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(Continuacidon)

VI1I.—1.0S FERROCARRILES ARGENTINOS EN LA DEcADA 1880 - 1890

El 31 de diciembre de 1880, existian diez compaiiias de fe-
rrocarriles, con un total de 2432 kilémetros de vias en explotacién,
representando en conjunto un capital de 62.964.486 § oro.

El 81 de diciembre de 1890, el numero de entidades ferro-
viarias distintas era de wveintidos, con un total de 9397,7 kilémetros,
en los que cstaba invertido un capital de 321.263.769 $ oro.

La comparacion de estas cifras hace ver que en el espacio de
los diez afios comprendidos entre 1880 y 1890, el aumento fué tal,
que, en numeros redondos, se cuadruplicé la extension de las lineas
y se quintuplicé el capital empleado en ellas.

Las nuevas empresas que ,aparecen entre 1880 y 1890, son:
el Ferrocairil Buenos Aires al Paecifico; el Oeste Santafecino; el
Provincia (e Santa Fe; el Gran Oeste Argentino; el Central del
Chubut; el de Entre Rios; el Central Cdrdoba, Seccidén Este; el

" Argentino el Norte, Seceién 4 Catamarca; el Nor-Oeste Argentino;

Seccién 4 lLamadrid; el Central Norte (Secciones Norte y Sud): el
Nor-Oeste Argentino 4 La Rioja: el Nord Este Argentino: y el
Gran Sud de Santa Fe y Cérdoba.
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* Desaparece uno, el Ferrocarril Norte de Buenos Aires, que
desde 1859, pasa & poder del Central Argentino.

Lios rasgos mas caracteristicos de este periodo son el avance
del riel hacia el Oeste, alcanzdndo 4 las provineias de Mendoza y
~ San Juan, que desde 1885 quedaron unidas con Buenos Aires; la
prolongacion desde Tucuman hacia el Norte; la unién de Buenos
Aires con Bahia Blanca y Mar del Plata; y el gran ntmero de
pequenas lineas secundarias y ramales que se construyeron en la
Provincia de Santa Fe, alrededor de los puertos de Rosario y San-
 ta Fe. :
La red ferroviaria argentina en 1890, unia las siguientes ca-
pitales de provincias: La Plata, San Luis, Mendoza, San Juan, Ro-
sario, Cérdoba, Tucumén, Catamarca y Santiago del Estero. Quedaban
sin unir La Rioja, Salta, Jujuy, Corrientes y Parand.

El detalle por ferrocarriles, da:

Ferrocarril Sud de Buenos Aires:

Longitud de las lineas existentes en 1880......... 562,6 kilémetros.
De Azul 4 Lia Madrid (inaugurado en 1883).. 137,2 »
» Ayvacucho & Tandil ( » » 1883).. 62,8 »
» La Madrid & B. Blanca ( » » 188%).. 262, »
» Miarmol & Temperley ( » » 1884).. 2,5 »
» Tandil & Juarez ( » » 188b).. 85,5 »
» Juarez & Tres Arroyos ( » » 1886).. 90,7 »
» Muaipa 4 Mar del Plata ( » » 1886).. 128,7 »
» Temperley 4 Cafinelas  ( » » 1887).. 47,2 »
» Hinojo & Sierra Chica ( » » 1887).. 9,6 »
» Tandil & Las Canteras ( » » 1888).. 6,3 »
» Olavarria 4 San Jacinto (  » » 1889).. 11,9 Ty
Desvios v empalmes diversos, ete. . 8,0 »

TOTAL. ... 14155 kilémetros.

Feryocarril Duenos Aires y Rosario:

Longitud de las lineas existentes en 1880......... 77,0 kildmetros.
De Campana 4 Zarate (inaugurado en 1885).. 12,0 »
» Zirate 4 Baradero ( » » 1885).. 5b,7 »
» Baradero 4 Rosario ( » » 1886).. 1548 »
» Rosario 4 Refineria ( > > 1886),. 2,7 »
» Rosario 4 Galves - ( » » 1886).. 117,0 »
» Galvez 4 Rafaela ( > » 1887).. 90,6 »
» Rafaela 4 Sunchales ( » » 1887).. B84,6 »
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. De San Lorenzo 4 Cerana  (inaunguradoen 1889).. 6,1 kilémetros.
» Sunchales 4 Pinto ( » » 1890).. 228,9 »
» Pinto 4 La Banda - ( » » 1890).. 229,0 >
» Galvez & Iturraspe ( » » 1890).. 1048 »
» Irigoyen &4 Santo Tomé ( » » 1890).. 71,4 »
Desvios diversos, etc. 5,0 »

TotaL. ... 1189,6 kilometros,

Ferrocarril del Oeste:

Longitud de las lineas existentes en 1880........ 342,0 kilémetros-
De San Antonio & Pergamino (inaugurado en 1882).. 116,3 »

" » Bragado 4 9 de Julio ( » » 1883).. 522 »
» La Plata 4 Rio Santiago ( » » 1883).. 8,2 »
» ‘Pergamino 4 San Nicolas ( » » 1883).. 78,7 »
» ». - » Rojas ( » » 1884).. 40,1 »
» Temperley 4 La Plata ( » » 1884).. 432 »
» Lobos al Saladillo o » » 1884).. 86,6 »
» Rojas 4 Junin ( » » 1885).. 49,1 »
» Temperley 4 Haedo ( » » 1886).. 96,7 »
» Tolosa & Elizalde ( » » 1887).. 7,3 »
» 9 de Julio 4 Pehuajé ( » » 1889).. 101,6 »
» Pehuajé 4 Trenque Lauquen ( » » 1890).. 81,3 »
» Riachuelo 4 Mercado C.de F.( » » 1890).. 6,0 »

ToTAL. ... 1034,3 kilémetros.

Ferrocarril Provincia de Santa Fe:

De Santa Fe 4 Rafaela (inaugurado en 1885).. 92,4 kilometros,
» Rafaela & Lehmann ( » » 1886).. 14,6 »

» Santa Fe 4 Colastiné ( » » 1886).. 12,2 »
Ramal 4 San Carlos Sud ( » » 1886).. 45,0 »

De San Carlos Sud 4 Galvez( » - » 1887).. 839 »

» Lehmann 4 San Cristébal ( » » 1887).. 941 »

» Humboldt 4 Soledad

—
v

1888).. 932 »

» Pilar 4 Josefina ( » » 1888).. 83,2 »
» Coronda a Gessler ( » » 1888).. 22,7 »
» Colastiné & Rincén ( » » 1888).. 5,6 »
» Rosario &4 Santa Fe ( » » 1888).. 165,2 »
» Santa Fe &4 San Justo ( » » 1888).. 98,9 »
~ » San Justo & Escalada ( » » 1889).. 26,0 »
» Escalada & Calchaqui ( » » 1889).. 78,6 »
» Calchaqui & Vera ( » » 1890).. 484 ”

.
i
4

TOTAL. ... 914,0 kilémetros.

T SR KRR



4 SECCION TRECNICA

Feprocarril Central Cordoba Seccion Norte:

Longitud de las lineas existentes en 1880 transfe-

ridas del Ferrocarril Central Norte............... 517,0 kilémetros.
De Frins 4 Santiago del Estero (inaugurado en 1884). . 161,5 »
» Recreo 4 Chumbicha ( » » 1886)..176,2 »
TOTAL. ... 8%4,7 kilémetros.

Ferrocarvil Central Argentino:

Longitud de las lineas existentes en 1880......... 896,0 kildémetros.

Ferrocarril del Norte, comprado en 1889........... 30,0 »
De Canada de Gomez 4 Las Rosas (inaugurado en 1889) 43,2 »
» Las Rosas 4 El Trébol «  » > 1890) 83,7 »
» E1 Trébol & Sastre ( » » 1890) 51,0 »
» Pergamino 4 Cafiada de G:émez( » » 1890) 143,2 >

Totan. ... 697,1 kilémetros.

Ferrocarril Buenos Aires al Pacifico:

De Chacabuco 4 Mercedes  (inaugurado en 1884).. 98,3 kilémetros.

» Chacabuco 4 Alvear ( » » 1886).. 167,1 »
» Alvear 4 Villa Mercedes ( » » 1886).. 323,6 »
» Buenos Aires a Mercedes ( » » 1888).. 110,6 »

ToTAaL. ... 689,50 kilémetros.

Ferrocarril Gran Oeste Argentino:

De Villa Mercedes 4 Fraga (inauguradoen 1881) 87,4 kilémetros.

» Fraga a Arroyo Chorrillos ( » » 1882) 57,2 »

> Arroyo Chorrillos & San Luis ( » » 1882) 7,0 »

» San Luis 4 La Paz ( » » 1883) 119,6 »

» La Paz & Maipt ( » » 1884) 128,1 »

» Maiph & Mendoza « > » 1885) 11,6 »

» Mendoza 4 San Juan ( » » 188b) 156,9 »
TOTAL. ... B17,8 kildmetros.

Ferrocarril de Entre Rios:

De Bajada Grande & Racedo (inaugurado en'1887).. 89,3 kilémetros.

-» Racedo &4 Nogoya ( ‘>> » 1887).. 81,1 »
» Nogoya & Tala ( » » 1887).. 69,3 »
» Tala & Urnguay ( > > 1887).. 90,5 »

TOTAL. ... 286,2 kilémetros.
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b

Fervocarril Audino:

Longitad de lincas existentes en 1880 igual & las

existentes en 1890................... ... ....... 254,0 kilometros.

———

Ferrocrril Central Norte:

Lalongitud de las lineas existentes en 1880 figura en
el Ferrocarril Central Cérdoba, al cual fué trans-
ferida.

De Tucuman 4 empalme Muriecas (inaugurado en 18385) 5,6 kilometros.

» Munecas 4 Vipos ( » » 1885) 41,2 N
» Vipos & Ruiz de Los Llanos ( » > 1883) 45,0 »
> Ruiz de Los Llanos & Rosario
de la Frontera ( » » 1885) 48,6 »
» Rosario delaTrontera 4 Metan ( » » 18385) 87,5 »
> Metan & Juramento: ( » » 1886) 47,0 »
‘ © ToTAL.... 2219 kilémetros.
Ferrocarril Central Cordoba (Seccidon Este)
De Cordoba & San Francisco y
Frontera (inaugurado en 1888).. 208,8 kilémetros.

Ferrocarril Ueste Santafecino:

De Rosario 4 Villa Casilda (inangurado en 1883).. 57,9 kilémetros.

> Villa Casilda 4 San José ( » » 1887).. bH35 »
> SanJosé & Judrez Celman( > » 1888).. 188 »
» Villa Casilda 4 Chabas ( » » 1888).. 28,3 >
» Chabas & Melincué ( » > 1888).. 49,5 »

ToTAL. ... 208,0 kilometros.

Ferrocarril Gran Sud de Santa Fe y Cordoba:

De Villa Constitucién a4 Vena-

do Tuerto (inaugurado en 1890).. 165,9 kilémetros.
Ramales y desvios en el puerto................... 2,4 »
ToraL. ... 1683 kilémetros.
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Ferrocarril Argentino del Kste:

Longitud de las lineas existentes en 1880, ........ 155,0 kilémetros.
De Monte Caseros al Ceibo (inaugurado en 1881).. 5,0 »
» Concordia al Muelle ( » . » 1883).. 1,0 »
Totan. ... 1610 kilémetros.
i —

Ferrocarril Nor-Oeste Argentino (Seccion ¢ La Madrid)

De Tucuman 4 La Madrid (inaugurado en 1888).. 141,0 kilémetros.
s Concepeion & Medinas ( > » 1889).. 11,0 »

ToTAaL. ... 152,6 kilémetros,

Ferrocarril Buenos dires y Ensenada:

Loungitud de las lineas existentes en 1880......... 58,0 kilometros.

De Ringuelet 4 Brandzen (inaugurado en 1883).. 39,3 »

> Pereira 4 Villa Elisa ( » » 1883).. 2,3 »
TOTAL. ... 99,67 kilometros.

Ferrocurril Nor-Oeste Argentino (Seccion ¢ la Rioja):

De Villa Mercedes 4 La Toma (inaugurado en 1890).. 81,9 kilémetros.

Ferrocarril Central del Chubut:

De Puerto Madryn a Trelew (inaugurado en 1886).. 70,1 kilémetros.

Ferrocarril Argentino del Norte (Seccion d Catamarca):

De Chumbicha 4 Catamarca (inaugurado en 1889).. 65,8 kilémetros.

Ferrocarril Nord Este Argentino:

De Monte Casel‘ds a Cyruzi
Cuatia (inaugurado en 1890).. 64,6 kilémetros.

Ferrocarril Primer Entrerriano:

Longitud de las lineas existentes en 1880, igual &
las existentes en 1890................ ... ... ... 10,0 kilometros.
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En la lista anterior hemos abandonado el orden cronolégico
en que habiamos dispuesto los ferrocarriles, al tratar de las décadas
anteriorex, colocindolos en cambio segin la extension de las lineas
en servicio a fin de 1830. Un resumen que facilita las comparaciones

es el siguiente: ¢
Aumento en
Kilometros los dltimos
_ en 1890 10 adios.
Ferrocarril Sud de Buenos Aires.......... ........ 1.145,5 852,9
» Buenos Aires v Rosario.... ............ 1.189,6 1.112,0
» del Oeste........ooooviiiiiiiii i, 1.034,3 692,3
» . Provincia de Santa Fe.................. 914,0 —
> Jentral Cérdoba (Seccidén Norte)......... 884,7 —
> Central Argentino...................... 697,1 301,1
> Buenos Aires al Pacifico................ 689,5 —
> Gran Oeste Argentino.................. 517.8 —
» de Entre Rios..... ........ooooiit. 286,22 —
> Andino ... i Ceeeen 254,0 0,0
» Central Norte......o.ovierernneneaenn .. 224,9 —
» Central Cordoba (Seccién Este).......... 208,8 -
» Oeste Santafecino....................... 208,0 —
» Gran Sud de Santa Fe y Cérdoba....... 168,3 —
» Argentino del Este..................... 161,0 6,0
oo N. O. Argentino (4 Lamadrid)........... 1520 —
» Buenos Aires y Ensenada............... 99,6 41,6
» N. 0. Argentino (4 La Rioja)... ....... 81,9 —
» Central del Chubut..................... 70,1 —
» - Argentino del Norte (Seccién Catamarca).. 65,8 —
» Nord Este Argentino.................... 64,6 —
» Primer Entrerriano..................... 10,0 —
TorTAL...... 9.897,7

De estas lineas eran:

2602,2 kilémetros de trocha angosta (1,000 metros)
521,8 > » » media (1,485 > )
6273,7 > > > ancha (1,676 > )

y clasificadas por propietarios:

626,6 kilometros del Estado
8771,1 » de propiedad particular
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El detalle por anos da:

Alios Longitud de vias Aumento anual
en kilometros en kilometros
1880 2431,6 1784
1881 2474,0 ¢ 42,4
1882 2651,5 180,56
1883 8185,0 480,56
1884 4031, 896,56
1885 1672,6 611,1
1886 6038,9 1366,3
1887 6695,9 657,0
1888 7728,0 1032,1
1889 8072,2 314,2

1890 9397,7 1825,5

El ano de mayor aumento en la década fué el de 1886, y el
de menor aumento el de 1881. Hubo tres afios en los que el au-
mento pasé de los 1.000 kilémetros; el aumento medio anual es de
696,6 kilometros. Comparafndo estos datos con los referentes 4 la
década anterior, se puede apreciar los inmensos progresos efectua-
dos; en clla el aumento méximo no pasé de 622,2 kilémetros y el
medio fué de 170 kildmetros.

Los detalles referentes 4 cada ferrocarril en particular, son
los siguicntes

Ferirocarril del Sud de 1881 d 1890.-—A principios de 1881,
la red del Ferrocarril del Sud se componia de una linea tromncal,
que particndo de Buenos Aires se prolongaba hasta Altamirano,
donde se bifurcaba en dos, que iban respectivamente hasta Ayacu-
cho y el Azul. El aumento del trafico en éstas, superponiéndose en
el trozo comun, hizo necesaria la transformacién de la primitiva via
simple en via doble. Un decreto provincial de 29 de octubre de 1881
autorizé la construceién de la doble via entre Buenos Aires y Burzaco.
Su constriceién no ofrecié dificultades, pero las exigencias del trédfico
obligaron 4 una gran lentitud en los trabajos, y sélo el 13 de mayo
de 1884, estuvieron listas las obras para ser entregadas al servicio.
Cinco afios después, el 17 de enero de 1889, se autorizé la pro-
longacién de la doble via hasta San Vicente, y el 7 de marzo de
1890, hasta Altamirano.
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A la vez que esta obra, se ejecutaron las prolongaciones desde
el Azul lLasta Bahia Blanca y desde Ayacucho & Mar del Plata,
dos puntos sobre la costa, que quedaron asi unidos por ferrocarril
eon Buenos Aires. Por su importancia, merece un estudio especial
la prolopgacion hasta Bahia Blanca.

El contrato correspondiente fué firmado el 19 de octubre de
1881, entre el Gobernador de la Provincia doctor Dardo Rocha y
el Presidente del Directorio del Ferrocarril del Sud, seiior Frank
Parish. En él se establecia que la Empresa deberia presentar los
estudios «lefinitivos antes de los seis meses; entre los planos que se
le exigian a la Empresa, se hace constar «un plano de perfil & lo
largo en escala de 1:5.000 para la extensién y de 1:250 para las
alturas, y cuyas cotas se referiran al nivel de aguas bajas del Rio
de la Plata, 6 sean 19 metros debajo del peristilo de la Catedral
de Buencs Aires».

Entre los detalles técnicos, se recuerda que el radio minimo
de las curvas sera de 200 metros en las vias generales y 100 me-
tros en las auxiliares, lo que evidentemente es muy poco, tratandose
de un ferrocarril de trocha ancha. El méximo de las pendientes se
fija en 10 por mil. La distancia minima de los ejes en la doble via
sera de 4,70 metros en general y de 6,20 metros en las estaciones
donde se crucen trenes, 4 fin de poder establecer andenes interme-
dios entre las vias.

La Empresa se comprometia en este contrato 4 entregar la
via al servicio publico antes del 20 de abril de 1884, pagando
10.000 libras esterlinas de multa, por cada mes de retardo,

El Giobierno por su parte, se comprometia—Arts. 16 y 17—
« 4 prestar cuanto auxilio le sea posible para facilitar 4 la Empresa
la ejecuciin de las obras, y 4 no expropiar las lineas de la Em-
presa hasta el 27 de mayo de 1902 ». '

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

Las obras comenzaron inmediatamente y progresaron con bas-
tante rapidez. La ciudad de Bahia Blanca no era entonces mas que
una pequena poblacién, que se habia formado alrededor de un an-
tiguo fortin, construido en 1828 para contener los indios. En 1835,
era conocido como «lugar poblado», con el nombre de « Nuestra
Seiiora de la Misericordia » ; en 1863, fué decretada su ereccién en
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regién administrativa, pero sélo después de 1880, cuando se supo
que el Ferrocarril del Sud avanzaba don sus vias hasta ella, em-
pezé a adquirir importancia.

La apertura al servicio publico de la primera seccién de la
prolongacﬂ&n, desde el Azul a4 Olavarria, fué autorizada por decreto
de 26 de febrero de 1883; Olavarria tenia entonces apenas un mi-
Iltar de habitantes, y como la mayor parte de los lugares poblados
que habia entonces en esta regién de la Provincia de Buenos Aires,
habia sido primitivamente un fortin, cerca del cual el 8 de agosto
de 1876, cl teniente coronel Antonio Dénovan derroté 4 las india-
das de Namuncura y Catriel.

A fines del mismo ano 1883, estaba concluida la linea entre
Olavarria y la estacion Gama, hoy General La Madrid. Una de las
estaciones construidas en esta parte de la linea, era La Tigra (hoy
Pourtalé).

La linea entera, hasta Bahia Blanca, fué librada al servicio
definitivamente el 20 de mayo de 1884 pero prestaba ya servicio

con caracier provisional desde el 27 de abril,

En conjunto, la linea tenia una longitud de cast 700 kiléme-
tros: el recorrido entre el Azul y Olavarria, y desde esta estacién
hasta La Madrid, se hace & través de una regidn en que escasean
mucho los arroyos, pero abundan extraordinariamente las pequenas
lagunas y bafiados, lo que obligd 4 la construccién de numerosos
puentes, casi todos ellos con tramos de b metros de luz y con un
ntmero dec tramos variable desde 1 &4 b, Sobre el arroyo Tapalqué,
cerca de Olavarria, fué necesario construir un puente de 4 tramos
de 10 metros de luz. Hasta la estacion Arroyo Corto, la direccion
general es la SO., con muy pocas curvas, algunas de 5.000 metros
de radio; desde este punto, dobla bruscamente y toma la direccidn
Sud, hasta Bahia Blanca. En esta region los puentes son casi todos
de un solo tramo de 6,75 metros. El nimero de curvas aumenta y
la linea alcaunza entre Arroyo Corto y Saavedra su punto mas alto:
desde aqui baja bruscamente, sobre todo después de la estacidn
Naposta, ubicada en una recta de apenas 800 metros entre dos
curvas de sentido contrario y 1.000 metros de radio. La entrada &
Bahia Blanca ofrece también numerosas curvas obligadas por los
afluentes del Arroyo Napostd, las numerosas lagunas y las peque-
ftas lomadas que se hace necesario ir evitando.
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Kl dltimo de los grandes puentes que se atraviesan para lle-
gar & Bahia Blanca, es uno de 10 tramos de 5 metros de luz cada
uno sobre el Arroyo Napostd Grande, después del cual se encuen-
tran inmediatamente una curva bastante cerrada de HOO metros de
radio que conduce 4 la estacién terminal, y un desvio que lleva
al pucrto hoy llamado Ingeniero White.

Kste puerto, es debido casi exclusivamente & los esfuerzos del
Ferrocarril Sud. Anteriormente 4 1883 no habia més que un pe-
queno muelle construido en "1881 sobre el Arroyo Napostd por
don Ignacio Sanchez, que en 1887 transfirid su concesion para un
puerto en. Napostd & los sefiores Donselmann y Cia. por 100.000
délares. El 29 de enero de 1883 el ferrocarril obtuvo la concesion
necesaria para construir un muelle, que ahora forma parte de las
instalaciones actuales. La concesién fué dada por un plazo de 10
anos, prorrogable & juicio del Gobierno, y estableciéndose ademas
que 1 en este periodo de tiempo «el Gobierno resolviese hacer
«obras en el puerto 6 lo exijan & su juicio las necesidades de la
«marina nacional, la Empresa deberd dejar expedito el espacio re-
« clamado removiendo & su costo el muelle», concediendo el Go-
bierno 4 la Empresa el derecho de reformar sus obras 6 construir
otras. Se establecié también que si el Gobierno utilizaba algunas
de lax obras construidas por la Empresa, la abonaria previa tasa-
cidn v que «en el caso de que el Gobierno concediera a otra
«Empresa la construccién y explotacién de obras en el puerto de
« Bahia Blanca, le impondra la obligacién de abonar a la Empresa
« del Ierrocarril del Sud, el costo justificativo de la obra que ésta
«tenga que remover, con mas un 20 9, conservando la tltima
«el derecho de acceso al muelle en las condiciones que lo tengan
«las deméas Empresas de transportes ».

Iia duracién de la concesion fué prorrogada hasta el 27 de
mayo de 1902, segin decreto del 28 de julio de 1883.

Ademsds de las restricciones citadas se le impusieron otras
sobre tarifas: los buques pequefnios, de menos de D toneladas de
carga. no pagarian derechos de muelle; las cargas del Gobierno
tendrian preferencia sobre las del piblico, ya sean de materiales de
guerra 6 para obras publicas y sélo pagarian para carga ¢ descarga
la mitad de la tarifa para la primera clase de carga y tres cuartas
partes para la segunda; los buques del Gobierno no pagarian de-
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rechos de muelle cuando carguen ¢ descarguen materiales de guerra,
y pagarian la mitad de la tarifa, cuando carguen 6 descarguen
materiales para obras publicas. \

Para el publico, se fijaba el derecho de muelle en 4 centavos
oro por dia y tonelada de registro, para buques menores de 100
toneladas; los que pasasen de este tonelaje, abonarian 1.9/, adicio-
nal por cada tonelada de mas.

Las bases de las tarifas de carga, eran: 50 centavos como ma-

ximo por tonelada, cuande los bultos pesen menos de un quintal

y no seca necesario emplear pescantes; en caso de bultos mds pesa-
dos y cmpleo de pescantes, la tarifa variaba desde 0,12 § oro por

" bultos de una tonelada, hasta 7,20 $ oro por bultos que excedan

de ocho toneladas.

La construceién del muelle fué iniciada & fines de 1883, y
adelanté con bastante rapidez; tenia 100 metros de largo en linea
recta y 200 en curva, con un ancho de 22 metros; contenia 4 vias
y 8 grias hidrdulicas. Podian atracar 4 él simultdneamente tres
grandes vapores y dos 6 tres embarcaciones menores. Se calcula
que costé 700.000 libras esterlinas.

La habilitacién de este muelle fué acordada por decreto de
26 de =eptiembre de 1885, estableciéndose de antemano que el fe-
rrocarril deberia proporcionar por su cuenta las oficinas necesarias
para el servicio de Aduanas y Almacenes de depdsito para merca-
derias no despachadas, 4 satisfaccién del Gobierno. En el mismo
decreto se establecia que la Direccién General de Rentas propon-
dria las medidas necesarias para reglamentar las operaciones hechas
en el muelle. Esta reglamentacién no fué aprobada hasta el 26 de
diciembre de 1895 y empezé 4 regir desde el 1° de enero del aifio
siguiente. -

El primitivo muelle subsistié con pocas modificaciones hasta
1900, en que fué ampliado en forma de T, dindosele una extension
de 980 metros lineales de fuelle; de estas nuevas construcciones
nos ocuparemos en su oportunidad. Nos limitaremos por ahora &
indicar, como hecho producido en la década 1881-1890, la funda-
cion del pueblo Nueva Liverpool hecha en el partido de Bahia
Blanca por el Ferrocarril del Sud, en 1887. El decreto de la pro-
vincia (e Buenos Aires que la autoriza, lleva la fecha de 19 de
febrero de 1887 y dice en sus considerandos:



0TECADE s

ey ey e
Js‘"‘ h N

Que la concesién hecha 4 dicha Empresa por el Gobierno Nacional
para establecer muelles en ‘la costa del mar para su servicio de carga y
descargsa de mercaderias, ast como el proyecto de construir docks apropia-
dos al efecto, deben llevar al local asignado numerosos pobladores atraidos
por el movimiento comercial que se desarrolle;

Que teniendo la Empresa tierras de su propiedad, se propone enaje-
narlas en condiciones ventajosas para los adquirentes y para la localidad
misma, tratando de evitar que la especulacién se apodere de ellas y dificulte
la adquisicién por parte de aquellos que con su trabajo material puedan ha-
cerse duefios de la que necesitan para establecerse.

Efectivamente, el proyecto de construir nuevos docks habia
sido ya exteriorizado por el ferrocarril en diferentes formas, y un
decreto del 7 de octubre de 1889, le concedi§ autorizacién para
dragar por su cuenta un canal de 100 metros de ancho por 1.350
metros de largo en el puerto de Bahia Blanca, con tal de hacerlo
respetando las concesiones preexistentes y no pudiendo cobrar im-
puestos ni tarifas de ninguna clase ni bajo ninguna forma & las
embarcaciones que hagan uso de dicho canal.

Volviendo ahora de nuevo al afio 1884 en que se inaugurd la
linea 4 Bahia Blanca @ encontramos que en dicho afo se libré
también al servicio ptiblico und pequeiia seccién de Marmol 4 Tem-
perley, de unos 2,6 kilémetros vy que establecia una unién entre

. las vias del Ferrocarril Sud y la linea de Temperley 4 La Plata,
que pertenecia entonces al Ferrocarril Oeste.

En el mismo afio 1833, fué suprimida la estacién «Lima» que
el Ferrocarril del Sud mantenia en la calle de dicho nombre entre
Moreno y Belgrano, desde donde partia una linea de tranvias que
iba hasta la estacién del mercado Constitucién, como ya hemos
dicho en pdginas anteriores. En 1882, el Directorio del Ferrocarril
del Sud acordé suprimir la estacién y el tranvia desde el 1° de
julio, substituyéndolo por una oficina de informes en un punto mas
céntrico de la ciudad, y asi lo hizo anunciar en los periddicos.
Pero el Departamento de Ingenieros de la Provincia protest de

(1} Aumento de la exportacién por el puerto de Bahia Blanca. Valor de las mer-
caderias exportadas en pesos moneda nacional:

3 1886, ..o . 801.230
1887, e 1.119.957
1888 2.186.831
1889, .. 3.506.123
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esta supresién, pues la estacion Lima y el tranvia que lo unia &
la Plaza Constituecién, formaban parte integrante de la primitiva
linea & Chascomis concedida por el Gobierno, y de la cual el
Ferrocarril del Sud no era duefio de suprimir ni alterar nada, sin
el correspondiente permiso del Gobierno. Un decreto de la Provin-
cia, fechado el 9 de noviembre de 1882 sefialé al Ferrocarril del
Sud un plazo de 15 dias para la rehabilitacién de la estacién y
del tranvia.

La Empresa acaté la resolucién y pidié después permiso en
forma, para proceder & la supresion haciendo ver que ya no habia en
1883 la misma necesidad que en 1868 de ligar el centro de la ciudad
con la Plaza Constitucién, @

El permiso fué acordado el 10 ‘de febrero de 1883 y desde
esa fecha funciond una oficina de avisos é informes en el centro de
la cindad, donde el ptiblico podia obtener los detallés necesarios

sobre el servicio de la linea.

Finalmente, en 1883 se libré al servicio la primera seccién de
Ayacucho fundado en 1824 por el General Rodriguez, al Tandil;
signié en 1885 la de Tandil 4 Judrez, y en 1886 la de Juédrez 4 Tres
Arroyos, v la de Maipu 4 Mar del Plata, inaugurada en 1887.

La primera de estas secciones citadas, de Ayacucho & Tandil,
fundadn en 1882 en el sitio de un antiguo fortin llamado Indepen-
dencia, fué librada al servicio por decreto provincial del 14 de
agosto de 1883, & pesar de no encontrarse terminada la construccién
de la cstacién Tandil; la linea no ofrece dificultades, no habiendo
en los 63 kildmetros de su recorrido més que tres curvas, una de
2.000 metros de radio 4 la salida de Ayacucho y otras dos de
4.000 y 1.000 & la entrada del Tandil

Los estudios para la prolongacién del Tandil & Judrez fueron
dispuestos por Ley del 2 de noviembre de 1882 y autorizados por
decreto del 23 de agosto de 1883; el contrato para la construceién
se firmé el 15 de septiembre del mismo afio, comprometiéndose en
él la KEmpresa para terminar la obra antes del 30 de diciembre
de 1884: pero la construccién ofrecié mas dificultades que la seccidn

(1) El primer tranvia de Buenos Aires fué este indicado del Sud; después en 1869
se fundaron el «Tramway Central» y el «Ciudad de Buenos Aires», y sucesivamente en 1870
el de Boca y Barracas, en 1871 el Anglo Argentino, y en 1872 el tranvia 4 Belgrano, ete.



* HISTORIA DEI DESARROLLO DI LOS FERROCARRILES ARGENTINOS 15

anterior, sobre todo en planimetria, por las numerosas ondulaciones
que presenta la region atravesada, hasta el extremo de abundar
las eurvas de radios iguales y menores de 60O metros y de faltar
alineamientos rectos de longitud conveniente para la ubicacién de
estaciones como sucede en la de Pilar —hoy Vela — colocada entre
dos curvas de 1.000 metros de radio y sobre una recta de apenas
3 kilémetros. El punto terminal de esta seccién, Judrez, habia sido
fundado en 1875 como cabecera de partido, y contaba en 1890 con
una poblacion de 3.000 habitantes. Todo el partido de Judrez en
el censo provincial del 81 de enero de 1890 di6 8.800 habitanteg
y el de Tres Arroyos 4.993. Recordamos estas cifras para que se
aprecie mejor el esfuerzo econémico que representaba el construir
ferrocarriles en aquella época a través de regiones tan escasamente
pobladas, y que no podian, por lo tanto, ofrecer de inmediato un
trafico remunerador.

La linea de Tandil 4 Judrez fué librada al servicio ptiblico
el 8 de marzo de 1885, pero ya mucho antes se habia pensado en
prolongarla 90 kilémetros mas al Sudoeste hasta Tres Arroyos,
pueblo de reciente creacién. Una ley provincial del 10 de enero
de 1884 concedié esta prolongacién junto con la del ramal & Mar
del Plata: el contrato de construceién correspondiente se firmé el
4 de febrero de 1884 y en él se compromete la Empresa & terminar
las dos lineas antes del 19 de noviembre de 1886.

Los trabajos empezaron con toda actividad el 14 de noviembre
de 1884, adoptdndose para las estaciones y algunas obras de arte
de importancia secundaria los mismos tipos que habian servido para
la linea & Bahia Blanca. Las caracteristicas de esta tltima seccidn,
no olrecen gran diferencia con las anteriores; abundan las peque-
nas lagunas y baiiados, especialmente entre las estaciones Alzaga y
Tres Arroyos. Antes de esta tltima, la linea atraviesa los arroyos
Scco, Doradillo y Grande, que por su unién forman el arroyo Tres
Arrovos, mas conocido por este nombre que por el primitivo de
Clarameco. La apertura de la linea al servicio publico fué auntorizada
por decreto de 30 de marzo de 1886.

T.a continuacién desde Tres Arroyos 4 Bahia Blanca fué ter-
minada en la década siguiente.

Lia de Maipt 4 Mar del Plata figura ya en las lineas cuya
construccion autoriza la Ley provincial del 10 de enero de 1884 y
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cuyo contrato se firmé el 4 de febrero signiente, 4 la vez que el de
Juérez 4 Tres Arroyos. EIl pueblo de Maipu habia sido fundado
en 1878 y el de Mar del Plata era atin de mas reciente fundacién,
si bien se dice que este paraje habia sido poblado desde 1747 por
los padres jesuitas, que establecieron en él nna misién en los bordes
de la « Laguna de los Padres» situada al NO. de Mar del Plata:
pero esta misién habia sido destruida por los indios del cacique
Caugapol. No habia ningin otro punto poblado, y como la regién
4 atravesar no presentara ondulaciones, arroyos ni lagunas que obli-
gasen ¢ desviar el trazado, éste pudo ser hecho en una linea recta:
sobre una longitud total de 129 kilémetros tiene 125 kilémetros en
un solo alineamiento recto. Los puentes mds importantes estan hacia
el fin de la linea sobre los arroyos Vivoratd, Las Cuevas, Tapera
y Cardelito. ’

La via fué construida durante los afios 1885 y 1886.

A mediados de 1885, un decreto provincial del 10 de junio
fij6 los nombres que deberian llevar las estaciones, que fueron:
Coronel Dorrego (hoy Las Armas), Piran, Arbolito (hoy Vidal),
Vivoratd y Camet. El 26 de septiembre de 1886 queddé la linea
librada al servicio ptblico.

