geno del 1íxido de aluminio, B el oxígeno del óxido de hierro, calcio 
y magncsw. 

El indico de la fusibilidad de la ceniza, estará dado por la 
fórmula: 
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A~t 

Q= BXS 

Si Q excede de 2,5 y el óxido de hierro es menor de 7 %, 
la ceniza soportará una temperatura de 1.500 grador,; centígrados. 

Si Q es alrededor de 1,6 la ceniza fundirá á más ó menos 
1.350 grados centígrados, pero Q deberá exceder 2,25 si el óxido 
de hierm es mayor de un 7 Ofo. 

Si Q es menor de 1,6, la ceniza fundirá á una temperatura 
inferior {t 1.350 grados centígrados. 

Sea la siguiente composición de ceniza: 

Si 0 2 ....•.... 49,46 cont.iene oxígeno 26,37 
Al2 03 ... . . . . 33,28 )) )) 15,66 
Fe2 03 ........ 5,50 )) )) 1,65 
Ca O ......... 2,76 )) )) 0,78 
l\Ig o ......... 0,78 )) )) 0,32 

Se tiene pues; S= 2n,37; A= 15,66; B = 1,65 + 0,78 + 0,32 = 
=2,75. 

Sn bHtituyendo en la fórmula de Prost: 

D(· esto se deducirá que la ceniza en cuestión soportará una 
temperatura de 1.500 grados centígrados. 

Por humedad contenida en el carbón, se entiende la cantidad 
de agua que éste encierra. 

Sin embargo, no hay que confundir la anterior con la que se 
forma al someter el carbón á una alta temperatura. 

La humedad se extrae calentando el carbón á 105°c. ó secán­
dolo en d vacío, por medio de ácido sulfúrico. Sobre una misma 
muestra, ambos métodos dan diferencias de más ó menos 0,3 Ofo. 
Generalmente, se emplea el primero de los citados. 

La determinación de la humedad está sujeta á muchos erro­
res, pues al preparar la muestra, la humedad original del carbón 
aumentará ó disminuirá, según el estado del ambiente. 

L 
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En algunos casos eso depende también de la naturaleza del 
carbón. 

En general, al preparar la muestra, el carbón pierde parte de 
su humedad, lo que se traducirá en un resultado menor que el real. 
Para aminorar eso en lo posible, será preferible hacer esa deter­
minación sobre un pedazo grande de carbón. 

Desde que la cantidad de humedad es variable, será más 
conveniente efectuar los análisis del carbón sobre muestras secas, 
y establecer separadamente el i*Jrcentaje de humedad. 

Una cantidad excesiva de humedad es perjudicial, pues ami­
nora el valor del carbón y absorbe una cantidad no despreciable 
de calor al ser evaporada. 

Bajo este punto de vista, es peor que la ceniza. Un ejemplo 
dará una idea. 

Supóngase un carbón de 14.000 B. T. U. por libra de carbón 
seco y que en las remesas entregadas contiene el 10 OJo de hu­
medad. 

Esto dice, que cada libra de carbón entregado, contiene 0,9 
de carbón y 0,1 de agua. 

El poder calorífero del carbón entregado será, pues, 14.000 
B. T. U. X 0,9 = 12.600 B. T. U. 

Además, 0,1 libra de agua deben ser elevadas de más ó me­
nos 60° :B'. á 212° F. y ser convertida en vapor. 

Para elevar 0,1 libra de agua de 60° F. á 212° F. se necesitan 
15,2 B. T. U. y para evaporar 0,1 libra de agua de 212° F. á vapor 
á 212° F, se n~cesitan 96,6 B. T. U. En total 122 B. T. U. serán 
absorbidas al vapor por su humedad y el poder calorífero del car­
bón entregado será sólo de 12.478 B. T. U. 

El «análisis final» no está sujeto á otros errores que los 
inhercmt.es á esa clase de operaciones, 

El porcentaje de carbono dado por él, incluye el carbón fijo 
del análisis aproximado y el contenido en las «materias volátiles» 
del mi,;mo. 

Si el análisis acusa carbonatos, parte ó todo el carbono que 
forma el óxido de carbono, estará incluído en el total de carbono 
que da el análisis, pero esa parte de carbono es perdida bajo el 
punto do vista de la combustión desde que se halla oxidado. 
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La cantidad de hidrógeno dada por el análisis final, repre­
senta el total contenido en la muestra de carbón seco. 

Deberá mirarse solamente como susceptible de servir como 
fuente de calor, la..parte de hidrógeno que queda después de deducida 
la necesaria para formar agua con el oxígeno que el carbón encierra. 

Esa parte se denomina, «hidrógeno disponible» Nitrógeno es 
también un componente del carbón. Nitrógeno libre es principal­
mnnte del exceso de aire, y en parte de los compuestos nitrogenados. 

El nitrógeno fijo, varía en general de 0,4 á 2,5 ;Yo. 
Dejando de lado la función nociva del nitrógeno en la com­

bustión, este elemento es de mucha importancia cuando se trata 
del aprovechamiento de los productos secundarios de la fabricación 
del gas y del coke. 

Parte del nitrógeno queda en el coke y parte se junta á los 
compuestos de amonio y cianógeno. La parte que queda en el coke 
depende del método usado para la destilación. Cuanto más rápido es 
ese proceso mayor es la cantidad de nitrógeno que queda en el coke. 

El oxígeno se determina por diferencia, y es por eso que sufre 
de la acumulación de todos los errores del análisis. Es por esto 
qno debe considerarse como el dato menos seguro del análisis final. 

El azufre debe tener su origen en las materias vegetales de 
que se deriva el carbón. 

Aparece en él en forma de piritas, como sulfato, sulfato de 
calcio ó combinado con las materias. orgánicas del carbón. 

El azufre es perjudicial para todos los usos del carbón. Da 
lugar á la formación de materias corrosivas que destruyen todos 
los metales en contacto con el humo. 

Como el azufre se halla á menudo en forma de piritas, á una 
gra11 cantidad de azufre corresponde una gran cantidad de hierro 
en las cenizas y por consiguiente una tendencia á formar escorias. 

Fósforo también se presenta en el carbón, lo que hace á veces 
á (•.ste inútil para usos metalúrgicos. Todo el fósforo contenido en 
el carbón, queda en el coke que con él se fabrica. 

Ocasionalmente se halla arsénico en el carbón. Cuando esto 
sum~de no es posible usarlo en los hornos secadores de malta. 

El arsénico se halla mezclado al carbón en forma de piritas 
y á veces en fajas de consistencia granular que aparecen en ciertos 
niyeles de las venas. 
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Como indicación de la clase de carbón que producen las mi­
nas, circulan en el comercio copias de análisis químicos de los 
mismoR, algunos de los cuales se reproducen más adelante. 

El valor de ellos depende evidentemente de la forma en que 
la mue~tra ha sido obtenida. En general todo análisis que indique 
alrededor de 0,6 % de cenizas es seguro que ha sido obtenido de 
una muestra especialmente escogida. 

Como especulación científica, los análisis de carbón de una 
muestra tan pura como es posible, es decir, libre de impurezas, "tiene 
su importancia; pero en el caso presente es precisamente esas im­
pureza~ las que se necesita conocer y avaluar. 

Para, poder considerar un análisis de carbón como de verda­
dero vnlor, es necesario exigir un certificado de que él ha sido 
efectuado en una muestra convenientemente preparada y por un 
experto en la materia. 

El ideal sería efectuar dos análisis, ó mejor dicho, dos clases 
de análi"is de cada entrega. Uno de una muestra especial despro­
vista dP impurezas, y otro sobre una muestra elegida por un mé­
todo conveniente, á fin de que los resultados sean la característica 
de todo nl carbón entregado. 

U no de los mejores métodos de preparacwn de muestra, es 
el amerieano indicado en las Especificaciones del Gobierno de Esta­
dos Unidos. Todo el éxito de un análisis depende del cuidado que 
se haya puesto para obtener la muestra. 

Un análisis de carbón completo, para uso comercial, comprende 
dos partos. Una es el .:análisis aproximado», es decir, la determi­
nación de la humedad, materias volátiles, carbón fijo y cenizas. 
Esto e~ más bien un ensayo que un análisis. 

Segundo, el «análisis final» ó determinación de los porcentajes 
de ca,rbono, hidrógeno, nitrógeno, oxígeno, azufre, fósforo, arsénico. 
Este os el verdadero análisis. 

Conviene repetir que para que los «análisis aproximados» den 
resultado~ comparables es necesario proceder siempre por el mismo 
método. Debe, pues, exigirse cuando se trate de éstos, la indicación 
del método seguido. 

Los métodos más empleados para los análisis aproximados, 
son el <lo Fresenius y el Americano. 
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MÉTODO DE FRESENIUS 

Una cantidad de carbón pulverizado, que no exceda de un 
gramo. se pondrá en un crisol de platino y tapado con su cubierta 
de modo á dejar una pequeña salida á los gases. 

El crisol debe ser. de suficiente capacidad, y si se trata de 
earb(m que contiene mucho gas, deberá tener más de 30 milímet,ros 
de altnra. 

1':1 crisol se hará descansar sobre un triángulo de alambre de 
platino bien delgado, con su base á una distancia ele 30 milímetros 
de la boca de un mechero Bunsen. La llama de éste deberá regu­
larsc <1e modo á que no sea menor de 18 centímetros de alto que­
mando libremente. El crisol deberá recubrirse con una chimenea. 

La operación queda terminada cuando las llamas que salen por 
entre la tapa, por la abertura libre, hayan desaparecido por completo. 

Con este método se obtienen siempre variaciones menores 
al 1 o' o· 

Para carbones como antracita y otros que no contienen gran 
cantidad de materias volátiles, es preferible usar el método Ame­
ncano. 

MÉTODO AMERICANO 

«Póngase un gramo de carbón sin secar (es decir, sin que 
haya servido á la determinación de la humedad), en un crisol de 
platino ele 20 á 30 gramos de peso, y que tenga una cubierta ó 
tapa que cierre bien. Caliéntese el crisol á la completa llama de 
un mPchero Bunsen durante siete minutos. El crisol se hará reposar 
sobre un triángulo de platino con su base á una distancia de 6 á 
8 centímetros de la boca del mechero. La llama debe ser de 20 
centímetros de alto quemando libremente, y el lugar de la opera­
ción libre de corrientes de aire. 

La parte superior de la cubierta del crisol debe quedar clara 
mientras quema, pero la inferior debe estar al fin de la operación 
recubierta de carbono. 
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La cantidad de materias volátiles se obtendrá restando el por­
centaje de humedad de la pérdida de peso sufrida por el crisol al 
fin de la operación''· 

Siempre que las anteriores indicaciones se observen con cui­
dado, no se obtendrán grandes diferencias, debido á la mayor ó 
menor cantidad de humedad que el carbón contenga al iniciarse la 
operación, al grado de fineza del polvo de carbón empleado, al 
tamaflo del crisol etc. 

Dos determinaciones, sobre la misma muestra, no deberán di­
ferir en más de 0,5 Ofo. 

Al residuo que queda en el crisol, después de terminada la 
operación anterior, se le da generalmente el nombre de carbón fijo. 

Ese residuo sería más propiamente designado por «residuo 
combustible fijo» ó «residuo carbonáceo fijo». Es cierto que él se 
forma principalmente de carbono, pero está lejos de ser carbono 
puro. Contiene grandes cantidades de oxígeno, hidrógeno, azufre y 
á veces nitrógeno. 

Al llamar á ese residuo carbón fijo, podría darse lugar á con­
fusiones con la verdadera cantidad total de carbono dada por el 
análisis final. 

En el caso de antracitas, se encuentra que el «carbón fijo>> es 
mucho mayor que el total de carbono dado por el análisis final. 

Por lo tanto, debe desecharse por completo la idea de llamar 
«carbón volátil» á la diferencia entre el total de carbono y el 
«carbón fijo». Este sería de un valor negativo en el caso de la an­
tracitfL. 