El Ferrocarril del Sud como empresa privada estuvo 4 punto
de desaparecer en 1881. Muchos hombres de negocios, influyentes,
pidieron al Gobierno argentino que expropiase el ferrocarril, como
unico remedio, segin ellos, para los muchos abusos que la Admi-
nistracion cometia. Es realmente curioso el que esta teoria de una
expropiucion forzosa por parte del Gobierno, ganase tanto terreno
y fuera tan fuertemente apoyada. B

En 1881 las vias del Ferrocarril Sud alcanzaban & 563 kils-
metros, llegando hasta el Azul y Ayacucho. Con la cuidadosa ad-
ministracién que tenia, y el progreso general de la regidn, llegaba
4 ser un excelente negocio, y el interés que pagaba 4 los accionistas
pasaba del 7 y del 8 9, llegando 4 9,29 9/, en 1882. Los accionistas
declaraban que ellos tenian absoluta fe en la actual Administracion,
y que cn cambio dudaban mucho de la capacidad del Gobierno
como administrador de ferrocarriles. Sin embargo, entre el elemento
argentino cundié de tal modo la idea de que el ferrocarril debia
ser adquirido por el Gobierno, que el London Board dié & los
seiiores Frank Parish y C. O. Barker, plenos poderes para que se
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trasladascn & la Repiblica Argentina y tratasen la cuestién direc-
tamente con 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 firmé nn econtrato por el cual el Gobierno, no sélo desistia de
la expropiacién, sino que se comprometia & no comprarlo antes del
27 de mayo de 1902 segiin consta en el contrato firmado el 19 de
octubre de 1881, relativo 4 la prolongacién de las lineas al Tandil
y Bahia Blanca.

Esta brillante solucién se debi6 & la habilidad diplomatica
de Mr. Frank Parish, y de su secretario C. O. Barker. Los nombres
de estos csforzados campeones de los ferrocarriles argentinos, son
frecuentemente recordados y el Ferrocarril del Sud ha tratado de
perpetuarlos. Kl «Barker Memorial Hall> de Lomas de Zamora, fué
erigido por este ferrocarril en memoria de Mr. Barker. Una estacion
de la linca Las Flores- Azul - Bahia Blanca, lleva el nombre de
Parish, y otra del ramal de Gardey & Cooper, el de Barker.

En 1882, el Ferrocarril del Sud inicié la traslacién de diversos
talleres que poseia en Barracas, 4 la estaciéon Sold. En esta estacién
se habia | rincipiado en 1875 la construccién de algunos talleres, segrin
planos aprobados el 24 de junio de 1875. Kl 12 de septiembre de 1832
se aprobaron las ampliaciones propuestas, que sirvieron durante mas
de 15 afos, pues hasta 1899 no se empezé la construccién de los
grandes talleres que hoy existen entre Lanids y Banfield.

La scccién de Temperley 4 Canuelas, que hoy figura en la
red general del Ferrocarril Sud, fué comprada por éste en 1890,
pero como desde 1887 estaba en servicio, la hemos hecho figurar
desde esa fecha. Los detalles referentes 4 esta linea, que después
fué prolongada hasta Las Flores y Tandil, son los signientes:

La linea fué concedida junto con otras, por el decreto provin-
cial del 27 de febrero de 1873; los estudios desde Temperley al
limite del cjido del pueblo de Monte fueron aprobados el 21 de sep-
tiembre de 1878; posteriormente, el Ferrocarril del Sud queds exone-
rado de construir este ramal. Lo construyé el Gobierno de la Provin-
cia, con Ia traza actual, y denominando las estaciones Santa Catalina,
Ezeiza, Llavallol, Vicente Casares y Caiinelas. El nombre de la
primera fué cambiado por Llavallol, y el de Llavallol (tercera esta-
ci6n) por el de Tristin Sudrez, segln resolucién de agosto de 1885.
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En 1888 se agregd la de Maximo Paz entre las de Sudrez y Casares,
construida para el servicio del «Centro agricola Miximo Paz»,
formado por el sefior Emilio Duportal. Como dato curioso agrega-
remos que la estacidn fué construida por los vecinos y propietarios
del Centro Agricola citado, que se comprometieron también & pagar
los gastos que la estacién pudiera ocasionar, contribuyendo el Ferro-
carril del Sud dnicamente con 3.000 § ™.

La estacion Monte Grande, entre Llavallol y Ezeiza, se abrié
al servicio en 20 de julio de 1889. '

La seccién Temperley-Cafiuelas no fué considerada como una
simple linea de enlace entre las dos lineas principales & que per-
tenecian las estaciones terminales, sino como tronco de una nueva
linca principal. Una prolongacién, que partiendo desde Cafinelas y
pasando por Monte, Las I'lores, Rauch, Ayacucho, Tandil, Balcarce
y Loberia llegase hasta Necochea, fué concedida, junto con otras
lineas, por contrato ad referéndum el 2 de marzo de 1888, & los
senores Roberto Olivier y Cia. que fué aprobado por ley provincial
del 7 de julio de 1888, después de la cual se firmé el contrato de
construccién del 29 de agosto. La concesion fué transferida 4 don
Alcjandro Henderson con la garantia de los seiores Samuel B. Hale
y Cia., segtin decreto del 9 de marzo de 1889, y el 3 de diciembre
del mismo afio fué nuevamente transferida al Ferrocarril del Sud,
junto con otras lineas.

El mismo sefior Alejandro Henderson, concesionario de Ca-
nuelas 4 Necochea, habia obtenido de los ferrocarriles de la Pro-
vincia de Buenos Aires la venta de la seccién primitiva, Temperley
Curinelas, que se apresurd & traspasar al Ferrocarril Sud. Esta venta
se hizo en virtud de una ley provincial del 23 de septiembre de 1889
por la cual se autorizaba al Poder Ejecutivo & enajenar, previa
licitacidn, varias lineas entre las cuales estaba comprendida la pre-
sente. La venta 4 Henderson se hizo segin escritura del 11 de
marzo de 1890. La de Henderson al Sud, el 7 de junio de 1890.

La construceién del ramal de Hinojo & Sierra Chica, fué au-
torizada por decreto provincial de 7 de marzo de 1885; el de
Hinojo & Sierras Bayas el 20 de marzo de 1885; en estas mismas
fechas quedaron aprobados los planos correspondientes. El primero

de los dos ramales citados fué prolongado por decreto del 17 de
agosto de 1889,
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La construccién de estas lineas, de pequeia longitud, pero
importantes por la indole especial del trifico 4 que estaban desti-
nadas, promovié numerosos problemas de dificil solucién. Cuando
llegd el caso de establecer los horarios, se pidié & la Empresa que
hiciera correr un tren diario de ida y vuelta, pero ésta alegé que
lo caro de la traccion y la poca poblacién de estos lugares, limi-
taba el trifico al transporte de piedra tnicamente y que las
canteras cntonces establecidas no producian piedra bastante para
llenar un tren diario. Respecto & las tarifas, un decreto provincial
del 27 de abril de 1880 establecia para carga un méaximo de 10
centavos oro por kilémetro y para pasajeros 8 centavos oro. En el
articulo 20 de este decreto se establece que los transportes de pie-
dra que xc hagan por las nuevas vias por indicacién del Poder
Ejecutivo y para el servicio de los municipios de los departamen-
tos de campana pagarian solamente el 80 9, de los valores fijados
como precio ordinario para el publico.

Cuando se libraron al servicio ptblico estos ramales el 7 de
julio de [887, sc establecié que en ningtn caso debia haber sobre
cualquiern de los ramales mds de un tren, y que éste debia hacer
los viajes completos, de extremo & extremo. La causa de esta dis-
posicién cra que no habia en el ramal linea telegrdfica para dirigir
el movimiento y comunicarse las partidas de trenes entre estacio-
nes extremas. Por la poca importancia de los ramales, se permitié
el que funcionasen en estas condiciones.

El ramal de Olavarria & las canteras de San Jacinto fué
concedido por el Gobierno de la Provincia el 28 de noviembre de
1885, como linea de tranvias. Los primitivos concesionarios fueron
los sefiores Domingo S. Davila y Cia. Para ayudar 4 la construc-
cién de la linea el Gobierno les facilité 14 kilometros de rieles y
accesorios «de los que no sirven 4 los ferrocarriles de la Provincia,
por haber sido ya utilizados ». Los concesionarios se obligaban 4
transportar gratis los presos.

El empalme de este tranvia con la linea principal del Ferro-
carril del Sud, fué permitido por decreto de 18 de agosto de 1886 y
26 de encro de 1887. Otro decreto de 14 de octubre de 1886 les
autorizé para usar una locomotora, sin que esto excluyese el derecho
de usar el motor & sangre; se fij6 la velocidad médxima en 12 kilé-
metros por hora en la traza del pueblo y 20 kildmetros en el resto,
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Por Ley de 5 de julio de 1889, se concedié & los mismos
sefiorex Dévila y Cia. el derecho de construir un ferrocarril que
saliesec de Olavarria desde el punto & que llegaba el tranvia 4 las
Canteras, pasase por Pringles y continuase hasta empalmar con la
linea de Tres Arroyos & Bahia Blanca, ya construida por el Ferro-
carril del Sud. A los efectos de la garantia, se fijé el costo en
18.000 § oro por kilémetro.

Kl 81 de julio de 1889, los primitivos concesionarios transfi-
rieron al Ferrocarril del Sud el tranvia construido 4 las Canteras
y los derechos que les acordaba la nueva concesién, todo por

40.000 libras.

Otra linea que fué comprada por el Ferrocarril del Sud, en
esta ¢poca, es la del Tandil &4 la «Sierra de la Piedra Movediza »
segtin dice el decreto original. Fué concedida por la Provincia 4
fines de 1886 a4 la Sociedad Maderni y Cia. formada por los sefio-
res Abelardo Maderni, José Cima, José Sturla y Esteban Dellacha,
que habian encontrado en las sierras unas canteras. En la autori-
zacién para construirlo se hace constar que el Ferrocarril del Sud
debia aceptar como parte integrante de la linea todo el ramal.
Esta clausula fué después modificada por decreto del 15 de abril
de 1887, limitando la responsabilidad del Ferrocarril Sud 4 su
terreno y la de los sefiores Maderni y Cia. al que ellos recorriesen
con sus vehiculos, para el caso de que ocurran accidentes.

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

El 18 de abril del mismo afio, se concedié a los mismos se-
nores Maderni y Cia. el derecho de prolongar el ramal hasta el
Cerro de los Leones, pero con la condicién de no utilizarlo mas
que para el transporte de piedra. Respecto & responsabilidades se
establece que «la responsabilidad del concesionario por accidentes,
«serd exclusiva dentro de ese terreno, y para que pueda hacerse
«efectiva en caso necesario en la forma que el Gobierno lo dis-
« ponga, los concesionarios depositaran 4 la orden del Poder Eje-
« cutivo en el Banco de la Provincia, 2.000 $ m{ ».

Este ramal fué abierto al servicio por decretos de 17 de sep-
tiemhre y 24 de diciembre de 1887. En 1888, la sociedad Maderni
y Cia. vendié al Ferrocarril Sud la via, el material rodante, los
edificios y los terrenos que el ramal atravesaba, por el precio de
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115.000 $ my. La escritura fué firmada en Barracas al Sud el 3
de mayo e 1888, '

Estosx tres ramales 4 Sierra Chica, 4 Sierras Bayas y 4 San
Jacinto, fueron construidos exclusivamente para el transporte de
las piedras de cantera, que empezaban & ser explotadas en esta
region al par que la agricultura. En los primeros tiempos, parece
ser que la constituecidn geoldgica de las Sierras del Tandil, de la
Ventana y Curumalal, hizo concebir esperanzas de que en ellas
pudieran cncontrarse yacimientos metaliferos. Mr. Fry encontrd en
las sierras e Curumalal en 1883 un «diamante» que trajo 4 Bue-
nos Aires y estuvo expuesto en las oficinas de The Standard, donde
fué visto por muchas personas entendidas en la -materia y que
dieron sobre él opiniones contradictorias. Al fin se puso en claro
que se trataba de una piedra conocida en el tecnicismo especial de
los mineros con el nombre de «diente de perro», y que no tenia
ningtin valor.

Poco después, en la misma Sierra de Curumalal, se encontraron
rastros de oro, y la mayor parte de los obreros que el Ferrocarril
del Sud emnpleaba en la construccién de vias préximas a estos
lugares aliandonaron los trabajos para dedicarse 4 buscar los pro-
blematicox yacimientos. La construccién de la linea de Pigiié al
Sud, se vio muy comprometida por esta causa.

Ademds de los citados, el Ferrocarril del Sud construyé un
gran nimero de pequeios ramales y desvios particulares é indus-
triales que no vale la pena enumerar. Haremos una excepcidén con
el que iba & la Boca del Riachuelo, por el interés que pueda tener
como detalle, para la historia del Puerto de Buenos Aires.

Recordaremos como antecedentes, que desde 1822 habia preo-
cupado al (Gobierno Argentino el problema del Puerto de Buenos
Aires. En dicho aio fué contratado el ingeniero inglés Jaime Bevans,
que preparc 4 proyectos distintos, uno de los cuales fué aprobado
por decreto de 13 de mayo de 1823, pero no se intenté nunca
llevarlo 4 la préctica.

En 1832, se efectud una especie de concurso de proyectos, al
cual se presentaron 12, todos los cunales fueron declarados imprac-
ticables. Tin 1858 el Gobierno contratd al ingeniero inglés Juan
Coghlan para encomendarle los proyectos de diversas obras publicas,
entre las que figuraba el Puerto de Buenos Aires.



22 SBOCION THONICA

En 1863 se hizo un nuevo concurso de planos y propuestas,
4 las que tinicamente se presenté Madero y Cia. En 1868 los senores
Madero, Prondfoot y Cia. presentaron un proyecto de puerto, que
tampoco fué llevado 4 la practica.

En octubre de 1870 el ingeniero inglés Juan Bateman, fué
contratado como Coghlan, para efectuar diversos estudios, entre los
que se incluyé el puerto. Béateman llegd en diciembre, y presenté
sus planos y presupuestos en enero del afio siguiente. Kl costo
total de la obra fué estimado en 2.500.000 libras, y para estudiar
el asunto con todo detalle, fué nombrada una comision compuesta
por los ingenieros Coghlan, Cooper, R. Shaw, A. Ringuelet y el
coronel Murature. Los dos primeros, eran ingenieros del Ferrocarril
Sud. Esta comision rechazé el proyecto, encontrando numerosos
errores en los calculos de Béateman sobre la cantidad de metros
cubicos que era necesario dragar en los canales de entrada.

Sucesivamente hubo que rechazar un proyecto de Knut Lind-
mark, preparado 4 pedido del Gobierno, otro de J. Revy, repre-
sentante de Bateman, otro de Farnham Tuson presentado en 1875
y otros de Bolland, Whittle, Brogden y Eckersley.

A fines de 1875, la Legislatura de la Provincia de Buenos
Aires sanciond una ley para la canalizacién del Riachuelo, que
hasta entonces era utilizado para carga y descarga de pequenos
buques veleros que hacian comercio de cabotaje. De los muchos
proyectos que entonces se presentaron para construir un verdadero
prerto en la desembocadura del Riachuelo, el mejor fué el del
ingeniero Luis A. Huergo, y con arreglo & él se iniciaron las obras.

En 1878, éstas se hallaban tan adelantadas, que permitian la
entrada y atraque 4 los muelles de vapores de gran calado. El
puerto del Riachuelo fué declarado abierto el 21 de noviembre
de 1878. El primer transatlantico con pasajeros que entré al nuevo
puerto fué el Italia, el 25 de enero de 1883. En este mismo aio
fué obsequiado el ingeniero Huergo con dos medallas de oro, ambas
costeadas por subscripeién popular: una por los comerciantes de
Buenos Aires y otra por los habitantes de la Boca del Riachuelo,
para quienes las obras ejecutadas representaban un beneficio in-
menso.

La construccion del actual puerto Madero se inicid en 1882
y es tan conocida su historia que no insistiremos en ella. Unicamente,
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En 1863 se hizo un nuevo concurso de planos y propuestas,
4 lax que tnicamente se presenté Madero y Cia. En 1868 los senores
Madero, Prondfoot y Cia. presentaron un proyecto de puerto, que
tampoco fué llevado & la practica.

~ En octubre de 1870 el ingeniero inglés Juan Béatoman, fué
contratado como Coghlan, para efectuar diversos estudios, entre los
que se incluyé el puerto. Bateman llegé en diciembre, y presento
sus planos y presupuestos en enero del afio signiente. Kl costo
total de la obra fué estimado en 2.500.000 libras, y para estudiar
el asunto con todo detalle, fué nombrada una comisiéon compuesta
por los ingenieros Coghlan, Cooper, R. Shaw, A. Ringuelet y el
coronel Murature. Los dos primeros, eran ingenieros del Ferrocarril
Sud. Esta comisién rechazé el proyecto, encontrando numerosos
erroves en los calculos de Bateman sobre la cantidad de metros
cubicos que era necesario dragar en los canales de entrada.

Sucesivamente hubo que rechazar un proyecto de Knut Lind-
mark, preparado & pedido del Grobierno, otro de J. Revy, repre-
sentante de Bateman, otro de Farnham Tuson presentado en 1875
y otros de Bolland, Whittle, Brogden y Eckersley.

A fines de 1875, la Legislatura de la Provincia de Buenos
Aires sancioné una ley para la canalizacidn del Riachuelo, que
hasta entonces era utilizado para carga y descarga de pequeitos
buques veleros que hacian comercio de cabotaje. De los muchos
provectos que entonces se presentaron para construir un verdadero
puerto en la desembocadura del Riachuelo, el mejor fué el del
ingeniero Luis A. Huergo, y con arreglo 4 él se iniciaron las obras.

En 1878, éstas se hallaban tan adelantadas, que permitian la
entrada y atraque 4 los muelles de vapores de gran calado. El
pucrto del Riachuelo fué declarado abierto el 21 de noviembre
de 1878. El primer transatlintico con pasajeros que entré al nuevo
pucrto fué el Italia, el 256 de cnero de 1883. En este mismo afio
fué obsequiado el ingeniero Huergo con dos medallas de oro, ambas
costeadas por subsecripcion popular: una por los comerciantes de
Bucnos Aires y otra por los habitantes de la Boca del Riachuelo,
para quienes las obras ejecutadas representaban un beneficio in-
menso.

La construceién del actual puerto Madero se inicié en 1882,
y es tan conocida su historia que no insistiremos en ella. Unicamente,
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recordaremos que la inaunguracidn oficial de los trabajos del puerto
debia tener lugar el 10 de julio de 1887, pero un violento huracin
del Surleste, destrozé las instalaciones primitivas; el agua desbordd
v en la calle Pedro Mendoza llegé 4 alcanzar cuatro pies de altura.

El 28 de enero de 1889, la darsena Sud fué inaugurada; los
primeros buques que entraron en ella fueron la corbeta argentina
Almirante Brown, el transatlintico inglés Orinoco y el francés Pa-
raguay.

El Ferrocarril del Sud, cuyos ingenieros habian tenido una
participacién iﬁlportante en las obras, estudios y discusiones prepara-
torias del proyecto de puerto de Buenos Aires, traté desde el prin-
cipio, no sdélo de llevar sus vias hasta los mismos muelles del
Riachuclo, sino de construir muelles él por su parte. En 1885
propuso al Gobierno construir BOO metros lineales de muelle, 4
contar desde el arroyo Chimango hasta la vuelta de Rocha, en la
margen Sud del Riachuelo; este ofrecimiento fué aceptado por de-
creto nacional de 21 de agosto de 1885. Al pedir aprobacién del
trazado del ramal al Riachuelo, se suseitaron algunas dificultades
por haber pretendido el Ferrocarril de Buenos Aires y KEnsenada
que él tenia no sélo preferencia, sino exclusivo derecho sobre todas
las otras Empresas para ocupar la margen Sud del Riachuelo de
Barracas, basandose en los articulos 6 y 8 del contrato de concesién
del 27 de mayo de 1863, que decian:

Avrticalo 6.—El concesionario tendra el preferente derecho de extender la
linea hasta los limites 6 lugares que él & sus representantes legales tengan &
bien, disfrutando de las mismas inmunidades que en la actualidad se conce-
den 6 mas adelante se concediesen & cualquier parte 6 seccién de la via 4 la
Boca, Barracas y Ensenada.

Art. 8.—El Gobierno garante al concesionario por el término de 20
afios que no serd permitida la construccién de ninguna otra via férrea de
la Aduana 4 la Boca, Barracas y Ensenada, sea que funcione por vapor 6
de otro modo, 6 por vagones de cualquier clase, tirados por caballos, bueyes,
4 cualguier otro poder motor.

Kl estudio legal de la cuestién demostré que el Ferrocarril
Buenos Aires y Ensenada no tenia derecho & la exclusividad que
pretendia, y respecto & la preferencia, existia un convenio anterior,
de fecha 22 de enero de 1885, por el cual el ferrocarril «renun-
«ciaba en favor de los ferrocarriles de la Provincia de Buenos
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«Aires & los derechos de preferencia & ocupar la margen Sud del
« Riachuelo de Barracas que le acordaba el articulo 6 de su con-
«trato de concesién ». Fué, pues, aprobado el ramal que proyectaba
el Ferrocarril del Sud.

Posteriormente al decreto provincial de aprobacién que es de
fecha 11 de septiembre de 1885, se firmé un convenio entre los
sefiorcs don Antonino C. Cambaceres, representante de la Comisién
Administradora de las Obras del Riachuelo, y don Juan Coghlan
en representacién del Ferrocarril Sud, en el cual se espeecificaban
las condiciones bajo las cuales seria construido el muelle. Las mds
importantes son :

El Gobierno se compromete & profundizar ¢ dragar el Ria-
chuelo en toda la extensién del muelle hasta una profundidad de
6,40 metros medida desde el nivel de aguas bajas ordinarias.

La Compania se obliga & construir los 500 metros de muelle,
bajo la inspeccion de la Comisidn Administradora de las Obras del
Riachuelo, en el plazo de 2 anos. Los pilotes deberdn ser de que-
bracho colorado y ser clavados hasta penetrar en la tosca; la altura
del nivel de los rieles sera de 4,756 metros sobre el nivel de aguas
bajas ordinarias; deberan dejarse los 35 metros de zona de ribera
sin construcciones permanentes (exceptuando las vias, pescantes,
grias y accesorios para carga y descarga); no podra percibirse
derecho de muelle, el que serda de propiedad del Estado, pudiendo
unicamente fijar una tarifa para el servicio de los pescantes, que
no exceda & la que cobra el Gobierno por los de propiedad del
Estado: podrdan atracar al muelle todos los buques que conduzcan
materiales ¢ carga para la construccién ¢ explotacién del ferro-
carril, pudiendo hacer desalojar inmediatamente el lugar ocupado
por otros buques, si éstos no estuviesen efectuando operaciones
de carga ¢ descarga, y con un dia de plazo si lag estuviesen efec-
tuando: estos derechos y uso de ribera, los disfrutard el ferrocarril
durante 40 afios, pasados los cuales y en caso de no ser renovados
por ¢l Gobierno, el ferrocarril retirard sus vias, pescantes y deméas
obras sobre la ribera, con excepcién del afirmado que debe cons-
truir y conservar & lo largo del muelle.

liste convenio fué aprobado por decreto nacional de 15 de
julio de 1886; la obra fué terminada en 1888, y el muclle queds
habilitado desde el 1° de enero de 1889,
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En cuanto 4 las vias del ramal al Riachuelo, su construccion
fué iniciada en octubre de 1886, partiendo del Km. 5,721 de la
via principal; la apertura al servicio ptblico fué autorizada por
decreto provincial del 1° de agosto de 1888; otro decreto del 23
de agosto de 1890, autorizé el desvio que une ahora las vias del
Ferrocarril del Sud con el Mercado Central de Frutos, debiendo la
Empresa establecer pasajes. superiores para peatones, que son los
que existen actualmente entre los galpones N°s 1y 3, y el muelle.
Una ley provincial del 6 de septiembre de 1888, autorizé la ex-
propiacion de los terrenos que fueran necesarios para establecer
vias y dependencias en la estacién maritima del Riachuelo. La
expropiacién debia ser liecha por la Direccién General de Ferro-
carriles de la Provincia, y ser pagada con la renta de los mismos
ferrocarriles.

En esta década, 1880-1890, el Gobierno Argentino otorgé
numerosas concesiones 4 particulares, que después fueron transfe-
ridas al Ferrocarril del Sud; tales son, entre otras: la de Buenos
Aires 4 Bahia Blanca, concedida primitivamente & José M. Marti-
nez y Cia.: la de San Vicente 4 Tapalqué, obtenida por el Banco
Colonizador Nacional; la de La Madrid &4 Saavedra, de Francisco
G. Meeks, v la de Rauch 4 Ayacucho, de R. Oliver y Cia. Todas
estas lineas fueron declaradas caducas, por diversas causas que ve-
remos con mas detalle al tratar de las concesiones particulares que
se otorgaron en esta década. Por el momento, haremos notar que
el desarrollo prodigioso de la agricultura y la ganaderia en las
regiones de las provincias de Buenos Aires y Santa Fe atravesa-
das por los ferrocarriles, trajo como consecuencia numerosos pedi-
dos de concesiones particulares para construir lineas, cuyos traza-
dos no siempre se ajustaban a las necesidades y conveniencias de
las zonas que pretendian servir, y que de haber sido construidas,
hubieran creado linecas de competencia inutiles y perjudiciales; esto
obligé & los ferrocarriles ya existentes 4 adquirir las concesiones
que pudieran desviar ¢ dividir el trafico de sus lineas y dejarlas
caducar sin construirlas.

La fundacién de la ciudad de La Plata el 19 de noviembre
de 1882, ex otro acontecimiento que no puede menos de recordarse
al estudiar el desarrollo del Ferrocarril del Sud. El dia de la co-
locacién de la primera piedra, salieron tres trenes especiales de la
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estacion Constituciéon, conduciendo 4 la comitiva oficial. El regreso
de estos trenes, después del banquete y fidstas 4 que didé motivo
la fundacién de la nueva ciudad, parece que no fué muy tranquilo.
El primer tren de vuelta salié de La Plata d las 10,15 de la noche
y llegd 4 Buenos Aires 4 la 1,45 de la manana. Los otros llegaron
4 lax 3,30 y b a. m., respectivamente.

La creacién de la nueva ciudad como capital de la Provincia
de Buenos Aires y la consiguiente federalizacion del Municipio de
Buenos Aires (6 de diciembre de 1880), motivé un conflicto de juris-
dicciones, nacional y provincial, sobre los ferrocarriles que de la
Provincia pasaban 4 la Capital Federal. Aun hoy subsiste esta
vieja cuestiéon de derecho institucional, més por el deseo que tienen
algunas partes interesadas en la contienda en mantener en suspen-
so ¢l problema, que por las dificultades que su resolucion entrana.

Fué precisamente el Ferrocarril del Sud el primero que dié
origen & una discusién de este género, con motivo de una obser-
vacion que le hizo el Departamento de Ingenieros Civiles de la
Nacion & propdsito de la forma con que habia procedido & hacer
un cambio de tarifas. La Empresa contesté justificando su proce-
der, que creia legitimo, pero manifestando 4 la vez sus dudas
sobre la jurisdiceién & que estaba sometida. El dictamen del ase-
sor el Departamento de Ingenieros, doctor don José Nicolds Ma-
tienzo, fechado en 16 de mayo de 1885, establecié de un modo
concluyente que eran las leyes nacionales las que debian regir el
ferrocarril, v que «el Departamento de Ingenieros Civiles no
« debe reconocer la legitimidad del proceder de la Empresa del
« ferrocarril, en el caso ocurrente ni en ningin otro en que dicha
« Empresa se aparte de las prescripciones de la ley nacional de 18
«de septiembre de 1872 ».

Para llegar 4 esta conclusién, el doctor Matienzo empezaba
por hacer notar que la ley de federalizacién, y las anteriores de
1872 y 1880 sobre reglamentacién de los ferrocarriles nacionales,
y de la Provincia de Buenos Aires, respectivamente, no habian
previsto el caso, y que al amparo del silencio tacito de estas leyes,
el Gobierno de la Provincia de Buenos Aires traté en 1884 de obtener
del Congreso Nacional, una declaracion favorable 4 la jurisdiccidn
provincial. Al efecto, entre las condiciones puestas para la cesion del
Municipio de Belgrano y parte del de Flores para ensanche de la
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Capital Federal, se incluyé la siguiente: « Que continuara siendo
«exclusiva de la Provincika la legislacién y jurisdiccion de los ferro-
« carriles del Sud, del Oeste, del Norte y de la Boca y Ensenada,
«sin perjuicio de la jurisdiceidn municipal de la Capital de la Re-
«publicar. Pero el Congreso rechazé esta clausula, aceptando todas
las demas, segtin puede verse en la Lby 1585, promulgada en no-
viembre de 1884.

Quedaba, pues, de plano rechazada toda hipétesis en favor de
que el Ferrocarril del Sud estuviese regido exclusivamente por la
jurisdiccién y legislacién de la Provincia, como la Empresa lo pre-
tendia. Ademads, el analists detallado de los cédigos extranjeros que
han scrvido de fuentes al argentino, mostraba sin dejar lugar 4
dudas, que la tesis de la jurisdiccién provincial para el Ferrocarril
del Sud era insostenible desde el punto de vista constitucional.

Ta opinién del Procurador General de la Nacién, doctor Eduar-
do Costa, fué, sin embargo, diametralmente opuesta, como puede
verse en el dictamen que emitié con fecha 16 de febrero de 1886
en contestacién al anteriormente citado del doctor Matienzo. Sus
razonamientos tienen més fuerza moral que legal, segtin puede juz-
garse por las siguientes lineas con que principia su alegato:

Lia federalizacién del Municipio de la Capital en nada ha alterado, 4
mi juicio, las relaciones de derecho entre los ferrocarriles de la Provincia de
Buenos Aires y las autoridades de la Nacién, salvo en cuanto interesa a la
accién municipal, en la parte comprendida dentro de los limites cedidos. El
camino del Oeste, el del Norte, el del Sud, y el de la Ensenada, contintuan
hoy, como antes, bajo la jurisdiccion del Gobierno de la Provincia, & cuyas
leyes dehen su existencia.

La ley que autorizé la cesién, nada absolutamente dice al repecto, y
seria poco generoso interpretar su silencio en mengua de los que por ella
hacian un gran acto de desprendimiento. .. ...

lias frases subrayadas no constituyen realmente ningin argu-
mento serio en favor de la tesis sustentada en el documento que

~analizamos, documento muy interesante por otros conceptos. En su

parte final dice, dirigiéndose al Excmo. Ministro :

Por ultimo, sea cual sea la tendencia 4 exteriorizar la jurisdiccion del
Gobierno General sobre la administracién de los ferrocarriles de que el sefior
Asesor hace mérito, y sobre lo que mucho habria que observar, mieniras ella
no se manifieste por actos legislativos, no autoriza d¢ V. E. d asumir una
Jurisdiccion que no arranca de la ley.
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Planteada en esta forma la cuestién, con dos dictamenes tan
contradictorios, ya puede imaginarse la situacion desairada en que
tuvo que actuar el Departamento de Ingenieros de Ia Nacién
Iuchando por mantener las decisiones del Gobierno Nacional frente
4 lag emanadas de las autoridades similares provinciales. Kl cambio
de notas entre los dos podetes sobre cuestiones de orden técnico
fué extraordinariamente activo en los afios 1888 4 1890, y no siem-
pre la cuestidon fué mantenida en limites justos. Las notas é infor-
mes producidos por ambas partes en esta época, se conservan en
los archivos y son de consulta muy interesante. La cuestién tuvo
un principio de resolucion en la década siguiente, cuando el 28
de marzo de 1892, el Presidente doctor Pellegrini, dicts un decreto
4 raiz de una nota de la Direccion General de Ferrocarriles, en
que ésta ponia en conocimiento del Excmo. Ministro del Interior,
«que un ferrocarril de la Provincia de Buenos Aires ha manifes-
«tado que no puede cumplir las drdenes que ella le comunica sobre
« materias de servicio por haberle ordenado d proceder asi el Depar-
« tamento de Ingenieros de la Provincia de Buenos Aires ».

Dejando para mas adelante el estudio del desarrollo sucesivo
de esta cuestion, nos queda ahora para terminar con el Ferrocarril
del Sud en la década 1880-1890, decir algunas palabras sobre el
trafico y los resultados generales de la ‘explotacién. Estos pueden
verse en resumen en el cuadro de la pagina 32, sobre el cual
prieden hacerse las siguientes observaciones:

La longitud de wias en explotacion, crecié desde 563 kilémetros
en 1831 4 1416 en 1890, ¢ sea, 151,61 9/,. La mayor parte de este
vrecimiento fué ‘entre los aflos 1882 y 1886G; al acercarse el aio
1890, el crecimiento se detiene, reflejando 4 su modo la situacién
intranquila en que el pais se encontré en aquella época.

Los pasajeros transportados aumentaron de 571.831 en 1881
4 2.118.259 en 1890, cifra que superaba en mucho el trafico de los
ferrocarriles Oeste y Buenos Aires y Rosario en aquella época. El
gran numero de pasajeros transportados, ha sido desde su origen,
una de las caracteristicas en ¢l trafico del Ferrocarril del Sud. El
aumento es mas intenso en los ultimos afios de la década, que en
los primeros. )

Las cargas transportadas pasaron de 160.783 toneladas en 1881
4 942.684 en 1890, 6 sea un aumento de 486,31 ¢/, mientras que
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en los pasajeros, el aumento no tué méds que de 270,43 9. En esta
época no existia aun organizada la Oficina de Estadistica de Fe-
rrocarriles Nacionales, y no es posible averignar en qué forma los
productos agricolas y ganaderos contribuyeron & formar el volumen
total de toneladas transportadas. En un periédico de la época en-
contramos el ‘dato aislado de que en 1880, el Ferrocarril del Sud
transporto 75.608 animales y en 1881, 187.640, 6 sea.mas del doble
del ano anterior.

Es de presumir que el desarrollo de la agricultura y ganade-
ria & lo largo de las nuevas lineas con que el Ferrocarril del Sud
doté 4 la Provincia de Buenos Aires en esta década, debid de ser
fabuloso y hacer afluir a las estaciones verdaderas montaifias de
productos que debian ser transportados 4 Buenos Aires, y que no
siempre el ferrocarril cumplia en la forma que los productores
deseaban. En 1882 4 1883, fueron famosas las innumerables quejas
de un sefior Altgelt, contra los ferrocarriles del Sud y del Oeste
porque «el maiz era transportado en vagones abiertos, sin cubrirlo
de lonas ».

Ex de advertir, que si se va 4 hacer justicia seca, hay que
reconocer 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 mis que uno,
recordaremos el siguiente :

Los primitivos ganaderos de la Provincia, mandaban la lana
destinadla & Buenos Aires, cargada en las clasicas carretas de bue-
yes; con ellas llegaban 4 la estacién, donde la misma carreta era
cargada sobre vagones abiertos (plataformas) y transportada hasta
Plaza Constitucién con su contenido; alli era descargada, y segu-
ramentc muchos de los lectores recordardan adin haber visto las
carretas vacias en frente de la estacién, esperando ser remitidas
de nuevo 4 sus puntos de destino. '

En febrero de 1882, dispuso la Administracién del ferrocarril,
segun un aviso publicado en los diarios, que «en lo sucesivo, no
«se admitirian mas carretas de bueyes cargadas de lana para trans-
« portar por ferrocarril » y que la lana deberia venir embalada en
lienzos 1 otros tejidos 4 propdsito. Estos lienzos fueron en los pri-
meros afios suministrados gratuitamente por la Empresa. Una vez
que se consigui¢ convencer al publico de la comodidad de esta
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forma de embalaje y cuando ya se hizo costumbre general, dejé
de suministrar los lienzos; andlogamente procedié con los galpones
de depdsito, en los que primitivamente guardaba la lana y los
demas productos del pais sin cobrar estadias ni almacenajes.

Los productos, .gastos y ganancias, no tuvieron un crecimiento
tan ripido como el trafico. Los afos especialmente favorables, fue-
ron los de 1885 4 1888; en este ultimo afio las ganancias llegaron
4 3.812.308 § oro, mientras que en los dos afios siguientes, baja-
ron 4 1.853.398 v 1.911.625 respectivamente.

La administracién del ferrocarril era llevada con mucho rigor
Ay detalle, aunque empleando métodos primitivos. Recordaremos,
como curiosidad, el sistema que tenia uno de los administradores
generales, Mr. Crabtree para revisar las boletas que llevaban los
pasajeros de un tren. Salia de una estacién con un tren especial
y caminaba hasta acercarse & pocos kilémetros del tren & inspec-
cionar, al que obligaba & detenerse, mediante sefiales apropiadas;
6 bien, si la doble via y la direccién de los trenes lo permitia,
bajaba él del tren y parado en medio de la via, con el brazo ex-
tendido, obligaba al otro tren 4 detenerse en pleno” campo. El mismo
subia entonces y hacia la inspeccién de las boletas; los guardas y
empleados que encontraba convictos de errores ¢ pequenas defrau-
daciones, los detenia inmediatamente y los hacia conducir a la
policia local.

El capital empleado por el Ferrocarril del Sud, crecié desde
14.088.289 § oro en 1881 4 55.440.000 en 1890. Uno de los afos
de nmiayor aumento fué el de 1883, )

En 1882, habia regresado Mr. Frank Parish 4 Inglaterra, y
el 26 de enero tuvo lugar en el Términus Hotel de Cannon Street de
Londres una asamblea general, donde se discutieron las nuevas
obras & hacer y el consiguiente aumento de capital. También se
resolvié en la misma asamblea, que en lo futuro el aiio financiero
terminase el 30 de junio en vez del 31 de diciembre, pues como
la cosecha de lana y cereales tiene su médximo en los dos tltimos
y los dos primeros meses del afio, una cosecha excesivamente buena
6 mala de un afo, tiene mucha importancia sobre los resultados
comparativos de dos afios sucesivos, alterando las cifras, y pudiendo
hasta pasar inadvertida, por la subdivisién de los resultados en
dos afos, Ksta costumbre de cerrar los balances al 30 de junio,
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ha sido seguida después por todas las otras Empresas ferroviarias
del pafs.

El adminigtrador general del ferrocarril desde 1871 4 1885
fué Mr. Jorge Cooper; de 1885 4 1890, Mr. Abbott, & quien suce-
di6 Mr. F. W. Barrow. El ingeniero residente era Mr. Coghlan.

El coeficiente de explotacion presenta en esta década valores
muy bajos y por consiguiente, intereses muy altos para el capital.
El interés no bajé del b 9, desde 1881 & 1888, y en dos ocasiones
subié del 9 ¢,. Los dos tltimos afios de la década, bajé 4 4,33 y
3,45 9, debido principalmente 4 un aumento de capital de casi
20.000.000 e § orvo hecho en 1889 y 1890, mientras que los pro-
ductos disminuyeron en un 50 9/,. Kl afio 1890 y siguientes, marca
un punto critico en el desarrollo de los ferrocarriles argentinos, y
su influencia depresiva se ha hecho sentir durante mas de 10 anos.

E. ReBuErrTO.

(Continuard)



RESUMEN DE LA EXPLOTACION DEL FERROCARRIL DEL SUD EN LA DECADA 1881 -1890

¢

1881 ’ 1882 1883 1884 1885 1886 1887 1888 || 1889 1890
|
1 ‘

Longitud de lineas en, 4 ' :

explotacién . ...... km. 563, 568 65 1.026 1.159 1.249 1.259 1.266 1.395 1.416

. |

Pasajeros transpor- i '

tados.......... .. n°® 571.831; 607.586| 638.960] 798.238) 850.078| 1.083.853 1.337.310| 1.619.940| 2.009.759| 2.118.259
Carga transportada.| ton.| 160.783) 243884 830.270) 483.285 494847 478725 669404 796.245 919.059] 942.684
Productos totales...|$ oro| 2.233.165] 2.794.476| 8.229.628| 4.081.406| 4.559.827] 4.7189.005| 5.565.364| 6.8¢3.846| 4.048.377| 8.624.419
Gastos totales...... » > 967.911! 1.403.987) 1.690.432] 2.365.641| 2.777.885| 2.350.910| 2.981.854| 3.0 588| 2.194.979 1.712.894
‘Ganancias liquidas..|» » | 1.265.254] 1.890.489| 1.539.191| 1.715.765 1.782.442| 2.488.095| 2.583.510, 3.842.308 1.853.398| 1.911.525
Capital empleado en

total.............. » » |14.088.239/14.966.880|22.597.868|26.570.733|31.902.90134.081.232|36.259.563|39.311.768/42.840.000 |55.440.000
Capital medio por ki-

Iémetro .......... > > 25.023' 26,584  29.539 25.897 271.526]  27.286) 28.800] 31.051 80.709]  89.153

|

Coeficiente de explo-

tacién............ — 43,54 50,24 52,34 57,96 60,90 49,08 53,57 44,02 54,21 47,25

; }

Interés del capital..| — 8,98 9,29 6,81 6,46, 5,69 7,15 7,12| 9,77 4,83 3,45

a8

VOINOGL NQIOOHS
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DIRECCION GENERAL DE OBRAS HIDRAULICAS

MEMORIA SOBRE EL Ri0 PARANA

[ ]
(Limivas I 4 X)

( Conclusién )

DRAGADOS EJECUTADOS EN EL R10 PARANA—METODOS EMPLEADOS
—REsvrTanos oprENIDOS.—En abril de 1903 el Superior Gobierno
contraté con la casa « Werf Conrad» la construccidén de las tres
dragas de succién 2067, “207” y “208 C” en un todo idénticas y
destinadas al rio Parand, por el precio total de 525.000 § oro.

Entregadas 4 fines de 1904, tomaron servicio en el Parani 4
principios de 1905 sélo dos de ellas, las “206” y “207 C”; mds
recientemente en 1910 la “208 C” que estuvo destinada en un
principio &4 cnsayos de dragados en Punta Indio. '

Las caracteristicas principales de éstas son las siguientes: es-
lora 56,20 metros; manga 9,50 metros; puntal 5 metros; calado con
el depdsito cargado y carboneras completas (50 toneladas) 4,30 metros;
velocidad cn pleno armamento 18 kilémetros por hora. Capacidad
del pozo para depdsito del material 500 m3 6 sean aproximadamente
800 toneladas de arena.

La centrifuga es tnica, con un cuerpo de acero fundido y
tapas de fundicién. Ks & tres palas y de un didmetro de 1.900 mi-
limetros en correspondencia de las palas de repuesto. KEntre dos
camisas protectoras con una luz de 350 milimetros juegan las palas
de un ancho de 346 milimetros montadas sobre porta-palas de sec-
cién variable desde 190X 190 milimetros en correspondencia del
cubo hasta 85X 190 milimetros en los extremos, siendo el diametro
en correspondencia de la periferia de los porta-palas de 1.750 mi-
limetros. Xl radio mayor de la espiral de la envolvente es de 1.275H
milimetros. I.a boca de aspiracién es circular de 750 milimetros de

didmetro y la boca de impulsion de seccién rectangular de 950 X 440
milimetros.
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Esta centrifuga 4 la que corresponden 140 revoluciones por
minuto en estado de régimen, es accionada por una maquina de
triple expansién de 600 HP que es utilizada igunalmente para la
propulsién de la embarcacién mediante un simple embrague.

K1 cafo de aspiracién de 18,90 metros de largo tiene un dia-
metro de 0,70 metros y con la inclinacién de 40° & 45° puede as-
pirar & 16 metros por debajo del nivel del agua, cuya méxima
altura sobre el nivel de estiaje puede considerarse de unos 6 metros.
Este cafio es exterior al casco, pero puede retirarse facilmente 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-
pension (extremidad fija) mientras el otro por medio de un cable
flexible de acero va por poleas guias al guinche de maniobra. La
extremidad del cafio en un doble forro, presenta una camara anular
por la cual puede inyectarse agua bajo presién por medio de un
cano auxiliar de 6 colocado sobre el mismo de aspiracion y en
comunicacién con un Worthington y acumulador que suministra
agua 4 la presién de bO kg. cm? Esta inyeccién tiene por objeto
disgregar el material cuando es duro (mezcla de arena fina y ar-
cilla) y facilitar su aspiracién. Siendo el cafio exterior, el casco es
sin pozo, por tanto completamente cerrado, lo que le hace muy ma-
rino. Encuéntrase dividido en nueve compartimientos estancos.

Kl depésito para el transporte de material tiene BOO m3 de
capacidad y las puertas del fondo en ntiimero de doce provistas de
fuertes bisagras, estdn suspendidas por cadenas de 25 milimetros.
La lLermeticidad queda asegurada por bandas (flejes) de caucho.
La maniobra de las mismas para la descarga, se hace hidriulica-
mente por medio de dos pistones que accionan dos barras tnicas
sobre el puente, barras colectoras y 4 las que estdn unidas las cadenas
de suspension de las puertas. KEstas, son 4 doble pared, de manera
4 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 aspiracién de la centrifuga. Es por estos dos canales
que la misma puede aspirar del propio depésito para refoular por
cafieria. Para dar entrada 4 la arena 4 estos dos canales, las varengas
entre las puertas del fondo estan constituidas en forma de cajas y
munidas de puertas chicas de madera, que se abren una vez puestas
en bando las cadenas de suspensién de las mismas por el peso de
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la arena que presiona sobre su superficie. Kl cierre de estas com-
puertas chicas del pozo se efectua también hidraulicamente, 4 cuyo
efecto cada una de ellas es accionada por un pequeiio motor hi-
draulico. Todos éstos, en grupos de seis por cada banda, son manio-
bradas por simples palancas agrupadas en un distribuidor tnico
desde el puente principal.

La admisién del agua exterior 4 los dos canales ya mencio-
nados, se hace y puede r8gularse 4 voluntad por dos vdlvulas ma-
niobradas desde cubierta y colocadas en el mamparo de proa del
depésito. En el pozo y lateralmente al mismo corren dos cafos con
derivaciones que suministran agua bajo. presién para aumentar la
fluidez del material cuando sea necesario.

La bomba centrifuga tiene un rendimiento de 1.200 m3 por

hora, es decir, que con material apto puede llenar el depdsito en
25 minutns,

Lax cafierias estdn dispuestas de modo & poder trabajar en
una cualquiera de las tres signientes maneras:

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

2° Aspirar en las condiciones anteriores y refoular por caheria
flotante,

Aspirar del depdésito y refoular por cafieria flotante 4 tierra.

El pozo, por tanto, puede vaciarse: ya sea directamente por
las compuertas grandes del mismo 6 bien puede refoularse el ma-
terial previamente depositado en él, operacién esta tltima aplicable
s6lo en ¢l caso de ejecutar rellenos en tierra. :

La aspiracién se efectiia por el cafio que se encuentra colocado
4 babor de la embarcacién y el refoulement puede efectuarse in-
distintamente ya sea hacia la caheria flotante por debajo del plan
de cubierta y banda de estribor, 6 bien por sobre el mismo por
un conducto central inico hacia el depésito. Este cafio tiene aber-
turas convenientemente dispuestas de manera & poderse cargar el
depdsito uniformemente.

Tales son en lineas generales las caracteristicas de los ele-
mentos de trabajo con que se ha luchado hasta la fecha,y las en-
seflanzas recibidas permitirdn formular tipos mas completos y de
accién mas eficiente y econémica.
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La cafieria flotante en uso con dichas dragas tiene el mismo
didmetro que el del cafio de aspiracién, es decir, 0,70 metros de
diametro y los flotadores, uno por cada costado, tienen 975 y Y11
milimetros de didmetro respectivamente. Esta diferencia de didme-
tro ha sido impuesta por la condicién de facilitar el transporte de
la misma, poniendo los tres cafios de cada elemento completo uno
dentro del otro. Con log tres cafios 4 un mismo nivel se ha preten-
dido disminuir el desplazamiento por cada elemento.

Loos cafnos centrales de descarga de 8.780 milimetros de lon-
gitud estdn unidos entre si por codos flexibles de cuero que llevan
en sus dos extremos dos bridas de fundicién que corresponden &
las que llevan aquéllos. Las uniones se efectian con seis bulones
por sobre la linea de flotacién y por dos bulones 4 oreja por de-
bajo de la misma. Cada codo de 1.040 milimetros de longitud
lleva ademds un revestimiento exterior de alambre tejido que im-
pide al cuero dilatarse mas alld de cierto limite, al mismo tiempo
que distribuye la presién que se ejerce de adentro hacia fuera so-
bre cinco aros de hierro, de media cana de 32 milimetros equidis-
tantes de 175 milimetros. Dos cadenas de seguridad 3/4’ y 1,04
metros de largo, limitan el juego en curva de un caho respecto al
otro cafio que pueden tomar entre si desviaciones méaximas de 10°.
La cafieria en trabajo adopta, pues, una forma curva, como puede
verse en las fotografias que se acompaian, constituida por elementos
rigidos de 8,78 metros de longitud unidos por codos flexibles. Entre
un calio y otro, completando la elasticidad de las juntas, se tiene
una barra tensor y resorte correspondiente cuya misién es doble.
Dispuesta la cafieria en linea recta, la barra tensor queda con un
juego de 125 milimetros y el resorte distendido normalmente de 470
milimetros de longitud. La elasticidad de éste evita que los caiios
puedan sobreponerse en maniobras de remolque (avance 6 retroceso).
Dispuesta la cafieria en curva para el trabajo, cuando el dngulo
entre dos elementos sucesivos alcanza & los 10°, los 125 milimetros
de juego del tornillo tensor se han anulado y el resorte se acorta al
maximo de una cantidad igual, es decir, llega 4 los 345 milimetros
de longitud. Al mismo instante queda tendida al limite una de las
cadenas de seguridad del codo flexible, precisamente aquélla en
correspondencia del lado convexo, evitando asi la rotura del cuero
llevado al mdximo de tensién admisible sin peligro alguno,



MEBEMORIA SOBRE EL Ri0o PARANA 37

Estas dragas han sido utilizadas en las dos formas, ya sea
dragando y cargandose & si mismas, para ir luego & descargar & va-
ciaderos, es decir, en las grandes profundidades que en general se
encuentran muy proximas a los canales dragados, ¢ bien aspirando
y refonlando directamente por la cafieria, el material dragado &
uno de los costados del canal. En este ultimo caso empléase una
longitnd minima de caneria de 200 4 250 metros para alejar lo mas
posible el sitio Me descarga del eje del canal, sitio que debe es-
cogerse con sumo cuidado fuera de la zona de llamada del mismo.
La unién de la cafieria & la draga se efectia por medio de una
junta esférica que permite seguir los movimientos de aquélla con
toda lacilidad; ademds existen cabos de amarre y de seguridad
para ol remolque de la caferia y seguridad de la misma, en los
malox tiempos. .

Aunque el rendimiento fijado y obtenido en algunos casos ha
sido e B0OO m3 en 256 minutos, no puede considerarse éste como un
rendiiniento prdctico de trabajo. La media correspondiente & 72 dias
de trabajo de la “207 C” cargandose & si misma y descargando en
vaciadero durante los anos 1905 -1910 alcanza 4 2.825 m3 por dia
con un rendimiento horario préximo-éd los 350 md.

Kl depodsito ha sido llenado en tiempos oscilando entre el mi-
nimo fijado de 25 minutos para material grueso y suelto hasta un
méaxino de 1b 10™ para material fino y compacto (arena arcilla).
El tiempo medio empleado para llenar el depdsito puede valuarse
en O 4pm, Las pérdidas de tiempo por maniobras para ir & des-
cargar y volver del vaciadero pueden estimarse en media de Oh 30™,
por tanto el rendimiento anual de estas dragas para diez meses (com-
putando dos meses de reparaciones) y 22 dias de trabajo efectivo
mensual puede valuarse en 550.000 m3 contando sobre 2.500 m2 po
dia (trabajando con compuertas). :

Recurriendo 4 la caiieria flotante se tiene un mayor rendimiento
debido & que las pérdidas de tiempo en maniobras son menores. Con
efecto, haciéndose el dragado & succidn por surcos longitudinales,
una vez fondeada la embarcacién, con un avanzamiento de 200 metros
puede cjecutar un surco de 100 4 120 metros de longitud virando
sobre el ancla. El rendimiento medio diario de la “206 C” traba-
jando con caiieria flotante durante los afios 1906 4 1910 ha alcanzado
& 5600 m® por dia, media de 328 dias de trabajo de los que los
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ultimos cuatro afios 1907 4 1910 con completos. El rendimiento
medio horario durante el mismo periodo alcanzé & 650 m3 por hora.
El rendimiento medio anual en las condiciones anteriores alcanzaria
4 1.210.000 m3. '

Con la “207 C” se trabajé casi exclusivamente en la primera
forma durante los afios 1905 a 1907, de 1908 & 1910 trabajé tam-
bién con cafidtia flotante y los valores medios que le corresponden
son anglogos & los de la “206 C”. En efecto,la media de 364 dias
de trabajo dan una media diaria de 6.200 m® y una media horaria
de 680 m3. Téngase presente que hablo de valores medios, pues
trabajando por refoulement se han alcanzado méaximos de 8.000 m3
y 10.000 m3 por dia 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
arena se ha trabajado siempre con un vacio medio oscilando entre
20 y 80 centimetros marchando la centrifuga & razén de 140 re-
voluciones por minuto, 4 la que corresponde una velocidad perifé-
rica de 14,00 m/s (aproximadamente 46 pies). Los norteamericanos han
fijado que para el maximo rendimiento de una centrifuga trabajando
en arena corresponde una velocidad periférica de 50 pies por se-
gundo. Sélo 4 expensas del rendimiento mecdnico puede excederse este
limite & objeto de aumentar el rendimiento de la centrifuga con un
numero mayor de vueltas.

Recientemente, se han incorporado tres nuevas dragas: dos
mixtas “19 y 20 C” y una 4 succién, la “204 C” andloga 4 la an-
terior. Las dos primeras pueden trabajar indistintamente a cangilo-
nes 6 & succidn segun los casos. Las caracteristicas de las mismas
son las siguientes: eslora 43,00 metros; manga 9,50 metros; puntal
3,75 metros: calado en pleno armamento lista para el trabajo 1,85
metros. Una mdquina tnica de triple expansion y 400 HPI puede
accionar indistintamente la cadena de cangilones por medio de dos
poleas y correas, 6 bien la centrifuga ¢ las dos hélices de propul-
sion que pueden imprimir al barco una velocidad de 9 kildmetros
por hora en completo armamento.

Ambas dragas son de tipo marino y su casco estd dividido en
ocho compartimientos estancos. La cadena de cangilones con una ve-
locidad de 16 baldes por minuto tiene un rendimiento de 500 m3
por hora dragando arcilla 6 arena arcillosa, siendo la capacidad de
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cada balde de 0,700 m3. Estas dragas, ademas de poder cortar su
propia flotacion, pueden dragar hasta una profundidad de 10 metros
debajo del nivel del agua. El cafio de aspiracién para el caso de
trabajarse 4 succién debe colocarse en el pozo mismo de la escalera,
& cuyo efecto hay que levantar ésta al mdximo. Una viga 6 puente,
toma cl caflo de aspiracion por su extremo inferior y la otra extre-
midad de un ancho igual al del pozo, rueda por medio de dos poleas
sobre carriles dispuestos sobre el borde del mismo. En esta forma
se obliga al caflo & mantenerse segun el eje del pozo y evita toda
probabilidad de averia en el caso de fuertes guifiadas, muy comunes
en estas dragas de gobierno defectuoso en general por la gran super-
estructura que tienen sobre el plan de cubierta. Por su otro extremo
el cano de aspiracién estd unido al mamparo limite del pozo por
una junta flexible de cuero (codo) que lo une & un cuadro conve-
nientemente guiado que se adapta al cafio de aspiraciéon de la
centrifuga. La longitud del cafio de aspiracién es de 14,40 metros
y su didmetro de 600 milimetros puede aspirar del fondo desde
una profundidad méxima de 10 metros con una inclinacién de 40
4 45 grados. La centrifuga con un didmetro de 1.700 milime-
tros y 150 revoluciones por minuto asegura un rendimiento de
800 m3 por hora, correspondiendo 4 la misma una velocidad peri-
férica de 13,35 m/s. La centrifuga es 4 tres palas y su envoltura
de hierro laminado (chapas y éngulos) presenta un radio maximo
de 1.020 milimetros en la espiral envolvente, habiéndose igualmente
previsto las chapas de desgaste. Las palas, con un ancho de 320 mi-
limetros facilmente reemplazables, van montadas sobre porta-palas
cuyas secciones varian desde un miximo en el cubo de 140X 140
milimetros 4 minimo de 140 X 40 en sus extremos. La boca de aspi-
racion es circular de un didmetro de 750 milimetros y rectangular
la de impulsién de 720 X 320 milimetros.

El rendimiento préctico de estos elementos durante el ejercicio
terminado en 1910 trabajando & succién 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 & su cargo la conservacién
de los distintos pasos, tienen las siguientes caracteristicas:
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Uslora 60,00 metros; manga 9,80 metros; puntal 4,10 metros;
calado en pleno armamento 3,90 metros. Capacidad del pozo 550 m3.
Una méquina tinica de 700 HP puede imprimir 4 la embarcacion
una velocidad de 18 kilémetros por hora ¢ accionar una centrifuga
capaz de llenar el depdsito en 25 minutos. Esto no obstante, el
rendimiento medio practico de esta embarcacion sélo ha alcanzado
una media diaria de 8.200 m3 y una horaria de 400 m3. La centri-
fuga de 2.220 milimetros de didmetro, efecttia 125 revoluciones por
minuto, & la que corresponde una velocidad periférica de 14,63 m/s.
Es & tres palas renovables de 370 milimetros de ancho y montadas
sobre porta-palas de 155X 160 milimetros unidas al cubo. Luz de
la caja entre chapas de desgaste 880 milimetros. La envoltura estd
formada por chapas y angulares convenientemente reforzadas radial-
mente con nervaduras de acero fundido y presenta un radio maximo
de 1.290 milimetros en la espiral envolvente, habiéndose provisto
interiormente chapas de desgaste, con una luz de la boca de aspi-
racion circular de un didmetro de 650 milimetros y rectangular la
de impulsién de 850 X 380 milimetros. La descarga de material en
el pozo se efectia por dos cafios de 550 milimetros de didmetro
sobre el plan de cubierta y maniobrados & voluntad por valvulas
independientes. El cafio de aspiracion de 17,25 metros de longitud
y 0,750 metros de didmetro permite dragar & 15,00 metros de pro-
fundidad, es exterior al casco y puede ser levantado y depositado
sobre cubierta. Est4 unido al casco por especial codo de cuero flexible
y suspendido por una viga de suspensién accionada & vapor. La otra
extremidad va unida al guinche de maniobras.

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

a) Dragar del fondo del rio, cargarse 4 si misma, trasla-
darse & vaciadero y descargar por las puertas grandes
del pozo.

b) Cargarse 4 si misma, trasladarse, aspirar del pozo y re-
foular en tierra.

¢) Dragar del fondo del rio y cargar chatas por el costado.

d) Dragar y refoular por caiieria flotante.

A excepcion hecha de unos dragados aislados ejecutados en
el rio Parand con elementos del tren de dragado del Rio de La Plata
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con anterioridad al 1903, puede decirse que se inicia un programa
de profundizacién de nuestro gran rio, recién en 1904 por contra-
tacion con empresa particular primero, mientras tanto se procedia
4 la construccién en Europa del material con que luego habia de
seguirsele administrativamente.

Con cfecto, por decreto del 30 de noviembre de 1903 se aprueba
el contrato celebrado entre la Direccién General de Obras Hidréu-
licas y la Empresa Dirks y Dates para el dragado de un millén de
metros cubicos en los puntos del rio Parand que se le designare
entre el Rio de La Plata y el puerto de Santa Fe al precio de
0,238 $ oro por metro cibico de material extraido, medido en chatas
con deduccion de 15 9/, por esponjamiento. Este contrato, primero
y tnico, ha demostrado también aqui como en todas partes la con-
veniencia de ejecutar estos programas de canalizacién administrati-
vamente. Je este total contratado, corresponden como cubos dragados
en el curso principal, los siguientes:

Paso Paraguayo...... 248.137 m3
» Reyes Abajo.... 293.042 »
» Tacuani......... 131.002 »

Riacho Las Animas... 218.089 »

De este tltimo, aunque no corresponde precisamente al curso
principal, he hecho especialmente mencién por cuanto figurara también
entre los dragados ejecutados administrativamente, como ensayo tinico
de utilizaciéon de los riachos como canales laterales y del que me
ocuparé sucintamente més adelante.

Incorporadas al servicio 4 fines de 1904 las dragas de succién
«206»> y «207 C», se inicia con ellas el programa de conservacion de los
21’ en aguas minimas hasta Rosario y la profundizacién 4 19’ hasta
Colastiné y Santa Fe, limite que recién ha podido alcanzarse con
algunas alternativas en 1910 y definitivamente en 1911 y que no pudo_
serlo antes atento &4 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 estd obligado por contrato
del Superior Gobierno con la Empresa que tomé & su cargo la cons-
truccién y explotacién del mismo. La incorporacion de nuevos ele-
mentos en 1910 permitié el éxito de las campatias de 1910 y 1911.

De los seis afios que comprende el presente estudio (1905 &



42 SBOCION TECNICA

1910) los dos primeros son de relativa escasa importancia.” En 1905,
afio de la gran creciente extraordinaria, los dragados en el curgo
principal son nulos, & excepcion hecha del dragado al acceso de
Bajada Grande y del canal lateral de Las Animas. En 1906 la accidn
se concentra aguas abajo de Rosario, en San Nicolas, Paraguayo y
Alvear, continudndose entre Rosario y Santa Fe con la apertura
del canal de Las Animas. En este afio se comienza en la segunda

seccidn los ensayos de dragado con cafieria flotante que tan buenos

rexultados habian de dar en lo sucesivo, y puede decirse que desde el
comienzo de 1907 se inicia definitivamente con el Paso Paracao la
profundizacién del tramo Rosario-Santa Fe y se contintia con la
conservacion del acceso al Puerto del Rosario de una manera per-
manente y continuada. Los cuatro anos completos de 1907 4 1910
han permitido formar juicio exacto sobre las modalidades del rio y
la potencialidad de los elementos disponibles, afios de labor en los
que se ha conseguido establecer el limite en rendimiento de los
esfuerzos hechos y prever sobre todo, lo que serd necesario hacer
para que con elementos tipo forjados en la experimentacién de los
actuales, se vea cumplido en el mas breve plazo y aun con mayor
amplitud el programa que se impone de mejoramiento de nuestra
gran arteria ante el incremento incesante del trafico que ella sirve.

El cuadro siguiente da el numero total de pasos dragados y

cubos extraidos para el solo curso principal y en el periodo 1905-
1911:

] ANOS | pasos omAGADOS ; CUBOS EXTRAIDOS
| \ | Metros ciibicos
J 1905 4 241.927
| 1906 5 895.236
1907 10 1.593.604
| 1908 11 1.498.028
1909 12 2.551.632
1910 14 3.606.008
1911 15 3.561.986
TorAL. ... EE%?EI
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En anexos por separado se acompafian los siguientes cuadros:

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

b) Cubos mensuales correspondientes & cada afio del perio-
do 1905-1911.

c¢) Cubos totales por pasos para los distintos afios del pe-
riodo 1905-1911.

Debo hacer presente que las cifras especificadas sélo se refie-
ren & dragados en el curso principal, es decir, 4 trabajos ejecutados
para la apertura y conservacién de un canal navegable de 21’ hasta
Rosario y 19" hasta Colastiné y Santa Fe.

Descontando del total que arroja la planilla ¢) el rengldén co-
rrespondiente al Riacho de Las Animas y acceso Puerto Parana
por las razones que expondré més adelante, se tiene para los siete
afios 1906-1911 un total de 12.534.930 m3, de los que corresponden
4.314.955 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 conservacién del Paso Paraguayo
con sus distintos canales dragados ha absorbido un 63 ¢/, del cubo
total extraido en el mismo. En el tramo Rosario-Santa Fe la con-
servacion de los canales en los Pasos de Tacuani y de Paracao
represcnta respectivamente un 24 y un 13 9, del total dragado en
dicho {ramo.

La conservacién del acceso & Bajada Grande para la navega-
cién de ultramar, cuya importancia tiende 4 disminuir con la ha-
bilitacion del Puerto del Ibicuy, ha exigido en los afios 1907-1908
el dragado de 418.661 m3, sin contar lo extraido al pie mismo de
los embarcaderos alli existentes.

La habilitacion del Puerto de Colastiné Norte para ultramar
desde cl afio 1907 ha exigido la apertura y conservacion del mal
paso e Los Libres situado entre los puertos de Colastiné Sud
y Colastiné Norte, correspondiéndole un cubo total de 416.963 m3
6 sea un 7 9.

La habilitacion de una ruta directa a Colastiné ya sea en na-
vegacion de 6 para el Rosario como también entre dicho puerto
y el canal de acceso al Puerto de Santa Fe decidié la apertura
parcial del Paso del Negro hasta observar las condiciones de
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conservacion del saco en que desemboca aquél. Esta ruta para
su habilitacién & 10’ al cero, utilizable por ultramar en lastre casi
todo el afio y con carga por sobre el nivel de aguas medias du-
rante siete meses término medio, ha exigido un primer dragado de
385.154 md. Este dragado ha provocado la formacién de un canal
con conservacién natural que ha alcanzado los 12’ al cero en la
fecha. Kl otro acceso a Colastiné por el Tiradero Nuevo, menos di-
recto, de navegacion menos ficil, es el que se ha mantenido habi-
litadlo para ultramar desde 1907, pero con una conservacién perma-
nente que ha exigido en el periodo 1907-1911 la extraccién de
709.60b m? 6 sea un 8 9.

Si los resultados conseguidos aguas abajo del Rosario pueden
considerarse satisfactorios, pues la conservacién & 21’ ha sido un
hecho en el periodo examinado, ello ha obligado no obstante, en
particular durante las bajantes de los afios 1908 y 1909, a concentrar
aguas abajo de dicho puerto todos los elementos de trabajo dispo-
nibles, interrumpiendo totalmente la profundizacién del segundo
tramo en el momento preciso en que con la apertura de uno 6 dos
malos pasos mas habrian asegurado una ruta libre entre los puer-
tos extremos de Colastiné y Rosario.

Las consecuencias a que ha dado lugar la interrupcion obli-
gada y repentina de la profundizacién entre Rosario y Colastiné
cuando ella estaba préxima 4 su fin, puede condensarse en los si-
guientes términos :

Asio 1908—Navegacion de ultramar interrumpida parcialmente
dexde el mes de septiembre 4 mediados de octubre, producido el
minimo de estiaje, por los solos pasos determinantes de Paracao y
Tiradero ya comenzados & dragarse cuando hubo de concentrarse
el material aguas abajo de Rosario para mantener hasta alli los 21,
no obstante llevarse extraidos hasta la fecha de dicha interrupcion
514672 m3, '

Aiio 1909—Navegacion de ultramar interrumpida completamente
dexde agosto & fines de noviembre por la inhabilitacion del Paso Tira-
dero Nuevo, unico que faltaba recorrerse cuando hubo de concentrarse
todo el material de dragado aguas abajo de Rosario, no obstante lle-
varse extraidos hasta dicha fecha en la segunda seccion 794.684 mS3.

Durante el afio 1907 en que una draga pudo mantenerse en
servicio de una manera continuada aun en estiaje, la profundidad



MEMORIA SOBRE BL Rio PARANA . 45

minima acusada fué la de 136" al cero y atento la altura de las
aguas permitié calados minimos de 16’ 4 excepcién hecha del 15

de agosto al 5 de septiembre, es decir, s6lo 20 dias en que queda-
ron reducidos & s6lo 13'6”.

Como se ve, la escasez de elementos disponibles, s6lo dos dra-
gas (tipo 206) hasta 1909 para atender a la conservacién de diez &
dbce pasos distribuidos en 245 kilémetros, frustraron durante dos
anos los esfuerzos hechos en la 2* seccién para mantener libre la
ruta de ultramar en época de estiaje aun para calados reducidos;
esto no obstante, ello permitié su utilizacién benéfica en época de
aguas medias.

Incorporados como se ha visto anteriormente nuevos elemen-
tos en 1910 (dos dragas mixtas y dos 4 succién portantes con de-
positos estas tltimas de OO m3 de capacidad) es ya posible sub-
dividir entre las dos secciones el material de trabajo y contando
con la permanencia de ellos no obstante registrar este afio la ba-
jante mas intensa producida (de uno y medio & dos pies bajo nivel
estiaje) en un largo periodo de cuatro y medio meses, las profun-
didades minimas acusadas en los dos periodos criticos (minimo-
minimorum) alcanzan & 15’6” septiembre 1910 y enero 1911, que
equivale & haber realizado 17°6” para estiajes normales en la Sec-
cién Rosario-Santa Fe. Aguas abajo de Rosario las profundidades
realizadas de 21’ en afios anteriores fueron igualmente conservadas
durante el periodo critico. Corresponde, pues, 4 los afios 1910-1911
el primer ¢xito de la labor realizada con el mdximum de pasos
dragados y cubo extraido.

La profundidad determinante del tramo Rosario-Colastiné an-
tes de 1907 fué la de 8 en Paso Paracao. Los trabajos llevados &
cabo posteriormente por etapas sucesivas han permitido asegurar
la de 19’ durante el afno 1911 mantenida en ocho malos pasos dis-
tribuidos en una longitud de 127 kilémetros entre Abajo Los Pa-
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 kilémetros entre San Nico-
lis (Km. 352) y Alvear ( Km. 406).

Las etapas con que se ha llevado paulatinamente la profun-
dizacidon de la 28 seccién 4 los 19’ han sido las siguientes:
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Anos 1907 4 1908 profundidad realizada 14’ 4 15’, limite de
conscrvacién 127 4 13,

Aiio 1909 profundidad realizada 17’ 4 18, limite de conser-
vacién 14’ 4 15,

Atios 1910 & 1911 profundidad realizada 20°, limite de con-
servacion 18 4 19, encontrindose asi satisfecha en uno de sus
principales términos la ley 4170 iniciadora de este amplio programa
de politica hidraulica.

Como forma de trabajo se ha adoptado una 14 otra de las dos
signientes: Cargandose la embarcacién & si misma para ir Inego 4

‘vaciadero descargar por las compuertas grandes del pozo, 6 bien
y P )

aspirando en el canal y refoulando el material por caferia flotante
4 los costados del mismo 4 una distancia conveniente en forma tal
4 evitar posibles rellenos por llamada de las profundidades del
mismo.

El primer método, se ha aplicado mas en la primera seccién
por el intenso trafico existente aguas abajo de Rosario; el segundo
se ha seguido exclusivamente desde el afio 1906 en la segunda
secciin donde se le ensayé y se le dié forma practica por vez pri-
mera; hoy se ha generalizado y su aplicacién es tnica puede decirse
en las dos secciones. Con este método se duplica el rendimiento de
la embarcacién y se evitan las demoras para ir y volver al vacia-
dero, al que hay que agregar aun el tiempo de descarga. Se trabaja
de un modo continuo y una vez fondeada la embarcacién en la linea
del surco 4 ejecutar, sélo se tienen las demoras originadas por los
cambios de posicién de draga y cafieria cada vez que se ha virado
4 bordo toda la cadena fondeada, & excepcién hecha de la necesaria
para (ue la embarcacién no garree influenciada aun més por la resis-
tencia que presenta 4 la corriente la cafieria dispuesta en una curva
transversalmente & la misma. Es éste un caso de aplicacién intere-
sante: téngase presente que se tiende en pleno rio transversalmente
4 la direccién de la corriente con velocidad superficial de 0,90 4
1,00 m/s una cafieria triple de 180 4 2350 metros de longitud y 0,90
metros de diametro medio, cafieria constituida por un cafio central
de descarga y dos flotadores, todos 4 seccién parcialmente sumergida.