Al preparar la muestra, es conveniente reservar un pedazo 
grande, á fin de examinar la forma constitutiva y aspecto exterior 
del carbón. 

Las cenizas que contiene el carbón, es decir, la avaluación de 
éstas para una misma muestra, varía según el método empleado. 

Es necesario, pues, proceder siempre por el mismo método á 
fin de hacer los resultados comparables. 

Las cenizas se componen de las materias minerales contenidas 
en el carbón. Por el proceso de la combustión, el agua y el anhí­
drido carbónico contenidos en las materias minerales, así como una 
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parte del azufre, son expedidos. La parte de azufre que queda en 
la ceniza se halla al estado de sulfato. 

Es claro que esas diferentes faces varían según la tempera­
tura y la cantidad de oxígeno que se provee durante la combustiól!-. 
Esto se comprueba por la circunstancia de que las cenizas obteni­
das en un recipiente abierto son en menor proporción que las que 
se obtienen para el mismo carbón quemado en un tubo de com­
bustión por el cual se hace pasar una corriente de oxígeno. 

La parte de azufre que queda en la ceniza después de la 
combustión del carbón, debe considerarse· como formando parte del 
total de azufre acusado por el análisis final, pues de otro modo 
aparecerá figurando dos veces en el análisis completo. 

La diferencia entre el total del azufre y la cantidad del mis­
mo <[Ue queda en las cenizas, suele llamarse «azufre combustible». 
En la mayoría de los casos, esa diferencia es muy pequeña. 

Se dijo, que por «análisis final» se entendía la determinación 
del porcentaje de los elementos: carbono, oxígeno, hidrógeno, etc. 

Será siempre conveniente efectuar estos análisis por duplicá.do, 
que deberán estar de acuerdo con diferencia de 0,2 %para el car­
bono, y menos de· 0,1 % para el hidrógeno. Nunca esas diferencias 
deberán llegar á 1 % y 0,5 Ofo respectivamente. 

El nitrógeno es .fácilmente avaluado por cualquiera de los mé­
todos modernos y, como se ha dicho, es de capital importancia cuando 
se trata de aprovechar los productos secundarios de la destilación 
del carbón. 

En muchas ocasiones, cuando está descartado el caso anterior, 
se ve figurar en Íos análisis el porcentaje del nitrógeno junto con 
el del oxígeno, pero haciendo mención sólo ,de este último. 

El análisis final, en cuanto á la determinación del carbono é 
hidrógeno se refiere, es una cosa perfectamente definida y que no 
depende (salvo error en el análisis) de ningún modo del método 
empleado para su determinación. Son los dos, elementos de gran 
valor, y no podrá hacerse investigación completa sin tenerlos en 
consideración. Su valor es tanto mayor, cuanto más se esté en con­
dición de interpretar los resultados. 

El mejor medio de expresar los resultados de un análisis de 
carbón, y de hacer que los resultados obtenidos sean comparables, 
es materia que demanda mucha atención. 
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Para los efectos de comparamon de análisis de carbón, los 
elemento,; principales son el carbono, hidrógeno, nitrógeno y oxíge­
no y la comparación será tanto más difícil, cuanto más se complique 
c_on la consideración de otros cuerpos, como agua y materias mi­
nerales. 

LaH cantidades de agua, cenizas y azufre en forma de piritas 
son muy importantes, desde el momento que son impurezas, pero 
al tratarse de comparar la composición del -verdadero cm·bón son 
sin uso y accidentales y no se podrá hacer una comparación ra­
cional, sin dejarlos de lado. 

A mPnudo se incluye el «azufre combustible» con la humedad 
y la ceni:.m, agrupándolos como impurezas y se calcula el índice de 
comparación eliminándolos. 

Un método usado, es el siguiente: 
Se resta de 100, la suma de los porcentajes de humedad, ce­

nizas y azufre. Se divide luego el porcentaje de carbono, hidróge­
no, etc., por el número antes hallado, multiplicando el cociente 
hallado por 100. 

El ll!'tmero final que se obtiene, indica la composición qué 
tendría el carbón si estuviera formado con solo carbono, hidrógeno, 
oxígeno y nitrógeno. 

Las operaciones anteriores pueden traducirse en la ecuación 
siguiente: 

Sea IV el porcentaje de humedad, A el de ceniza y S el de 
<<azufre eombustible». El factor 

100 
----

100-(W+A+SJ 

deberá multiplicarse por los porcentajes .de carbono, hidrógeno, 
oxígeno y nitrógeno. 

Procediendo de este modo se puede llegar á interpretar los 
análisis de un modo exacto. 

Algunos químicos que se ocupan en análisis de carbón hacen 
el cálculo anterior, poniendo en los análisis no sólo la composición 
total de la muestra, sino también «la composición en por ciento 
excluyendo azufre, ceniza y agua>>. 
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PODER CALORÍFICO DEL CARBÓN 

El poder calorífico del carbón, se expresa por el número de 
unidades térmicas que desarrolla la combustión completa de una 
unidad de peso. 

El calor se mide por el número de unidades de peso de agua, 
elevada de una cierta temperatura. 

Las unidades térmicas en uso son : 

PequeFia caloría-Cantidad de calor necesaria para elevar de 
un grado centígrado la temperatura de un gramo de agua. 

Gran caloría-Cantidad de calor necesaria para elflvar de un 
grado celli ígrado la temperatura de un kilogramo de agua. 

Unidad termal centígrado-Cantidad de calor necesaria para 
elevar de nn grado la temperatura de una libra de agua. 

B. T. U. (Unidad termal inglesa)--Cantidad de calor necesaria 
para elevar un grado Fahrenheit, la temperatura de una libra de 
agua. 

Estas se equivalen entre sí, como sigue: 

1 caloría grande 
( = 1.000 pequeñas calorías. ) = 2,2046 unidades térmicas 
¡ - 3,9683 B. T. U. 

centígrado. 

·1 un¡' 'lad te'rmi'ca t' d Í = 0,4536 gran calorías. 
e cen Igra o 1 = 1,8 B. T. u. 

1 B T U j = 0,2520 gran calorías. 
· · · · , = 0,5555 unidades térmicas centígrado. 

Pucdn notarse que el valor numérico del poder calorífico, será 
el mismo, sea que se exprese en grandes calorías, pequeñas calorías 
ó unidadPs térmicas centígrado siempre que el peso del combustible 
sea 1 kilogramo, 1 gramo ó 1 libra respectivamente. 

Sup<íngase el poder calorífico de un carbón dado por 7.000 
pequeñas calorías. 



250 SECCIÓN TÉCNICA 

Esto quiere decir que la combustión de un gramo de ese 
carbón, dPsarrollará una cantidad de calor suficiente para elevar la 
temperatura de 7.000 gramos de agua, de un grado centígrado. 

Un kilogramo del mismo carbón desarrollará una cantidad de 
calor U J(J() veces mayor y podrá por lo tanto elevar la temperatura 
de 7.000 kilogramos de agua de un grado centígrado, es decir qne 
desarrolbrá 7.000 calorías grandes. 

La <·ombnstión de una libra del mismo carbón dará una can­
tidad dn calor 453,59 veces mayor que la que da un gramo 
( 1 lb.= 4G13,5H gr.) y esa cantidad de calor será suficiente para 
elevar la temperatura de 453,59 X 7.000 gramos de agua, de un 
grado C<'IItígrado. 

Pem 453,09 X 7.000 gramos= 7.000 libras. Luego para elevar 
la tempPratura de 7.000 libras de agua de 1° centígrado, se nece­
sitan 7.000 unidades térmicas centígrado. 

El poder teórico de evaporación puede calcularse con la base 
del pod0r calorífico. Es el peso de agua á 100° centígrados ó 212° 
Fahrenhcit que puede ser convertida en vapor, á la misma tempe­
ratura, por la combustión de un peso definido de carbón. General· 
mente ese peso es una libra. 

Ell el instante en que el agua se transforma en vapor, una 
cierta cantidad de calor es absorbida sin que se produzca aumento 
de temperatura. Al convertirse una libra de agua á 100° centígrados 
en vapor á la misma temperatura, la cantidad de calor absorbida, 
es de 5BG,6 unidades térmicas centígrado. Así, pues, si el poder ca­
lorífico <:,.;tá dado en esa clase de unidades, se obtendrá el poder 
teórico de evaporación, dividiendo ese número por 536,6. 

Empleando B. T. U. en lugar de 536,6, se tiene 985,83. Así 
el poder teórico de eváporación de un carbón cuyo poder calorífico 
es 8.303 unidades térmicas centígrado ó 14.945 B. T. U., será: 

-8·30? __ = !_~·94e)_ = 15 47 libras. 
536,6 965,88 ' 

El poder calorífico del carbón se determina experimentalmente 
por medio de calorímetros, pero es posible también calcularlo con 
bastank ¡tproximación, teniendo en cuenta los resultados del aná­
lisis aproximado ó del análisis final. 
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J,ofl resultados así obtenidos concuerdan á menudo con bastante 
aproximación á los hallados experimentalmente con un calorímetro 
bomba. 

El cálculo se basa en la hipótesis, de que el poder calorífico 
de un enerpo compuesto es igual á la suma de los poderes calorí­
ficos de sus componentes. 

El carbón en sus diferentes estados, como diamante, grafito ó 
carbóll de leña, tiene ó desarrolla en su combustión una cantidad 
de calor que no varía de mucho. 

A 1 estado de carbón de leña su calor de combustión es de 
96.980 ealorías ó sea 

e+ 02 = e 02 + 96.980 calorías. 

De esto se deduce que 12 gramos de carbono al quemarse y 
formar C 0 2 desarrolla 96.980 calorías, por consiguiente, un gramo 
desarrollará 

-96Í;~o = 8.081,7 calorías. 

So ha hallado que el calor de combustión de un gramo de 
hidrógPno al formar agua es de 34.460 calorías y del azufre 2.250 
calorías. 

A demás de esto es necesario tener en cuenta la ley de W elter, 
de actwrdo con la cual habrá que substraer del cuerpo compuesto 
todo el oxígeno é hidrógeno que puedan dar agua. El calor de 
combustión del resto, será el de todo el compuesto. 

Estos son los principios aplicados por Dulong, en su fórmula 
para calcular el poder calorífico del carbón dado su análisis final. 

Ltt fórmula de Dulong, es: 

Q = T~ó- ( 8.080 e+ 34.460 ( H- ~ O) + 2.250 S) 

en la Cll<tl e es el porcentaje de carbono, H el de hidrógeno, o el 
de oxígeno y S el de azufre. 

Se ve que Q es simplemente la suma de los calores de com-

., 
1 
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bustión del carbono, azufre y exceso de hidrógeno sobre el necesario 
para formnr agua con la cantidad de oxígeno contenida en el car­
bón. La mzón de dividir por 100, es que al hacer el cálculo se 
obtiene el poder calorífico, por cien partes de carbón, mientras que 
el uso es de expresarlo por una parte de carbón. 

Sirva como ejemplo el análisis siguiente: 

Carbono .... 
Hidrógeno .. 
Oxíg(•no .... 
Nitrógnno .. 
Azufre .... . 
Ceniza:- ... . 

82,05% 
4,78 )) 
H,32 » 

1,02 )) 
0,78 )) 
2,05 )) 

TnTAL ... 100,00 % 

Se tiene: 

Materias volátiles. 
Carbón fijo ..... . 
Ceniza ......... . 

37,70% 
60,25 )) 

2,05 )) 

ToTAL. . . 100,00 % 

Humedad . . . . . . . 6,40 % 
Poder calorífico, hallado ex­
perimentalmente, 8.003 calo­
rías. 