Kl dragado & succién, es un dragado por surcos longitudinales
de profundidad no uniforme, surcos cuya equidistancia es funcién
de la zona de influencia de la aspiracién y por tanto de la natu-
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raleza del material dragado. En su mayoria se ejecutan en el caso
en estudio con entre-ejes de 15, 20 y aun 80 metros aunque con
menos frecuencia. Kl surco mismo no es continuo, sus soluciones
de continnidad se encuentran caracterizadas por pozos, en corres-
pondencia de cada uno de los puntos en que la accion de la aspi-
racién ha sido un méaximo.

La profundidad de los pozos igual 4 la que se ha arreado la
extremidad del cafio de aspiracién, puede exceder al limite fijado
para el dragado de 1 & 2 metros 6 mas segtn los casos. Ambas
causas dan origen & que el cubo extraido sobrepase en mucho
al cubo calculado geométricamente aun teniendo en cuenta el coe-
ficiente de esponjamiento. Terminado el dragado, estas desigualdades
longitudinales y transversales van desapareciendo paulatinamente
bajo la accién mecdnica del agua que tiende & llenar los senos y
hacer desaparecer las crestas existentes, es decir, anular las desigual-
dades del fondo, y esta accién es tanto mas sentida cuanto mas
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 & sucecién cabe
una clasiticacién general de los mecanismos empleados en dos grandes
grupos, & saber: Dragas destinadas & aspirar material mas 6 menos
suelto y escurridizo, como ser arena, barro fliido, etc., ya sea en
una 1 otra de las formas que se ha dado en llamar por presién 6
arrastre; 6 bien, dragas que deben trabajar con material mas com-
pacto, poco escurridizo, que se mantiene & pique, siendo los surcos
de relativa poca importancia como sucede con la arcilla més 6 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 cardcter movedizo.

El primer grupo de dragas opera por arrastre del material
en una corriente de agua hacia la boca del cafio de aspiracién,
arrastre producido por la accién de una bomba centrifuga; mientras
que al segundo grupo, pertenecen aquellas dragas que tienen nece-
sidad de un aparato especial que les prepara el material en forma
tal de ser facilmente aspirado, aparatos conocidos generalmente con
el nombre de disgregadores.

Estos disgregadores cabe & su vez clasificarlos en dos grandes
grupos: hidraulicos y mecénicos. En los primeros, lo que podemos
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llamar trituracién del material 4 dragarse se obtiene mediante una
inyeccién & fuerte presion (50 Kg. em? y aun mas) de un chorro
de agua, empleandose al efecto una bomba, acumulador y cafio de
inyeccion que yuxtapuesto al cafio de aspiracién termina por lo
general en una camara 4 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 mecdnicos se hacen actuar contra el
fondo, cuchillas generalmente de forma helicoidal, fijadas conve-
nientemente 4 la extremidad de un 4rbol accionado por un motor
independiente colocado 4 bordo, tipo que se ha dado en lla-
marlo cortador para diferenciarlo quizds de los disgregadores
presién de agua. En realidad, ambos llegan 4 un mismo fin, cual es
el de proporcionar material apto para la aspiracién, pero por caminos
distintos; cabe, pues, la diferencia de denominacién.

Kl disgregador hidraulico ha gozado siempre de la ventaja
indiscutible de que su accidn puede ser nula ante un material incapaz
de atacar y no se tiene mayor perjuicio en tal caso que el gasto
de encrgia que representa la inyeccidn.

Los disgregadores mecédnicos han sido tema de muchas obje-
ciones: esto no obstante, en la fecha han alcanzado un grado de
perfeccionamiento que le han hecho de aplicacién muy extendida.

En los dragados del rio Parani el disgregador hidriulico de
que estin dotadas las dragas tipo 206 4 208 C, no ha sido de apli-
cacién en general, atento 4 la naturaleza del material 4 dragarse y
muy en particular durante los trabajos de conservacién. Atacando
un banco virgen de arena fina compacta ¢ arena arcillosa su accién
no ha sido eficaz. Creo preferible en estos casos (experiencias prac-
ticas aun no se han llevado 4 cabo) el empleo del cortador como
auxiliar de la suceidn, que se realizaria entonces en condiciones ideales.
La practicabilidad de su empleo lo demuestra el hecho de que en
nuestras actuales dragas los tiempos empleados para llenar el pozo
de 500 m3 de capacidad han variado entre un minimo de Ob 25m
para material facilmente aspirable mds 6 menos grueso y suelto,
hasta 1' 10™ y aun mdas para material fino y compacto (suponiendo
hermeticidad absoluta en el cierre de las compuertas).

Trabajando la centrifuga con un vacio medio de 0,30 4 0,40
metros y con material de facil aspiracién se obtienen mezclas con
un porcentaje medio de 20 4 25 9, es decir, mezclas de arena y
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agua en la relacién de 1:5 6 1:4, proporcién que parece ser la més
indicada para obtener un escurrimiento normal y de rendimiento
méximo en la cafleria de «refoulement», porcentaje que suele bajar
hasta & un 5 y 10 %, cuando se ataca al material duro.

Si el cortador no tendria aplicacién en el primer caso, pues
sélo tendria por objeto aumentar el porcentaje, el que &4 su vez no
conviene exceda ciertos limites atento & mantenerse dentro de las
condiciones normales de escurrimiento de la mezcla (una velocidad
de 3,00 & 3,50 m/s parece ser suficiente y econdmica), su accién
por el contrario resultaria, opino, muy eficaz en el segundo caso, de
porcentajes bajos, puesto que permitiria alcanzar la mezela tipo que
la sola aspiracién es incapaz de hacerlo y aun debo agregar que, en
este caso, considero aun su accién superior al empleo del disgregador
hidranlico.

Otra ventaja del empleo del cortador seria la factibilidad de
obtener secciones geométricas definidas de antemano para los canales
dragados, con una economia no despreciable en el cubo extraido, y
por tanto de tiempo y de dinero. Con efecto, atento 4 la naturaleza
propia del dragado por succién, el cubo extraido 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 podriamos llamar
por «exceso de profundidad» y otro de «escurrimiento transversal»;
este 1iltimo, siendo un minimo en el dragado & cangilones es un
maximo en el dragado & succién. El exceso de cubo & que he
hecho referencia sobrepasa aun el 100 %, en muchos casos. El em-
pleo de cortador creo permitiria & este respecto aproximarnos al
dragado 4 cangilones. En resumen, su adopecién permitiria :

a) Obtener el tipo de mezcla mas conveniente para un «re-
foulement» en condiciones econdmicas, en aquellos casos
en que la sola aspiracién es incapaz de proporcionarlo.

b) Obtener secciones mas 6 menos geométricas, que no se
consiguen con el solo dragado a4 succién aun teniendo en
cuenta la accién mecanica del agua posterior al dragado
y que tiende 4 uniformar los senos y las crestas del fondo
irregular dejado por aquél.

Ambas ventajas presentan economia 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-
cién del sistema hecha en otros paises.

La determinacién de los cubos dragados cuando se trabaja
refoulando por cafieria flotante, no dando resultados satisfactorios
por lo que respecta al trabajo efectivo realizado la cubicacién geo-
métrica por perfiles, por las razones expuestas poco antes, se la
hace en funcién de los porcentajes medios horarios observados. A
este efecto empléase un porcentémetro, en forma de probeta gra-
duada de un litro de capacidad, por medio de la cual cada cinco
minutos (en estado de régimen) 6 tiempo mitad, se extraen muestras
aisladas de la mezcla de agua y arena que pasa por una seccién
dada del caiio de descarga, seccién que debe elegirse conveniente-
mente cn proximidad de la boca de impulsién de la centrifuga 4
objeto de que la mezcla obtenida sea lo més uniforme posible. A ello
se ha debido llegar, no dando respecto 4 rendimiento, suficientes
datos las indicaciones de los vacudmetros normales y registradores
adaptados & las bombas y que sélo dan idea de la marcha general
del trabajo.

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

Llamo igualmente la atencién sobre la caracteristica del mo-
vimiento propio de estas mezclas de agua y arena animadas de
gran velocidad en conductos cerrados de gran didmetro, como veri-
ficase en la caferia de <refoulement» de las actuales dragas de suc-
cién. A este respecto me permitiré recordar que no son ya aplica-
bles las férmulas conocidas de la hidraulica para el movimiento de
fltidos en caferias cerradas.

Son bien conocidas las formulas establecidas por M. Darcy y
de un modo mds juicioso por Maurice Levy y que tratan del mo-
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vimiento de las aguas en conductos cerrados, férmulas ambas que
establecen una relacion entre la velocidad media, la pérdida de
carga y el didmetro del tubo. Pero deducidas ellas por via experi-
mental y destinadas exclusivamente ‘al célculo de cafierias en las
que el didmetro y la velocidad media del agua oscilan entre limites
bien definidos, resulta que para los grandes didmetros no existen
datos experimentales precisos que establezcan la pérdida de carga
6 pendiente unitaria de la linea de carga que corresponden & velo-
cidades superiores 4 2 y 3 metros por segundo. No me es posible
presentar experiencias ya iniciadas en nuestras cafierias de «refou-
lement», pero resumiré al efecto los resultados ya obtenidos con
caneria de 0,38 y 0,60 metros de didmetro trabajando en andlogas
condiciones; es decir; cafierias de hierro, libres de depdsito, com-
puestas de elementos de 7,50 metros de longitud y unidos por codos
flexibles. Estas cafierfas de 200 metros de longitud fueron experi-
mentadas cn horizontal y linea recta, deduciéndose de ellas que en
agua pura y para «grandes didmetros y velocidades superiores &
2,50 m/s, las pérdidas de carga efectivas son mayores» que las
calculadas con las férmulas corrientes.

Para el caso de mezclas de agua y arena, las mismas han
conducido 4 los siguientes resultados:

a) Que para un mismo valor de la velocidad, la pérdida de
carga correspondiente 4 la mezcla de agua y arena es
mayor que para el agua pura. Este incremento en el
valor de la pérdida de carga es sélo de un 10 4 un 20 %,
para mezclas de agua y arena oscilando entre 12 y 18 9.

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

A esta pérdida de carga directa cabria aun agregar las que
presentan los codos del cafio de impulsién y los distintos elementos
en curva de la cafieria misma de «refoulement» como asi también
la altura, si éste no se ejecuta horizontalmente.

Del cubo total dragado en el periodo 1905 - 1911 hemos dejado
4 un lado en el estudio que terminamos, los renglones correspon-
dientes al acceso 4 puerto Parana y al riacho Las Animas; el pri-

mero por corresponder al dragado de un canal de acceso para cabo-
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taje de 107 para puerto Parand, canal fuera de la ruta general de
ultramar y situado en la barra del brazo Sur del rio que pasa al
pie de la barranca y de los muelles y embarcaderos de Bajada
Grande. La conservacién de este acceso ha exigido durante los
afios 1907 4 1911 la extraccién de un cubo total de 909.907 m3.

K1 renglén correspondiente al dragado del riacho de Las Ani-
mas vepresenta el solo dragado por administracién 432.884 m? y
agregado 4 éste el dragado ejecutado por la Empresa Dirks y Dates
de que he hecho mencién, 6 sean 218.039 mS3, se tiene como cubo
total extraido 650.973 m3, la importancia del cual merece dedicar
unas lineas & esta primera tentativa de la utilizacién de riachos
como canales laterales. FEra esta adaptacion la excepcién 4 que
hacia referencia, al tratar de los procedimientos 4 seguirse en’ el
mejoramiento de nuestra gran arteria.

Ks muy comin en el Parand ver brazos ¢ riachos laterales
que corriendo paralelamente al curso principal presentan profundi-
dades naturales apreciables en su interior, con pasos 4 veces de
relativa poca importancia, brazos 6 riachos obstruidos en general
s6lo en sus bocas de acceso, de la que en particular la superior
encuéntrase orientada aguas arriba; esta tultima caracteristica es
general. Los brazos laterales son utilizados frecuentemente por la
navegacién de cabotaje mayor para estados de rio sobre el mnivel
de aguas medias y son preferidos algunas veces al curso principal,
lo que ha inducido & balizar con boyas comunes los mds frecuen-
tados. Los riachos, en general més estrechos, mds tortuosos, son
utilizados por veleros de pequefio calado que muchas veces operan
en el interior en pequefios cargaderos donde afluyen los carros
con productos de las regiones préximas. Constituyen ademds exce-
lentes puertos de refugio para todas las embarcaciones menores en
general.

El riacho de Las Animas & la altura del paso Paracao (Km.
570) se presentaba en condiciones muy especiales para su utiliza-
cién como canal lateral y evitar el famoso paso que hasta 1907 fué
la preocupacién constante como paso determinante en que termi-
naba la mnavegacién de nltramar, cortando aun con sus 8 al cero
en algunas bajantes intensas, la navegacién de cabotaje mayor.
Este riacho con una longitud aproximada de 7,500 kilémetros con
anchos medios variando progresivamente desde 150 metros 4 350
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metros desde aguas arriba hacia aguas abajo; excepcion hecha de
su acceso de aguas arriba y sus primeros b kilémetros, presentaba
profundidades naturales apreciables hacia aguas abajo que venian
4 constituir, por asi decirlo, el saco interior de la barra del paso
Paracao.

Se pensd, pues, unir el Parand en un punto convenientemente
elegido, por medio de un corte y un canal artificial, con esta zona
de aguas hondas de manera 4 constituir un canal lateral que evitara
el paso cuya conservacién se consideraba en aquel entonces muy
costosa y que en los tres ultimos afios ha exigido la extraccién de
unos 130.000 m3 anuales en media. Tiénese aqui un caso de canal
que habiéndose caracterizado por su instabilidad desde 1903 4 1907,
ha alcanzado el estado de equilibrio limite de que hablaba al tra-
tar sobre la naturaleza del movimiento fluvial, estado que favorece
su conservacién y que permite prever que no se tendran modifica-
ciones importantes en un periodo 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 Ia isla se estudid de manera 4 reunir condiciones técnicas y
econdmicas; asi se escogié aquella traza de orientacién més conve-
niente para la navegacion, como asi también la de menor longitud
en correspondencia de la zona en que el riacho corria mds préximo
al rio Parand unos 3.900 metros 4 partir de su acceso de aguas arriba.
La direccién del corte cuya longitud resulté ser de 480 metros, se
identificaba con una sola curva con el canal & 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 § que he hecho
refercncia, zona permanente de aguas hondas mayores de b metros
al cero. Este dragado ejecutése parte por administracién y parte
por la Empresa Dirks y Dates, dado que tenia ésta un cubo determi-
nado 4 ejecutar por conclusién del contrato 4 que he hecho referencia
y con él no cubria el total 4 extraerse, calculado en 495.000 m3
admitiendo taludes de 3:1 é incluyendo un 15 9, por esponjamiento.
Por la Empresa, se dejé 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 terminacién del contrato.
Por administraciéon se inicié 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 entre los Hms. 16,60 y 11,30.

Iniciados los trabajos en junio de 1903, se pros1guleron hasta
julio de 1906 con algunas interrupeciones obligadas, 4 partir de cuya
fecha sc mantuvieron en observacién las obras ejecutadas, que sdlo
fueron habilitadas provisionalmente durante la bajante de 1906 con
calados maximos variando de 13’ 4 14’

Abierto parcialmente el corte (en sélo 20 metros de ancho)
sin haberse previsto su defensa en los limites fijados, dejése sentir
de inmediato la accién mecénica del agua, bajo forma de fuertes
erosiones que le fueron eénsanchando paulatinamente, contdndose 4
principios de 1906 (enero) con un ancho medio de 80 metros al cero,
que llegé luego 4 los 110 metros, alcanzando 4 los 175 metros 4
mediados del afio 1909 y & 650 metros 4 fines de 1911.

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

a) Los levantamientos comparativos durante la tltima 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 atribuible por otra parte &
las tres siguientes causas:

1o Depdsito en la seccién de aguas abajo (canal artificial de
1660 metros) del material dragado por la accién mecanica
del agua en el corte, el que ha ido ensanchandose paula-
tinamente, como se ha visto, desde los 40 metros primitivos
4 los 175 metros en 1909 y 650 metros en 1911.

2° Depésito parcial del material llevado por las aguas en
suspensién (sedimentacién) & causa de la diminucién de
velocidad originada por la variacién de seccién al pa-
sar del corte al riacho.

30 Por escurrimiento lateral de los taludes del canal dra-
gado. El canal dragése entre lineas de 40 metros dejando
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b)

i

que los taludes se conformasen segun el natural de las
tierras.

En la identificacién del corte con el canal interior una
zona de sedimentacién permanente es atribuible al en-
cuentro de la corriente natural del riacho con la del rio
penetrando por aquél.

De estas causas, la primera tiende & disminuir con el

ensanche progresivo del corte y con defensas convenientes
podria evitarse en absoluto; la segunda tiende al mismo
limite por cuanto las secciones del corte y el riacho han
ido aproximéndose 4 un mismo valor. Estas, que 4 prin-
cipios de 1906 estaban en la relacién 1:2,8, 4 mediados
del afio 1909 guardaban entre si la relacién 1: 1 ten-
diendo 4 aumentar la seccidn del corte respecto & la del
riacho. La tercera causa es comin & todo canal dragado
cuando no se prevén taludes extendidos alternando con
banquinas. La cuarta podra evitarse con obras especiales,
creyendo conveniente la formacién de un saco artificial
aguas arriba del corte.
Aunque algunas de las causas de rellenos, sobre todo la
primera, podrian evitarse con la construccidon previa de
defensas establecidas d priori & 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 constitucién andloga 4 los del
curso principal, hdllanse igualmente expuestos 4 la accién
del relleno, menos intensos si se quiere, pero que requieren
ser conservados. He dicho menos intensos por cuanto
observaciones contempordneas hechas en 1907 en Paracao
inmediato al canal de Las Animas, ha acusado en dos
periodos de observacién: en uno 95 m3 de relleno por
metro lineal de canal y por trimestre y en otro 40 m3
en 45 dias con profundidad oscilando entre 4,50 y 5
metros al cero. Pero téngase presente que para el Paso
en pleno rio no existen las causales 1) y 4) del riacho
4 que he hecho referencia, razén por la que siendo iguales
en valor absoluto en apariencia, clasifico de menos intensos
los del riacho.
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c¢) La conservacién de estos dragados en los riachos seran
mas factibles que en el curso principal tanto técnica
como econdmicamente, cuando los trabajos de dragado
sean acompaiados con obras de defensa y que obliguen
4 la convergencia del agua hacia el canal.

La solucién de Las Animas, suspendidos los dragados & prin-
cipios de 1906 con objeto de ohservar su comportamiento, fué par-
cialmente olvidada durante 5 afios. Ordenada en 1907 la apertura de
un nuevo canal en Paso Paracao, exigié la extraccion de 504.822 m3
y su conservacion durante los afios 1908 4 1911 el dragado de
otros 600.667 m3 que corresponden & un relleno medio anual de
150 m3 por metro lineal de canal, no obstante presentar éste carac-
teres de estabilidad caracteristica del paso mismo.

En el periodo de los tres tltimos afios las modificaciones
experimentadas en el riacho mismo pueden condensarse asi:

a) El agua penetrando por el corte ha formado canal natural
recostandose de una manera gradual y progresiva sobre
la costa HEste, haciendo desaparecer el antiguo desplayado
y dando 4 ella los caracteres de orilla céncava. El llamado
de las aguas hacia ella ha producido el embanque gradual
del canal dragado en linea recta y que siguiendo las
profundidades naturales primitivas préximas & la margen
Oeste, cruzaba la barra cerca de la inflexién y con el
menor recorrido hasta caer al saco de aguas hondas de
aguas abajo.

La zona de sedimentacidn 6 barra, en correspondencia del
encuentro de las dos corrientes del corte y del riacho, constituyen
en la fecha la tnica solucién de continuidad entre las isébatas de
3 metros al cero tanto interior (riacho) como exterior (rio). Esta
barra con una longitud media de 250 metros presenta profundidades
minimas préximas a—1.

La isébata de 8 metros al cero aparece formando un pozo
aislado sobre la orilla -céncava del riacho aguas arriba del corte y
4 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 4 80 metros.

Como dato complementario agregaré que determinaciones he-
chas en 1906 con rio 4 la cota—+4 metros han dado las siguientes



MEMORIA SOBRE EL RI0 PARANA 57

caracteristicas hidraulicas para el corte y el riacho respectivamente:
Secciones 595 y 1.738 m?, velocidades medias 0,70 y 0,80 m/s y
caudales por consiguiente iguales 4 476 y 1.216,60 m3/s. En deter-
minaciones con rio 4+3,20 se ha obtenido recientemente para el
riacho con una seccién de 1.895 m? un caudal de 1.232 m3/s,
correspondiéndole una velocidad media general de 0,65 m/s.

El rio ha ejercido sus dominios durante cinco afios consecutivos
transformando la zona de llamada provocada por las obras ejecu-
tadas en el periodo junio 1905 - julio 1906; utilizando sus indica-
ciones y las ensefianzas recibidas, quizds seria conveniente proceder
al restablecimiento de esta ruta, para poder formar opinién definitiva
sobre la conveniencia técnica y practicabilidad econémica de la
utilizacion de los riachos, que la naturaleza parece brindarnos ex
profeso para su utilizacién como canales laterales 4 inmediaciones
de pasos cuya conservacién es de caracter permanente.

Terminando este paragrafo, no quiero hacerlo sin antes sentar
una vez mds la conveniencia de la adopcion del método de dragado
#nico como solucién mds conveniente técnica y econémicamente
para la profundizacién de nuestro rio, método cuya experimen-
tacién en grande escala como hemos pasado en revista, ha sido
consagrado por sus éxitos y que puede condensarse en las siguien-
tes lineas: X

Estudiadas las circunstancias locales 4 que parece obedecer
cada alto fondo (paso) en su formacién y conservacién, se ejecuta
un dragado enérgico en la direccién del paso (zona depresa del
mismo), la de cardcter mds permanente y de fécil ejecucién, dandose
al canal dragado el minimo de ancho y el miximo de profundidad,
sobrepasando la determinante de los pasos menos altos (de mas agua)
y tendiendo ademés & ejecutar, por asi decirlo, el perfil triangular
que resulta en los dragados & succién. En esta forma, la llamada
de las aguas por el corte estrecho y profundo tenderan al mante-
nimiento de la profundidad obtenida. Esto no obstante, en la casi
totalidad de los casos, las causas naturales & que obedece la for-
macién del paso, llegan en mds 6 menos tiempo & restablecer las
condiciones primitivas,y de aqui la conservacién forzosa y perma-
nente cuya importancia hemos visto por los cubos apuntados. EI
empleo de elementos poderosos de dragado son los tnicos gque per-
miten hacer frente 4 ella rapida y econdémicamente,
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Las ventajas del método pueden condensarse en los siguientes
términos:

1° Las exigencias de la navegacidn son satisfechas de inme-
diato con la creacién de un canal profundo 4 través del
paso ¢ alto fondo.

2° La direccién del canal puede modificarse, una vez ob-
servada la tendencia general del mistho, hasta conseguir
la mas conveniente, del doble punto de vista de su na-
vegabilidad y conservacién.

3" Costo més econdémico empleando los poderosos elementos
de trabajo que la industria pone hoy 4 nuestro alcance.

Este método aplicado 4 rios grandes como el nuestro y de
pequefia 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 rios
pequefios, de fuertes pendientes y de pequefio ancho afectado en
su totalidad por el dragado. La seccién dragada en nuestro caso,
con la profundizacién local que provoca no puede tener una in-
fluencia apreciable en la cota del plano de agua primitivo en co-
rrespondencia de la seccién total de escurrimiento.

Si la eleccidon de la traza parece estar indicada cuando la
formacién del paso es buena, llamando asi aquella para la cual las
profundidades de uno y otro lado tienen sus extremidades opuestas
sin sobreponerse y el eje de la barra ¢ paso que la separa tiene
una direccién sensiblemente paralela 4 las margenesy funciona por
ast decirlo como vertedor sumergido, no es lo mismo cuando se
trata de un paso malo, con profundidades 4 uno y otro lado sobre-
poniéndose sobre una misma seccién transversal y el canal pasa
bruscamente de una 4 otra orilla siguiendo una direccién sensible-
mente normal & las costas (canal en travesia). En tal caso la direc-
cién de la corriente no resulta bien definida, encontrandose ademas
de la corriente longitudinal caracteristica, una transversal bien pro-
nunciada. Son de temerse muy particularmente en este tltimo caso
los movimientos de los bancos de aguas arriba de la traza elegida,

movimientos que se inician puede decirse conjuntamente con la accién
del dragado.
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Un ejemplo caracteristico & este respecto lo ha presentado el
Paso Tacnani con profundidades naturales de 13’ 4 14’ en 1904
y que habiéndose pretendido llevarlo 4 los 19’ dié causa & su ins-
tabilidad actual. A principios de 1909 ante el incesante avance del
banco de aguas arriba que redujo el ancho del canal & 25 metros,
después de una serie de cambios de traza consultando la formacién
de los fondos & través de dragados sucesivos, decidiése como nueva
solucién por una traza distante de la primera unos 250 metros
més aguas abajo, pensindose ademds en la utilizacién 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 conservacién permanente en 1909-1910 que exigié
la extraccién de 1.063.815 m3. La ruta Reyes - Islote queds inhabi-
litada & 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 4 desaparecer sus profundidades naturales
de 14’. De julio & 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 4 los 9 al cero.

De los canales establecidos al largo en pasos que llamaré nor-
males y cuya distincién hemos dado, tenemos ejemplo en Colastiné
Norte, Tiradero, Paracao y Nogoyad. En el primero la traza primi-
tiva de 1907 consérvase con una sola traslacién 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 producido el primer corte. Nogoyd Arriba, cuyo primer corte
efectudse el afio 1909, presenta ya tres variantes con la traza adop-
tada para el afio en curso. En la primera seccidn, el canal de Paso
Paraguayo en las distintas trazas seguidas desde 1904 & 1910 y
establecidas en base & 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 conservacién de esta
ultima 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 viéronse afio por afio trasladadas ¢ invadidas por el avance
continuado del banco, que ha debido provocar paulatinamente la
profundizacién natural del canal de la costa -hasta los 13’ al cero
y de que he hecho referencia.

Si el estudio de una traza no presenta dificultades cuando se
trata de pasos normales, no es lo mismo cuando & raiz del dragado
4 ojecutarse, son de temerse movimientos de los bancos préximos,
muy en particular de aquéllos situados aguas arriba de la traza
elegida. Iniciado el movimiento, mds dificil es ain escoger la varia-
cién de la traza para ponerse a cubierto del mismo, maxime 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, razén por la que en tales casos debe em-
plearsele con suma prudencia.

Para poner de relieve los resultados obtenidos con las campa-
fias de dragado durante los cuatro aios 1908-1911, se especifican en
cuadro por separado los valores de las medias mensuales que corres-
ponden & las diferencias p-h para el paso determinante (de menos
agua) de cada tramo.

El valor de la profundidad p es la minima mensual 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.

SECCION SAN PEDRO - ROSARIO

PRIMER SEMESTRE

VALORES P-H

ANOS Enero Febrero Marzo Abril Mayo Junio
1908........... 6,10 5,90 5,85 5,80 5,80 5,50
1909........... . 5,50 5,80 5,00 5,50 5,70 5,40
1910, .......... 6,45 6,15 5,90 6,00 5,80 6,00
911, ... ... 6,90 6,50 6,40 6,40 6,40 6,40
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SEGUNDO SEMESTRE

ANOS Julio Agosto Septiembre Octubre Noviembre | Diciembre
1908........... 5,30 5,70 5,95 6,00 5,70 5,50
1909...... ... 16,00 6,35 6,50 6,40 6,40 6,50
1910, .......... 6,00 6,20 . 6,40 6,30 6,30 6,30
911........... 6,30 6,60 6,60 6,30 6,00 6,40

SECCION COLASTINE - ROSARIO
PRIMER SEMESTRE

VALORES P-H

ANOS Enero Febrero Marzo Abril Mayo Junio
1908, ... ... 3,70 3,60 3,50 8,40 3,20 3,40
1909........... 2,40 2,80 3,30 3,60 3,60 38,60
19100 ..., 4,20 4,50 4,50 4,50 4,20 4,10
191, 510 | 570 5,70 5,30 5,30 5,20

SEGUNDO SEMESTRE

Afios Julio Agosto | Septiembre | Octubre | Noviembre | Diciembre
1908. ... ..... 2,70 3,00 3,20 3,20 3,10 3,00
1909........... 8,80 4,10 4,30 4,50 4,60 4,40
1910........... 4,00 4,60 4,90 5,20 5,30 5,30
91 5,60 5,70 5,70 6,00 5,10 5,70

Como puede verse por los datos consignados en los dos cuadros
que preceden, la conservacién 4 21’ hasta Rosario ha sido un hecho
desde mediados de 1909.

Si el valor de p-k que da la ley de conservacién durante todo
el afio baja el limite 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 rio permite calados mucho mayores y que no es conveniente
forzar la accién 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 periodo en analisis, habiéndose llevado
la profundizacién general en término medio desde los 12’ al cero
en 1908, hasta alcanzar los 19’ con raras excepciones en 1911.

CosTO DEL METRO CUBICO DRAGADO. DRAGAS TIPOS PARA LAS DIS-
TINTAS SECCIONES.—He dicho que en la regularizacién por el solo draga-
do, una de las ventajas del método era su faz econdmica, atento el
empleo factible de poderosos elementos, con los cuales puede tam-
bién hacerse frente sin temor alguno 4 la conservacién forzosa é
inherente al método mismo.

Con los elementos de dragado en uso y el periodo experimentado
1905 - 1911, el costo del metro ciabico ha ido disminuyendo sucesi-
vamente con el mayor rendimiento obtenido por el conocimiento
del material disponible; con la aplicabilidad de la cafieria flotante
primero & una y después generalizado 4 las demds dragas en ser-
vieio.

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

Afio 1906............. 0,22 $ my ms
» 1907..... ... ...l 0,19 » » »
» 1908............. 0,16 » » »
» 1909 ... o1l » » »
« 1910............. 0,11 » » >

Como se ve, se tiene una media de 0,158 § ™, el m3 para
cinco aiios de ejercicio y el minimo acusado en correspondencia de
los afios 1909-1910 corresponde al méximo de rendimiento obtenido
de los cinco afios mencionados. Agregando si se quiere 4 este valor
medio, el servicio de amortizacién é intereses que corresponde al
capital invertido como 'se verd después, se tiene que el costo medio
de los cinco afios ha sido de 0,19 § ™, el m3, alcanzando el de
0,142 § ™, (inclusive amortizaciéon é interés) en los dos tltimos
afios 1909 y 1910 y que pueden considerarse como normales dentro
del periodo experimentado. A este respecto, debo hacer presente

que de los elementos que intervienen en la determinacién del costo
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del metro ctibico dragado, no todos siguen la misma ley de creci-
miento con el aumentar del rendimiento, pues de dichos elementos
unos influyen mds, otros menos y otros parecen tener una influencia
casi constante. Estos gastos pueden agruparse para el dragado 4
succién en la siguiente forma:

a) Gastos de direccién y control.

b) Gastos de personal (inclusive el de levantamientos).

¢) Grastos de articulos y materiales varios.

d) Gastos de carbdn.

e) Embarcaciones auxiliares: un remolcador al servicio de
la cafleria y una lancha para reconocimientos, en servicio
permanente, embarcaciones aisladas para servicio de ins-
peccién, ete.

f) Gastos de reparacién.

¢) Conservacién cafieria flotante.

h) (Gastos generales.

El renglén a) comprende los sueldos del inspector permanente
y la parte proporcional de gastos efectivos de la direccién técnica,
incluso movilidad, ete.

Los renglones b), ¢) y d) se refieren al costo de la draga
para los dias efectivos de trabajo.

Los renglones e), f) y g) comprenden el costo efectivo del
empleo de embarcaciones auxiliares, parte proporcional que corres-
ponde al tren de dragado sobre el importe total de la conservacion
del plantel flotante, servicio y conservacién de cafieria.

El renglén h) gastos generales, comprende la parte propor-
cional que corresponde al dragado, de los gastos generales de ad-
ministracién, depdsito, talleres y embarcaciones. Van incluidos en
la misma cuenta los dias de inmovilidad de dragas y embarcaciones
por reparaciones ¢ cualquier otra causa.

Dentro de los limites de- trabajo de la embarcacidén, los gastos
de direccién, control, personal y varios (remolcador, lancha, etc.),
son constantes cualquiera sea la intensidad de producecién; los gastos
de articulos y materiales, varian 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 proporcién
menor. El gasto de carbén por metro cibico dragado es menor

*
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para los grandes que para los pequeiios cubos. Las reparaciones de
la embarcacién y de la cafieria son gastos que afectan también el
costo del metro ciibico dragado; su influencia no puede precisarse
con el aumentar del rendimiento, muy en particular la ultima, cuya
conservaci6on no es sdélo funcién del trabajo sino también de los
agentes exteriores y puede decirse que éstos (malos tiempos) influ-
yen mas que aquél en término medio. A titulo informativo daré los
valores correspondientes & los ejercicios vencidos de 1909 y 1910
(de maximo rendimiento y minimo de costo) para cada uno de los
gastos clasificados como se ha visto.

DESIGNACION DE LA CUENTA ANO 1909 ANO 1910 MEDIA PORCENTAIE
$ m/n $ m/n $ m/n °lo
a) Direccién y control.. . ... 26.563,11 | 22.463,06 | 24.513,080 |- 7,02
b) Personal................ 49.055,26 | 90.174,93 | 69.615,095 19,94
¢) Articulos y materiales...| 15.058,64 | 10.187,95 | 12.623,295 3,61
d)y Carbén................. 87.067,82 | 49.171,18 | 43.119,500 12,34
¢) Embarcaciones auxiliares| 20232,92 | 29.282,86 | 24.732,890 7,08
) Reparaciones............ 63.039,34 | 100.611,94 | 81.825,640 23,43
g) Conservacién cafieria....| 8.668,43 | 14.675,03 | 11.671,780 3,34
h) Gastos generales........ 75.108,70 | 87.096,14 | 81.102,420 23,24
TOTALBES....... 294.794,22 | 403.613,08 | 349.203,650 100,00

Cubos totales dragados en el curso principal y varios:

Afio 1909. ... 2.708010 m? Costo del m3 %’.%3’1—25 — 0,109 § W,

Atio 1910. .. 8.644.958 m? Costo del m? WBO® — 0,110 § ™

Agregando 4 este costo unitario neto de 0,11 en media, el
increinento por servicio de amortizacién é intereses (b 9, de interés
y amortizacién en 15 afios) que corresponde al capital invertido
por draga 6 sean 400.000 $ m; tomando por base los rendimientos
préacticos estudiados de 550.000 m3 trabajando con compuertas 6
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1.200.000 m* con caiteria flotante, este incremento seria, siendo la
anualidad correspondiente de 38.5620 § mf, los siguientes:

Caso a) dragado con compuertas p = *%%(2)% = 0,070 §
Caso b) dragado con cafierfa.... p = —1—2%%2—?)% = 0,032 § ™

quiere decir que: el costo wunitario efectivo todo incluso, du-
rante los dos tltimos afos de ejercicio 1909-1910 ha sido de
0,11+0,01=0,18 $ ™, m3 en la primera forma de trabajo y de
0,11+0,032=0,142 § ™, m3 en la segunda forma.

El estudio comparativo de elementos de distinta potencia no
ha podido hacerse aqui experimentalmente de manera 4 poder fijar
valores; esto 110 obstante, no es menos cierto que la experimentacién
en otros paises ha demostrado que la aplicacién de las grandes
dragas hacen factible econémicamente la ejecucién por via admi-
nistrativa de los dragados, cualesquiera sea su importancia. Recor-
daré & este respecto las observaciones hechas por los ingenieros de la
«Mersey Board» sobre las dragas tipo «Coronation» (3.000 toneladas)
y «Leviathan» (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 los elementos empleados. Al efecto, llevando sobre un
sistema de ejes ortogonales: en abcisa las potencias, es decir metros
cubicos 6 toneladas excavadas y en ordenadas los costes de material
de plantel y costo de ejercicio para distintos tipos de elementos,
se obtienen dos curvas parabélicas «curva de ejercicio 6 explotacién»
y «curva de los costos», de las que las ordenadas de la primera
varian menos rdapidamente que los de la ultima, como es facil verlo
traduciendo cn forma grafica los elementos de andlisis para el ele-
mento tipo que estudiaré en seguida.

A las ventajas de orden econémico 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, sirviendo asi de inmediato los intereses de la navegacidén
y ayudando ¢n la mejor forma la accién mecdnica del agua al
encauzarse en los grandes cortes. La conservacién de los canales
dragados, si antes podia ser una objecién al método de regularizacién
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por «dragaje» bajo su faz econdmica, hoy se ve considerablemente
disminnida por el costo minimo & que ha sido llevado el metro
ctibico de material extraido con la adopcién de grandes dragas 4
succién que han permitido igualmente profundizar y mantener ca-
nales en las barras de los estuarios, sin recurrir 4 la construccién
de los antignos diques, que se creyeron obras indispensables y de
cuyos trabajos son ejemplos tipicos los accesos 4 los puertos de
New-York y Liverpool. 4

Por lo que respecta 4 los elementos empleados en el rio Parans
y que he descripto en detalle, no creo que por lo menos para su
primera seccién, San Pedro - Rosario, se tenga hoy la embarcacién
tipo. Los progresos hechos en los ultimos tiempos en la construccién
de dragas 4 succién han sido sorprendentes y pasamos bruscamente
de las dragas de 3.000 toneladas tipo «Coronation» 4 las de 10.000
toneladas como la «Leviathan», hoy por hoy la draga mas poderosa
4 flote.

No sblo al rendimiento hay que referirse en la eleccién de la
draga tipo, sino que hay que consultar ademds las condiciones lo-
cales, que varian mucho dentro de las distintas secciones del rio
Parand en sus 1.500 kilémetros desde el Guazi 4 Posadas y aun
dentro de la zona de fondos de igual naturaleza desde el Plata
hasta Corrientes por 1.086 kilémetros.

No creo que la draga futura del Parand en sus primeras sec-
ciones debera ser multiple en sus formas de trabajo (draga universal);
éste ha resultado ya perfectamente definido con los afos de obser-
vacién que se llevan y sélo debe pretenderse de la misma, un méaximo
de rendimiento, gran radio de accién y una forma tal de trabajo
de manera que obstaculice lo menos posible al trafico local, punto
sobre el que llamo la atencién y que ha obligado en algunas bajantes
& reglamentarlo agnas abajo de Rosario al dragarse con caferia
flotante 4 fin de que la accidn del dragado mismo resultara eficiente.
Este método parece ser de aplicacién mds indicada en los sitios de
menor trafico y debe reservarse el de la carga en depdsito para los
de trafico intenso, pero compensando el menor rendimiento horario
de esta forma de trabajo, disminuyendo el nimero de viajes al
vaciadero, es decir, aumentando las dimensiones del depdsito y
reducicndo 4 un minimo el tiempo para ir, descargar y volver del
vaciadero, adoptando al efecto una buena velocidad de marcha y
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procedimicntos rapidos para la descarga. Los elementos actuales
deberian concentrarse en la 2% seccién donde aun los creo aptos y
suficientes; ellos bastarian para asegurar la conservacién 4 19’ fijados
por ley entre Rosario - Colastiné y Santa Fe. Para la seccién aguas
abajo de Rosario bosquejaré el tipo de draga que la experiencia
de cinco afios indica como mas conveniente.

Dimensiones aproximadas: eslora 90 & 95 metros; manga 13,50
4 14 metros; puntal 6,50 metros; calado mdximo en pleno arma-
mento, con carga completa de combustible para 30 dias como mi-
nimo y depésito cargado con 3.000 toneladas, 4,50 metros. Este
ultimo limite no podria excederse por cuanto la draga en cuestién
habrda de operar en canales de 21’ 6 sean 6,40 metros en aguas
minimas.

El depésito con una capacidad maxima de 1.500 m3 4 1.800
m3 deberd poderse cargar en 30 minutos con arena fina y compacta
y se impondria por tanto & las centrifugas un rendimiento horario
de 3.000 m? de materia sélida con un margen de un 20 9, facil-
mente obtenible.

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

La velocidad de la embarcacién en pleno armamento, con
carbén completo y las 3.000 toneladas de material en el depdsito
sera de 18 kilémetros por hora con velocidad de corriente de 3
kilémetros-hora, velocidad cuyo limite es el minimo més conve-
niente adoptado hoy, atento 4 disminuir las demoras para ir y
volver del vaciadero.

La draga serda del tipo marino y casco cerrado dividido en
el nlimero necesario de compartimientos estancos de modo que su
estabilidad quede asegurada atn con la inundacién de dos cual-
quiera de cllos. Entre los mismos se dispondran las puertas estan-
cOs nhecesarias. .

La propulsién de la embarcacién se hara por medio de dos
hélices accionadas por dos maquinas independientes del mecanismo
dragador. Este comprenderd dos bombas centrifugas de manera &
garantir el rendimiento horario de 3.000 m3 de material sélido con
el menor numero de revoluciones. Cada una de ellas sera accionada
por una miquina independiente de triple expansién y estard mu-
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nida de las caferias y vdlvulas necesarias para trabajar en las tres
siguientes formas:

@) Aspirar del fondo de la profundidad mdxima de 18 me-
tros y cargarse 4 si misma (pozo) para luego ir al va-
ciadero y descargar por las compuertas ¢ valvulas del

fondo.

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

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

Dos camos de aspiracidn, exteriores al casco, deberin tener
una longitud tal (prdéxima 4 los 20 metros) que con la inclinacién
de 40° con la horizontal pueda dragarse & los 18 metros bajo el
nivel del agua. Su unién con el casco sera flexible y de sus extre-
mos, uno estarda suspendido por una viga de suspensién que per-
mitird subirle, bajarle (hasta la altura de la boca de aspiracién) y

retirarle dentro de la borda, y el otro estard unido por cable flexible

de acero al guinche de maniobra. Habrd un guinche de maniobra
independiente para cada cafo, de manera & mantenerse en servicio
dos jefes dragadores encargados de sondar continuamente las pro-
fundidades y dirigir el trabajo, descendiendo el cafio & la profun-
didad necesaria para obtener el méximo de rendimiento y controlar
el vacio que serd acusado para cada bomba con vacuémetros dobles
y vacuémetros registradores. El rendimiento fijado debera obtenerse
con un vacio medio de 0,30 metros y velocidad media en el cafio
de aspiracién 3 m/s. Cada cailo de aspiracién llevard una inyec-
cién propia que podréa hacerse por su extremidad inferior 6 en un
punto intermedio. EIl agua bajo presién podra ser suministrada ya
sea por un Worthington 6 un sistema de centrifugas conjugadas.
A objeto de prevenir enterramientos del cafio de aspiracién cuando
trabajando en arena fina las paredes del surco excavado se desmoro-
nan sibitamente, es de aconsejarse la colocacién de una camisa
exterior al caiio de aspiracién y de una longitud tal de manera &
sobrepasar en el caso més desfavorable, la altura mdxima de la masa
de arena capaz de desmoronarse, creyendo suficiente para el caso en
estudio que la longitud de la camisa esté comprendida entre !/4 y
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/3 de la total del cafto. Con este dispositivo, aprisionado el cafo
por el material caido, el agua puede continuar afluyendo 4 la boca
del cafio de aspiracién por el espacio anular comprendido entre el
mismo y la camisa exterior; esto impedird no sélo la precipitacién
brusca e la maquina motriz, sino que permitird, aunque lenta-
mente, la aspiracion del material caido y la obstruccién total del
cafio con inmovilizacién del mismo; accidente sucedido ya en algu-
nas ocasiones y que ha obligado para facilitar su extraccién, &
efectuar un dragado préximo al mismo pero con otra embarcacién.
La existencia de dos cafios permitiria en estos casos coadyuvar al
salvamento de uno por la accién del dragado del otro; ademads, tal
dispositivo permite atacar el fondo en mayor ancho, es decir, per-
mite operar en una gran extension con el menor nimero de surcos,
disposicion excelente aun para los trabajos de conservacién cuando
la capa de material 4 extraer es de poco espesor. Con dos cafios
se asegura ademds un servicio continuado, cuando por cualquier causa
uno 1 otro de los mecanismos dragadores sufriera averias que lo
inhabilitaran para el trabajo. '

El mecanismo para suspender el cafio de aspiracién serd hi-
draulico 6 & vapor y permitird también retirarlo al interior del
casco, para reparaciones ¢ atracar & obras cualquiera. Se recomen-
dard para el caio la rigidez en las juntas, aconsejandose cubrejuntas
simples & cuddruple remachadura. Hecho en dos mitades, para la
inferior sc adoptara un espesor mayor.

Las bombas con sus cuerpos de acero fundido 6 laminado
tendran sus chapas de desgaste y reunirdn ademds de las condicio-
nes especiales de trazado que deben presentar las centrifugas des-
tinadas & aspirar y refoular mezclas de agua y arena, trazado que
garanta ¢l méximo de efecto tanto en la aspiracién como en la
impulsidn, todas'aquellas caracteristicas inherentes & bombas des-
tinadas & trabajar en arena, como ser ejes protegidos, inyeccidn de
agua dentro de los prensa-estopas, etc. Kl cubo y porta palas serd
de acero fundido. ILas palas deberan poderse reponer facilmente
y el didmetro en correspondencia de las mismas serd tal de manera
4 obtener una velocidad periférica de 14 4 15 metros por segundo,
valor fijado por los americanos (50’) como el mds conveniente y
verificada por nosotros en nuestras actuales dragas.



70 SECCION THONICA

A objeto de la remocidn de cuerpos extraiios que pueden ha-
berse introducido durante el funcionamiento, lo que es corriente, 6
para efectuar el cambio de paletas 6 verificar inspecciones para re-
conocer el estado de conservacién de las chapas de desgaste, es
menester que los cuerpos de bomba tengan una parte central facil-
mente desmontable. Para facilitar la entrada del material dragado,
la boca de aspiracién serd completamente libre, & cuyo efecto el eje
porta-hélice no se prolongard més alla de la rueda misma, como su-
cede cuando quiere darse un apoyo del mismo lado que por el que
se efectia la aspiracién.

Las dimensiones.y el nimero de revoluciones de las centrifu-
gas seran las necesarias para obtener el rendimiento fijado. En par-
ticular, las tltimas deberin reducirse & un minimo no mayor de 150
revoluciones por minuto.

Cada bomba podrd aspirar y refoular al depdsito ¢ cafieria
flotante independientemente. En el primer caso, refoulando al depé-
sito, cada bomba podra hacerlo indistintamente por uno u otro de
los dos canos de descarga longitudinales que existirdn en corres-
pondencia del eje del mismo. Refoulando por cafieria flotante, la
unién de ésta con la draga se efectuard por la popa por convenien-
te junta esférica 6 codo flexible, cables de seguridad etc. Los cafios
de descarga en los tramos correspondientes 4 la draga misma, ten-
dran en longitud el menor desarrollo posible y ofreceran pocos cam-
bios bruscos de direccidn.

Saliendo de las bombas, la mezcla de agua y arena podra
descargarse en el pozo por medio de dos cafios longitudinales y que
corran paralelamente segin el eje del mismo. La seccién de estos
dos cafios debe ir aumentando gradualmente de popa hacia proa
de manera & disminuir la velocidad de la mezcla y evitar el choque
brusco contra el mamparo de proa. Esta disposicién es factible
usando la seccién rectangular, pudiendo entonces ambos cafios tener
comtn la pared intermedia. Para impedir el desgaste del fondo de
los mismos por la accidn erosiva de la arena, se les proveerd de
un inducido de cemento de 0,03, & 0,05 m. de espesor. Para per-
mitir la reparticién del material en el pozo lo més uniformemente
posible, estos cafios estaran provistos en su parte inferior de pe-
queiias compuertas maniobrables desde cubierta. Cada centrifuga
podra refoular por uno W otro de los dos caflos 6 por ambos 4 la
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vez segun convenga. Dispositivos especiales de vdlvulas permitirdn
refoular el material sobre el plano de cubierta aspirdndolo del de-
pdsito mismo para el caso de ejecutar rellenos. Para favorecer la
aspiracion del material en tales casos, hay que mezclarle con agua,
la que se admitird del exterior por valvulas colocadas con tal ob-
jeto en el mamparo de proa del depdsito. Interiormente se dispon-
drd ademas dos cailerias generales distribuidoras con ramales que
pueden proveer al pozo en determinados casos, agua bajo presién.
Creo conveniente se adopten igualmente dispositivos andlogos para
poder efectuar inyecciones de agua bajo presién exteriormente y 2
lo largo del casco para permitir zafar ficilmente en'casos de vara-
duras, que suelen ser frecuentes cuando se dragan canales estrechos
y el rio encuéntrase en aguas bajas.

Para acelerar la descarga del material cuando se trabaja con
las compuertas ¢ valvulas del pozo se puede utilizar agua en can-
tidad suficiente provista por las mismas centrifugas que la refoulan
por los dos conductos generales de descarga y que luego la distri-
buyen por cafieria especial 4 los distintos compartimientos en que
se encuentra dividido el pozo.

Para obtener una decantacién rédpida de la arena al descar-
garse en el depésito, 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 depdsito superior para que el agua de la mezcla quede
en quietud y luego pueda hacerse escapar por vertedores 6 con-
ductos especiales. Es éste un dispositivo que ha dado excelentes
resultados en la «Leviathan» y al que debe prestarse atencién, pues
en la forma actual de trabajo una vez llenado el depdsito, 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 9. El dispositivo
indicado permite reducirlo sélo 4 un 3 6 5 9.

La descarga del depdsito deberd efectuarse de la manera maés
rapida y segura. El tipo ordinario de compuertas accionadas hidrau-
licamente, ha sido reemplazado con ventajas por valvulas hidriulicas
patente Liyster, que aplicadas 4 la «Leviathan» han permitido des-
cargar las 10.000 toneladas de material en solo 10 minutos. A este
efecto los compartimientos 6 celdas del pozo presentan seccién 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,
4 manera de silos, para terminar en correspondencia de la abertura
de descarga con didmetro variando entre 1,20 metros 4 1,50 metros.
Cada vdlvula accionada por cilindricos hidrdulicos independientes,
tiene una carrera vertical de 1 4 1,20 metros. La inclinacién de las
paredes junto & la accién disolvente del agua suministrada en abun-
dancia durante la descarga por las centrifugas mismas como se ha
dicho, contribuyen 4 acelerarla dentro de limites muy favorables.

Atento que la provisién 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 exigird una capacidad
maxima de carboneras para un trabajo continuado de 30 dias como
minimo ¢ sea, podrdn almacenarse unas 500 toneladas de combus-
tible.

No entro en el analisis de los mecanismos accesorios ¢ insta-
laciones complementarias de toda embarcacion de la naturaleza de
que se trata, por no encuadrar dentro de los limites de este trabajo,
tanto mds que me he propuesto sélo bosquejar el tipo de la draga
futura para su utilizacién con eficacia en la primera seccién. Veamos
la parte econdmica de su adquisicidn y analicemos el costo del
metro ciibico dragado, adoptando la misma clasificacién de gastos
que han servido de base para fijar el costo efectivo del metro cibico
excavado con las actuales dragas de succién en servicio.

Ante todo analizaré lo que llamaré rendimiento prdctico de la
embarcacién, base esencial del analisis y que indudablemente no
es en general el rendimiento del contrato obtenido en determinadas
condiciones. En el rio Parand para las distintas clases de material,
dichos rendimientos han variado en media en la relacién 1:2, quiero
decir con ello que, en determinados casos corresponderia & las bombas
un rendimiento doble del fijado.

Supondremos el turno establecido de 12 horas diarias de servicio
y contaremos solamente sobre un rendimiento medio prictico afec-
tando de un H0 9, al fijado para la draga trabajando en condiciones
normales. Es éste un coeficiente sobre el que debe prestarse mucha
atencién y que ha resultado aun mas elevado en nuestras actuales
dragas, donde el tiempo medio para llenar el depdsito de HOO m3
ha oscilado entre Ob 35 y 1% 00, no obstante poder hacerlo con
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material apto en solo Ot 25m, Por tanto, el rendimiento fijado para
la draga tipo de 1.500 m3 en 30 minutos lo consideramos obtenido
en Ob 45m y contando con Ob 30 minutos como tiempo de demora
para ir, descargar y volver del vaciadero (tiempo medio obtenido
en cuatro afos de trabajo con vaciadero 4 2.000 metros término
medio) tendremos que el ciclo completo lo consideraré cerrado en
1% 13 por lo que podrdn ejecutarse contando con un pequeio
margen para imprevistos, nueve viajes completos por dia de 12
horas de trabajo ¢ sean 13.500 m3 por dia. Trabajando con cafieria
flotante, cl tiempo perdido por demoras en maniobra de la misma,
toma de posicion ete. puede considerarse un 25 9/, del total de trabajo,
de manera que sobre las 12 horas podran contarse con 9 horas
efectivas, 4 las que con un rendimiento fijado en 1.500 m3 en O® 45m
corresponden 4 18.000 m3 diarios. Debo hacer presente que este
valor es algo bajo, pues cuando se llena el depdsito, el exceso del
tiempo empleado para llenarlo sobre el que corresponderia al ren-
dimiento cfectivo de la centrifuga, es debido en gran parte en
nuestras actunales dragas 4 la pérdida de material por desborde,
causa que no existe trabajando con cafieria, razén por la que mejoraré
dicho rendimiento en un 10 ¢, (coeficiente medio de pérdida por
desborde) es decir, lo fijo en 20.000 m3 diarios.

Suponiendo atin 22 dias efectivos de trabajo mensual teniendo
en cuenta los domingos y la recorrida anual que deben sufrir estas
embarcaciones para su buena conservacién fijado en 43 dias como
minimo, tendremos que podrd contarse mensualmente con un rendi-
miento practico 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 analisis lo haré, pues, en base & los rendimientos practicos
fijados.

El costo de la embarcaciéon tipo en estudio puede valuarse
en 350.0000 § oro ¢ sean 795.445 § mf, digamos 800.000 § ™4, valor
que puede considerarse exacto atento el costo de las adquiridas
tltimamente y destinadas al dragado de la barra de Punto Indio,
cuyas caracteristicas son préximas de las que corresponden & la
draga tipo en estudio.

Supondremos la vida de la draga con un limite miximo de
15 afios, que no es exagerado tratindose de material que explota
el Gobierno y que siempre puede afectarse de un mayor plazo
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para su amortizacion. El servicio de amortizacién é intereses, su-
poniendo aquélla & efectuarse en 15 afnos y éste de 5 9, anual so-
bre el capital de adquisicién de la embarcacién 6 sean 800.000 § ™4,
estan representados por una anualidad de 77.040 § mf.

Por otra parte, el gasto mensual de la embarcacién puede
considerarse asi:

Personal:
1 Inspector permanente...................... 350 $ mp
1 Capitén .......... PN 300 » »
2 Jefes dragadores 4 200 $ cada uno........ 400 » »
1 Contramaestre.......... e e .. 140 > >
10 Marineros 4 80 $ cada uno................ 800 » »
1 ler maquinista.............. ... ... .. ... 300 » »
1 2° B et e e ca i 200 » »
1 8° D e e e 150 » »
2 Cabos foguistas & 100 § cada uno.......... 200 » »
8 Foguistas 4 80 § cada wno................. 640 » »
1 Cocinero 4 80 $.......o v 80 » »
1 Ayudante cocinero & 0% ................. 0 » »
1 Mozo & TOB. . oover i 70 > » 8700 $mn
Material:
Carbdn a razén de un consumo medio de 20 to-
neladas por dia efectivo de trabajo (22x20=
440 T) v varios BOOT..........oovvenn. ... 9.000 $ mjp
Aceite y materiales varios 30 ¢,............. 2700 » » 11700 » »
Embarcaciones auxiliares:
1 Remolcador, gasto mensual (personal y ma-
terial) ... .. 1.800 $ mjp
1 Lancha, gasto mensual (personal y material) 450 » » 1750 » »
TOTAL. ......... 17150 $ mp

Hemos visto por los balances apuntados que estos gastos re-

presentan sélo un B0 9/, del total que afecta al dragado, por lo

que computando en otro tanto los renglones: «Reparaciones», «Con-

servacion Cafieria» y «Gastos Generales» el gasto mensual de la

draga tipo seria de 84.300 § ™, digamos 35.000 § .
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Por tanto se tendrian como gasto anual agregando aun el
servicio de amortizacién é intereses del material plantel:

Anualidad (amortizacién é intereses) ....... 77.040 $ mp
Gastos segin detalle 35.000 X 12 ............ 420,000 » »
TOTAL......... 497.040 $ mp,

Rendimientos practicos previstos anualmente:

Trabajando con depdsito m3 13.600 x 22 X 12 = m3 3.564.000
» cafieria flotante » 20.000 x 22 X 12 = » 5.280.000

Costo por metro cubico dragado, correspondiente & la draga
tipo prevista :

Con donds 497.040 o1
e m
on depdsito 3 564 ,139 § my,
o, BTO80
Con caifieria 5.980.000 0,094 § .

.

Como se ve, pues, con el empleo de dragas modernas que la
industria pone & nuestro alcance, el costo del m3 de arena extraido
4 succidn, incluido el servicio de amortizacién é intereses del ca-
pital invertido en la adquisicién del material y los renglones «re-
paraciones y gastos generales», oscilard alrededor de 0,10 § mf
el m3, es decir, un 35 %, mds econémico que el obtenido en los dos
afios de ejercicio mds favorables 1909-1910.

Con este andlisis que he justificado en todas sus partes por
los datos numéricos expuestos, he querido evidenciar la conveniencia
de la adquisicién de elementos poderosos para conseguir facil y
econémicamente la profundizacién y conservacién de los pasos del
rio Parand en su primera seccién.

La faz econdmica que representa la adquisicién de tales ele-
mentos no sélo refiérese 4 la obtencién de un precio unitario bajo
para la unidad de material excavado y transportado, sino que
también ello permitiria ademés la rapidez y oportunidad en la
“apertura de canales artificiales, dos nuevas ventajas de orden esen-
cialmente técnico econémica; la primera, aumentando por asi decirlo la
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influencia del factor natural, accién mecanica del agua, base del método
mismo y favoreciendo de inmediato los intereses de la nagevacién;
la segunda, permitiendo una utilizacién maés juiciosa del material,
es decir, haciéndolo trabajar sélo en determinadas épocas; rio, bajo
el nivel de aguas medias (junio & septiembre) que es cuando la
accion del dragado resulta més eficaz. Con efecto, atento el ren-
dimiento de las actuales dragas en servicio, los trabajos de dragado
son continuados durante todo el afio, aunque no con el total del
material, se preparan los canales entre el nivel de aguas altas y
medias y llegado el periodo critico se atiende pura y exclusiva-
mente 4 la conservacién de aquéllos. Los trabajos del primer pe-
riodo son de eficacia relativa cuando se trata de la apertura de
canales nuevos, y de eficacia casi nula cuando se trata de conser-
vacion; con el rio préximo al estiaje, es sélo cuando la accién del
dragado es verdaderamente eficaz y para ejecutarlo en tan corto
lapso de tiempo, podria contarse en media con sélo tres meses por
aflo, junio & septiembre y algunas veces hasta noviembre y diciem-
“bre; ello exige, pues, elementos poderosos como el descripto y cuyo
tipo pregono.

Con dos dragas seria factible no sélo la conservaciéon & 21’ &
Rosario trabajando sélo un 30 9, del afo, sino aun su profundi-
zacién y conservacién a 25’, primera etapa de la futura y no lejana
de 30" 4 la que se llegard cuando sea factible la navegacién 4 tal
limite entre el Océano y las aguas hondas del Parand de Las
Palmas.

Para la seccion Rosario - Santa Fe - Parand creo aptas y sufi-
cientes la concentracién de los elementos actuales que no sdlo
permiten una conservacién facil de los 19 como determinante &
dichos puertos en aguas minimas, sino que aun permitirian asegu-
rarla 4 21, limite que conceptiio conveniente atento que los puertos
alli construidos y 4 construirse han sido establecidos en base &
20" ingleses.

Para la seccién Parand - Corrientes (600 kildmetros) en la que
segin hemos visto preséntanse pasos con profundidades minimas
de 4'6” 4 5 que en bajante aumentan naturalmente hasta 6’ y 6’6”
al encauzarse las aguas en la depresién de la barra 6 alto fondo,
seccién para la que se ha fijado por ley la profundidad minima
de 10’ ingleses (3,05 metros) & realizar, es aun aplicable el dragado
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por sucecién por continuar siendo de constitucién arenosa el lecho
del rio.

Como hasta la fecha no se ha iniciado trabajo alguno de ca-
nalizacién general en este tramo ni se tiene elementos para ello,
creo conveniente indicar las caracteristicas 4 que debieran respon-
der los elementos & adquirirse:

Eslora y manga subordinadas & la condicién de obtener para
la embarcacién un calado maximo de 6’ 4 6’6"’ en pleno armamento,
con carga completa de combustible, factor al que debers prestarse
capital atencién, por cuanto el aprovisionamiento del mismo se hace
tanto mds dificil y costoso cuanto mds se alejan los sitios de tra-
bajo de los centros de gravedad del sistema.

No resultando ya conveniente en las dragas automotoras por-
tantes los depdsitos menores de BOO m3 de capacidad por el poco
tiempo que requieren para su carga, lo que implica & su vez una
"mayor pérdida de tiempo en la maniobra de ir, descargar y volver
del vaciadero por el mayor numero de viajes; y como conservando
el tipo de draga con pozo con el volumen minimo méas conveniente
de BOO m3 se requiere un mayor desplazamiento de unas 750 4 800
toneladas, lo que equivale & aumentar el calado y llevar las demds
dimensiones eslora y manga fuera de los limites practicos; teniendo
presente .que ademads, atento las caracteristicas locales necesitase
una embarcacién facilmente maniobrable y que la adopcién del
depdsito dentro de las dimensiones dadas trae como consecuencia
reducir & un minimo el volumen para las carboneras, creo que al
adoptarse el tipo de draga para el Parand Superior deberd deter-
minarse sélo por el empleo de cafieria flotante como medio tnico
de dragado. Suprimido el pozo, la provisién del combustible podria
llevarse 4 300 toneladas que permitiria facilmente un trabajo con-
tinuado de dos 4 dos y medio meses sin interrupcién alguna.

El casco seria cerrado y el cafio de aspiracién exterior al
mismo unido por junta especial de cuero flexible. Con la inclina-
ciént maxima de 45° deberd tener una longitud tal para poder as-
pirar 4 una profundidad méxima de 11 metros bajo el nivel del agua.

La bomba centrifuga, tnica con un rendimiento de 1.500 m3
por hora, scria accionada por una maquina de triple expansién, uti-
lizada igualmente para la propulsién de la embarcacién que seria
4 una sola hélice garantizando una velocidad méxima de 10 nudos
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por hora. El embrague de la maquina con la hélice 6 bomba de-
berd hacerse de una manera rapida y segura.

La (nica forma de dragado con este tipo barco seria aspirar
4 la profundidad fijada y refoular por cafieria flotante. Kl rendi-
miento indicado para la bomba lo seria en base 4 una distancia
méxima de «refoulement»> de 300 metros y b metros de altura. Ve-
locidad de «refoulements> de la mezcla 3,50 4 4 m/s. Para tener
en servicio la mayor longitud de cafieria con el minimo de resis-
tencia, propongo el tipo con cafio de descarga de sdlo 0,55 metros
4 0,60 metros de didmetro, sostenido por flotadores dobles con sus
extremidades en forma de casquete esférico. El cafio de descarga 4
alto nivel con uniones flexibles de cuero como las ya estudiadas
con sus tensores, resortes, cadenas de seguridad, ete.

Se tendrd ademds una inyeccién auxiliar para el caso de tener
necesidad de disgregar el material para facilitar su aspiracién. Se ,
empleard al efecto una bomba Worthington 6 sistema de centrifu-
gas conjugadas que puedan suministrar agua -bajo la presién de
50 kg.-cm? por medio de un cafio de 6 que termine en una cdmara
de agua en la extremidad inferior del cafio de aspiracién. Esta
inyeccion podra igualmente hacerse exteriormente al casco para el
caso de varaduras, que seran frecuentes atento 4 que debera manio-
brarse en canales estrechos con ancho méximo de 60 metros.

El «refoulement» se efectunard por la popa de la draga de
manera que la cafieria pueda disponerse hacia babor ¢ estribor
seglin convenga. La unidn de éste con la draga se efectuara por
conveniente junta esférica 6 codo flexible, cables de amarre y de
seguridad, ete.

Con dos embarcaciones de este tipo, con las que podria con-
tarse asegurado un rendimiento practico diario de 12.000 m3 con-
tando sélo sobre 9 horas efectivas de trabajo y afectando atn el
rendimiento de la centrifuga de BO 9, como se ha visto practica-
mente, scria facil la obtencién y conservacién de un canal de 10
en aguas minimas sobre los 8 kilémetros de pasos acumulados que
se tienen entre Parand y Corrientes. Un andlisis andlogo al ya
efectuado hace ver que el costo del metro cibico dragado con tal
tipo de cmbarcaciones oscilaria alrededor de 0,12 $ =4 incluido
amortizacion é intereses del capital invertido.
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El Parand aguas arriba de Corrientes (Km. 1208) hasta la .
Confluencia (rio Paraguay y Alto Parand) (Km. 1240) y al mismo
Alto Parana desde Confluencia hasta los pasos del Abra Km. 1325,
presenta atn pasos de fondo arenoso, encontrindose en la tltima
parte sélo restingas de piedras en las costas y piedras aisladas. En
este tramo seria aun factible la misma forma de dragado por
suceidn.

Desde Mbacarayd aguas arriba de Ituzaingd hasta Isla Per-
dida, unos 28 kilémetros antes de llegar 4 Posadas en el tramo
que podria llamarse de los pasos y rapidos, se tiene la serie de
pasos cuya rectificacién quizés lo permitirian con ventajas las des-
rocadoras tipo «Lébnitz»> & doble trépano con peso maximo de 15
4 20 toneladas y 120 & 150 golpes-hora, y digo quizas, por cuanto
en general se trata de roca basaltica, sumamente dura y de clivaje
muy irregular, en que la practicabilidad de tal sistema aun admite
interrogante no obstante el aumento de peso dado tltimamente &
dichos trépanos y dureza especial de las puntas preparadas ex pro-
feso. De més seguros resultados seria su aplicacién en las areniscas
guaraniticas que también se encuentran y en cuya clase de mate-
rial en los canales de Suez y de Manchester se han obtenido ren-
dimientos de 10 & 12 mS3-hora.

No lLabiéndose atn llevado & 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 6 preparadas con perforadoras eléctricas
6 & aire comprimido, cuya economia estd lejos de alcanzar los
limites obtenidos con perforadoras Lobnitz. Contando con un ren-
dimiento de 10 m3-hora, empleo de una draga & rosario para ex-
traccion de los detritus, transporte de los mismos en chatas y des-
carga en tierra con gruas puede estimarse, prima facie, el costo del
metro ctbico excavado y transportado. en 2,50 $ m{ asi descom-
puesto: trituracién de la piedra (caso de arenisca) 0,60 & 1,00 § my;
dragado 4 cangilones y transporte en chatas 0,70 $ w4 atento
4 emplearse pequefias dragas de 150 4 200 m3-hora; descarga en
tierra 1,00 § mi. KEste dltimo renglén podria desaparecer en
algunos casos. Como he dicho, 4 este respecto deben atn llevarse
4 cabo experiencias metédicas que no sélo tiendan a la verificacion
de la aplicabilidad de los actuales elementos, sino que estudien las
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- modificaciones 4 aportarse 4 los mismos atento las caracteristicas
locales. Resuelto este problema, la navegacién 4 Posadas seria un
hecho sin inconveniente alguno y sin recurrir por cierto a4 ninguno
de los métodos de canalizacidn cuya ejecucién econdmica no lo
permiten las condiciones actuales.

Dando por terminado este importante paragrafo al que he
querido dedicar especial atencién, pasaré al estudio de los elemen-
tos empleados para la demarcacién de la ruta de navegacién en las
distintas secciones y haré especial mencién de los elementos tipos
que conceptiio mas conveniente, atento las caracteristicas de las
mismas.

BALIZAMIENTO-—SISTEMA ADOPTADO—TIPO DE MATERIAL EN SER-
VICIO—USINA DE GAS—ORGANIZACION DEL SERVICIO DE INSPECCION—
costo—Terminando el programa que me he impuesto al abordar el
vasto tema que esta comunicacién comprende, no puedo hacerlo sin
exponer, aunque sea sucintamente, los sistemas de balizamiento
adoptados para la demarcacién de la ruta general de navegacion
de osta gran arteria, consultando las caracteristicas de sus distintas
secciones, modalidades de su navegacién etc. Daré & conocer el tipo
de material empleado como asi también el que se conceptua como
més conveniente para determinadas secciones, organizacién de los
distintos servicios que competen al mismo, gastos de explotacion ete.

Consultando la naturaleza del trafico y necesidades de la na-
vegacién, la misma letra de la Ley 4170 iniciadora de los trabajos
de mejoramiento de nuestro sistema fluvial, especificaba ya el esta-
blecimiento del balizamiento luminoso en los tramos & profundizarse
4 21" y 19, es decir, para los frecuentados por la navegacién de
ultramar hasta los puertos de Rosario, Diamante, Santa Fe, Colastiné
y Parand y determinaba el balizamiento comin para el tramo de
10’ entre Parand y Corrientes. Necesidades sentidas han obligado
4 ])rolohgar el primero hasta Ksquina y el segundo hasta Posadas,
pudiendo desde ya anticipar que los beneficios del balizamiento
luminoso se hardn sentir para el afio préximo hasta Corrientes, 4
1.100 kilémetros de la desembocadura, teniéndose ya al efecto con-
tratado el material necesario. Al balizamiento de la ruta general de
navegacion, cabe aun agregar el de las distintas rutas secundarias
en las que se ha establecido también balizamiento comtn, como asi
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también los balizamientos especiales de los rios Gualeguay, Coronda,
y Lagunas de San Pedro y San Nicolds.

Se tiene, pues, establecido en la fecha un servicio mixto de
baliwamiento comun - luminoso entre los Kms., 280 (San Pedro)
y 860 (frente Iisquina), es decir, en una longitud de 580 kilémetros y
solo balizamiento comun entre Esquina y Confluencia (Kms. 860-1.240)
y Confluencia-Posadas (Kms. 1.240-1.583).