1 9,32 
H- -- O= 4 78- - -- = 3 62 

8 ' 5 ' 

8.080 X 82,05 = 

34.460 X 3,62 = 
2.250 X 0,78 = 

662.965 
124.745 

6.755 

ToTAL. . • . . • • 789.465 

dividiendo por 100 

Q = 7.895 calorías 

que es sólo 108 calorías menor que el hallado experimentalmente. 
Entre las fórmulas empleadas para determinar el poder calo­

rífico dado ol análisis aproximado, se halla la de Haas: 

Q =- 1~- ( 8.710 (100- [A+ S+ humedad J) + 2.250 S) 

So dc:be notar que en esta fórmula el valor de Q depende 
sólo ·de las ('enizas A, del azufre S y de la humedad, y que por 
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lo tanto, los rn~ultados que so obtienen, deben necesariamente tenor 
un gran porcrntaje de error, puesto que el valor de Q depende 
evidentementr de la cantidad de carbono, oxígeno é hidrógeno. 

Si se aplica esta fórmula al análisis antes citado se obtiene: 

Q = 8.481 calorías 

valor mayor <·n 478 calorías al experimental. 

Otra fórmula de la misma especie que la anterior, es la de 
Lenoble: 

Q = 87,4 ( 100- K) 

en la cual K e~ la suma de los porcentajes de ceniza y humedad. 
Esta última debe determinarse, sometiendo la muestra á 105° cen­
tígrados duraui e dos horas. 

Por último, la fórmula : 

Q=82 C+a V 

en la cual 

e = % de cemzas 
V= ófo de materias volátiles 

y rt un factor variable que depende de la relación -~0~~, es la de 

Goutal. 

Esta fónnnla indica que el carbón fijo, tiene un calor cons­
tante de 8.200 calorías, lo que probablemente no está lejos de la 
verdad. 

La partr variable, la constituye el factor a del término a V, 
que da los diferentes calores de combustión de las materias volá­
tiles, según sn composición. 

Esta fórmula os de más general aplicación que las anteriores. 
Los valores de a que corresponden á los valores de la rela-

ción ~~ -~ :-:on los que figuran en la tabla siguiente: 
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vx100 vx100 VX100 VX100 
-c+-v a. 

C+V 
a 

C+V 
a ------- a 

C+V 

1á4 100 14 1 120 24 104 34 1 
95 1 

5 145 15 i 117 25 103 35 94 

6 142 16 115 26 102 36 91 

7 139 17 113 27 101 37 88 

8 136 18 112 28 100 38 85 

9 133 19 110 29 99 39 82 

10 130 20 109 30 98 40 80 

11 127 21 108 31 97 

12 124 22 107 32 97 

13 122 23 105 33 96 

Aplicando la fórmula de Gontal al carbón cuyo análisis se 
dió preced0ntemente, se tiene: 

100 V 3.770 
C+ V= 60,25+37,7 = 38

,
45 

A l d 
100 V d ' l bl 83 5 est1' va or e -C +V correspon e segun a ta a a.= . ,. , 

por lo tanto 

Q = 82 X 60,25 + 83,5 X 37,70 = 8.088 calorías, es decir, 85 calorías 
más que las halladas experimentalmente. 

De los métodos y fórmulas expuestas, se ve que las que más 
se aproximan á los valores del calorímetro son las de Dulong y la 
de Goutal. 

Es ra:;~onable que si se dispone de un análisis final, se aplique 
la primera, dejando la segunda para cuando no se tenga más que 
el análisis aproximado. 
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COPIAS DE ALGUNOS DE ALGUNOS DE LOS ANÁLISIS 

QUE CIRCULAN EN EL COMERCIO 

DURHAM 

Bearpark Coal and Coke Company Ld. 

l\hDDLESBROUGH- HARVEY SEAM 

Clase de carbón : Gas y coke. 

Carbono fijo ............... . 
Hidrocarburos volátiles ..... . 
Azufre .................... . 
Cenizas ................... . 
Humedad ................. . 

Rendimiento de coke ....... . 
Azufre contenido en cenizas. 

ANÁLISIS DFJL COKFl 

Carbono .................. . 
Azufre .................... . 
Ceniza .................... . 

65,75 % 
27,40 » 

1,67 » 

4,08 » 

1,10. )) 

100,00 o¡º 

71,50 % 
0,12 )) 

92,58 % 
1,72 » 

6,70 » 

100,00 % 

Rendimiento de gas por tonelada: 10.192 pies cúbicos. 
Poder iluminante del gas: 14,80 bujías sperm. 
Rendimiento de coke por tonelada: 14,30 cwts. 
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GLOWCESTER 

.. 
Lidney and Crump Meadow Collieries Company Ld. 

CrNDENFORD- FoREST OF DEAN 

Puerto de embarque: Lidney- Sharpness- Cardiff. 
Clase de carbón: Gas, doméstico y vapor. 

ANÁLISIS 

Carbono .................. . 
Hidrógeno ................ . 
Nitrógeno ................. . 
Oxigeno .................. . 
Azufre ................... . 
Ceniza .................... . 
Humedad ................. . 

Poder calorifico: 7.670 calorias. 

GALES 

77,72 % 
4,59 » 

1,67 )) 
5,61 )) 
2,23 )) 
4,55 )) 
3,63 )) 

100,00 % 

Cory Brothors & Company Ld. 

N AVIGATION STEAM CoAL 

Clase: vapor. 

ANÁLISI~ FINAL 

fomposlclón fomposlclón fomPOslclón 
0 /o 

·carbono ....... 88,35 
Hidrógeno ..... 4,71 
Oxigeno .... . . 2,12 
Nitrógeno ...... 1,19 
Azufre ......... 1,07 
Ceniza ......... 1,73 
Agua .......... 0,83 

100,00 
~ 

muestra secada á 
212" Fahr 

89,09 
4,75 
2,14 
1,20 
1,08 
1,74 

100,00 
~ 

excluyendo azufre, 
ceniza y agua 

91,68 
4,89 
2,20 
1,23 

100,00 
=-----= 

··~ 
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ANÁLISIS APROXIMADO 

Carbón fijo ........... .' ............. . 86,52 Ofo 
1\f aterias volátiles sin comprender azufre 

n1 agua. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 9,85 » 

Cr.niza, azufre y agua ................ __ 3_,_6_3_» _ 

100,00% 

Poder calorífico: 7. 738 calorías. 

GALES 

Great Western Colliery Company Ld. 

Mina : Valle de Rohnda. 
Puertos de embarque: Cardiff, Newport, Swansea etc. 

NAVIGATION SMOKELESS STEAM CoAL 

Clase de carbón: sin humo para vapor. 

ANÁLISIS FINAJ, 

Carbono ................... . 
Hidrógeno ................ . 
Oxígeno .................. . 
Nitrógeno ................. . 
Azufre ................... . 
Ceniza .................... . 
Humedad ................. . 

ANÁLISIS APROXIMADO 

Humedad ................. . 
Materias volátiles .......... . 
Ceniza .................... . 
Carbón fijo ................ . 

Poder calorífico: 7.755 calorías. 

86,48% 
4,04 )) 
3,62 )) 
0,88 )) 
0,70 )) 
3,04 )) 
1,24 )) 

1,24% 
18,53 )) 
3,04 )) 

77,19 )) 

100,00% 
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CLASIFICACIÓN CIENTÍFICA 

Podría clasificarse el carbón, tomando como base una cual­
quiera de las características siguientes: poder calorífico; rendimiento 
de materias volátiles; composición química; aspecto exterior. 

La clasificación más útil, sería evidentemente la que tomara 
como base la propiedad del carbón que fuera la fuente de la mayor 
cantidad de otras propiedades._ 

La clasificación comercial dada precedentemente, divide el 
carb<'m sRgÚn los diferentes usos á que mejor se prestan las di­
versas clas :'i. Así se tiene el carbón para vapor, para gas, para 
coke, forja, manufacturas en general, etc. 

La clasificación comercial, es indudablemente, más útil que la 
que divide el carbón en antracita, bituminosos, semibituminosos, 
«cannob, <<splint», <<lignita», etc., puesto que estos términos son 
igualmente aplicables á diferentes usos, además de tener diferentes 
acep<~ionm; en los distintos distritos mineros. 

Sin embargo esos términos, que son la expresión del carácter 
especial de algunos carbones, pueden tomarse como base para una 
clasificación definitiva. 

8e ha tratado de fijar los límites de cada una de esas dife­
rentPs clases según los resultados de sus análisis finales ó de los 
análi,;is aproximados. 

Uno de los componentes que más comúnmente se ha tomado 
para d caso, es la cantidad de materias volátiles. 

Entre éstas se halla la clasificación de Hilt, que toma las 
materias volátiles expresadas como un porcentaje del carbón fijo 

100 V 
(f____:V) 

I..~a clasificación de Frazer, se basa en el mismo princ1p1o. 
Esta es muy usada en Estados Unidos y su base es el «cociente 
combnstible» 

l-V 
V 

ó relación del carbón fijo á las materias volátiles. 
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Como se ve, toda la clasificación Frazer depende de la canti­
dad de materias volátiles solamente, lo que es justamente su punto 
débil. El ::-:olo valor de esta clasificación es que se basa en uno de 
los resultados de los análisis. Esta clasificación es : 

DES LUNACIÓN «Cociente combustible>> 1 Materias volátües 

Antracita .............. . 100 á 12 7,7 para abajo 

Semiantracita .......... . 12 )) 8 7,7 á 11,1 

Semibituminosos ........ . 8 » 5 11,1 á 16,7 

Bituminosm; ........... . 5 )) o 16,7 para arriba 

Los 11Úmeros anteriores coinciden con los límites de materias 
volátiles, generalmente asignados á las mismas clases de carbón en 
el Sur de Gales. 

Esto::-: límites son en números redondos: 
8 % pa,ra la antracita. De 8 á 10 Ofo para la semiantracita. 

De 10 á 1+ % para el «carbón seco de vapor» (cuarto bituminoso). 
De 14 á ~() % para los semi bituminosos. De 20 á 40 % para los 
bituminosos y arriba de 40 % para el carbón de llama larga ó 
lignita 

La objeción más importante que pueda hacerse á estos méto­
dos, es quf' ellos se basan en el porcentaje de materias volátiles, 
cantidades sujetas á ambigüedades, desde que dependen del método 
empleado en obtenerlas. 

La IJl'Ímera de las clasificaciones de carbón basad~ en los re­
sultados dd «análisis finah fué la de Regnault. 

Grunur, el célebre metalurgista francés, continuó los trabajos 
llegando á los resultados siguientes: 

1" Antracita. 
2o Carbones antracíticos. 
i3° Carbones bituminosos de llama corta. 
-leo » )) verdaderos. 
3o » » de llama larga. 
l)o » secos de llama larga. 
7" Lignita. 
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La clasificación Regnault-Gruner, está basada en los porcen­
tajes de oxígeno contenido en el carbón. Esto es precisamente su 
defecto, pues es sabido que ese elemento, determinado por diferencia, 
es el qne acumula todos los errores del análisis. 

Otro defecto, es que no reconoce la importancia del rol que 
tieHEl el hidrógeno. 

El primero en demostrar la importancia de ese elémento fué 
Fleck, que introdujo la idea del «hidrógeno disponible» ó hidrógeno 
restante al necesario para formar agua con- el oxígeno contenido en 
el carbón. 

La base de la clasificación Fleck es la relación del «hidrógeno 
disponible» al c:!arbono. 

H 
-e;- X lOO 

como un factor. El otro factor es el «hidrógeno combinado» (este 
último depende, pues, de la cantidad de oxígeno). 

Fleok demostró también, la relación existente entre la canti­
dad de hidrógeno, y el poder de conglomeración del carbón. 

Lo malo es que en esta clasificación no se le da á las materias 
volú,i iles la importancia que realmente tiene. 

Seyler, examinando la cuestión, nota que la tesis de Regnault, 
es en esencia correcta, y que las clases típicas de carbón de esa 
cla;.;ifioación, tienen, dentro de estrechos límites, idéntica composi­
cióll química. Por lo tanto, fija al carbono, para sustituir el lugar 
qw• Hcgnault y Fleck dan al oxígeno. Además, demuestra la es­
trenha relación existente entre el hidrógeno y las materias volátiles, 
así como también entre ese mismo elemento y el poder de conglo­
meración del carbón. 