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

BALIZAMIENTO CURSO PRINCIPAL

BOYAS | Bovas comunes
DESIGNACION DE LAS SECCIONES TOTAL — ~———— —] TOTAL
LUMINGSAS Tipo A i Tipo C Tlpo D
t I
Seccidn Parand Inferior...... 39 — 15 0 — J— —
» » Medio.... ... 28 — 36 1 10 “ — —
» » Superior . ... 12 19 566 . — ‘ — —
\
» Alto Parana.... .... — — — - 26 143

Para el balizamiento mixto comun-luminoso eorresponde 4 la
Seccion Parand Inferior una densidad de 2,5 boyas por cada 10
kilémetros de rio; para las Secciones Parand Medio y Superior
dichos coeficientes son 6,4 y 1,1 respectivamente. Al Parand Su-
perior (Esquina-Confluencia) y Alto Parand corresponde al baliza-
miento comtn nna densidad de 0,7

BALIZAMIENTOS ESPECIALES

- o BOYAS COMUNES | |
DESIGNACION - ———————{ TOTAL
Tipo A { Tipe

Laguna San Pedro .......... . ... ... 1 t —
» > Nicolds . ... o L — —
Rio Gualeguay . ............. ... ... ... — ' 5S —
» Coronda.... ... ... ... o 8 35 —
Laguna Coronda......... ... 3 ’ (s -
Rio Paraguay. ........ ......... ... ... 6 ’ - 138
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Se ha optado por un tipo de balizamiento mixto atento razones
de economia, sin que ello importe por otra parte inconveniente
alguno, pues, con efecto, en los canales artificiales dragados las boyas
comunes hacen funcién de seifiales complementarias y las luminosas
sobre un solo veril 6 alternas en uno y otro veril una por cada
acceso son més que suficientes para demarcar los limites del canal
dragado 6 del mal paso. Los beneficios del balizamiento luminoso
se han extendido no sélo & los malos pasos, sino también 4 todas
aquellas travesias en que el navegante por la longitud de la misma
queda sin guia natural al pasar de una & otra costa, en particular
durante noches obscuras en que una deriva cualquiera 6 mal rumbo
(las travesias se hacen en general & rumbo saliendo de puntos
conocidos de una costa) puede conducir al navegante del canal al
banco seco por sélo pocos metros.

Para los canales establecidos al largo se ha adoptado el bali-
zamiento bilateral, es decir, demarcacién de ambos veriles; el barco
enfila en tales condiciones al eje del canal con mucha facilidad, la
conservacidén no es costosa. Por el contrario, en las travesias ¢ ca-
nales en travesia se prefiere el balizamiento unilateral, es decir, la
demarcacién de una linea (direccién) que puede ser un veril en el caso
de un canal artificial dragado, optdndose siempre por el que queda aguas
arriba de la ruta demarcada ya sea navegando hacia aguas arriba 6
hacia agunas abajo. A este tipo corresponderan, pues, siempre lineas
rojas, que se dejaran & estribor remontando el rio 6 4 babor bajando.
Las travesias con agua suficiente, se indican con una sola boya,
las direcciones son dadas por ésta y puntos fijos de ambas costas;
es condicién indispensable para este caso que, desde la boya aun
en noches oscuras puedan distinguirse las costas 4 uno y otro lado,
lo que casi siempre es factible atento & que la longitud de la tra-
vesia queda dividida en dos por la boya misma. Los balizamientos
unilaterales hacia aguas arriba en los trechos de ruta en travesia,
tienden =6lo 4 una mejor conservacién del material, pues & estable-
cerlos aguas abajo, & causa de la deriva del barco por efecto de
las corricntes transversales, peligran ser embestidas las sefiales fon-
deadas en tal forma.

El balizamiento unilateral es un balizamiento incompleto y no
debe adoptarsele cuando existen bancos altos aguas abajo aun en
detrimento de la conservacion del material mismo, pues en general
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los précticos no entienden el tomar direcciones paralelas, 4 una di-
reccién demarcada y para su seguridad requieren calles de boyas
como vulgarmente les llaman & los balizamientos bilaterales.

La navegacién con remolques & popa y sobre todo con remol-
ques multiples en doble fila y doble hilera acodada, es el enemigo
terrible de los balizamientos bilaterales; en general el segundo re-
molque origina averias por deriva y mal gobierno; 4 ellos son im-
putables las que se experimentan en las mayorias de los casos y
para la navegacién en tal forma convendria el establecimiento de
sélo balizamicentos unilaterales. Como se ve, pues, la forma més con-
veniente de establecer un balizamiento dado, est4 muchas veces en
contradiceién con los intereses que ha de servir, cuando se consul-
tan & la vez razones técnicas y econdmicas.

Por decreto de septiembre 22 de 1900 se reglamenté definiti-
vamente el sistema de delineacién de nuestros rios navegables en
base 4 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 demas indica-
ciones ttiles que deben llevar.

Las prescripciones generales de este balizamiento son las si-
guientes: Navegacién diurna. Viniendo del mar ¢ remontando el
curso de los rios, las boyas 6 balizas que deben dejarse 4 babor irdn
pintadas de ncgro; las que deben dejarse & estribor se pintardn de
color rojo y las que indiquen bifurcacién, es decir, que se las pueda
dejar indiferentemente & babor 6 estribor, iran pintadas de negro y
rojo en fajas alternadas.

La inscripcién y numeracién de boyas y balizas serdn hechas
con caracteres blancos y en las tltimas se pintard también de blan-
co la parte que quede debajo de las mayores crecientes. En las
boyas y balizas que indiquen el hidrometraje las cifras correspon-
dientes irdn precedidas de la abreviatura Km.

Para la navegacién nocturna se encenderan luces verdes ¢
blancas fijas en las balizas y boyas de babor y luces rojas en la
de estribor. '

El color verde de dia y luz verde intermitente por la mnoche
se ha reservado para las boyas de peligro. La luz blanca intermi-
tente por la noche corresponde 4 boya de bifurcacién.
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Las distintas boyas en uso responden 4 las siguientes carac-
teristicas (véase planos que se acompaiian).

Boya luminosa. Iasta la fecha se tiene un tipo unico de boya
luminosa, de las llamadas 4 fondo plano y constituida por las si-
guientes partes:

a) Una linterna con didptrica de 200 milimetros y 7 ele-
mentos.

b) Un soporte ¢ pilén para la misma.

¢) Un cuerpo de boya tronco-cénico de b m? capacidad.

d) Un contrapeso de fundicion de 670 kilogramos de peso.

Las linternas en uso son & luz fija 6 4 luz intermitente, pu-
diendo en este tltimo caso ser arregladas de manera & poder
funcionar con la intermitencia 6 sin ella. Estas ltimas linter-
nas ademds del regulador de presidn comportan un interruptor
especial para dar las alternativas de luz y obscuridad y cuyo pe-
riodo no puede fijarse 4 voluntad. Las linternas & luz fija compor-
tan un solo pico y las intermitentes ademas del quemador corriente
llevan un pico piloto (veilleuse) de consumo reducido. El regulador,
es dol tipo de membrana de cuero flexible y reduce la presién del
gas desde los 7 kg.-em? 4 que se encuentra comprimido en el in-
terior del cuerpo de la boya, 4 la presidn necesaria y conveniente
para quemar, presién que varia con la naturaleza del gas empleado.
Una lente diéptrica cilindrica compuesta de 7 elementos y 200 milime-
tros de didmetro concentra los rayos del foco y los envia sobre el hori-
zonte segin un haz de rayos paralelos. La visibilidad puede valuarse
en media & razén de 11,3 km. para luz blanca; 5,70 para luz ver-
de y 6,70 para luz roja con atmésfera clara y observadas desde el
puente del balizador. El gas llega 4 la linterna desde el cuerpo de
boya, por medio de un tubo flexible de cobre de alta presién y
8 mm. de didmetro.

La linterna y regulador de presién estdin construidos de ma-
nera que ni el viento ni la marejada pueden apagarla 6 impedir
su funcionamiento. La circulacién del aire y eliminacidn de los pro-
ductos de combustién ha sido prevista con todo detalle y seguridad.

La linterna por medio de una brida y cuatro bulones encuén-
trase unida al pilén de forma piramidal trunca, pilén formado por
cuatro montantes angulares y flejes de contraventamiento. Este pi-
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lén lleva una plataforma para la inspeccién de la linterna y una
barandilla de seguridad. Por su base encuéntrase unido al cuerpo
de la boya por bulones cénicos 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 linea
de flotacidn.

El cuerpo de boya de 2.380 milimetros de didmetro y 2.020
milimetros de altura estd constituido por dos troncos de cono in-
vertidos unidos por sus bases mayores por medio de soldadura:
empléase para su construceién chapas de acero especial con espe-
sor variando de 11 en el casquete superior & 15 milimetros en el
inferior donde va adherido el contrapeso. Se construyen para resis-
tir nna presion normal de trabajo de 7 km.-cm? y son probadas 4
12 km.-cm? & cuya presion para su recepcién no deben notarse pér-
didas ni deformacién alguna.

Cada cuerpo de boya tiene en su parte superior una vilvula
para la carga y toma de gas y por la parte inferior por brida im-
permeable, hillase unida & un lastre de fundicién de 670 kilogramos
de peso que garante la estabilidad de la boya. Lleva ademds un timén
de chapa de hierro laminado de 550 X 930 milimetros, sobre el que
pueden aplicarse contrapesos de fundicidn para contrabalancear la
tension de la cadena de fondeo que se engrilleta por el .extremo
opuesto & una lengua especial unida al cuerpo de la boya.

La altura total de la boya desde su base al plano focal es
de 4,81 metros y el calado de la misma sin cadena y sin corriente
es de 1,45 metros. Peso aproximado 3.500 kilogramos.

Estas boyas se fondean normalmente con cadena tipo de 25
metros de largo con grillete giratorio intermedio, didmetro 27 mi-
limetros, con un peso de 16,5 kilogramos por metro lineal. En un
principio se cmplearon muertos circulares de fundicién en forma
de tortuga y de 1.000 kilogramos de peso, pero resultando éstos
demasiado costosos y dando origen & un gasto apreciable de con-
servacién por las frecuentes pérdidas que se experimentan en las
remociones continuadas 4 que se esta obligado, se han adoptado
tltimamente muertos circulares de hormigén armado (200 & 250 ki-

© logramos de hierro viejo) de 1,20 de didmetro y 0,30 de altura con
un peso efectivo en el agua de 600 & 700 kilogramos.
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Las boyas comunes tipo A, son cilindricas 4 eje horizontal
con pantalla de hierro 6 madera segin los casos, convenientemente
lastradas en su interior con hormigén pobre y defendidas por bo-
tazo especial 4 la altura de la linea de flotacidn. La pantalla esta
consiruida por dos planos en cruz a seccién 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 11/3 milimetro de espesor con aberturas circulares. Las
de madera con el marco formado por piezas rectangulares prisma-
ticas, tienen ambos planos formados por tablones que se cruzan al-
ternativamente dejando asi en correspondencia de cada uno un es-
pacio lleno alternado con un vacio. Las dimensiones de estas boyas
son: didmetro del cuerpo cilindrico 1,15 metros; largo 1,60 metros;
altura de la pantalla 1,97 metros. Altura total de la boya sobre el
plano de de flotacién 2,55 metros. El cuerpo de la boya lleva ade-
mds un anillo giratorio para amarre de la cadena de fondeo y un
timon de direccién. Estas boyas se fondean con cadenas de 12
4 18 metros de longitud y 3/, de didmetro.. Se emplean muer-
tos de hormigén armado con un peso efectivo en el agua de 300
kilogramos.

Este tipo de boya serd reemplazado en lo sucesivo por el
tipo B, de cuerpo de hierro cilindrico & eje vertical y pantalla-mira
de madera. Didmetro del cuerpo cilindrico 1.660 milimetros; altura
910 milimetros; altura de la mira 2.205 milimetros; altura total so-
bre la linea de flotacién 2.610 milimetros; total de la boya 3.010
milimetros. Esta boya presenta sobre la anterior las siguientes ven-
tajas:

a) Menor resistencia 4 la accidn de la corriente, eliminacidn
del timén de direccién é igual visibilidad en todo el
horizonte.

b) La mira de madera é igual visibilidad que las de hierro,
tienden & reducir 4 un minimo las probabilidades de
averias en caso de choques.

¢) Costo de construccién y probable de conservacién no |

mayor de un b 9, del de las actuales boyas en uso.

Resultando poco conveniente para el balizamiento de riachos, j
las actuales boyas comunes tipos A y B por sus dimensiones y
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siendo por otro lado poco seguro el balizamiento con barriles, obli-
gando una conservacién 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 rios Gualeguay, Coronda y San Javier.

Eistas boyas estan constituidas igualmente por un cuerpo cilin-
drico 4 eje vertical y pantalla de madera de forma piramidal. Tienen
botazo & la altura de la linea de flotacién y encuéntranse lastradas
interiormente. Las dimensiones del cuerpo cilindrico son: didmetro
L metro; altura 0,70 metros; altura de la boya sobre el plano de
flotacién 1,50 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 Paransd Inferior, Medio y Superior,
no resultando ya prictico en la seccién Alto Parand por la carac-
teristica de la navegacién por jangadas que predomina entre Co-
rrientes y Posadas.

El balizamiento del Alto Parand, atento & que los pasos son
en su mayoria de piedra y por tanto estables é invariables por
excelencia, podria ser del tipo fijo, es decir, seilales cimentadas en
los mismos obstaculos 4 demarcar, que aunque de mayor costo de
instalacién, seria de conservacién mds econdmica, pues el obstaculo
mismo por su naturaleza serd mas que suficiente para preservar la
sefial; esto no obstante, atento & que por la naturaleza del trafico
de estos 375 kilémetros entre Corrientes y Posadas obliga al esta-
blecimiento de sefiales movibles, resulta ser hoy un balizamiento
dificil y precario. Son las jangadas las enemigas de este tipo de
balizamiento. Son ellas, las que en cada viaje hacen garrear, arras-
tran en largos recorridos, destrozan 6 echan & pique innumerables
boyas, originando inconvenientes de todo orden; son ellas, las que
impiden hoy por hoy el establecimiento de sefales fijas que deberian
construirse para resistir el choque de las mismas y & decir verdad
no es & los jangadores 4 quienes cabe imputar toda la culpa; la
constitucion misma de aquéllas las hace ingobernables bajo la ac-
cién de la corriente 6 un fuerte viento.

En la forma actual, balizamiento y jangadas parecen excluirse.
La navegacion de esta ultima es permitida por ley hasta Corrien-
tes, porque el prohibirlas seria un golpe de muerte 4 la industria
de las madcras, uno de los més importantes renglones del comercio
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del Alto Parand; industria que no resistiria en manera alguna los
altos fletes que responden 4 las dificultades que presenta la nave-
gacion en este tramo, 4 cuyo respecto sélo debo agregar que el
flete Corrientes - Posadas (375 kilémetros) estd en la relacién 2:1 &
2,6:1 con el de Corrientes - Buenos Aires (1.200 kilémetros) segtn
las épocas. '

Un buen balizamiento podrd establecerse cuando se suprima
la navegaciéon por jangadas; para ello serd necesario rectificar los
malos pasos, suprimir los obstaculos existentes aislados, profundizar
los altos fondos; en estas condiciones, serd recién posible el trafico
con elementos de alto tonelaje aptos para el transporte de madera
en condiciones menos onerosas. Hasta tanto, ha debido establecerse
un balizamiento seguro y econémico, fin que parece conseguido
con los elementos en uso.

Ensaydronse 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
visibles, log segundos son de excesivo calado. Hoy tsase exclusi-
vamente un tipo especial, un simple barril lastrado con bonete
ebnico, tipo econémico, de poco calado, buena visibilidad que rara
vez es arrastrado por no tener la jangada donde agarrarse. Ante ella,
la seninl es sumergida facilmente y flota nuevamente pasado el obs-
taculo. Este tipo sigue siendo objeto de estudios y variantes.

Liag enfilaciones en tierra ¢ balizas fijas en el agua se han
supriniido en absoluto como sistema de demarcacién en el rio
Parani en sus tres primeras secciones, por cuanto la naturaleza
movible del lecho obligaria & uua remocién continuada. Balizas
indicadoras, de alineaciones en tierra, sélo se usan como seliales
diurnas en los canales dragados para demarcar el eje del canal.

Iin el Alto Parana tampoco resulta de aplicabilidad el bali-
zamiento con perchas de alineacién, pues aqui no es factible la
navegucion por alineamientos sucesivos atento la tortuosidad de los
canales existentes; ellas no permitirian demarcar las piedras aisla-
das, puntas de restingas cuyo conocimiento debe ser perfecto y
que exige senales locales (in situ). Donde es factible, es decir, donde
pueden resultar utiles estas alineaciones, los pricticos de nuestro
rio cuentan ya con sefiales naturales que les sirven de guia en
muchos casos y cuya interpretacién parece resultarles mas facil.
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Para la provisién de gas é inspeccién del balizamiento lumi-
noso cuéntase con una usina generadora y un balizador, barco tipo
para el servicio de carga, Inspeccién y remocién de boyas. Para
estos dos 1ltimos servicios se cuenta ademas con embarcaciones
especiales nunidas de plumas para esfuerzos hasta cinco toneladas.

La usina generadora con asiento en la ciudad del Rosario é
inmediata al rio, ha sido prevista para una produccién mixta de
gas de accite 6 gas Pincht’'s y gas acetileno al 20 ¢, pudiendo
decirse quc hoy sélo fabrica de este ultimo, atento a4 que la aph-
cabilidad del acetileno bajo forma comprimido se ha extendido &
todo nuestro servicio de balizamiento luminoso desde mediados del
afio 1908 y con excelentes resultados.

La usina cuenta no solo con los aparatos generadores, purifi-
cadores, medidores, compresores, etc., sino también con un grupo
depdsito de seis acumuladores de 12 m3 de capacidad en los que
se puede mantener almacenados a la presién de 11 kg.-cm?, 792.000
litros de gas para su entrega inmediata al vapor balizador cuando
las necesidudes de carga lo exijan. La carga de gas de la usina
al balizador ¢ de éste 4 la boya se efectia ya sea por diferencia
de presién 6 con el empleo de compresor cuando éste se ha igua-
lado en los recipientes de toma y carga. El balizador lleva 4 este
efecto otrosx cinco acumuladores de 5 m3 de eapacidad cada uno
que permiten, cargados & 11 kg.-em?, transportar 660.000 litros de
gas. Efectudndose la carga de las boyas 4 sélo 7 kg.-cm? y siendo
el cuerpo de ésta de b m3 de capacidad, resulta que podran alma-
cenarse en cada una 35.000 litros de gas, por lo que cada carga de
balizador alcanza para unas 19 boyas en la hipdtesis que no haya
de efectuar purgas como en el caso de boyas nuevas, en que hay
que eliminav primeramente el aire contenido en ella hasta obtener
un tipo de mezcla no peligrosa.

Con este depdsito de gas, la boya tiene asegurado su funcio-
namiento para B8 dias cuando se trata de gas de aceite y 262 dias
cuando quema acetileno, atribuible esto & la diferencia de consumo
que corresponde 4 cada uno de los dos gases: 25 4 28 litros para
el primero y 6 4 6 /o para el segundo con los picos actualmente
en uso. Kl consumo horario de gas Pincht’s, aun con la tultima
aplicacion de la incandescencia con mecha colgante, sélo ha podido
reducirse 4 18 litros, por lo que hace que el acetileno aventaje 4
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éste no solo en sus propiedades intrinsecas como gas iluminante,
sino también econdmicamente.

No entro mayormente en el estudio comparativo de estos dos
gases por lo que respecta & su aplicabilidad en el servicio de bo-
yas luminosas, como tampoco cudl sea la solucién més conveniente
de la aplicabilidad de acetileno en las distintas formas en que hoy
puede hacerse; todo ello sale de los limites de esta comunicacién.

Solo diré que en la fecha sobre un total de 80 boyas en servicio
unicamente cuatro por ser intermitentes funcionan con gas Pincht’s
y esto por el solo hecho de no contar atn con linternas aptas para
quemar acetileno bajo la forma de intermitencia. Para las demés
boyas tsase acefileno comprimido 4 7 kg.-cm? y la prictica del ser-
vicio, primero en pequefia y luego en grande escala durante tres
afios, no ha acusado los inconvenientes con que se ha pretendido
presentar la inaplicabilidad de éste.

La organizacion del servicio de inspeccién y carga como asi
también el de funcionamiento de la usina, se llevan en forma tal
que permite conocer dia & dia el estado general del balizamiento
luminoso, como asi también prever los periodos de carga con la
anticipacién necesaria para la fabricacién oportuna de gas 4 no
haber existencia en depdsito. :

Los viajes de inspeccién tienen el solo objeto de recorrer toda
la linea de balizamiento, verificando las cargas de las boyas, el
funcionamiento de las linternas, cambios de picos, ete. Ello permite
llevar una estadistica 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 analisis para las anotaciones finales
que se llevan en la Oficina central de estadistica.

Aunque la letra de la Ley 4170 sélo preveia el balizamiento
luminoso hasta Parand, pronto se palpé en beneficio de la navegacion
general las ventajas de su prolongacién aguas arriba, y con los ele-
mentos existentes ella se llevé 4 cabo hasta Esquina 4 fines de 1908,
llevando las facilidades de la navegacién nocturna & los pasos de
Feliciano y San Juan, en particular 4 este dltimo que en épocas
de bajantes era punto de fondeada forzosa una vez llegada la noche,
y los beneficios aportados han quedado evidenciados con la nave-
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gacion continuada que se ha efectuado por ellos durante las tiltimas
bajantes extraordinarias que han comprendido periodos prolongados
de tres & cuatro meses.

Hasta la fecha, como se ha visto, se tiene en servicio un tipo
unico de boya luminosa de mucho calado y peso, boya cuyas carac-
teristicas no las hace aptas para su empleo en los pasos aguas
arriba de Parand, atento las continuas remociones 4 que obliga la
instabilidad de los mismos.

Para el tramo Parana - Corrientes habrd de proveerse un ma-
terial apto para el mismo, consultando las caracteristicas del rio,
reservandose el tipo actual para la ruta frecuentada por la navegacion
de ultramar, es decir, hasta Colastiné y Santa Fe.

Boyas de 3-pies de calado y 2,50 m® de capacidad al maximo,
quemando acetilénd’ comprimido & luz fija ¢ intermitente segtun los
casos, parece ser el tipo més indicado para el tramo en estudio
Parand - Corrientes, por las siguientes razones:

a) El calado debera limitarse en lo posible atento la pro-
fundidad minima al cero existente en los pasos en que
deberan ser fondeadas. -

h) La capacidad del recipiente de carga para una igual
duracién puede disminuirse &4 1/4 del correspondiente &
las actuales boyas, relacién aproximada de los consumos
horarios que corresponden al gas Pincht's y acetileno,
de modo que, manteniéndose en un limite mas alto como
el propuesto de 2,60 m3, se aumenta el periodo entre
carga y carga para luz fija aproximadamente &4 90 dias
en base 4 una carga 4 razén de 7 kg.-ecm? y con un
consumo de 7 litros por hora, pudiendo salvar por com-
pleto el periodo de bajante y por consiguiente el de
mayor inconveniente para la carga.

La condicién impuesta de un calado minimo, estd en cierto
modo en oposicién con la del mdximo de estabilidad, que requiere
toda boya bien concebida. Por esta razén, 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 didmetro que favoreciendo la estabilidad reune ademis
la ventaja de constituir una camara de aire que libre de averia al
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.recipiente de carga por causa de choques; hecho que sucede con
frecuencia cn las actuales boyas, desprovista de toda defensa contra
los mismos. La flotabilidad del conjunto estaria garantida en caso
de averia por medio de seis compartimientos estancos & los que se
tiene acceso por trou-d’ homme convenientemente dispuestos. El
didmetro adoptado de 2,80 metros no es nada exagerado, las actuales
boyas tienen 2,35 metros y quizds aquél podria reducirse en algo
en el estudio- definitivo 4 efectuarse. La altura del cuerpo de la
boya ha sido fijada en 1,20 metros y el espesor de la envoltura en
6 milimetros. Exteriormente & la misma se ha provisto un botazo
de pino 4 objeto de no aumentar el peso & boya fondeada.

La boya encuéntrase convenientemente lastrada por un aro de
fundiciéon cuyo peso puede variarse a voluntad segun se crea con-
veniente, hasta alcanzar la estabilidad debida 6 bien suprimirsele
sl no fuera absolutamente necesario, con lo que se ganaria en la
diminueién de peso propio. Este aro esta unido por pernos & una
chapa de 9 milimetros dispuesta segtin una superficie cilindrica con
el mismo diimetro interior y ésta 4 su vez, estd unida al cuerpo
de la boya por un hierro angulo. )

La anilla de amarrazon para la cadena de fondeo estd dispuesta
inferiormente como en las boyas tipo inglés. El cuerpo cilindrico
presenta ademas tres anillos para maniobra de la boya y un {érou-
d’ homme para su inspeccién interior.

El recipiente de carga es también cilindrico de 1,50 de did-
metro por 1,40 metros de altura. Presenta en su parte superior una
abertura circular de 0,50 metros de didmetro obturable por una placa
plana asegurada con prisioneros.

El recipiente debera resistir una presién interior de 7 kg.-cm?
y se probari 4 12 kg.-cm2. Sobre la tapa (que & su vez sirve de
trou-d’homme) va dispuesta la véalvula para la carga y toma de
gas.YPara cvitar la entrada de agua se ha previsto una junta &
prensa estopa en la unién de la boya con el recipiente de carga.

La superstructura (pilén) en forma tronco cénica tiene una
altura de 2,80 metros con didmetro en sus bases de 1,80 y 0,50
metros respectivamente. Esta constituido por chapas de hierro (plan-
chuela) de ( milimetros de espesor segin las generatrices, unidas
4 cuatro aros circulares de hierro angulo, que hacen de directrices.
El pilén lleva una plataforma para poder hacer una inspeccién
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cémoda y ademis una barandilla de seguridad convenientemente
unida al mismo por puntales de hierro redondo. La altura del pilén
es tal que la distancia del plano focal al pelo de agua se mantiene
4 3,30 metros como en las actuales boyas luminosas. Esta condicién
es otra de las que ha obligado 4 aumentar el didmetro de la boya
4 2,80 metros. Kn las boyas tipo inglés con 2,30 metros de didmetro
s6lo se da al plano focal una altura de 2,65 metros.

La linterna sera del tipo 4 intermitencia regulable, utilizable
igualmente para luz fija y apta para quemar acetileno 4 una presion
de 200-300 milimetros en altura de agua y con un consumo horario
de 7 litros (pico quemador simple). La lente didptrica serd de 200
milimetros de diametro y 7 elementos. La aplicacién de la inter-
mitencia 4 la que se tiende hoy dia en los sistemas generales de
balizamientos, aumentaria el periodo de carga considerablemente y
permitiria dentro del mismo gasto de ejercicio, emplear picos con-
jugados con un consumo horario de 15 litros por hora que garanten
4 través de la didptrica de 200 milimetros, 130 bujias.

Sin recurrir 4 la intermitencia caracteristica de los «feux
eclaire» tipo Bourdelle adoptado por el servicio de faros sueco para
sas boyas con periodos de 1/10 y contando sélo”con un periodo de

5/10 6 1/3, se tendria con la intermitencia y pico comun de 7 litros

por hora un consumo de %—{— 10=94 litros por dia (10 litros

corresponden al pico piloto por 24 horas) 6 sea una duracién de
9500 X¢ 7

5 — = 186 dias. Empleando por el contrario luz fija tendriase
25 1 , .
gas para —%QXXT‘V:IOQ dias, es decir, un 44 9, mas de duracién

que quemando Pincht’s con los recipientes actuales de 5 m3 que

-
garanten luz para —920—4(;?(;(2;51:58 dias.

Con picos conjugados (dobles) y consumo horario de 15 litros, se
tendria analogamente un consumo por 24 horas de 15 >2<72£ +10-=190

litros (intermitencia 1/2) 6 sea una duracién de 92 dias, pero téngase
presente que la intensidad luminosa en este caso se ha duplicado.
La adopcién del acetileno disuelto en acetona y comprimido
& su vez resolveria con su aplicabilidad un problema interesante
de almacenaje y transporte, punto de capital importancia para el
balizamiento del tramo en estudio (Parans - Corrientes).
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Este procedimiento adoptado en Suecia definitivamente, ensa-
yado y aceptado oficialmente en Italia después de minuciosos ensayos
practicacos por la Comisién especialmente encargada de la reorga-
nizacién del servicio de faros, adoptado tdltimamente por el Go-
bierno urnguayo & raiz de los informes producidos por sus oficinas
técnicas para completar los balizamientos existentes del Plata y
Uruguay, estd basado en la propiedad de la acetona liquida (dimel-
tiquetona) de absorber grandes cantidades de acetileno, poder disol-
vente, funcién 4 su vez de la temperatura y la presién. Asi la
acetona puede disolver 24 veces su volumen de acetileno por atmos-
fera de presién y & la temperatura de 15° centigrados, poder que
desciende 4 12 veces su volumen para un aumento de temperatura
de 30° en media y se duplica para una diminucién de 30° obte-
niéndose un poder disolvente 48 veces por atmdésfera & —15°. Por
tanto, en este caso como en todas las soluciones de gases en li-
quido, el poder de absorcién es mayor 4 una temperatura baja que 4
una alta y el volumen del liquido aumenta con la absorcién del gas.

El gas empléase en este caso, disuelto y comprimido en
recipientes herméticamente cerrados y aptos para resistir altas
presiones; pero como aun asi podria resultar parte de gas libre
cuando por salida del mismo disminuye el volumen de la acetona,
es decir, que tendriase ademés 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 & la intervencién de una sustancia porosa,
cuyas propiedades son bien conocidas en lo que respecta 4 la pro-
pagacién 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 recipicnte que ha de contener el acetileno disuelto, con una sus-
tancia porosa que presenta en sus canales capilares un 80 9, de
vacio que luego es llenado por la acetona hasta la mitad, 4 objeto
de tener espacio para la dilatacion que sigue & la absorcién del
gas. Es por medio de estos cilindros 6 acumuladores que el aceti-
leno puro y seco puede ser comprimido en ellos en la usina y
luego ser transportado donde mds convenga para su empleo. He
aqui, pucs, resuelto el problema de almacenaje y transporte 4 que
hacia referencia.
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Con una compresién de 10 atmésferas y contando sélo prdc-
ticamente como se hace en Suecia con un poder disolvente de la
acetona igual 4 10 (que es un minimo) resulta que un acumulador
cualquiera puede contener 100 wveces 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 bujia-hora por litro de gas antes de la compresién. Comprimido
éste, pierde una parte de su poder iluminativo, que puede valuarse
en un 20 °f, con la separacién de los hidrocarburos pesados; prac-
ticamente, pues, puede considerarse este reducido 4 1/4 de bujia-hora
por litro de gas. Comprimido 4 7 kg.-cm? como se hace general-
mente, se fiene que por litro de capacidad del tanque se puede
contar con 7 litros de cantidad de gas almacenado 6 sean 1,75 bu-
jlas-hora por litro de volumen del tanque. Con el acetileno disuelto
en la forma que se ha visto y comprimido 4 10 atmoésferas, tiénese
100 litros de gas por litro de acumulador y contando con un con-
sumo medio de 0,75 litros por bujia-hora lléganse & tener acumula-
das 130 bujias-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
econémico como aquél, debido & su poca capacidad por asi decirlo.
Los tanques de almacenaje deben ser de dimensiones muy grandes,
de caracter fijo, utilizandose para su transporte acumuladores igual-
mente voluminosos como en nuestros actuales balizadores. El acetile-
no en forma de disolucién ya hemos visto que puede transportarse en
acumuladores que para una misma cantidad de gas almacenado puede
tener un volumen 15 veces menor (relacién aproximada 100:7).

Los acumuladores fabricados por la «Gassacumulator» de Suecia
son simples cilindros de acero probados & presién de 50 4 75 at-
mosferas y cerrados en su parte superior por una valvula de se-
guridad protegida por un bonete en los transportes. La sustancia
porosa con nun 80 9, de vacio llena todo el interior del recipiente
cilindrico y la acetona ocupa sélo la mitad del espacio libre para
tener el margen de volumen necesario para su dilataciéon una vez
absorbido cl gas. Este se le tiene disponible alli bajo presién y se
le emplea ¢ medida que se le necesita. Si esta necesidad estd sa-
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tisfecha antes que el contenido del acumulador esté agotado, la
salida del gas puede interrumpirse por el cierre de la valvula.

Los acumuladores empleados no se afectan por los golpes y
pueden transportirsele sin el menor cuidado; basta sélo proteger
la vilvala durante el transporte mediante un bonete construido
ex profeso para la misma. Como el poder disolvente de la acetona
disminnye cuando la temperatura aumenta, quiere decir que man-
teniéndose constante el volumen aumentarad la presiéon al eievarse
la temperatura; por lo tanto, el acumulador deberd colocarse 4
cubierto de las temperaturas altas y prolongadas. Téngase pre-
sente que la sustancia porosa no es buena conductora, razén por
la cual para que el efecto de la temperatura se haga sentir es
necesario que actie por largo tiempo.

Los acumuladores pueden volverse & cargar el niimero de veces
que sc desee. El cilindro de acero y la sustancia porosa tienen una
duracién prolongada y la acetona debe reponerse en una cantidad
igual & 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
desde D 4 600 litros, pudiendo hacérseles mayores 6 acoplar varios
de modelos medianos para obtener capacidades grandes. Ya hemos
visto colocdndonos en condiciones favorables, es decir, contando con
un poder disolvente igual 4 10, que la capacidad del acumulador
para un grado de compresién de 10 atmdésferas es igual 4 100 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 6 sea con una capacidad conjunta de 15.000 litros,
y otro con un acumulador tnico con capacidad para 30.000 litros.
El tipo de boya es andlogo al estudiado para el acetileno compri-
mido, es decir, se ha mantenido el tipo de flotador, con cdmara de
aire, bhotazo, defensa, etc.

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

racién de 15.000 = 89 dias. Con luz intermitente y periodo mitad

24xT
1.500
se tendria gas para 2474 10= 159 dias.
5}
1
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la temperatura; por lo tanto, el acumulador deberd colocarse &
cubierto de las temperaturas altas y prolongadas. Téngase pre-
sente (ue la sustancia porosa no es buena conductora, razén por
la cual para que el efecto de la temperatura se haga sentir es
necesario que actie por largo tiempo.

Los acumuladores pueden volverse & cargar el nimero de veces
que sc desee. El cilindro de acero y la sustancia porosa tienen una
duracién prolongada y la acetona debe reponerse en una cantidad
igual 4 lag 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
desde 5 4 600 litros, pudiendo hacérseles mayores 6 acoplar varios
de modelos medianos para obtener capacidades grandes. Ya hemos
visto colocandonos en condiciones favorables, es decir, contando con
un poder disolvente igual 4 10, que la capacidad del acumulador
para un grado de compresion de 10 atmdésferas es igual & 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 6 sea con una capacidad conjunta de 15.000 litros,
y otro con un acumulador tnico con capacidad para 30.000 litros.
El tipo de boya es analogo al estudiado para el acetileno compri-
mido, es decir, se ha mantenido el tipo de flotador, con camara de
aire, hotazo, defensa, ete.

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

15000 _ 89 dias. Con luz intermitente eriodo mitad
UXT T : P
1.500

se tendria gas para 2474 10= 159 dias.
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Con el segundo tipo, acumulador dnico de 300 litros, los pe-
riodos de cargax resultarian duplicados. Debo hacer presente que
ambos tipos podrian construirse en el pais con sélo adquirir del
extranjero los acumuladores y linternas.

Resumiendo, diré que el tipo que conceptiio como el mas con-
veniente para la prolongacién del balizamiento Parand - Corrientes
parece ser aqucl que reuna las siguientes caracteristicas:

a) Adopcidn del acetileno como iluminante en cualquiera
de las formas comprimido 6 disuelto. Con esta tltima,
qued: resuelto el problema de almacenaje y transporte.

b) Recipiente de carga (caso de acetileno comprimido) de
2,60 m? de capacidad al mdximo, con el que se consigue
un periodo de luz 44 9, veces mayor que empleando gas
Pinclit’s en las actuales boyas de capacidad doble, ¢ sean
H m3. Con esto puede conseguirse una diminueién en el pe-
so propio de la boya, factor importante atento las continuas
remociones &4 que obliga muy en particular la instabilidad
de lox pasos de aguas arriba entre Parand y Corrientes.

¢) Adoycion de cdmara de aire para preservar & los reci-
plentes de carga de averia por choques, averias que
muclas veces no pueden repararse, inutilizdandose las
boya~ para el servicio. El flotador garante la estabilidad
de la boya, que en otra forma serd dificil de conseguir
con nun volumen reducido de 2,50 m3 cuando se quiere
utilizar la misma como depdsito de gas y flotador como
en las tipo actual. En este tltimo caso la aplicacién de

- un botazo para poner al cuerpo de boya 4 cubierto de
choques, requiere la eliminacién en absoluto de bulones
de unién (aunque sean cénicos y con junta de cobre)
pues ello implica la introduccién de puntos débiles para
la impermeabilidad del tanque con respecto al gas fuer-
temente comprimido en su interior.

d) Calado de 0,75 4 0,90 metros al maximum y estabilidad
asegurada para la misma.

e) Adopcién de linternas aptas para quemar acetileno y
del tipo intermitente, con periodo regulable & voluntad
y transformables en luz fija. Diéptricas de 200 milime-
tros (e didmetro y la adopcidn de picos con un consu-
mo lhorario de 15 litros maximo con llama en forma de
mariposa (picos conjugados).




98 “*SHCCION TRONICA

Estas boyas se fondearian con muertos de hormigén armado
de 600 & 700 kilogramos de peso efectivo en el agua y cadena de
1”7 de didmetro y 18 4 20 metros de longitud con grillete de unién
intermedio.

Ademas del servicio permanente de inspeccion del balizamiento
lunminoso, existe el de removido de boyas 4 que obliga la natura-

leza propia del rio 4 fondo movible, servicio que exige una atencion

continuada, especialmente aguas arriba de Parana, donde no ejecu-
tandose trabajo alguno de dragado hay que seguir paso & paso las
modificaciones de los fondos para aprovechar en lo posible las ma-
yores profundidades naturedes del canal, que varian de un afio &
otro y aun dentro del mismo afio, desde el periodo de creciente al
de bajante. Estos cambios de fondeadero se efectian generalmente
en base 4 reconocimientos 4 -escandallo de la zona en que se opera,
contdndose al efecto con vapores especiales para el removido con-
tinnado de boyas &4 que se estd obligado. Ello exige por otra parte
una renovacién continuada de muertos y cadenas de fondeo, reem-
plazandose aquellos que no pueden extraerse por el embanque que
con frecuencia experimentan.

Una idea aproximada de la importancia del servicio de bali-
zamiento aqui establecido, puede demostrarla los gastos que corres-
ponden al mismo durante los ejercicios vencidos de los afios 1909
y 1910, que para el solo tramo San Pedro- Esquina, en el que se
tiene un servicio completo de balizamiento mixto comin-luminoso,
ha alcanzado las siguientes cifras:

BALIZAMIENTO LUMINOSO

Afio 1909  Afio 1910

Gastos de Direccién ....... e 570,41  8.562,711 § myp
Gas y servicio de usina ............. 19413,32  9.524,70 >
Servicio ordinario de balizamiento, re-

posicién de material por desgaste,

inutilizacion, ete ................. 7417,85 1.041,08 >
Conservacién de boyas y accesorios.. 2.142,00 9.68291 »
Empleo de embarcaciones y parte pro-

porcional del gasto de conservacién

de embarcaciones en general...... 38,927,46 4b5.248,19 »
Gastos generales de Administracién,
Depésito y Talleres............... 29.155,22 26.451,77  »

TOTALES GENERALES, ... 102.761,26 101.461,36 $ mp
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BALIZAMIENTO COMUN

Afio 1999  Agio 1910

Gastos de Direccidn................. 1.660,28 728,98 $ min
Servicio ordinario de balizamiento, re-

posicién del material por desgaste,

inutilizacién, ete............... .. 622330 3.002,16 >
Conservacion boyas y accesorios..... 3.116,99  3.94223 >
Empleo de embarcaciones y parte pro-

porcional del gasto de conservacion

general ... ... i, 1017529  7.126,10 »
Gastos generales de Administracidn,
Depdsito y Talleres............... 8.925,40 8.45269 »
TOTALBS GENERAL®BS.... 30.101,26 18.217,06 $ mpy

Promediando los valores correspondientes & estos dos ejerci-
cios, resulta que: el costo kilométrico anual -del servicio mixto de
balizamiento comin-luminoso en el tramo San Pedro - Esquina (Km.
d73) donde se le puede considerar en estado de régimen, alcanza
a 1—2—'}".;37‘—85?4—7=220,89 $ mi por kildmetro, representando el solo em-
pleo de embarcaciones y parte proporcional de conservacién general
un 83 9, aproximadamente.

Terminando, creo de oportunidad transeribir el texto de la Ley
N© 4170, iniciadora de los trabajos de mejoramiento de nuestro
sistema fluvial, ley cuyo cumplimiento por lo que al rio Parand
respecta espero haber podido justificar ampliamente en los distintos
paragrafos de esta comunicacidn y que he preparado expresamente.
Con ¢l mejoramiento de las condiciones de navegabilidad de nues-
tras grandes arterias naturales que convergen al majestuoso Plata,
puede considerarse iniciada la era en que la navegacién interior
aportara un concurso nuevo y eficaz al desarrollo de nuevas y po-
derosas energias aun latentes, y para el despertar de las cuales el
Gobicrno argentino no economiza esfuerzo alguno, como lo de-
muestra el camino recorrido en los pocos afios transcurridos, en
que un amplio y previsor programa de politica hidrdulica se ha
iniciado en sus distintas manifestaciones.

‘ Parana, enero de 1912.

Josk REpossINT.
Ingeniero Jefe de la Comisidn,
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LEY 4170

Buenos Aires, enero 9 de 1903,

Por cvanTO:

El Senado y Cdmara de Diputados de la Nacion Argentina, reu-
nidos en Congreso, efc., sancionan con fuerza de

LEY :

Articulo 1e—Autorizase al Poder Ejecutivo para ejecutar las
signientes obras hidrdulicas, de conformidad con los estudios veri-
ficados por el Ministerio de Obras Publicas, y los planos y presu-
puestos que aprobare el Poder Ejecutivo:

En el Rio de La Plata: Profundizacién efectiva: seis metros
setecientos cinco milimetros (6,705 m.=22’), prolongacién del Canal
Norto del Puerto de la Capital, en linea recta hasta el agua honda,
y construccién de muelles de la margen Sud del Riachuelo.

En el rio Parand: Balizamiento luminoso y dragado & seis
metros cuarenta centimetros (6,40 m.=21") desde la desembocadura
del Guazi hasta el Puerto de Rosario. Balizamiento luminoso y
dragado 4 cinco metros setenta y nueve centimetros (5,79 m.=19")
desde el Rosario 4 Parand y dragado 4 tres metros cinco centimetros
(3,05 m.=10") y balizamiento comun hasta Corrientes. Construceién
de muelles y arreglos de los puertos de San Nicolds, Santa Fe,
Colastiné, Parand, Corrientes y canalizacién del rio Gualeguay.

En el rio Urnguay: Balizamiento luminoso y dragado desde
su desembocadura hasta Concepciéon del Uruguay & cinco metros
setenta y nueve centimetros (5,79 m.=19’). Balizamiento comin y
dragado 4 cuatro metros cincuenta y siete centimetros (4,67 m.=15")
entro Concepeién y Colén y 4 dos metros setenta y cuatro centi-
metros (2,74 m.=9") desde este Puerto 4 Concordia. Construccién de
muclles y arreglo de los puertos de Concepeién, Colén y Concordia.
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Art. 2° -Autorizase & invertir en las obras indicadas en el
articulo anterior:

1o En el Rio de La Plata: Dragado de profundizacién y
prolongacién del Canal Norte, trescientos sesenta y tres
mil pesos oro (363.000 § oro); balizamiento luminoso
veinte y siete mil pesos oro (27.000 $ oro) y construceién
de muelles en la margen Sud del Riachuelo, quinientos
mil pesos oro (500.000 § oro).

20 En el rio Parand: Dragado hasta el Puerto del Rosario,
veintiséis mil pesos oro (26.000 § oro); dragado del
Rusario al Puerto de Parand, doscientos mil pesos oro
(200.000 § oro); dragado desde el Parand & Corrientes,
quinientos veintidés mil pesos oro (522.000 § oro); baliza-
micnto lumineso, ciento noventa mil pesos oro (190.000
$ oro); balizamiento comun, doce mil pesos oro (12.000§ oro):
construceién muelles y arreglo de los puertos de San
Nicolds, Santa Fe, Colasting, Parand, Corrientes y cana-
lizacién del rio Gualeguay, un millén trescientos sesen-
ta mil pesos oro (1.360.000 § oro).

3° En el rio Uruguay: Dragado hasta el Puerto de Con-
cepeion del Uruguay, setenta y euatro mil pesos oro
(71000 § oro); dragado desde Concepeién 4 Colén, cin-
cucnta y tres mil pesos oro (53.000 § oro); dragado de
Colon al Puerto de Concordia, trescientos cuarenta y
cuatro mil pesos oro (344.000 § oro); balizamiento lumi-
noso, ciento sesenta mil pesos oro (160.000 $ oro); bali-
zamiento comtn, cuarenta mil pesos oro (40.000 § oro):
construceién de muelles y arreglo de los puertos de Con-
cepeion del Uruguay, Coléon y Concordia, cuatrocientos
setenta mil pesos oro (470.000 § oro).

H

Pura la adquisicién de material para dragados de los
rios Parand y Urnguay, un millén quinientos mil pesos
oro (1.500.000 § oro).

Art, 3 Destinase como recurso especial para cubrir los gas-
tos enumerados en los articulos anteriores, el (1 9/,) uno por ciento
del (5 9,) cinco por ciento creado por la Ley 3871, debiendo
fijarse como amortizacién extraordinaria el producido de los muelles
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(que se construyan en la margen Sud del Riachuelo y de las obras
de los puertos de San Nicolds, Santa Fe, Colastiné, Parand, Corrien-
tes, Concepcion del Uruguay, Colén y Concordia.

Art. 4°—FI Poder Ejecutivo depositard mensualmente en cuenta
cspecial en el Banco de la Nacién Argentina, las cantidades 4 que
se reflere el articulo precedente, y su importe no podra ser aplicado
& otros objetos que & los que esta Ley determina.

Art. bo—La presente Ley regird hasta el 31 de diciembre de
mil novecientos nueve y el Poder Ejecutivo dari cuenta cada afo
el uso de ella que hubiere hecho.

Art. 60—Declarase de utilidad piblica y sujeta 4 expropiacién
con arreglo 4 la Ley de la materia, los terrenos que fueran nece-
sarics ocupar para las obras en los puertos & que se refiere la
presente.

Art. 7°—Los gastos que demande la ejecucién de la presente
l.ey se imputardn & la misma, quedando derogadas todas las que se
le opongan.

~Art. 8>—Comuniquese al Poder Ejecutivo.

Dada en la Sala de Sesiones del Congreso Argentino, en Buenos Aires i treinta de
diciembre de mil novecientos dos.

Jost E. Urisurr. Beniro VILLANUEVA.
Adolfo Labougle, Alejandro Sorondo,
Secretario del Senado. Secretario de la Camara de D. D.

(Registrada bajo el N° 4170)

Por raxto:

Camplase, comuniquese, publiquese é insértese en el Registro
Nacional. :

ROCA.

Emirio Crvrr.
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LEYES, DECRETOS Y RESOLUCIONES

k MINISTERIO

Ley N" 8892.—Crédito suplementario al Ministerio de Obras Piblicas

Buenos Aires, agosto 3 de 1912,
Por cuaxrto:

El Senado ¢ Cdmara de Diputados de la Nacion Argentina, reunidos en
Congureso, ete., sancionan con fuerza de—

LREY :

Articulo 1°—Abrese un crédito suplementario al Departamento de Obras
Pablicas, por las sumas que se expresan & continuacién:

@) Diez mil novecientos veinte pesos, con treinta y siete centavos
oro sellado para abonar & los sefiores Schill, Pearson y Compa-
liia por provisiéon de una cadena completa para la draga niune-
ro «14 C»

b) Un mil ciento ochenta pesos oro sellado para abonar 4 los sefio-
res E. Hardy y F. Muhlemkamps, representantes de la casa
Koninklijke Henderlansche, Grosfmedery en Leiden (Holanda)
importe de la tercera cuota de diez por ciento sobre el valor de
las chatas 13 v 14 que se le adeuda.

Art. 2°—Este gasto se hara de rentas generales con imputacién 4 la
presente ley. . ’
Art. 3°—Comuniquese al Poder Ejecutivo.

Dada ¢n la Sala de Sesiones del Congreso Argentino, en Buenos Aires, 4 veinti-
cinco de julio do mil novecientos doce.

V. pu LA Praza. R. M. Fraca.
B. Ocampo, Alejandro Sorondo,
Secretario del Senado. Secretario de la C. de D. D.

POR TANTO :
Camplase, comuniquese, dése al Registro Nacional y fecho, archivese.

SAENZ PENA.
EzeqQuibL RaMos Muxia.
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Ley N° 8950.—Crédito para pago de obras contratadas y ejecutadas

Buenos Airos, octubre 10 de 1912,

Por CUANTO @

Il Senado y Camare de Diputados de la Nacion Aryentina, rewnidos en
Congreso, etc., sancionan corn fuerza de—

LEY :

Avticulo 1°—Abrese un crédito suplementario al Departamento de Obras
Pablicas por la cantidad de trescientos cincuenta y seis mil treinta y cuatro
pesos con diez centavos moneda nacional (856.084,10 § miy), con destino al pago
de obras contratadas en el afio 1910 y otras ya ejecutadas en esta forma:

Para obras de hospitales regionales, 112.200 $ mi; para obras en el
edificio de la Comisién del Plata Superior, 120.000 $ mi; puente Rio Grande
en Tileara, 2407490 $ mi; camino de Salta & Cerrillos, 5.000 $ mj; camino
de Emlharcacién 4 Yacuiba, 7.500 $ mp; puente Rio Mendoza en Uspallata,
62.859,20 $ mjn; para proveer de agua potable al pueblo y puerto Ajs, 24.400
$ mp. Total 356.034,10 $ mA.

Art. 2°—Este gasto se hard de rentas generales con imputacién 4 la
presento ley. )

Art. 3°—Comuniquese al Poder Ejecutivo.

Dada en la Sala de Sesiones del Congreso Argentino, en Buenos Aires, 4 veintisiote
de septirmbre de mil novecientos doce.

V. b LA Praza. R. M. Fraca.
V. Ocampo, Alejandro Sorondo,
Secrotario del Senado. Secretario de la C. de D). D.
Por TANTO: v

(‘tunplase, comuniquese, publiquese, dése al Registro Nacional y fecho,
archivese.
SAENZ PENA.
EzrguieL RamMos Maxia.
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2 Paraguayo........ = — — . — . — ; 28025, 59450 \ 61.470 | 60.700 | 70.559 ‘ 39.350 } 88473 | 408.027
: ‘ 3 3 f i a \ !
"8 jAlvear............... I R — — ’ — 200 7200] 926751 14696, — i 114.771
I 3 ‘ : | ‘ ‘ I :
| 4 Los Reyes .......... = = —_ = — | - [ — = ' — r — — 21.630‘ 21.630
P : | . : i |
\ 1 1 |
5 ‘ Riacho Las Animas,. ‘ 20421 45849 55390 58942 465361 54.182 [ 23822 5286 — - - - 5194?§;
| ‘ ! ‘ ‘ |

\ | t )
| ‘ « ToraLes M3 ... 20421 45849 50390, 58942 68586  91.B37 . 83.272 66.95(3\ 67900 163234 54.046 110.103 . 895.286’
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CUADRO A. {continuuncion)

DRAGADO POR ADMINISTRACION (PASOS EN EL CURSO PRINCIPAL)

CUBOS DRAGADOS MENSUALMENTE

ARNO 1907
= | ‘ ;

1?, PASOS Enero | Febrero ; Marzo . Abril ‘ Mayo ’\ Junio Julio ] Agosto 1Septlemhre} Octubre ;Hoviembre Diciembre % TO';.;LES |

L f
| Paraguayo .......... ! 20600  — — - 10.5005 55.850i 52550 10.100? 40.0001 6.5001 — | = 196100
' Arroyo Seco......... - - = - - - | = ~ 27500 17.500} - |- r 45.000
Alvear............... S — ’ o ‘9.050; — i 19500  — 5.5oof 208000 — | —  53.350
Tos Reyes........... 20065 10500 | - | 84.103i — | - —_ 25.255€ e et
Tacuani............. ‘ - - o | 31.4645 - = 77.110/ 14.053JJ N | 30.582; 153.209°
}| Paracao. ... ......... | 113961 57867 7235 57686 32583 ¢ 719914 58469 — A R ‘ 504.824
Tiradero Nuevo. . . ... - - | = - \ — 18655 —  — | 29879 1019 - — | 52083
: Paso Los Libres (Co-‘ 1 i‘ '1 i . _ ‘ | ; w ox |
lastiné)............ boo— —_— = — — 1 76.620. 18.780 - - —_ - — { 95,400
Acc. Bajada Grande.. | _ . — l - — i — ’ 66.497 - - ‘ — { — 201.845 ‘ 1.258 : 269.6001
»  Puerto Parani. § - i — | — | 109/ 20058| 21827 1870 1705 —  — . 82115l
TOTALES M3 .. Jr 154.626 67.867} 7.285 Lgﬂ.f;ﬁﬁ 171740 | 237.@7:571 192571 191919 | 149.093{ 129508 201845 51840 1.593.604
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DRAGADO POR ADMINISTRACION (PASOS EN EL CURSO PRINCIPAL)

CUBOS DRAGADOS MENSUALMENTE

CUADRO A. (continuncion)

ANO 1308

H I o

‘ g } PASOS Enero Febrero Marzo Abril Mayo Junio lulio Agosto |Septiembre | Octubre | Noviembre ‘ Diciembre To:'nchs

< | |

ER

1 Paraguayo .......... — — — — 29198, 49.207| 41787 — 81798 | 144.351| — - 346.336
2| Arroyo Seco......... - — — — — 32916 - — 88.847 — — — 121.763
8| Los Pajaros......... — — — - - — — — 11.730| 96.854 - 108.584
4 Tslote.. .. ccooven.. — — — - — — 65194 | 16458] — — — — 81.647
5| Reyes Arriba........ [ — — — — 11.075 | 80502 — — — — — 91.577
6! Tacuani............. — — — — - 91.203 — 37.067 — — — 32.067| 160.327
( Paracao............. — — — — — — -— 43.677 6.680 | 44.079| 82.081 — 176.467
8 ' Tiradero Nue.vo ...... — — — — 29.866 — e — - — — 56.684 86.550
9 | Paso Los Libres..... — — — — — — — — — — — 186.568 136.568
10| Ace. Bajada Grande.. — — — — 52501 | — — . N - - 52,501

E11 » Puerto Parana. f — — — 47.375 | 16981 - — | 1402 - | = - — 65.708 !

ToTALEs M3 .. .0 — — — 47.875 . 128.491 | 184401 | 187.483 ! 98.599 | 177.325| 200.160 | 178.885 | 225,809 | 1.428.028
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DRAGADO POR ADMINISTRACION (PASOS EN EL CURSO PRINCIPAL) GUADRO A. (continuacion)

CUBOS DRAGADOS MENSUALMENTE

ARO 1909

7 =TT 1 1 T 1 ——

‘ E ‘ PASOS Enerc Febrero ~  Marzo Abril Yayo lunio ’ lulie Agosto  Septiembre ~ Octubie Noviembre Diciembre TOL‘;"CS
o S S A N S
1 San Nicolas ......... I B 5.5005 20800 — | 34424 } sLgss - - - \ L4007
2 ‘ Paraguayo .. ........ — = BEGYO 122081 —  G6.18| 45.686 218584 | 16872 L7650 107.000 11550 925511

j SiArroyo Seco. .. .o.... - = - — | W 600 18031 - - — 71.001
| 4| Alvear.. ... | P - — B0~ 19419 L4850, —  T10 — 185919
5 Los Pajaros......... - - - - - o L s o203

6 }Reyes Arriba......... 630 — — } - - - - - - — 650

7! Nogoyé Arriba....... = - = - -~ | eset — -~ - — 82.361

8 Macuani.. ........... 150641, 8845 — | - — om0 — - - — | 90782 870238
9 Paracao............. — S - - = - o | BLOZ2 89519 153571

10 | Paso del Negro...... — | 4pB6L| 150941 122128 w8699 — - 98830 — | - — — 395054
11| Tiradero Nuevo ..... S e e ~ — 63620 7662 12500 9.990| 23450 59964
12 : Los Libres (Colastiné)‘ 3.793 — — — | T —_ — B — — 3.793
18] Acc. Puerto Parand..| — - == 32945 | T2  — — = = 109967
| Torarss 3 ...| 164084 | 131006 | 241631 | 219681 120.891 | 155940 191844 | 126249 260767 | 194172 213689 188675 2551632
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DRAGADO POR ADMINISTRACIO

N (PASOS EN EL CURSO PRINCIPAL)

CUBOS DRAGADOS MENSUALMENTE

CUADRO A. (confincion)

A0 1910
£ J | Il | I - ! ! \ ‘ ‘
= ’ ' , ‘ [ ] L { i ) ' TOTALES |
e PASOS | Enmero Febrero Marzo Abril Mayo ; Junio Julio Agosto gSeptlembreJ Octubre | Noviembre | Diciemhre ' 3 !
N | T ! - ,
— T ; \ y . ‘ i w \ ‘
"1 San Nicolas ... - | S 200 Gl 9500 — 210574
‘ : i | ; 1‘ !
i Z{Paraguayo ........... - - |- } 19.750‘_1 174172 | 9.330| 135.2401 5500 28.18L. 8288/ 880414 |
| 8] Arroyo Seco......... L= - = — 1 4979 148042 T — 16.297) — L~ 202309
| | ' ! | ‘ |
| 4!Alvear ............... = - ‘ - — — — = 151332 44604 4552 J 200.588
i | ‘ I
5 | Abajo Los Péjaros...l — = = — - — — — — | B6852| 8L106| 195599 336557
6 Los Pajaros......... - ’ - | - - — | — | 16162] 2700| 214722| — | 283584
‘ ! ! \ !
7| Nogoya Arriba.......| -~ ] — 46558 | 1951 | - 183.085  87.053| 15950 | 12.100! 314497
5%y | | | | |
8| Tacuani............. | 111.088% —- - — — | 108417 114.714{ 125619 62.58| 66131 74250 — | 698577
i | | |
9, Paracao............. = = - - - - ‘ —~ | - 19.906 | 68912 108.818
; i | :
10| Tragadero. .......... I R — - — E - — - 8263| 87445 95.708
| % \ ‘
11| Banco Paciencia.....| -- - . _ — | - ‘ — 6L105| — _ - = (4,105
i ! ! |
112 | Tiradero Nuevo ..... | 21200 — - — 1’ — | - 1 121094] 319751 35913 85950 . 246.162,
f r | :
13| Los Libres (ColastinéJ | ‘ ! i .
Norte).ooovvennnnn. } — | — T — — 110527 . 70675 — — 181.202
14 | Ace. Puerto Parand. i — [ — | Jﬂgr '17357)&5%9 177.053 771620721 — — — “ —_ 337918
| Toratns w3 ... 162238| ’ 4.478| 139480 | 182082 | 331,669 | 429.731 | 455.607 | 632,231 610237 311358 | 310.819 | 3.606.008 |
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DRAGADO POR ADMINISTRACION (PASOS EN EL CURSO PRINCIPAL)

CUBOS DRAGADOS MENSUALMENTE

CUADRO A.

(continuacion)

AfNO 1911

‘ E PASOS | Enero Febrero Marzo Abril Mayo Junio Julio Agosto |Septiembre | Octubre ‘ Nowembre ‘ Diciembre TOT“A;ES

by ’ |

= ! . :

! ‘ | ‘ ‘ ; |

1] San Nicolds ......... IR R - — — - = - l 27‘300‘ ~ 2030
2| Paraguayo .......... ! 96481 | 11621 — 114508 43797 93.389§ 65210, — ‘ 421924
3| Arroyo Seco......... - - - — — — 81180 3555 18.260 8059 — - 14264
4] Alvear............... } 4016 — . - S R _ — | 11.5002 _ — 52506
5|Abajo Los Pajaros.. i2155oo 5011 | 1698700 57.468| 20822 20399, — | 11500 23000 196000 1500, 646170
6| Los Péjaros......... — - 44.1275 37956 22207 — - 60500 | 22000 9.00)| 7.800| 203.090
7| Nogoyé Arriba...... — — — — ? 22520 109.114| 158047 | 80447, — — _ - 870,128
8| Tacuani............. |- — — 9050, T6.166, 5iA4l| 72537 132448 130.494‘ 91630 464461 616212
9] » entre Islotes.. \‘ ~ — — — 1 _ - - — - — — | 83594 83591
10| Paracao.. ........... | ossaT2|  — — - f — - 9295| 67.08| 450 20775 — 161.801
11| Banco de la Paciencia.f 26.213 92.429: — — i — — 47.190 — - — — 165.832
12|Tsla de Lanch........ : . } — - } -] - a0 wen - “ 68.025
18| Tiradero Nuevo. ... .. 1 67.000| 11500, 17.488| 74128! S - 33700 61080 _ — 261846
14| Acc. Puerto Parana.. — 18.260“ 49241 55603 | 109.805 00505 24187, — - — | 20798 - — Bu
|15 | Paso del Negro...... J‘iiv—i ’:,_J - 1 = | - _,,,,,1 - #._j, -— — — 20. OOOi ‘ZQOOQ
ToraLms M3 | 529.352 | 08.821 | 286. 999‘ 232331 | 199.658 | 267.191 | 380.941 | 401.850 1 827905 406.758 211.015 31,986
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CUB0OS DRAGADOS MENSUALMENTE

CUADRO B.

1965-1911
o T - ! ! 1 1 *
‘; MESES : 1903 { 1906 | 1907 ; 1908 J 1909 ; 1910 1911
i “ ! i | i j |
| Bnero.....oovviinnn.... 15.190 29.421 154.626 — 16£.08L ,  162.288 529.382 w
; Febrero....oooovvinaann. 21.750 45.849 67.857 — 134.006 ; — 208.821 #
Marzo....ovveviineinnn. I 15.000 55.890 7.235 — 214.631 !. 4.478 236.599 \ .
| Abrilo oo, ‘ 20.800 5S.942 57.685 47.875 249.684 : 139.480 232.831 1
P Mayo ..o L27.000 68.586 171.740 128.491 129.891 182.082 199.653
}Junio .................. }' 3.280 91.537 237.675 184.401 153.940 j 334.669 267.191
“ Julio.eaiiieaiiiia.., 8.380 83.272 192.571 ©  187.483 191.844 429.731 880.941
| Agosto. ..ot | 10.750 66.950 191.919 98.599 426.249 | 453.607 401.850
Septiembre ............. ‘ 18.667 67.900 149.092 ©  177.325 260.767 632.231 327.905
i Octubre................. [ 11.258 163.234 129.508 200.160 ;  194.172 610.287 406.758 |
Noviembre.............. L27.210 5£.016 201.815 178.885 y 218.689 514.853 ' 211.015 ‘
| Diciembre .............. ‘ - 60.112 1170:,10§v‘,,‘~431'810 L 225.309 f,,, 186.675 %10§1‘) 715§81£‘
TOTAL MENSUAL M3 1 241.927 895.236 | 1.593.604 ©1.428.028 | 2.551.632 i 8.606.008 | 3.561.286 |
MEDIO MENSUAL M3 20.161 ‘} 74.603 | 132.800*11 119.002 212.716 J" 827.818 296.774
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DIRECCION GENERAL DE OBRAS HIDRAULICAS

MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS

COMISION DEL PARANA

INFERIOR

———g e

CALADOS MAXIMOS ADMISIBLES EN LOS PASOS
SITUADOS ENTRE PARANA Y SAN PEDRO

Parand dia 5 del mes de febrero de 1912. Ao VI. Boletin N° 8.
o CANAL CALADO CALADO
DESIGNACION DEL PASO ANCHO mdximo probable OBSERVACIONES
M. admisible en pies el dia 13
RUTA PRINCIPAL
Tiradero Nuevo................... 60 33 32
Banco de la Paciencia............. 60 33 32
Paso Tragadero................... 60 34.6 33.6
Travesia Las Animas & Paracao.... 36 35 Canal natural
Paso Paracao..................... 60 33.6 32.6
Paso Tacuani..................... 45 35 34
Camino Este Nogoyé.............. 60 33.6 32.6 Paso Nogoyd Arriba
Paso Los Pdjaros................. 60 35 34
Abajo Los Péjaros................ 60 35.6 34.6
Alvear. ... .. oiviviiiiiins v 100 37 35.6
Arroyo Seco.........iiiiiii... 100 36.6 35
Paraguayo.............. ... .. ... 100 35.6 34
San Nicolas. .. oo oo 0o 100 35.6 34
Tonelero. .............covuu. e 100 36.6 35
Las Hermanas (Brazo izquierdo). .. 37 35.6 Canal natural
Las Hermanas (Brazo derecho)..... 34.6 33 Canal natural
Travesia Isla Lynch.............. 60 32 31
~o an o’ { Dame hrnrea en lastre

1 + 3 1 T E3




Faso lacuanl.........ouveeecaenn
Camino Este Nogoyéa..............
Paso Los Pajaros.................

Abajo Los Pédjaros................

Arroyo Seco.......oviiiiiiin,
Paraguayo ................... ...
San Nicolds..................0 ...
Tonelero. ...,
Las Hermanas (Brazo izquierdo).. ..
Las Hermanas (Brazo derecho).....
Travesia Isla Liynch..............

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

RUTAS SECUNDARIAS
Canal Acceso Puerto Nuevo (Parand).
Travesia Tiradero Viejo.........:.
Bajada Grande (Acceso)...........
Paso de Los Libres (Colastiné Norte).
Rio Paracao...............cvun.
Copello (Rio Coronda).............
Paso del Negro............oovuen.

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

60
60
60
100
100
100
100
100

60

60

45

60
60

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

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 natural

Canal natural

Para buques en lastre

Canal natural

Canal natural

Canal natural

Canal natural—Para cabotaje

ESTADO DEL RIO: Estacionario en Corrientes.

Calados determinantes: Colastiné- Rosario (vuta generval) 32’ Colastiné - Rosario
Acceso Bajada Grande - Rosario 26’

(por Paso del Negvo) 236"
Rosario - San Pedro 35°6".

ADVERTENCIA : 1% Los presentes datos son 4 titulo informativo.
2% En los canales donde se efectien obras de dragados, los navegantes deberdn solicitar pase con las sefias reglamentarias.
3* El pasaje de los paquetes en los canales se efectuard de dia por el costado de la draga en que se mantenga izada la bandera re-

Santa Fe- Rosario 33°6"

glamentaria. Trabajando por la noche, se indicard por una luz verds.
4" En los canales dragados las balizas de alineacién en tierra indicardn el eje del mismo, linea de mayor profundidad.

Novedades de dragado: Se draga el Paso del Negro. Suspendidse dragado Tacuani entre Islotes.

Idem de balizamiento: Balizdse el Canal de la Invernada frente d Rosario para buques en lastre.
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LAmina IT1
USINA DE GAS—ROSARIO

Usina de gas. Sala de compresores

Boletin de Obras Piiblicas de la Republica Argentina—Towo VIIT
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USINA DE GAS—ROSARIO

Roletin de Obpas Publicas de la Republica Argentina—Toxo VIIT

LAMINA IV

Capacidad total de almacenaje 864 m3

Sala de seis acumuladores.

Gasometro. Capacidad 17 m3
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LAMINA V

USINA DE GAS—ROSARIO

Edificio Usina para produccion del gas ce accite y acetileno para cl balizamiento luminoco. Rosario

Acumulador. Caifieria y valvulas

Boletin de Obras Publicas de la Republica Argentina—Tomo VIII







LAmiNnA VI

USINA DE GAS—ROSARIO

Hornos generadores de gas de aceite ‘‘Pinch’s”

Boletin de Obras Publicas de la Republica Argentina—Tomo VIII




LAmiNa VII

DETERMINACION CAUDALES — PONTON-FLOTADOR Y “15 B"

Lancha ‘|15 B’ en estacion. Rio Parana. Brazo norte frente a Parana

Lancha ‘15 B" en estacion Rio Farana, Brazo norts frente 4 Parana

Boletin de Obras Publicas de la Republica Argentina—Toxmo VIII



LAmixa VIIT

DETERMINACION CAUDALES — PONTON-FLOTADOR Y ‘“15 B”

Flotador-ponton con casiiia de observacion para determinacion de caudaies

Flotador-ponton con casilla ce observacion para determinacion de caudales

Boletin de Obras Publicas de la Repiblica Argentina—Towo VIII



LAmina IX

DETERMINACION CAUDALES — PONTON-FLOTADOR Y “156 B”

Lancha ““15 B’’ acaptada para estudios de caudales

Lancha ‘15 B'' adaptada para estudios de caudales

Boletin de Obras Publicas de la Republica Argentina—Tomo VIII




LAmMiNA IX

DETERMINACION CAUDALES — PONTON-FLOTADOR Y “15 B”

Lancha “15 B’ adaptada para estudios de caudales

Lancha ‘‘15 B'' adaptada para estudios de caudales

Boletin de Obras Publicas de la Republica Argentina—Tomo VIII
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Marzo v Asriz. pE 1913

Borerin DE OBras PusLiCAS

DE LA REPUBLICA ARGENTINA

Tomo VIIT- Nvms, 8 v 4

SECCION TECNICA

DIRECCION GENERAL DE FERROCARRILES

UTILIZACION DEL PETROLEO DE COMODORO RIVADAVIA

(Laminas XI 4 XIV)

RESULTADO DE ENSAYOS DE UTILIZACION Y CONSUMO DE PETROLEO DE

«UJoMoporo RIVADAVIA» EN LOCOMOTORAS Y CALDERAS FITAS

La utilizacién como combustible del petréleo bruto de Como-
doro Rivadavia tal como se extrae de las perforaciones practicadas,
no ofrcce en la practica dificultad alguna, como lo demuestra el
Lecho de ser empleado desde el afio 1911 en las locomotoras y cal-
deras fijas del ferrocarril en construccion de Comodoro Rivadavia
& Colonia Sarmiento.

kn los planos que se acompanan puede verse la locomotora
«Pacific»> con instalacién para calefaccién 4 petrdleo y el detalle
de dicha instalacién.

lios cuadros de la pagina 108 y siguientes expresan el resul-
tado de Jos experimentos realizados en una locomotora tipo «Pacific»
y en una caldera fija, siendo de notar que el resultado en esta tltima
arroja poca diferencia en comparacién con el de la locomotora tipo
«Pacific», diferencia que deberia ascender 4 un 20 %, de provecho
4 favor de la caldera fija. Se debe esto & que el hogar de la caldera
fija no es apropiado para calefaceion & petrdleo, pues las llamas
llegan al altar antes de su completa combustion, porque los gases
no alcanzan & mezclarse intimamente con el aire.