Los elementos esenciales de la clasificación Seyler, son el car­
bono y el hidrógeno. 

Adopta en general los tipos de Regnault-Gruner, pero susti­
tuyo el lugar que éstos le dan al porcentaje del oxígeno, por el 
porcentaje del carbono y sustituye también, la relación entre el 
hidrógeno disponible al carbono, de la clasificación Fleck, por el 
porcentaje total del hidrógeno. 

En la clasificación Seyler, los carbones cuyo porcentaje de 
carbono es menor de 84 Ofo, son divididos teniendo sólo en cuenta 
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ese porcentaj0. Estos carbones son los que Seyler llama de «especie 
lignitosa» · y ,.;ustituyen á los <<carbones secos de llama larga» de 
Regnault. E"a especie se subdivide (según el mayor ó menor por­
centaje de hidrógeno), en perlignitosos, lignitosos y sublignitosos. 

Cuando el carbón contiene más de 84 % de carbono el ele­
mento princi ¡ml de clasificaeion es el hidrógeno y los divide en 
cinco especies cuyas relaciones entre el por ciento de hidrógeno y 
de materias volátiles son las siguientes: 

w 

Hidrógeno Materias volátiles 

1 E,pccic an 1m cita ....... . 

1

' » ca1·bonácea ..... . 

" semibituminosa .. 

hasta 4 % hasta 10 % 
4,0 á 4,5 % 10 á 16 % 
4,5 á 5 % 16 á 24 % 

" bitnminosa ..... . 5,0 á 5,8 % arriba de 24 % 
» perbituminosa ... arriba de 5,8 % 

Ademá,.;. cada una de estas especies se subdividen de acuerdo 
con su porcenl<tje de carbono. 

Entre la especie antracita, las que contienen arriba de 93,3 % 
de carbono, Neyler las designa por Orthoantracitas, y las que con 
igual por ciento de hidrógeno contienen menos de 93,3 % de car­
bono las llama Pseudo antracita. 

Entre e,.;t as dos clases, existe una real y comercial diferencia, 
en el Sur de (}al es. 

Los carbones típicos de la especie carbonácea, incluyen el 
célebre carbrín sin humo del Sur de Gales, guemado en la marina. 
Estos contimwn entre 91,2 y 93,3 % de carbono. 

Los carl>ones que con el mismo porcentaje de hidrógeno con­
tienen un por ciento d.e carbono fuera de esos límites, se denomi­
nan: scmiantmcitas ó pseudo carbonáceos, según que su contenido 
de carbono S('a mayor ó menor que el límite citado. 

Los carl!Ones semibituminosos tienen alto porcentaje de hidró­
geno, materia,.; volátiles y poseen un fuerte poder de conglomera­
ción. Ellos se hallan dentro de los mismos límites de porcentaje 
de carbono qne los de la especie carbonácea. 

,, 
¡ 

j, 

¡ 
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Algunos carbones de esa misma especie (semibituminosos) 
pero qne contienen menos carbono, se denominan «subbituminosos». 

Eu la práctica, cuando se desea comprar carbón de la especie 
carbonúcea ó de la bituminosa, es suficiente especificar la «espeeie» 
á. que ellos pertenecen, de acuerdo con la cantidad de hidrógeno 

que contienen. 
Si se desea comprar carbón de alguna de las subdivisiones, 

es necesario indicar el porcentaje del carbono. Esto es de capital 
importancia cuando se trata de antracita y de sus subdivisiones. . 

Los carbones «bituminosos» contienen de 5 á 5,8 % de hi­
drógeno. Pasando estos límites en más, se tienen los carbones por­
bituminosos. Estos á su vez se subdividen, de acuerdo con el por 
ciento de carbono, en tres clases: 

((l\Ietabituminosos» con 91,2 á 89 % de carbono. 
Son escasos en Inglaterra salvo en el Sur de Gales, se parecen 

á los hituminosos y se emplean en las forjas y para la producción 

de coke. 
El carbón «N° 2 Rohndda» y el «N° 3 Rhondda» del Sur de 

Gales, pertenece á esa categoría. 
Cnando el hidrógeno excede de 5,8 %, se tiene el carbón 

perbituminoso (permethabituminoso ). A esta clase pertenece el 
carbón Hartley para la producción de vapor. 

r~os carbones orthobituminosos contienen de 89 á 87 % de 
carbono. A esta clase corresponde el conocido carbón para coke 
de Dnrham y algunos de los carbones más bituminosos de Gales. 
Se em plcan en su mayor parte para la fabricación de gas. 

( ~nanuo el hidrógeno excede de 5,8 % se pasa á la especie 
«perbitnminosa» (perorthobituminosa) que incluye algunos «can­

neis». 
Los carbones «Parabituminosos» tienen el mismo por ciento 

de hir1rógeno, pero aun menos carbono, de 87 á 84 OJo. 
Cnaudo el contenido de hidrógeno se aproxima al límite 

superior (alrededor de 5,5 OJo), los carbones que pertenecen á esa 
categoría, son empleables para la producción de vapor. 

A esa categoría corresponden los carbones de los distritos 

del Norte. 
Con un por ciento menor de hidrógeno, se utilizan en la 

producción de gas. 
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Abajo de 84 % de carbono, se tienen los carbones interme­
dio;:; entre los bituminosos y la lignita. A éstos Seyler llama «es­
pecie lignitosa». Ellos pueden ser: perlignitosos ó sublignitosos, 
según que Pl hidrógeno que contengan exceda de 5,8 % ó baje de 
5 % respectivamente. 

Ademús, ellos se subdividen en methalignitosos (84 á 80 % 
de earbono) y ortholignitosos (80 á 75 % de carbono). 

Sirven para la producción de vapor y cuando el hidrógeno 
que contienen se acerca al límite inferior, se usan para la produc­
ción de gas. 

Para nsar la clasificación Seyler, es necesario calcular el hi­
drógeno y PI carbono, después de eliminada la ceniza y el azufre. 
Si el carbono está abajo de 84 %, el hidrógeno da la especie á 
que pertem·t~(\ y el carbono la subdivisión. 

En el cuadro de clasificación Seyler, que se halla en la pá­
gina siguiente, puede notarse que no es necesario dar el nombre 
completo de nn tipo de carbón para las necesidades de la práctica. 

En gPneral, es suficiente saber si un carbón es por ejemplo 
una orthoantracita ó una pseudo antracita, sin necesidad de entrar 
en el detalle de si es una subcarbonácea ó submethabituminosa. 



~' 

1 ANTRACÍTICOS 

i 
CARBONO 

--------

Carbono arriba 
de 93,3 °/o 

Especie 
Perbituminosa 

Hidrógeno arriba de 
5,8 °/o 

-------- ----

Especie 
Bituminosa 

Hidrógeno: 
5--5,8 Ofo 

---····-------- - ---· 

Especie 
Semibituminosa 

Hidrógeno: 
4,5-5 Ofo 

Especie 
Carbonácea Clases 

1 Hidrógeno: Semiantracíticas 

4-4,5 Ofo 

Especie 
Antracítica 

Orthoantracita ¡ Hidrógeno abajo de 
4"/o 

- tf•· 1 

CLASIFICACIÓN DEL CARBÓN SEGÚN SEYLER 

CARBONÁCEOS BITUMINOSOS 

' ! 
Meta. 1 Ortho. 

1 

Para. 
------- ------- ----- 1 ----

93,3---91,2 91,2-89 
1 

89-87 
1 

87-84 

1 

Perbituminoso Perbituminoso 1 Perbituminoso 
(Per. metha. bit.) (Per. para. bit.) (Per. ortho. bit.) 1 

------ 1 

1 1 

Clases 1 

Orthobituminoso 1 Parabituminoso Pseudobitumi- Meta bituminosos 
nos as 

1 --- -------· -

Clases 1 

1 Semibituminosas Su bituminosos 
1 Subituminoso 1 Su bituminoso 

~ 

(Orthosemibi- (Sub. meta. bit.) (Sub. ortho. bit.) (Sub. para. bit.) 
tuminoso) 

Clases 
Pseudocarboná- Pseudocarboná- Pseudocarboná-Carbonáceas 

(Orthocarboná-
ceas ceo ceo 

ceas) 
(Sub. meta. bit.) (Sub. ortho. bit.) (Sub. para. bit.) 

·-·-·-·--

Pseudoantracita 1 Pseudoantracita Pseudoantracita Pseudo antracita 

1 

(Submetabitu- (Subortho bitu- (Subparabitu-(Subcarbonáceas) 
minoso) ruinoso) minos o) 

1 

LIGNITOSOS 
1 

1 

! 

Meta. Ortho. 

-- --

84-80 ! 80-75 

1 

1 

Perlig nitos o 
1 

1 

1 
1 

i 

1 

Lig: nitoso 
(Meta) 1 (ürtho) 

1-----

Sublig 1 nitoso 
1 (Meta) 
1 

(ürtho) 

1 

1 

1 1 

___ l __ 

¡ 

1 

1 

! 

1 

1 

1 
1 
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ALMACENAJE DE CARBÓN 

El carbón, en contacto con el aire sufre á menudo una consi­
derable deterioración. Además, almacenado en grandes masas, puede 
bajo ciertas circunstancias, inflamarse espontáneamente. Parece que 
la deterioración y la inflamación espontánea son debidas á idénti­
cas causas: las impurezas contenidas en el carbón y la oxidación 
de éste. 

Ante,; de ser sacado el carbón de las venas, tiene sus poros 
llenos de metano y anhídrido carbónico. 

Al ser expuesto al aire esos gases son sustituídos por el oxí­
geno del airo. Ese comienza por oxidar los hidrocarburos, con pro­
ducción le11ta de anhídrido carbónico y agua, al mismo tiempo que 
una cierta cantidad de oxígeno entra directamente en la composi­
ción del carMn. 

Esas J'eacciones van acompañadas de desprendimiento de calor 
y pérdida del poder calorífico del carbón. 

Tambi(\n la exposición al aire, va acompañada á veces de la 
pérdida de eiertas cualidades del carbón, como ser su poder de con­
glomeración. 

Como en todos los casos de oxidación, la proporción en que 
ésta se produce, depende de varios factores, como ser temperatura, 
superficie de exposición en relación al volumen y la mayor ó me­
nor cantidad del oxígeno en presencia. 

Cuando el carbón almacenado se halla en forma de pequerlos 
pedazos, la oxidación se produce en gran proporción acompañada 
de una fuerte elevación de temperatura. 

La ele\'aeión de temperatura tiende á aumentar la oxidación, 
pudiéndose <l sí llegar hasta la temperatura de ignición. 

La destrucción del carbón por la exposición al aire libre, 
depende del modo en que soportan la oxidación. 

La facilidad con que las piritas se oxidan hizo que se toma­
ran como la causa de la ignición espontánea. Esa hipótesis no es 
más aceptada á pesar de que se toma como una de las causas. 

Las experiencias de Richter han demostrado que el aumento 

] 
l 
l 
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de pc~o que se produce al calentar el carbón á 190° Cent., es de­
bido á la absorción del oxígeno, y que la pérdida de carbono é 
hidrógeno es debida á la oxidación lenta del anhídrido carbónico 
y á la formación de agua y no á la pérdida de hidrocarburos. 

La absorción del oxígeno parece debida á una reacción quí­
mica al combinarse éste con el carbono, y no á una acción física. 

Las experiencias de Richter, demuestran que la absorción del 
oxígeno por el carbón á la temperatura ordinaria, es tanto mayor 
cuanto menor es el tiempo transcurrido de haber sido sacado de 
la mina. 

La primera parte de la absorción, debe ser en su mayor par­
te debida á una acción física, siguiendo después la reacción química. 
Tambi{•n debe haber una relación entre la cantidad del oxígeno 
absorbi<lo y el porcentaje original de hidrógeno disponible conte­
nido en el carbón, pues con la desaparición del hidrógeno dispo­
nible cesa la absorción del oxígeno. 

Fayol, basado en experiencias sobre el carbón de Commetry 
ha demostrado que bajo la acción del aire, todos los carbones su­
fren eJt idéntica forma los cambios de peso. 

E:-;te empieza por disminuir, luego crece. (esta faz es la más 
imporiantc, pues a veces el aumento de peso llega á sobrepasa,r al 
peso i1ticial) para disminuir de nuevo cada vez más. 

El estado de división del carbón tiene sobre esto una gran 
influelJC·ia. Esos cambios son tanto más lentos, cuanto más grandes 
son Jos pedazos de carbón. 

Los períodos de cambios en el peso, son tanto más cortos y 
marca( lm;, cuanto mayor es la temperatura de exposición. 

Fnyol considera estos cambios de peso, como debido á varios 
factores. 

nentro de ciertos límites, la absorción del oxígeno es tanto 
mayor (;nanto mayor es la temperatura. Se tiene ahí un aumento 
en el puso. Pero también el aumento de temperatura favorece la 
evapor<wión del agua higroscópica, la descomposición del carbón y 
la comlmstión lenta. 

J1'ayol ha conservado más de dos años, carbón bajo agua, 
no notando al fin cambios apreciables ni en sus propiedades, m 
en su apanenCia. 

Los experimentos de Fisher son también interesantes. 
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Haciemlo actuar bromo sobre el carbón, mostró la presencia 
de compuestos no saturados. El carbón en pequeños pedazos, con-. 
servado en un ambiente húmedo, desprende CO 2 y H20 y aumen­
ta de peso, después de lo cual ese mismo carbón absorbe meno;:: 
bromo que antes de ser expuesto, demostrando así, haber sufrido 
cambios en fin composición. 

El carb<'m contiene, pues, varios compuestos no saturados que 
absorben oxígc·no y por lo tanto aumentan de peso, .además de 
otros compuestos que al oxidarse dan lugar á la formación de 
CO 2 y H20. 

De esto deduce Fisher que un carbón al ser almacenado, 
puede ganar, perder ó quedar constante en su peso, de acuerdo 
con la propon·ión de las clases de compuestos antes citados, pero 
que en todos los casos, su valor comercial decrece. Recomienda 
los ambientes fríos para el almacenaje. 

Concluyo Fisher diciendo que la humedad aumenta la oxida­
ción, que la importancia del rol de las piritas es mucho menor 
que lo que gonoralmonto se cree, y que el valor de la ventilación 
es problemático, puesto que si bien es cierto que tiende a enfriar 

.oj el ambiente, también lo es que renueva las cantidades do oxígeno 
oxidante. 

Las experiencias de Parr y Hamilton en Norte América han 
sido efectuacln.s sobre muestras de 100 libras de peso y con un ta­
mafw de carllÚll que pasa por un tamiz de agujeros de una pul­
gada de diámc·tro. 

Esas muestras han sido sometidas: 

a) Exposición á la intemperie. 

b) Idmn en un ambiente seco de 85° á 120° Fahr. de tem­
perntnra. 

e) Iclmn en un ambiente en las mismas condiciones que el 
(b) pero mojándose las muestras tres veces por semana. 

d) Exposición bajo agua á una temperatura de más ó me­
nos 70° Fahr. 

Los ens;tyos duraron nueve meses y sus conclusiones son las 
siguientes: 

1° El carbón sumergido en agua, no sufre una pérdida ~pre­
ciable en su poder calorífico. 
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2° La expos1mon al aire libre, tiene como consecuenCia una 
pérdida do 2 á 10 % en el poder oalorífico. 

3° El almaoenaje en un ambiente seco, no tiene ventaja apre­
ciable sobre el efectuado al aire libre, salvo cuando el carbón es 
muy rico en azufre. 

4° B~n la mayoría de los casos, las pérdidas ocasionadas en 
el almaennaje, parecen ser completas al fin de los cinco meses. Del 
séptimo al noveno mes las pérdidas son inapreciables. 

La~ condiciones favorables para la ignición espontánea del 
carbón "nn: un cierto grado de división del carbón, una suficiente 
ventilacirín, un ambiente no conductor del calor, ele modo que el 
producido por la oxidación tienda á aumentar la temperatura del 
carbón. 

Si l;t ventilación es suficiente para hacer bajar la temperatu­
ra producida por la oxidación, no se producirán calentamientos. 
Por otra parte, si se protege el carbón del contacto del aire, es 
claro qnn no se producirá oxidación. 

Si el carbón se halla en forma ele graneles pedazos, el oxíge­
no no será ftbsorbiclo sino en débil proporción, dada la poca super­
ficie ex¡mesta con relación al volumen. Lo mismo si el carbón se 
halla al e:-:taclo de polvo fino, el aire no podrá penetrar al interior 
de la pila. 

Er,:, pues, un cierto tamaño del carbón el que más favorece 
la oxida<:ión, tanto debido á la superficie expuesta como al dejar 
circular d aire dentro de la pila. 

Fa.yol ha observado que pilas de carbón formadas por pe­
queños pedazos y polvo ofrecen las condiciones más favorables al 
calentamiC'nto y que en grandes cantidades puede llegar á produ­
cirse la ignición espontánea. Llega á la conclusión ele que el car­
bón en capas de poca altura, no sufre calentamientos. Que la 
elevación de temperatura es proporcional á la altura ele la pila. 

Qute cuanc~o lda a610t~r~ d
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ra .ura vana e a o en ., poro que e ca or se 1s1pa s1n ~ 
exceder {t 70°. Que en pilas de más de 4 metros de altura, mues-
tran un continuo aumento de temperatura y que á más ó menos 
tres mesn:-; de haber sido formadas aparecen desprendimientos ele 
vapor y humo. · 
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La temperatura más alta se produce en la parte inferior de 
la pila é i11mediatamente abajo de su parte superio:r. 

El grado de inflamabilidad espontánea de éada clase de 
carbón es: 

1 o lignito, 2° carbón para gas, 3° carbón para coke, 4° an­
tracita. 

Las precauciones que deben tomarse para impedir la ignición 
espontánea son: 

El almacenaje del carbón en pedazos tan grandes como sea 
posible, conRervar una baja temperatura, asegurar una completa ven­
tilación de la pila ó en su defecto una completa ausencia de aire. 

La ventilación debe hacerse en gran escala para que sea efi­
ciente. Pilas así formadas queman con menor facilidad que las que 
no se ventilan. 

Fayol aconseja que si no se puede sumergir el carbón en 
agua, se recubran las pilas con arcilla ó carbonilla mojada. 
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PRECIO DEL CARBÓN PARA VAPOR 

Cotizaciones del mercado de Cardiff para carbón en pedazos 
grandes, de la mejor calidad para producir vapor. 

Precios en chelines y peniques. Los precios abajo citadot' son 
para el carbón puesto f. o. c. en Cardiff y se hace sobre ellos el 
2 lf2 % de descuento siempre que el pago se haga dentro de los 
30 días. 

" LARG E BEsT STEAM CoAL " 

Cotización diciembre 6/1912 18/0 á 18/3 
13/ )) 18j0 » 18j6 
20/ ». 18/0 )} 18/6 
27/ )) 18f0 )} 18/6 

enero 2/1913 18/6 )) 18/9 
10/ )) 18f6 )) 19/0 

)) 17/ )) 19/3 )) 19/9 
2!/ )) 19/3 )) 19/9 
31/ )) 19/0 )) 19/6 

febrero 7/ )) 18/6 )) 19/0 
» 1!/ )) 18/0 )) 18/6 
)) 21/ )) 18/9 )) 19/0 
» 28/ )) 19/0 )) 19/3 

marzo. 7/ )) 19/0 )) 19/6 
14/ )) 19/3 )) 19/9 
21/ )) 19/3 )) 19/9 

)) 28/ )) 19/6 )} 20/0 

Las cotizaciones por flete al Río de la Plata desde Cardiff, 
han oscilado durante el mismo período de tiempo, entre 20 cheli­
nes en diciembre 1912 á 16 chelines en marzo 1913. 

A. KRAUSE ARNIM. 



SECCIÓN ADMINISTRATIVA 

LEYES, DECRETOS Y RESOLUCIONES 

MINISTERIO 

Ley N° 9056.-Concediendo un nuevo plazo para la firma del contrato 
á que se refiere la Ley 8439 

Buenos Aires, octubre 17 de 1912. 

PoR CUANTO: 

El Senado y Cámara de Diputados de la Nación Argentina, reunido.~ en 
Congreso etc., sancionan con fuerza de-

LEY: 

Artículo 1 °-Concédese al señor Mariano. J. Paunero, un nuevo plazo 
de seis (G) meses, contados desde la promulgación de esta ley, para la firma 
del contrato á que se refiere el artículo 7° de la Ley N° 8439, de que es 
concesionario. 

Art. :3"-Modifícase el artículo 1° de dicha Ley N° 8439, desde las pa­
labras «República de Chile», por las siguientes: «Cruzando la Cordillera 
por los pasos de Antuco ó Huacalafquen». 

Art. :3"-Comuníqnese al Poder Ejecutivo. 

Dada on la Sala de Sesiones del Congreso Argentino, en Buenos Aires, á treinta 
de septiembro de mil novecientos doce. 

V. DFJ LA PLAZA 

Adolfo J. Labougle 
Secret. del Senado 

(Registrada bajo el N° 9056). 

POR TANTO: 

R. M. FRAGA 

Alejandro Sorondo 
Secret. de la C. de D. D. 

Cúmplase, comuníquese, publíquose, dése al Registro Nacional, y ar­
chívese. 

SÁENZ PEÑA. 
EZEQUIEL RAMOS MEXÍA. 

t ~ • 
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Ley N° 9065.-Autorizando los estudios de un puente sobre el rlo Gualeguaychú 
entre los arroyos Gená y del Gato 

Buenos Aires, octubre 17 de 1912. 

PoR CUANTO : 

El Senado y Cárnara de Diputados de la Nación .Argentina, reunidos en 
Congreso, etc., sancionan con fuerza de-

LEY: 

Artículo 1 °--Autorízase al Poder Ejecutivo, para efectuar loB estudios 
de un puente sobre el río Gualeguaychú (Entre Ríos) en la· parte compren­
dida entre loH arroyos Gená y cercanías del Gato, consultando la concurren­
cia de los caminos y mejor servicio del tráfico, para comunicar la región 
agrícola, situada al Oeste del Gualeguaychú y el puerto de ultramar de 
Concepción del Uruguay. 

Art. 2°-El Poder Ejecutivo podrá gastar en los estudios mencionados 
hasta la suma de tliez mil pesos, tomándolos de rentas generales, con impu­
tación á la presente ley. 

Art. 3°--Comuníquese al Poder Ejecutivo. 

Dada en la Sala de Sesiones del Congreso Argentino, en Buenos Aires, a treinta 
de septiembre <le mil novecientos doce. 

V. DE h<\ PLAZA. 

.Adolfo J. Labougle, 
Secretario del Senado. 

(Registrada bajo el N° 9065). 

PoR TANTO: 

R. M. FRAGA. 

.Alejandro Sorondo, 
Secret. de la C. de D. D. 

Cúmplase, comuníquese, publíquese, dése al Registro Nacional y fecho, 

archívese. 

SAENZ PEÑA. 
EZEQUIEL RAMOS MEXÍA. 
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Ley N° 9067.~Autorizando los estudios de un puente sobre el rfo Gualeguaychú 

Buenos Aires, octubre 17 de 1~12. 

PoR CUANTO: 

El Senado y Cámara de Diputados de la Nación Argentina, reunido.~ en 
ConfJI"P,SO etc., sancionan con {1terza de~ 

LFJY: 

Artknlo 1 °~Autorízase al Poder Ejecutivo para efectuar los estudios 
de un puen~e sobre el río Gualeguaychú (provincia de Entre Ríos), en las 
cercanías <le la ciudad de Gualeguaychú y en el camino general que une esta 
ciudad con la del Uruguay. 

Art. 2"~El Poder Ejecutivo podrá gastar en los estudios mencionados, 
hasta la StLma de diez mil pesos .moneda nacional, tomándolos de rentas ge­
nerales con imputación á la presente ley. 

Art. il"~Comuníquese al Poder Ejecutivo. 

DadR. !~n la Sala de Sesiones del Congreso Argentino, en Buenos Aires, á t.roint.a 
de septioml11'H do mil novecientos doce. 

V. ])[•] LA PLAZA 

Adolj'o J. Labougle, 
Socrot. del Sonado 

(RegistraJa bajo el N° 9067). 

POR TANTO: 

R. M. FRAGA 

Alejandro 8o1'ondo, 
Socret. de la C. üo n. n. 

Cúmplase, comuníquese, publíquese, v dése al Registro Nacional, feeho, 
archívese. • 

SÁENZ PEÑA. 

EzEJQUIFJL RAMOR MmxíA. 

:j 
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2í4 SECCIÓN TÉCNICA 

Ley N° 9072.~Mandando practicar estudios de ¡·amales de ferrocarril 
en la provincia de San Luis 

Buenos Aires, octubre 2'3 de 1912. 

Pon <WANTO: 

El Seuudo y Cámara de Diptdados de la Nación Argentina. reunidos en 
< 'on.IJ1'e.w, etc., sancionan con fuerza de~ 

LEJY: 

A rtieulo 1 °--El Poder Ejecutivo mandará practiear los estudios para 
la construceión de los siguientes rr,males de ferrocarril en la provincia de 
San Lui,;: 

a) El primero, que partiendo de la ciudad de San Luis hacia el 
Norte, pase por San Francisco, Quines, Candelaria y empalme 
con el Ferrocarril Argentino del Norte, en las cercanías de la 
estaeión Milagros, provincia de La Rioja. 

b) El segundo, que parti•mdo de la ciudad de Villa Mercedes hacia 
el Sur, termine en la estación Victorica, en el territorio de La 
Pampa. 

e) El tercero, que partiendo de la ciudad de San Luis hacia el Sur, 
vaya por la frontera Oeste de la provincia y empalme con el 
anterior en el punto más eonveniente. 

Art. 2° Al practicar estos estudios, el Poder Ejecutivo proeurará con 
el tra;.:::ulo, proveer el mejor servicio de las regiones Este y Oeste de la 
provin('ia. 

_\rt. 3°~Autorízase al Poder.:.Ejecutivo á invertir en estos estudios 
hasta la suma de cien mil pesos moneda naeionál (100.00) $ mJn), que se 
tomarán de rentas generales, eon imputación á la presente ley. 

Art. h"~Comuníquese al Poder Ejecutivo. 

1 )cuLL on la Sala de S.J<;;iono" del C Jngreso Argentinol en Buenos Aír·es, R treinta 
de sept.ii\Jnbre de n1il no\·eciünt,oj doce. 

V. nm r,A PLAZA R. M. FRAGA 

Ad•¡t(o J. Labouifle, 
;o-;t·crot. dol Senado 

(Registrada bajo el N° 9072.) 

Alejandro 8ororulo, 
Secret. de la C. de D. D. 
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GRÁFICO DE LOS CUBOS DRAGADOS POR PASOS 
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AÑOS 1905 - 1910 
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GRAFIOC)S 

UTILIZACIÓN TREN DE DRAGADO 

AÑO 1909 

DRAGA "204 C " DRAGA " 201 

REFERENCIAS 

Trabajo t•feotivo. 

Ir y vmdt· del vaciadero ó esperando chatas. 

Doming·os y días festivos. 

En repal'ación. 

~ 
lil..iilillilli A la OJ'tlr·n ó haciendo carbón, 

~Dando pa-.n á paquetes. 
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UTILIZJ 

DRAGA "19 C" 

REFERENCIAS 

Trabajo efectivo. 

Ir y venir del vaciadero, cambiar posición. 

Domingos y días festivos. 

En reparación. 

A la orden ó haciendo carbón, 

Mal tiempo. 

~ 
~ Pa"'' á paquete•. 
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TIPO DE I3C)YA LUMINOSA 
A FONDO PLANO 
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RESUMEN ESTADISTICO MENSUAL DE LOS FERI 

DATOS CORRESPONDIENTES Á DICIEMBI 

NOMBRE DEL FERROCARRIL 

TROCHA ANGOSTA 

Cent]'[d Norte (*) ..................... ." ..................... . 
Argentino del Norte(*) ................................ ; .. . 
Chaqw:ños: Barranqueras á Metán (*)· ...................... . 

Quimilí al N. E. (*) ........................... . 
Formosa á Embarcación (*) .................... . 

Provincia de Santa Fe .................................... . 
Com 1'~ fíía General en la Provincia de Buenos Aires ........ . 
Central Córdoba: sección Norte y N. O. A ................. . 

Este ............................. . 
extensión á Buenos Aires ................ . 

, Córd" 1 '" .r RosaTio ........................................ . 
1 Tras:~ndino ............................... · · · · · · · · · · · · · · · · · 

1 Central del Chubut ........................................ . 
' Trandn, á yapor de Rafaela ...... · ........................ . 

LONGITUD DE VÍAS 
al 31 de diciembre de 1912 

construidas t 1 en explotación 

KILÓMETROS 

2.333,0 
1.902,1 

20ti,O 
237,0 
221,0 

1.851,6 
1.268,6 
1.126,8 

221,3 
301,2 
:290,9 
179,6 
85,8 
83,3 

2.333,0 
1.687,0 

1.811,6 
1.268,6 
1.12(),8 

208,8 
301,2 
290,9 
179,6 
85,8 
83,3 

PASAJEROS 
TRANSPORTADOS 

------- --~-~-
en 

OICIElf.BRE 
de 1912 1 

deede 1" enero 
1912 hasta 

1 31 dic'bre. 1912 

NÚMERO 

1±7.1 :20 
JS iJ\J 

83.''27 
80.:!2:2 

158.~±5 

26>!)6 
17.! !5 
27 1;:39 

25.:1.)8 
1 :!SG 
2 ·¡,)0 

1.();)1))):30 

Jl:l.) t2 
2llO:l7 

:J:':J9 
92:3.7:2;) 
771i.:116 

1.tl:20.S:J7 
:wuu 
11 :u-:;:_u 
:2fl:l.S0:2 
B:!O.IiSO 

1:1.1)20 
20.:179 

--~ -.. -~ -----~1--~-

TOTAL ..... . 

TROCHA MEDIA 

Nord1·ste Argentino ........................................ . 
Entre Ríos ................................................ . 
Central de Buenos Aires ................................... . 
Dialll :tnte á Curuzú-Cuatiá (*) .............................. . 

TOTAL ..... . 

TROCHA ANCHA 

10.308,2 

1.073,7 
1.175,0 

276,1 
85,0 

2.609,8 

Sud de Buenos Aires. .. . .. .. .. . .. .. .. .. .. .. .. . .. .. .. .. .. .. . 5.760,0 
Oeste <le Buenos Aires...................................... 2.8fi5,1 
Centr:tl Argentino . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . J.DG1,3 
Buenos Aires al Pacífico.................................... 2.55!,2 

sección Bahía Blanca y N. O.. . . . . . 1.312,2 
Gran Oeste Argentino. . . . . . 1.502,8 

Rosario á Puerto Belgrano. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 797,4 
Patagónicos: San Antonio á N ah u el Huapí (*).... . . . . . . . . . . . 310,0 

Puerto Deseado (*). . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 253,8 
Comodoro Rivadavia (*). . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 18!,0 

TOTAL ..... . 

Total de los ferrocarriles del Estado ..... . 
particulares .... . 

TOTAL GE::-\ERAL .•.••• 

( * 1 Ferrocarriles del Estado. 

1-----1 

20.530,8 

4.235,1 
29.213,7 

33.±48,8 

9.376,6 

1.073,7 
1.103,0 

276,1 

2.±57,8 

5.759,0 
2.865,1 
4.87±,7 
2.442,6 
1.312,2 
1.502,8 

797,4 

19.553,8 

4.020,0 
27.368,2 

31.388,2 

62-±.:n 

20.: :;)() 
37.-'-i'-38 
BG.:-,1;9 

2.±99.: ;.-,3 
1.011.176 
1.976.1 ::!5 

610.11)5 
11J.-,7G 
297 .. --,:14 

10.1:10 

G.±lil.i!LO 

2i3:í.2:31 
3GJ.:li8 
2311i!O 

25.38:\.223 
10.:287.1i:Jl 
19.HG1. 12,) 

5.8JO.!iU8 
1.100.158 
3.3D7.'lD8 

8.).8:!9 
1 B.IV6 

-
_1_2._:_\70 -B.:ililí__ 

6.551.129 1 66.06 i 02! 

195.:!1)9 
7.076.1:11 

7.271.11)0 

2.09-±.889 
71.26G.GS! 

73.3Gl.573 



~-

) MENSUAL DE LOS FERROCARRILES ARGENTINOS 

CORRESPONDIENTES Á DICIEMBRE DE 1912 

tiLÓMETROS NÚMERO TONELADAS PESOS ORO PESOS ORO 1 

33,0 
D2,1 
DG,O 
37,0 
31,0 
51,6 

B8,6 1 

26,8 ' 
21,3 
)1,2 
}0,9 
19,6 
35,8 
33,3 

2.333.0 
l.GS7.0 

147.120 
48.1±9 

1.63·: .: ;so 
41!1.fi12 

2, I.O:H 

102.782 
35.591 

1.598.7±8 
468.120 

40.167 

4±6.690 
15±.996 

4.818.730 
1.775.124 

63.124 1 

!;:'DD -- 20.920 - 42.642 
1.811.6 83.927 U:2:i.'<2i'í 118.718 1.571.230 467.208 5.972.010 
1.268,6 80.222 771i.~l1(j 107.2±4 1.379.397 239.38! 3.483.696 
1.126,8 158.8±5 UJ2: u-m 96.310 1.595.537 318.4:25 3.812.5±5 

208,8 26.8D6 :2J:u U 6lJ.9G2 8G9.281 115.852 1.457.858 

435.825 
150.5/B 

B10.78B 

1 1 

1 

5.63G.GH 
1.653.151 

3.919.471 
23S.Gll 2.481.392 i 
B41.217 3.275.0G7 
118.863 ! 1.050.0 lG 

301,2 17.±45 ll!i.S!):2 64.6()! 763.202 78.781 1.630.680 7B.~J78 1.334.242 
290,9 27 .li39 :2S:i.S02 81.158 1.194.18! 123.268 1.989.919 122.715 1.215.f319 
179.6 25.058 B:2!l.iiSO 2.!HO 25.126 G6.293 5U.232 50.679 492.375 
85,8 1.28G 1!1.li20 1.85G 28.218 13.749 184.693 7.%2 97.GG5 
83,3 2.750 211.~179 1.482 51.086 2.553 48.481 3.G36 5±.G57 j 

------ --------- -- - --------------1---~-1------ ----- -~-----

)8,2 !).376,6 624.337 1 GA1~dHO G8:3.710 9.605.216 2.077.204 25.913.764 1.85 L8H2 21.210.0:):3 1 

===!·======~-1=========~===-~==1=========1=========1=========1=========1=-~-~-~-~-~=1=====~==-

1 i 
13,7 
15,0 
16,1 
~5,0 

1.073.7 
1.103.0 

276,1 

20.93G 
37.889 
HG.SG9 

2:3~J.:2:n 

HG l.:il8 
23 Ui10 

25.182 
57.702 
42.855 

3±5.G39 
705.051 
354.960 

147.713 
26;1.010 
120.142 

1.716.912 
2.400.3±0 
1.097.100 

8G.U1 
65.735 
G2.395 

1.025.815 ! 
1.5G9.059 

6i15.32± 

------- ----~-- ---- ------------1------1------1-----1------

)9,8 1===:.=>.-1=5=7~,8==1===9=. ~=:(=í~=±=i==8=8~:1~.:2~89=·1~==1=2=5.=73=9==1==1=.4=0=5=.6=5=3=1·===5=3=1.=8=65==1==5=.2=1=4=.3=8=2=1·===2=14=.=2~71=~ B.250.198 1 

1 ! 
:iO,O 5.759,0 2.-199.353 · 25.38:i.2:23 770 885 9.185o!G2 3.242.068 B0.911.587 1.606.573 117.G13.310 
:i5,1 2.865.1 1.011.776 1 10.287 .rm 316.38! 3.597 .16! 1.323.961 13.280.771 B74.764 

1 

31,3 4.871,7 1.976.G35 19.H61.12cl 655.S31 8.768.570 2.502.911 29.911.602 1.475.9G5 
H,2 2.442,6 610.705 5.8±0Ji98 287.252 3.5'i7.516 1.321.909 15.618.395 787.081 
12,2 1.312.2 11-1.576 1.10lU5S 130.G41 2.062.662 322.626 4.093.837 15±.D7 4 
)2,8 1.502,8 297.894 3.397.:i98 151.020 1.629.495 520.576 6.160.932 370.864 

7.237.138 
16.69G.723 

9.5Hí.086 
2.0G!.515 
4.47±.436 

94!).8:38 ~7,4 797,± 10.790 1 8~J.8~J9 13.0()2 283.112 55.810 729.018 55.025 
!0,0 - - 1 :J.I~6 - 11.947 - 81.656 - - 1 

53,8 - - :2HIO - 4.208 - 14.426 - - 1 

Si,O - - i iUi65 - 5.238 - 26.991 - -
-~1-----1---~--- -- -~----1------1-----1-----1-----1--~---; 

30,8 19.553,8 6.551.729 j 66.06; O:H 2.325.075 29.125.404 9.295.891 100.859.2!5 4.825.249 58.552.076 ! 

35,1 
13,7 

!8,8 

4.020.0 195.269 1' 2.091.889 138.376 2.149.348 601.686 6.832.693 586.398 7.289.798 1 

27.368,2 7.076.491 71.261i.li8! 2.995.148 37.98G.925 11.302.274 125.104.698 6.307.951 75.727.506 
--1------~ --1-----1-----1----~ -~---J-----1 

31.388,2 7.271.7GO J 73.36 l.ií73 3.133.524 40.136.213 11.909.960 131.987.391 6.881.352 83.017.304 j 



1 
1 

1 

1 

RESUMEN ESTADISTICO MENSUAL DE LOS FERF 

NOMBRE DEL FERROCARRIL 

DATOS CORRESPONDIENTES A FEBRER< 

Longitud ¡ Estaciones 
de las ' en las 

VÍAS EN EXPLO'J!ACIÓN 
al 28 (e febraro doÍ 1913 

PASAJEROS 
TRANSPORTADQS 

en 
FEER~RO 
de 191:l 

desde 1" enero 
1913 hasta 

~8 febrero 1913 

1 KILÓMETROS NÚMERO NÚMERO 

¡---------------------------------------------~--------+-~-----+-----------------~ 
TROCHA ANGOSTA 

Central Norte (*) •...................••...................... 

ArgenLino del Norte (*) •.......•....................... _ •.. 

Char¡11~>fl0s: Barranqueras á Metán (1) (*) . . ......•.......• 

Quimilí al N. E. (1) (*) ....................... . 

Formosa á Embarcación (1) (*) .................. . 

Provin('ia de Santa Fe ........................ . 
Compaílía General en la Provincia de Buenos Aires .... . 
Central de Córdoba....... . . . . . . . . ................. . 
Bueno:-; Aires al Pacífico: Sección Trasandino Argeñtino ..... 
Central del Chnbut ......... _ ... _ ............. _ 
Tran,·ía á vapor de Rafaela .... 

TOTAL .. 

TROCHA MEDIA 

Nordest" Argentino. . . . . . . . . . ............... . 
Entre l{íos ........................ -....................... . 
Central de Buenos Aires ................................... . 
Del J<.s te (1) (*) . . . . . ..•.•••.............••.......... 

TOTAL ..... . 

TROCHA ANCHA 

Sud tll· Buenos Aires ............................... . 
Oeste du Buenos Aires ..................................... . 
Central Argentino .......... _ ........................ . 
Bueno~ Aires al Pacifico ................................... . 

sección Bahía Blanca y N. O ...... . 
Gran Oeste Argentino ..... . 

Rosari u á Puerto Belgrano ................................ . 
Patagúnieos: San Antonio á Nahuel Huapí '1; (*) ...... . 

Ptwrto Deseado (1) (*J ..... _ ........•.... 

Comodoro Rivadavia (1) (*) . . .. 

TOTAL ..... . 

'rotal de los ferrocarriles del Estado ..... . 
particulares 

TOTAL GEJNEJRAI,. ..... 

\*) 1~\H·rocarriles del .Estado. 

2.478,791 
1.(;87,013 

:.lOG,OOO 
237,000 
221,000 

1.811,600 
·1.268,G01 

\**> 1.907,7()8 
179,595 

160 
72 

5 

137 
103 
155 

21 

141. ¡:;.') 
'!i3.0l·i 

86.1' 1 
G8.:.-'i:l 

194.8'-'.) 
25.41-';) 

:80.510 
815.08'1 

171.1!1± 
140.00.) 
394.:iíl 
52.;~08 

85,805 4 l.F>~! 2.l'>2U 

83 ·>es 11 -~?~·'-:s_/ ___ !.511> _ 

- 10 10~~ 1. G68 5G5 'l -- f 1 119 8'P 
1 ' ·' " ·1¡ . . .. ' ~ 

1.073,203 1 58 21.11!1 J±.-J-81 
1.108,000 i 76 39.5:>t~ 80.7c3!J 

--2-~-~~~~l_ --~:__ _ __:~-g¡;~~_¡~- _:· wo 

2.5!2,359 167 93.511 1~!3.710 

5.759,077 352 2.264.1tU 4.712.fl!l(} 
2.81i5,08~ 18! 931.-.IHi 1.917 .::J(j;-) 

1.817,1GG 53! 1.783.GJ :1 3.G93.1\1:2 
2.'142,ll2(i 187 551.11;11 l.l7l.iíW 
1.812,155 87 12J.4j:) 256.2/1 
1.502,850 117 2U9.4i'>~ 595.!!-!7 

7U7,3G6 53 S.U:!;; 18.()() 1 

310,000 12 
253,800 
181,000 

---~--- --~-

20.374,123 1.52(; 5.9GB.2:.! 1 123G5.7l7 

5.G92,(i3! 1 2·19 187.1f,_., 1 875.098 
27.390,319 2.112 ();134,8\11 _li3.333.151 

(tl33.082,U5B ~~~-S.622.0(,-l---¡13.7ml.f31\J~¡--

(**) A nmento de 2,74~ kilómetros en el Ramal á Río Ceballos, sección ent1·e Mendiolaza y Km. 17,001; (Resolw· ,,jn Ministerial de 14 j 

(1) En construcción y explotación p1~ovisoria. 
(t) .\nmonto total de vías desde 1" •.'nero de 1913, 45,192 kilómetros. 



MENSUAL DE LOS FERROCARRILES ARGENTINOS 

CORRESPONDIENTES Á FEBRERO DE 1913 

1 

Esta. ciones 
en las 

-~--~--

EXPLOl\CIÓN 
febraro d~ 1913 

1 
3 
o 

~ 1 
) 

L 
3 
) 

) 

) 

160 

5 

187 
103 
155 

21 
4 

11 

PASAJEROS 
TRANSPORTADOS 

en 
HER~RO 
de 1913 

1 desde 1" enero 
1913 hasta 

~8 febrero 1913 

NÚMERO 

1ü138 
43.017 

86.171 
68.~7B 

19·1.885 
25.48G 

1.15!.1 
2188 

:89.5 j() 
8<i.08~ 

1 -

1 171~~~)1 
1 149.00~) 
1 091.871 

52.08.') 
1 2.52U 

1 i.511i 

-~~I~=-=-=·-G=o-=·s~-~-I,~-=5=65=:~=H=7-~~- 1.14~:892 

58 
76 
33 

21.119 
39.530 
32.8fi:l 

44.481 
80.73!J 
G8.490 

1 167 93.511 193.710 

l, 

352 
18! 
531 
187 
87 

117 
53 
12 

2.264.133 
931.45!) 

1.783.619 
551.1()0 
124.478 
2U9.457 

8.928 

4.712.39(i 
1.917.365 
8.G93.4!J2 
1.171.GO~J 

25G.274 
585.917 

18.6(;4 

1.52G 5.9G3.2:H J12.B65.7-!7 
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PERSONAL SU,PERIÓR DEL Ml~ÚSTERIO DE OBRAS PÚBLICAS 

. MINISTERIO 

(CASA DE GOBIERNO) 

Minitatro: CARLOS MEYER PELLEGRINI, Par~ra 137. 
Subsecretario: Carlos Berro Madero, Florida 629. 
Oficial Mayor: Alberto B. Mati~nzo, Manuela Pedraza 209! (Belgrano). 
Secretario privado d~;Jl señor Min¡.stro: Doctor Rodollo Fernández Guerrico, Pa-

raguay 1832. 
JEFES DE. SECCIÓN 

1•: Miguel A. Crawford, Burzaco (F. C. S.) 
2": Francisco Carrillo Vázquez, Lacar 3253. 
3": Luis O. Rocamora, Ramos Mejía (F. C. 0.). 
4•: Nicolás V. Civlt, Callao 340 • 

. Jefe de la Sección Biblioteca, etc.: l'ed'erlco Blrabén Losson, Zapiola 2055. 
>> >> 'Mesa de Entradas: Juan B. Betbeze, Estados Unidos 1237. 

DIRECCIÓN GE.NERAL D.E FERROCARRILES 

(CASA DE GOBIERNO) 

Director G•·neral: Ingeniero PABLO NOOUÉS, Entre Ríos 528. 
Vicedirector" Inspector General de Construcciones del Estado: Ingeniero Arlodante Oiovacchinl, 

Arenales 1659. Segundo Jefe: Ingeniero Arturo Caepel'ten, Rivadavia 3113. 
Inspector General de Explotación Técnica: Ingeniero Eduardo Saguta, Santa Fe 2271. 

>> Construcciones Particulares: Ingeniero Bernardo Laurel,- Entre Ríos 276. 
en lo Comercial y Administrativo:· Celestino E. Cortl, Charcas 5042. 

Asesor Letraclo: Dr. luan G. Beltrán, Avenida de Mayo 891. 

JEFES DE SECCIÓN 

1 
Secretaria: Dr. Celestino Oonzález Pérez, Salta 729. . 
Estadística y Mapa de FF. CC.: Ingeniero Emilio Rebuelto, Gral. Urquiza 742. 
Perforaciones: Federico Lagrange, Alsina 1956 (Martinez F. C. C. A.) 
Control Comercial y Administrativo: cy ACANTE). 

CONTROL DE FERROCARRILES 

Sección Ferrocarril del Sud: (VACANTE). 
Central Argentino: Ingeniero Ricardo OuUérrez, Martinez (F. C. C. A.) 
de Buenos Aires al Pacifico: Ingeniero A.belardo Barbarán, Pueyrredón 1753. 

» Entre Ríos y NordEste Argentino: Ingeniero R6mulo Ferrarl, Entre Ríos 
833 (Concordia). 

Sección Ferrocarril Oeste de Buenos Aires: Ingeniero Guillermo Coock, Pneyrredón 1323. 
Central Córdoba: Ingeniero Eugenio E. lzard, Panamá 91. 

Ferrocarriles del Estado y Ferrocarril Provincia de Santa Fe: Ingeniero Eudoro l. Ou­
Uérrez, .Juan de Garay 286, Este (Santa Fe). 

Sección Compañía General de Ferrocarriles en la Provincia de Buenos Aires, Ferrocarril 
de Rosario a Puerto Belgrano y Ferrocarril Central de Buenos Aires: Ingeniero Julio S. 
Oorbea, Alberti 1065. 

DIRECCIÓN GENERAL DE PUENTES Y CAMINOS 

(LAVALLE 1206) 

Director General: Ingeniero JUAN MOLIIA CIVIT, Charcas 670. 
Vicedirector: -Ingeniero Ferrucclo A. Soldano, Andes 001. 
Oficial 1°: Dr. Alberto Alvarez Tamayo, Suipacha 128. 
Inspector Administrativo: Vlctor O. Oarz6n, Juncal 2270. 



SECCIONES 

t• Capital Federal, Buenos Aires y la Pampa.- Oficina: C~pital Federal, Av. Oeste y 
Sarmiento. Ingeniero Benito Mamberto, Ayacucho 1726. 

2• Santa Fe y Entre Ríos.- Oficina: Santa Fe. Ingeniero Benito Mamberto, (INTERINo). 
3" Tucumán y Santiago del Estero.-Oficina: Tucumán, San Lorenzo 356. Ingeniero Nilo J. Clvlt. 
4• Mendoza y San Luis.-Oficina: Mendoza, Belgrano esquina Pedro Molina. Ingeniero José 

S. Cortl. 
¡¡• Salta y I,os Andes.- Oficina: Salta, Buenos Aires 269 Ingeniero Pedro José F. Cornejo. 
6• Jujuy. -Oficina: Jujuy, Salta 485. Ingeniero Angel Corte (INTERINo). 
7" Córdoba.- Oficina: Córdoba, 9 de Julio 241. Ingeniero VIcente Vázquez de Novoa. 
s• La Rioja.- Oficina: La Rioja, 9 de Julio esq. 25 de Mayo. Ingeniero Pedro Bazán. 
9" San Juan.- Oficina: San Juan, Mitre 617. Ingeniero Carlos de ·Toro. 
10" Misiones y Formosa.-Oficina en Posadas, calle Bolívar y JujU:y. Ingeniero Francisco Tonta, 

Ofinina en Formosa: Auxiliar Juan Agulrre. 
11" Catamarca.- Oficina: Catamarca, calle Sarmiento 543. Ingeniero Juan Morales Torres. 
12" Corrientes y Chaco.-Oficina en Resistencia: Ingeniero Antonio Carena. Oficina en Goya: 

Ingeniero Antonio Carena, (INTERINo). 
13" Neuqu<m y Rio Negro.-Oficina en Neuquén. Auxiliar Juan Paetorlno. 
14• Chubui, Santa Cruz y Tierra del Fuego.- Oficina en Comodoro Rivadavia. lngenlel'll 

Pascual Marruiller. 

DIRECCIÓN GENERAL DE OBRAS HIDRÁULICAS 

(CASA DE GOBIERNO) 

Director General: Ingeniero ENRIQUE M. LANQE (Obras efe! Riachuelo). 
Vicedirector: Ingeniero Juan Darquler, Témperley. 
Inspector Goneral Adscripto a la Dirección: Ingeniero Evaristo V. Moreno, 'Estados Unidos 2738. 

» de Puertos en el Atlántico: Ingeniero Humberto Canale, Defensa 1295. 
, del río Paraná: Ingeniero Emilio T. Speluzzl, Acevedo 1672. 

, Uruguay: Ingeniero Santiago Plgazzl, Ayacucho 336. 
>> Máquinas y Materiales: Ingeniero Lula Mlguens, Paraguay 766. 

Jefe de Seeción: Pablo C. Massone, Almirante Brown 530 (Boca). 
Oficial 1 • Contador: Mario Repetto, Charcas 3762. 

DIRECCIÓN GENERAL DE IRRIGACIÓN 

(BELGRANO 124) 

Director General: Ingeniero DECIO SEVERINI, Boulogne Sur Mer 392. 
Inspector Goneral de la Zona Centro: Ingeniero Alberto J. Tlscornla, Curapaligüe 455. 
Inspector General de la Zona Norte: Ingeniero Diego F. Outee, Estaco 2593 (Belgrano). 
Inspector General de la Zona Sud: Ingeniero Guillermo A. Villanueva, Viamonte 1730 (INTERINo). 
Jefe Sección Administrativa: Julio Mallmann, French 2952. 

DIRECCIÓN GENERAL DE OBRAS SANITARIAS DE LA NACIÓN 

( CH ~RCAS 1840 ) 

Presidente del Directorio: Ingeniero AOUSTIN QONZÁLEZ, Paseo de Julio 558. 
Vicepresid•mte del Directorio: Ingeniero Manuel S. Ocampo, Viamonte 550. 
Vocal Don Eduardo B. Madero, Esmeralda 7~. 

Dr. Agustin J. Drago, Cangallo 1041. 
» Matias Erausquln, Santiago del Estero 446. 

» , , Eduardo E. Ollver, Libertad 1352. 
, Matias O. Sánchez Sorondo, Charcas 1212. 

Secretario: Dr. José 1. Ooñl, Córdoba 0013. 
Prosecretario: Luis Celasco, Acevedo 2324. 
Vicedirector técnico: Ingeniero Sebastlán Ohlgllazza, San José 651. 
Inspector General de Construccbnes: Ingeniero Antonio Paltovi y Oliveras, Belgrano 3750. 

, Explotación: Ingeniero Ricardo L. Daaso, Bustamante 1777. 
» Cloacas: Ingeniero Alejandro Molino Torrea, Charcas 2759. 

Contador General: Alfredo Lengnlck, Castro Barros 60. 
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DIRECCIÓN GENERAL DE ARQUITECTURA 

(LIMA 287) 

Director General: Ingeniero MAURICIO OURRIEU, Cabildo 3529. 
Inspector General y Vicedirector: Ingeniero Le6n E. Walls, Brasil13ffi'. 
Arquitecto Principal: Ingeniero Julio R. Caatlñelras, Venezuela 1681. 
Secretario: Ernesto U. 06mez, Qaona 1373. 
Jefe de la Sección Revisión de Obras y Liquidaciones: Arquitecto Carlos E. Géneau, Tacuari 

1580. 2° Jefe: Arquitecto Eduardo S. Zavaleta, Riglos 434. 
;r efe de la Sección Proyectos: Arquitecto Juan Cornello Van Dorsser Az, Cerrito 140. 2° Jefe: Ar­

quitecto Carlos Lavelll, Soler 1231. 
Jefe de la Sección Presupuestos y Subsidios: Arquitecto Juan PI á, Güemes 4057. 2° Jefe: Arquitecto 

Domingo Plttella, Muñiz 674. 
Jefe de la Sección Inspección de Obras en la Capital: Ingeniero Manuel Guitarte, M. Castro 

1550 (Bánfield). 2° Jefe: Ingeniero José R. Sánchez, Moreno 1341. 
Jefe de la Sección Conservación de Edificios (Capital Federal): Arquitecto Julio Rodrlguez, 

Saavedra 244. 
Jefe de la Sección Conservación de Edificios (Rosario de Santa Fe): Arquitecto José Cardona, 

San Lorenzo 1131, Rosario. 
Jefe de la Sección Conservación de Edificios (San Juan): l_ngenlero Manuel J. Qulroga, 25 de 

Mayo 675, San Juan. 
Jefe de la Sección Asilos y Hospitales Regionales: Ingeniero Constante J. Tzaut, Vieytes 106. 

DIRECCIÓN GENERAL DE CONTABILIDAD 

(CASA DE GOBIERNO) 

Jefe: Ingeniero ALBERTO O. DILLON, Paso 43. 
2° Jefe: Primitivo Nolasco, Mercedes 135. 
Contador principal: José D. Saravla Ferrer, Pino 2469 (Belgrano). 

ADMINISTRACIÓN DE FERROCARRILES DEL ESTADO 

(PERÚ 672) 

ADMINISTRACIÓN 

Administrador: lng~nlero MIGUEL ITURBE, Andes 279. 
Ingeniero Principal: Ingeniero Jorge Halnard, Alsina 301 (Lomas de Zamora). 
Jefe de Explotación: Ingeniero Carlos M. Ramallo, Conesa 1036 (Belgrano). 
Contador General: Ernesto J. Manent, Pringles 54 (Temperley). 
Secretario General: Doctor Rodolfo Bullrlch, Santa Fe 1054. 

Privado: Arturo Helguera Graz, Belgrano 768. 

JEFES DE SERVICIO 

Jefe División Conservación V. y O.: Ingeniero Andrés Leacanne, Curapaligüe 540 (Flores) . 
Construcciones V. y O.: Ingeniero Arturo Laferrlere (Alta Córdoba). 
Mecánica: Ingeniero Eduardo Volpatl, Helguera 2838 (Villa del Parque). 

» Contabilidad: Tomás Young, Río Bamba 855. 
Control: Eduardo O. Macias, Malabia 671. 
Compras y asuntos generales: Luis López Peña, Lavalle 2449. 

>> Comercial: Aurello Plaggl, Ayacucho 2137. 
Movimiento y Trenes: Vltruvlo Brovedanl, Hotel Galileo. 

» Tracción y Kilometraje: Abel Favant, Maza 520. 
>> Tráfico y Personal: José Brewer, Tacuari 1051. 

FERROCARRIL CENTRAL NORTE 

Gerente: Manuel Martlnez (Tucnmán). 
Jefe de Talleres: Juan Montú (Tucumán). 

FERROCARRIL ARGENTINO DEL NORTE 

Gerente: Carlos B. Urlburu (Cruz del Eje). 
Jefe de Talleres: Gustavo Schunk (Cruz del Eje). 
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(LAVALLE 120) 

Presidente: RAFAEL ESCALANTE POSSE, Cabildo 1420. 
Vicepresidente: Ingeniero Juan Malina Clvit, Charcas 670. 
Vocal: J. Percy Clarke, Cangalla 56:1. 

C. Fl. Pearson, Bartolomé Mitre 299. 
C. Ouy Spencer Calthrop, Florida 753. 
Dr. Miguel M. Padilla, San Martín 201. 
Alejandro F. Lérto··a, Cangalla 56:1. 
Ingeniero Gabriel Masle, Bartolomé Mitre 226 (altos). 

Secretario: Alejandro Grigera, Lomas de Zamora (F. C. S.). 

CONTADUR[A 

Contador: Carlos E. Papendieck, Lezica 84. 
Tesorero: Bartolomé Costa, Chaca buco 1274. 

OFICIIIIA TÉCNICA 

Jefe: Ingeniero r~. Arturo Monge, Obligado 3288. 
2" Jefe: Ingeniero Rodolfo Santángelo, Alvarez Thomas 136 (General Urquiza). 
Inspector: Ingeniero Eugenio P. Brané, Entre Ríos 1804. 

Ingeniero José Maria Escalante, Belgrano 768. 

ZONA DEL FERROCARRIL SUD 

Ingeniero Sef'cional: Fortunato Orandl, Pavón 1721. 
Rafael Dominguez, La valle ·1932. 

ZONA DEL FERROCARRIL CENTRAL ARGENTINO 

Ingeniero Secciona!: Demetrio Crinin, Laprida 1236. 
» Roberto Kurtz, Cochabamba 2356. 

ZONA DEL FERROCARRIL OESTE 

Ingeniero Sec·cional: Federico Cámara, Montevideo 751. 

ZONA DE LA COMPAÑfA GENERAL DE FERROCARRILES EN LA PROVINCIA DE BUENOS AIRES 

Ingeniero Secciona!: Carlos Franceschi, Corrientes 1619. 

ZONA DE LA COMPAÑÍA FRANCESA DE FERROCARRILES EN LA PROVINCIA DE SANTA FE 

Ingeniero Secdonal: Pedro J. Dozal, Paraguay 28!19. 

ZONA DEL FERROCARRIL CENTRAL CÓRDOBA Y CÓRDOBA Y ROSARIO 

Ingeniero Se('donal: Juan Hagberg, Maipú 786. 

ZONA DEL FERROCARRIL BUENOS AIRES AL PACfFICO 

Ingeniero Seceional: Teóftlo Martinez Farias, Venezuela 670. 
Arturo Puebla, Arredondo 2355. 
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