G M @
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106 SEGCION TECNICA

A continuacién se dan los datos mds importantes sobre las
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-
nicero y disminuida &-dos secciones, cubriéndose el espacio dejado
por la otra seccién en parte hacia la placa tubular con una chapa
de hierro de 16 milimetros, 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 estdn
soportadas por hierros angulares transversales, los que 4 su vez ge
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 centimetros, desde
la pared de la boca de fuego hasta el comienzo de la bdéveda de
la placa tubular; de aqui hasta la placa, los costados siguen forrados
hasta el asiento de la béveda. La placa tubular fué forrada hasta
la altura de los tubos mds bajos.

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

El tanque para petréleo fué colocado sobre soleras de madera
y estd provisto de una serpentina de 25 milimetros de didmetro,
para calefaccién, y un cafio de 38 milimetros de didmetro para
desagiie, con su correspondiente llave de paso.

Del tanque sale el petréleo por un cafio de 51 milimetros de,
didmetro hasta el frente del ténder, donde, por una cafieria trans-
versal de 38 milimetros de didmetro que lleva dos robinetes de
paso con sus correspondientes llaves graduadoras, pasa 4 dos cafios
verticales, los que por medio de mangas de goma acopladas 4 los
cafios de acceso que se encuentran en unién directa con los que-
madores pasa a éstos.

El vapor para pulverizar el petréleo y el destinado & la cale-
faccién del mismo, sale de la caldera por un cafio de 25 milimetros



UTILIZACION DRI PETROLEO DE COMODORO RIVADAVIA 107

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

El tinico inconveniente que presenta el uso del petréleo, es el
de la nccesidad de iniciar el fuego con carbén ¢ lefia hasta que
haya vapor suficiente para calentarlo y hacerlo circular por el que-
mador. Sin embargo, este inconveniente no existe con la aplicacién
de un nuevo tipo de quemador mediante aire comprimido, que ha
sido recomendado por el seflor ingeniero Sol, Administrador de la
Explotacién del Petréleo, pero que no se ha probado todavia.

Puede decirse que el resultado general es satisfactorio, re-
uniendo el petréleo ventajas sobre el carbén, tales como el mayor
rendimiento en la practica, facilidad en el empleo, poca 4 ninguna
destruccién de los tubos de calefaccidn, ete.

Comodoro Rivadavia, enero 27 de 1913,

A. ScHWARTZ,
Ingeniero Director.
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K}

Resultades generales obtenidos del ensayo efectuado con petréleo bruto de Comodoro
Rivadavia en una caldera fija provista de dos quemadores sistema «Kermode>»,
instalada on la destiladora de la Construccién Km. 5.

Anotaciones del ensayo

1° Duracién del ensayo de evaporacién........................ 7 h. 00 m.
2° Total de combustible quemado............. ... . .. ... ... 482 kilog.
3° Peso especifico del petrdleo quemado (4 una temperatura

R de 1500.). D I R R R R 0,928 »

4° Poder calorifico del combustible........... ... ... ... 10.360 cal.
5° Total del agua evaporads...........c.cceviiiinnieiiinnnn. .. 5.650 kilog
6° Presion del vapor en la caldera............................ 4,5 kg/cm?
7° > media del vapor para pulverizar................... 1,6 »

8° Temperatura media del petroleo en el estanque.......... .. 97,6%.

9° » » » ambiente. .......... ... i, 24,0 »
10 » » » agua de alimentacién............... 22,0 »

Resultados del ensayo

1° Combustible quemado por hora..................c.cvihuie. 68,8 kilog.
2% Vapor producido por hora........ocoovueiiiiiiiiiiinn, 807 »
3° » » » » y por m?de calefaccién......... 145 »
4° » » » kilogramo de combustible............. 1,72 »
5° Calorias necesarias para un kilogramo de vapor........... 631,56 cal.
6° Cantidad de calorias efectivas obtenidas de un kilogramo de

D217 e 1= 7401 >
7° Produccion de vapor de 100°. por kilogramo de combustible 11,61kilog.
8° » » » > » » hora y por m2 de super-

ficie de calefaceidén..........c.o.oiviiiiiii i, e 14,35 »
9° Vapor gastado para pulverizar y para la calefaccién del pe-

tréleo por kilogramo de combustible..................... 044 »

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

Comodoro Rivadavia, enero 27 de 1913,
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Resultados generales del ensayo efectuado con petrdleo brute de Comodoro Rivadavia
en una locomotora tipo «Pacific» provista de dos quemadores sistema «Best»

Anotaciones del ensayo

1° Duracién del ensayo de evaporacidn........................ 1 h. 55 m.,
2° Total del combustible quemado. .. ... L, 1.328kilog.
3° Peso especifizo del petréleo quemado (& una temperatura

Ao 130G i e et 0,928 »
4° Poder calorifico del combustible ............... ... ... ... ... 10.350 cal.
5% Total del agua evaporada..........co.v vuviennnnt oL 14.660kilog.
6° Presion en la caldera..........ooooiiiiiiil oL 11 kg/em2
o media del vapor para pulverizar................... 1,5 »
8¢ Temperatura media del petréleo en el tanque.............. 64°c.
9° » » » ambiente................. e 14 »
10 » »" » agua de alimentacion .............. 11 »

N. B.—Durante todo el ensayo fué empleado un solo quemador.

Resultados del ensayo

1° Combustible quemado por hora............. ..., 690 kilog.
2° Vapor producido por hora.......oovvvviiiiiiiiniiniiiiaa, 7.649 »
3 > » » » y por m2de superficie de calefac-

LT3 38,26 >
4° Vapor producido por kilogramo de combustible............. 11,04 >
5° Calorias necesarias para un kilogramo de vapor............ 6563 cal.
6° Cantidad de calorias efectivas obtenidas del kilogramo pe-

01 S 7209 »
7° Produccién de vapor de 100%. por kilogramo de combustible 11,31 kilog.
8° » » » e » » hora y por m2 de super-

ficie de calefacelon ....oouvi i iiiiiii ittt 39,21 >
9° Vapor consumido por el quemador y para la calefaccidén del

petréleo por kilogramo de combustible................... 0,40 »

Comodoro Rivadavia, enero 27 de 1913,
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Resultados genorales del ensayo efectuado con una locomoetora tipo «Pacific» con
instalacién para calefacciéon & petréleo bruto de Comodoro Rivadavia

Trayecto recorrrido entre Km. 5,300 y 61,700................... 54 kilém.
Rainpa media del trayecto.......covvviivnnniiiiiininine .. 18,20 °/,,
» maxima del trayecto (con curva de 500 metros de radio) 20,00 »

Trayecto 6N CUIVAS. . .ovuttt vt uirienenerarnnseenenue eaasones 28 °/,
Radio minimo........ e et e eae it ea e 400 metros.
Peso del tren: Locomotora en orden de marcha....... 60 ton.

Ténder en orden de marcha............ 45 »

3 estanques «Patagoénicos» con agua... 169 »

ToTAL.... 274 ton.

Resistencia media del tren..............c.ooii il ... 5030 kilog.
» maxima del tren........... ... .. i e 68560 - »
Fuerza de traccion de la Jocomobtora............ccovvvvneneennn 7087 »

Resultados del ensayo

Velocidad media...................... B e eeas 28 km/h.
Gasto de petréleo por kilometro ..........veviriiineniiiiannn. 24,6 kilog.
» > agua » P e R R T R P PRI 211,56  »

Comodoro Rivadavia, enero 27 de 1913.
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Informe de la Direccion General de Arquitectura

SOBRE EL

Kdificio en construccion para la Direccion Genmeral de Correos y Telégrafos

(Liminas XV & XLVII)

A 8. E. el seior Ministro de Obras Publicas

Dox Ezequier Ramos MEexia.

A raiz de la separacién del arquitecto Maillart del cargo de
Director de la construceién del edificio destinado 4 la Administracién
Central de Correos y Telégrafos, ha tomado esta Direccién General
una intervencién directa en los trabajos preparatorios de la inicia-
cién de las obras de ese edificio, y después de un detenido estudio
del proyecto aprobado, resolvié reverlo, por considerar, prima facie,
que era susceptible de una considerable mejora desde el punto de
vista de la construccién y también en cuanto 4 economia.

Varias eran las deficiencias incuestionables que el proyecto
primitivo ofrecia. Hizolas ya resaltar esta Direccion (eneral en
precedentes informes, y notoriamente en el que produjo al elevar
a V. E. el contrato de edificacién subscripto con los sefiores Vinent,
Maupas y Jauregui, al que se agregaba un nuevo Pliego de Con-
diciones, mucho méds amplio y de términos més definidos que el
formulado por el arquitecto Maillart.

Antes de emprender la construccién del edificio y atendiendo
4 su mole y 4 la calidad del suelo en que habiasele de implantar,
realizé esta Direccién General un serio estudio de la constitucion
y resistencia de dicho suelo.
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Encontraronse capas de terreno en general escasamente con-
sistentes, y los pocos estratos firmes intercalados con aquéllas, ca-
recian de potencia para fundar en ellos con despreocupaciéon un
edificio de fabrica ordinaria, sin encadenados y sumamente pesado.

En rigor, habriase podido establecer directamente el edificio
sobre una capa de terreno que se halla 4 una cota ligeramente
superior & +11 metros sobre el plano de comparacién adoptado por
la Direccién (General de Obras de Salubridad de la Nacidn. 'Tiene
esta capa una potencia de 80 centimetros como minimo y unos 2,70
metros como maximo, la que resultara escasa para un-edificio de
tanto peso como el proyectado para la Administracién de Correos,
sl no fuera que debajo existe en general una capa de greda mas
dura, que corrige aquella deficiencia.

La capa gredosa mas arriba mencionada fué ensayada al
aplastamiento en seis pozos distribuidos sobre el perimetro del edi-
ficio, hallandose reunidos los datos correspondientes 4 estos ensayos
en los cuadros que se adjuntan. ‘

Sin entrar en largas é innecesarias consideraciones acerca de
los resultados asi alcanzados, es fécil ver que la capa ensayada
dié una resistencia especifica de aplastamiento por compresién que

oscilé entre la minima de 19 63 —=- (ensayo III) y 35 ,,c,,, & (en-

sm2
sayo VI). La media de estas clfras es practicamente de 30 J(ﬁg{_
y con seguridad completa, fuera licito estribar en el terreno ensa-

yado un edificio que no cargara ese terreno mas de tres kilogramos

por centimetro cuadrado (3 i{,fz )

Para las cargas importantes debidas al considerable espesor
de las paredes y & las grandes luces de los locales, que llevan 4
concenirar sobre las primeras 6 en columnas pesos considerables,
una resistencia especifica tan reducida del terreno conduce & dar 4
la base de fundamento una superficie muy grande, y por lo tanto,
4 espesores exagerados para las paredes y pilares.

Ha efectuado esta Direccién General el calculo del ancho re-
querido para unas y otras, en la hipétesis de que se realizara la
cimentacién natural sobre la capa de greda de que se trata, y ha
llegado & dimensiones comprendidas entre 3 y 8 metros de ancho,
cuya sola mencién bastaria para demostrar la inconveniencia de
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esta forma de cimentacion, si bien acredita aun mds tal inconve-
niencia el costo exorbitante 4 que conduce.

Los dicz sondajes & 12 metros aproximadamente de profun-
didad, ejecutados en diversos puntos del terreno y cuyos cortes se
agregan, pricban asimismo que no hay en toda esa altura y en punto
alguno de dicho terreno, capas de resistencia y potencia suficientes
para servir de base de fundamento con el método de pozos y arcos
6 un procedimiento cualquiera de cimentacién que reuniera las
cargas para transmitirlas al suelo firme. :

Ademis, es de tenerse presente que el agua se halla, normal-
mente, 4 1,50 6 2 metros de profundidad bajo la cota media de
=+ 15 metros 4 que se encuentra el terreno en el interior de la man-
zana destinada al edificio, y se ve el grave inconveniente que la
excavacion del suelo puede ofrecer alli, con alturas de agua que
llegaran & tres 6 mas metros. *

Siendo inatil pensar en la consolidacién del suelo, por la
carencia dc los elementos indispensables para esa clase de obras,
puede decirse que no quedaba que elegir sino entre una platafor-
ma continua ¢ casi de hormigén armado, plataformas mds angostas
de igual estructura, reforzadas por nervios 6-pilares hasta la capa
de greda firme inferior al terreno de relleno que forma la capa
superficial, ¢, finalmente, plataformas sobre pilotes encargados de
transmitir las cargas & las capas inferiores, simultdneamente por
friccién lateral y apoyo en la extremidad.

La idoa de construir una plataforma continua de hormigdn
armado era de desecharse por su elevado costo, facil de apreciarse
4 primera vista. KEsa plataforma dificilmente habria podido hacerse
econdmicaniente con un espesor uniforme, por estar sometida, bajo
los muros v pilares, & una intensa carga, en tanto que en los gran-
des espacios rodeados por dichos muros y pilares, la carga no
existia. Suponiendo, para fijar ideas, que- se hubiera hecho una
plataforma de hormigén armado de 0,75 metros de espesor unifor-
me, vy calculando el costo del metro ctibico de esa estructura en
7§ mh, se llega & un gasto de 573.750 § ™4 para la sola plata-
forma, sin excavaciones ni rellenos, suponiendo que la ejecucién
pudiera hacerse en seco. Esta cifra es mds alta que la alcanzada
con la solucién definitivamente aceptada por esta Direccién Gene-
ral y como representa indudablemente un minimo del gasto que
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corresponderia a la plataforma, por cuanto la solucién con nerva-
duras conduciria 4 las conclusiones que mds adelante se formulan
para el tipo de plataforma parcial nervada, estima esta Direccién
General bastante demostrada la inconveniencia de esta clase de
fundamento en el caso de que se trata.

Para la plataforma parcial con nervaduras hasta el terreno
inferier 4 la capa superficial de relleno cuanto para el tipo inverso,
de plataforma parcial asentada sobre aquella capa y nervaduras de
compresi‘n, superiores, tropezabase con otra clase de inconveniente,
traducido siempre en elevado costo: la base de fundamento elegida
hallase bajo agua casi siempre. La cota de esta capa es en media
+ 11 meiros y la del agua, variabilisima con las mareas del Rio de
la Plata, alrededor de -+ 13 metros. En estas condiciones, se com- .
prende ficilmente que no habria sido posible moldear en las mismas
excavaciones del terreno la plataforma y sus nervaduras, mientras
hubiéranse hallado.bajo agua, y mds, sometidas al lavado por las
variacioncs de nivel de la capa liquida. Es decir, habria debido
encofrarse toda la estructura y trabajarse con achique para el
moldeo, dos factores que elevarian considerablemente el costo espe-
cifico de las estructuras de hormigén armado. Esto, sin perjuicio
de la amplitud de las plataformas pareciales, exigida por la impor-
tancia de las cargas cuya transmision al terreno hubiérales corres-
pondido.

Técnicamente, pues, cabe afirmar que esta solucién no pre-
sentaba ventajas sino con relacién 4 la cimentacién directa (natu-
ral) sobre la misma capa, por la mejor distribucidn de las cargas
y la mayor conexién de la estructura. También habria sido algo
mas econdimica, porque hubiera permitido reducir los espesores de
los muros para llegar 4 la base de fundamento. El estudio deta-
llado de esta solucidn, con la consideracién de su costo, hubiera
importado una gran pérdida de tiempo y una inatil fatiga.

Aun 4 igualdad de costo, la cimentacién sobre plataformas
parciales habria sido de desestimarse, pues que su realizacion, siendo
menester trabajar en el agua, hubiera importado una enorme dife-
rencia en mas de tiempo sobre la que se invertira con el sistema
que aconseja mas adelante esta Direccién General.

Descartados, 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 convenia. Por lo demas, los
fundamentos de este sistema ejecutados con madera no pueden
competir con los de hormigén armado. Se proyectd, por lo tanto,
directamente la cimentacién sobre pilotes de cemento armado y
plataforma de.igual estructura. ‘

Dada la constitucién del subsuelo indicado por los sondajes y
pozos abiertos en el terreno, se eligié un tipo de pilote que pudiera
resistir 40 toneladas,—en la hipétesis perfectamente admisible y
corroborada por las construcciones similares que el Ministerio de
Obras Pablicas realiza, por intermedio de la Direccion General de
Obras Hidraulicas, en los vecinos Diques del Puerto, para Depdsitos
de Aduana,—de que fuera posible alcanzar con la hinca un rechazo
correspondiente & aquella carga. Distribuyéronse pilotes de ese tipo
unico, para la comodidad, sencillez y economia de los trabajos, en
correspondencia de las paredes y machones del edificio, después de
conocer la disposicién y las cargas conducidas por la armazén me-
talica proyectada para dar mayor vinculacién y ligereza al mismo.
Los planos 1 4 5 que se acompafian dardn el esclarecimiento
minucioso dec este estudio, en el que se han formulado detalles
constructivos completos, precisando bajo todos sus aspectos la ma-
nera de realizar el trabajo. Un pliego de condiciones adicional,
cuyas clausulas 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-
cumentacién del proyecto. .

Abarca éste igualmente la plataforma de hormigén armado
que hard las veces de emparrillado en las cabezas de los pilotes. Se
ha estudiado también esta plataforma con todo esmero y detalle.
Debera hacérsela en seco y cavando ligeramente el terreno, de ma-
nera de evitar el gasto de moldes en casi todos los puntos. El
espesor consfante escogido para esta plataforma es de 26 centime-
tros; sus nervaduras tienen 17 centimetros de saliente por debajo
del plano inferior de la plataforma. La constancia de esta dimensién
ha sido compensada, en cada caso, con el porcentaje de hierro de
las armaduras, procurando con lo primero una mayor sencillez de
la construccion.

En su precedente informe, el sefior Arquitecto principal de
esta Direccion General, ha realizado una comparacién de los costos

>
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de tres sistemas de cimentacion para el edificio de la Administracion
de Correos y Telégrafos, 4 saber: a) Proyecto primitivo; b) Cimen-
tacién natural a4 la cota + 11,10; c¢) Cimentacién sobre pilotes y
plataforma de hormigén armado.

Arriba, en conclusién, 4 las siguientes cifras, que dan idea
del costo comparativo de estos tres sistemas:

$ m/n
@) Proyecto primitivo............. ... ... 833.242,15
h) Cimentacidon natural 4 la cota + 11,10.. 517.054,24
¢) Proyecto nuevo, con pilotes.......... . 418.192,94

Iis de mnotarse, para alcanzar exactamente el significado de
estas cifras, que la cimentacion del edificio ha sido muy poco estu-
diada en el proyecto primitivo. Puede calificarse de verdaderamente
alegre el calculo deductivo de trescientos cuarenta mil pesos mo-
neda nacional (340.000 § m4) por concepto de aprovechamiento de
parte de los cimientos construidos otrora por la FEmpresa Besana
para ¢l primer proyecto de edificio de Correos.

Esos cimientos no corresponden ni como espesor, ni en buena
parte como ubicacién, & las paredes del nuevo proyecto. Asimismos
no hay en el terreno sino unos 1.420 m3 de pared, y tasados 4
cualquier precio no se halla la cifra de 840.000 $ w4 arriba men-
cionada. Por fin, esos muros descansan sobre una capa de suelo de
resistencia tan dudosa, que no cabe admitir su utilizacién para fun-
damentar el nuevo edificio. Y aun cuando no hubiera mediado esta
circunstancia, el enlace satisfactorio de esos muros viejos, asentados
y fraguados, con albanileria nueva para ensancharles, lo que es for-
zoso, habria sido todo un problema constructivo,—con y sin hierro.

Iista Direccién General no ha podido tomar en cuenta una
partida tan aleatoria para sus cédlculos, porque hubiéralos falseado

" sin beneficio para nadie.

Bl costo fijado en b) corresponde & los espesores mds redu-
cidos asignados & los muros con la modificacién que en la elevacién
del edificio ha hecho esta Direccién General.

En cuanto al costo estimado por el sistema c), hdllase ya
explicado en lo anterior y no cabe sino afadir que se han estable-
cido de comun acuerdo con la Empresa Vinent, Maupas y Jauregui
los precios unitarios de cada estructura y la manera de computarla.
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Se ve, en sintesis, que el proyecto estudiado por esta Direccién
Greneral importa, como quiera que se le considere, una verdadera
economia con relacién al primitivo. Juntamente, constituye una
cimentacion de mayor conexién y seguridad que cualquiera otro en
el terreno destinado al edificio y una economia de tiempo muy
sefialada.

En cnanto & los procedimientos seguidos para calcular las
estructuras de cimentacidén, hallanse sucintamente explicados en las
notas que para el caso ha formulado el sefior Arquitecto principal.

La observacién, por otra parte, de las plantas del proyecto
aprobado por el Poder Ejecutivo, demuestra un enorme dispendio
en albafileria de paredes y pilares.

Indudablemente, las luces de los amblentes son grandeq ¥y son
de estimarse en fuesrtes cifras las sobrecargas de los pisos; también
es alto el edificio. Una y otra razones conducen & secciones hori-
zontales algo grandes para las paredes y estribos. Un motivo de
tanto y mas peso para hacer gruesas las paredes, era el arquitec-
ténico 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 consideracién en dichas fachadas.

En el interior del edificio, no obstante, y dejando 4 un lado
la parte destinada & recepcidn, los espesores fuertes no tienen nin-
guna ventaja. Quitan mucha luz y son costosos.

Aquilatadas todas estas consideraciones en su justo valer, ha
creido esta Direccién General que procedia buscar en la construceién
entramada metdlica un correctivo de los inconvenientes constructivos,
de iluminacién y-econémicos que acusaba el primer proyecto.

Se realizé el célculo de una armazdén de hierro capaz de sus-
tentar por si sola las cargas del edificio, y como es sabido que una
construccién de este género é importancia no seria realizable en
breve plazo por las fabricas europeas, que tienen actualmente forti-
simas demandas de estas estructuras, se pensé en la industria norte-
americana—y mas particularmente en las Usinas Carnegie, cuya
potencia productora considerable podia salvar esta dificultad.

No ha creido esta Direccidn General que fuera procedente
entregar, como es frecuente hacerlo, al estudio de las propias Usinas
abastecedoras la preparacién del proyecto del entramado metélico.
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V. E. hallard en los adjuntos planos el detalle de las piezas constitu-
tivas de dicho entramado, punto por punto, y todas ellas calculadas
~egtin el procedimiento indicado por el seiior Arquitecto principal.

Juntamente con la estructura metdlica fundamental, cuyas ven-
tajas constructivas son bien conocidas y que ha permitido reducir
en la proporcién de 1,84 4 1 la masa mural del edificio,—después
veremos la importante economia pecuniaria que realiza,—conseguiase,
tras el estudio, un ahorro de tiempo de construccion. Es sabido, en
efecto, que es muchisimo mas lenta la ejecucién de la albanileria
que la de las estrncturas de grandes piezas de hierro—y reducido
también muchisimo el espesor de las paredes, hay en esta modifica-
cién doble ventaja, en cuanto al tiempo de construccion del edificio.

Otra ventaja mds estd en la supresién de la inconcebible
serie de tipos de albanileria que sin objeto alguno, como no fuera
complicar la construccién y conducir tal vez 4 grietas por des-
igualdad de asiento, se habia propuesto en el proyecto primitivo.
Con el entramado metélico, cesa hasta la més leve posibilidad de
argiiir favorablemente & tanto tipo de aquella estructura y serd
licito emplear tan sélo dos: la albanileria de ladrillos comunes con
mezela tipo A, &4 31 § el metro cibico para arcos, y la albaiile-
ria de los mismos ladrillos, con mezcla tipo F, a 25 $ el metro
ctubico. Estos dos tipos son, puede decirse, los de mds bajo precio
de los del contrato. La supresién, pues, de la elevada cifra de
43.397,227 m? de albanileria 3 que se llega en los nuevos planos,
Importa una sefalada reduccién de precio por este solo concepto.

Mas conseguidos estos beneficios de ligereza y rapidez de eje-
cucién para la cimentacién y las paredes, quedaba atin,’en la obra
maestra del edificio, una estructura que, llevada &4 cabo con arreglo
4 las primeras previsiones, habria desvirtuado en parte aquellas
ventajas: los entrepisos, que se hallaban proyectados de tiranteria
de hierro y bovedillas.

Tiende este tipo de construccién de suelos & modificarse en
muchos edificios modernos, procurandose sustituirlo por otros que
ofrezcan mayor seguridad contra los incendios, mayor continuidad
y enlace para la transmisién de las cargas, ligereza, rapidez de
construceién y economia més grandes.

En el caso actual, el problema habia quedado sin estudiarse
por el proyectista, no obstante el alto interés que la localizacién
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de un incendio eventual y los demads factores recién enunciados
ofrecian.

Propisose el problema también esta Direccién General y lo
ha resuelto satisfactoriamente adoptando entrepisos de hormigén
armado con un tejido metdlico de cables unidos diagonalmente por
hilos, cuya disposicién especial le ha hecho dar el nombre de malla
triangular. Con este sistema de entrepisos, la ejecucién es rapida y
se obtienen las demis ventajas antes enunciadas, de ligereza, con-
tinuidad y mayor seguridad para las cargas y contra el fuego, por
cuanto se reduce la masa de hierro y se le protege en particular
con el hormigdn.

Los planos numerados de 1 & 8, relativos 4 esta parte de la
construccién (Tiranteria) suministran el detalle de la disposicién y
de las dimensiones determinadas para la misma.

La manera de calcular estos entrepisos héllase explicada bre-
vemente en las notas especiales que el sefior Arquitecto principal
ha preparado con este fin.

Como esta Dircceién General no tenia sino una coleccién he-
liografica en buen estado de los planos del edificio de la Adminis-
tracion Central de Correos y Telégrafos, é ignalmente como conse-
cuencia de las moditicaciones hasta aqui someramente expuestas, ha
debido imponerse, con su personal, la tarea de rehacer todos los
planos y acompafia un ejemplar de los que ha podido terminar
hasta ahora, es decir, los de las plantas del edificio, hallindose em-
pefiada en la preparacién de los demais.

Esta pesadisima labor se realiza metédicamente y teniendo
en cuenta las necesidades mds Inmediatas de la ejecucién de las
obras.

La preparacién de las fachadas y el estudio de los puentes,
rampas y calles de alto nivel que rodeardn el edificio, necesarios
para la preparacién del boceto del mismo, se apresurard cuanto sea
posible.

La evidencia dc las ventajas de todo género que realizan las
reformas introducidas por esta Direccién General en el proyecto de
edificio de la Administracién de Correos y Telégrafos, obtiénese con
poco trabajo, no obstante 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.




120 SECCION THECNICA

Los dos presupuestos que adjunta esta Direccién General, en
uno de los cuales se establecen las cantidades y los precios, deba-
tidos con Ja Empresa, de las nuevas obras, mientras en el otro se
calcula las partidas & deducirse del primitivo proyecto, por habér-
selas totalmente sustituido por las nuevas, no dan, sin embargo, la
idea inmediata de la diferencia de costo. El presupuesto de obras
nuevas, en efecto, asciende, con imprevistos, & dos millones qui-
nientos sesenta y ocho mil ochocientos treinta y tres pesos con
ochenta y cinco centavos moneda nacional (2.568.833,85 § m4); el
presupuesto de deducciones, a dos millones quinientos cuarenta.y
dos mil ochocientos diez y ocho pesos con setenta y cinco centavos
moncda nacional (2.542.818,756 § w4). Y éste no suma, asimismo,
la partida de trescientos cuarenta mil pesos moneda nacional
(340.000 § ma) calculada por el arquitecto Maillart como deduceién
por utilizacién de cimientos.

La diferencia, & primera vista, parece favorable para el pri-
mitivo proyecto. No es esto asi, no obstante, por las siguientes
razoues:

1* El presupuesto de obras nuevas contiene una partida de
233.£30,30 § 4, por concepto de imprevistos; el de su-
presiones no la tiene, légicamente.

22 La partida de 340.000 § m4 por la utilizacion de cimientos
no puede tomarse en cuenta seriamente, como queda su-
ficientemente explicado mas arriba.

3% El presupuesto del arquitecto Maillart no contenia sino
un cémputo de 503 m3 de albadileria (partida 8) para
cimientos. En realidad, el edificio, tal cual fuera proyec-
tado por este profesional, hubiera exigido la ejecucion
de 21.730,36 m3 de esa albafiileria. La diferencia en
menos es, pues, de 21.227,35 m3, que 4 35 $ ™4 el metro
ctibico representan 742.957,60 § ™.

Es de observarse que por una parte el proyectista no
calculé la albanileria de cimientos y por otra, deduce
el importe, calculado con enorme exageracién, de los
cimientos existentes con que piensa suplir 4 aguélla. Es
esto, pues, una deduccién doble é incomprensible.

42 El proyecto primitivo no tiene en cuenta los terraplena-
mientos del terreno, necesarios en un patio. Ha sido, pues,
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menester tomar esa partida en consideracidn entre las
obras nuevas, é importa 6.750 § .

Resulta, pues, que la diferencia cierta entre el nuevo proyecto

y el primitivo, en cuanto 4 costo, es favorable, cuando menos, para
el primero cn las siguientes cantidades:

$ m/n
Exceso del presupuesto de deducciones sobre
el de obras nuevas, excluidos los impre-
VISEOS . oottt 207.515,25
Partida de cimentacién omitida........... 742.957,60

Toran......: 956047285

Es decir, en total, novecientos cincuenta mil cuatrocientos
setenta y dos pesos con ochenta y cinco centavos moneda nacional.

Debe ahora esta Direccién General justificar ante V. K. los
tramites verificados para preparar la realizacién de los trabajos.

Para determinar esos trdmites, debia encararse una compleja
reuniéon de antecedentes y consideraciones, que pasard 4 exponer.

En primer lugar, mediaban en el asunto los antecedentes
del contrato. Es ¥éste tnico, celebrado con la Empresa Vinent,
Maupas y Jiuregui, 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 (7.7569.458,85 § ™). La
clausula quinta de dicho contrato, ajustada & las Bases de la Lici-
tacién y 4 lo dispuesto en el articulo 2° del Acuerdo aprobatorio
de la misma (mayo 24 de 1911), establece un compromiso del Su-
perior Gobicrno que no excede de cuatro millones de pesos moneda
nacional (4.000.000 $§ ™).

Ahora bien, aun en el caso mds favorable para el interés
fiscal, de que 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-
formacién de aguélla.

Esta transformacién no es tal vez muy seiialada en cuanto &
la cimentacién se refiere 6, 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, segin ya se ha visto, ha
sido pésimamente formulado al respecto.

En estas condiciones, no puede argiiirse, con fundamentos
técnicos y juridicos, que el cambio introduzca sensibles variaciones
en el contrato.

La realidad, no obstante, hubiera sido otra en el caso de cje-
cutarse las obras segiin el primitivo proyecto, por cuanto los Con-
tratistas habrian débido, forzosamente, ejecutar mucha mayor can-
tidad de excavaciones y albafiileria de cimientos que las previstas
en el computo que les fué dado para hacer su propuesta, y sobre:
este exceso imprescindible, salvo la faz aleatoria de la ejecucién 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 HO -9/, atribuido en el Pliego de Condiciones 4
todo trabajo que se hiciera con achique (articulo 45), cabe en ver-
dad estimar que la Empresa habria realizado una ganancia de
cierto monto sobre esta parte de los trabajos.

En los precios debatidos y convenidos para la cimentacién
sobre pilotes se halla comprendido un legitimo beneficio, y siendo
muy dificil fijar la relacién que existira entre éste y el que hubiera
correspondido & la Kmpresa por las obras suprimidas, débese cerrar
esta parte de la comparaciéon con la presuncién 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
equilibré su propuesta sobre la base de la cantidad de obras que
contenia 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 438.397,227 m3 de albaiiilerias

. . 1 .
diversas, y que esta cifra es la ;o parte del total enunciado en el
¥

presupuesto oficial. Sobre esta cantidad de albaiiileria puede caleu-
larse con entero fundamento que la Empresa habria realizado
fuerte utilidad, porque sus precios son muy buenos en esta parte.
Lo demuestra el hecho de que en el capitulo de Albaiiileria, la
Empresa tenia un precio casi igual al de las demas propuestas,
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como asimismo el de que los precios unitarios sean buenos en el
dia de hoy.

La wupresién, pues, de este importante factor de beneficio de
la Empresa, habria sido motivo para que formulara una protesta si

no hubiera hallado compensaciones en la realizacién de las obras
nuevas.

Como, por otra parte, éstas consistian ‘en el agregado de una
armazon general de hierro, que no se preveia en el primitivo pro-
yecto, en la sustitucién de los entrepisos de bovedillas por otros de
cemento armado y en el cambio del tipo del hierro laminado, ha
llegado esta Direccidon General & las condiciones definitivas siguien-
tes, considerando que son las mdas satisfactorias para ambas partes:

1" La modificacién de la albaiiileria y de las bovedillas no
dard lugar & reclamacién alguna de la Empresa, debiendo
ésta ejecutar & los precios del contrato las cantidades y
clases de albaiilerias que le sean indicadas;

2 Para los entrepisos de hormigén armado, se determina
un precio equitativo por metro cuadrado, sin tomar en
cuenta para nada las variaciones de estructuras;

3% Se fijan precios nuevos para las siguientes estructuras

del capitulo de «Herreria»: columnas de acero constitui-

das por hierros perfilados Carnegie; vigas de seccién

compuesta; tiranteria de perfiles Carnegie ¢on escuadras

de unién;

4* Todos los demds precios del contrato se entienden con-
servados y aplicables 4 las estructuras respectivas, de

estricto acuerdo con las’ clausulas de dicho contrato.

Con cstas condiciones fundamentales é indispensables, cree
dejar por sentada esta Direccién Gteneral la mds grande simplifica-
cién de las relaciones que mediardn entre el Superior Gobierno y
la. Empresa si se aprueban las modificaciones introducidas en el
proyecto. .

Se ha conservado asi, también, la mira de unidad de obliga-
ciones y responsabilidades que ha debido seguramente fundar el
eriterio primitivo de contratar todas las obras & ejecutarse con
una sola Empresa, desde que la pronta ejecucién de esas obras y

i



124 SECCION THECNICA

su habilitacién son la aspiracién manifiesta del Poder Ejecutivo,
respondiendo & una sentida necesidad publica.

En conclusién, recaba esta Direccion General de V. E. la
aprobacién 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 explicita base de ldas condiciones que acaba de enumerar.

Deja esta Direccién General constancia, y con mucha satis-
faccién, de que en los importantes estudios de que se trata en esta
nota, han colaborado activa y hdbilmente con el subscripto, los
sefiores Julio R. Castiiieiras, Manuel Guitarte y José R. Sanchez,
ingenieros egresados de la Facultad de Ciencias Exactas, Fisicas
y Naturales de Buenos Aires.

En breve podrd someter esta Direccion General 4 V. E. el
resultado del estudio artistico del proyecto, que, con el propdsito
de las menores modificaciones posibles, se realiza desde hace ya
algin tiempo en la Repaiticién.

Saludo 4 V. E. con mi consideracién mas distinguida.

Mavricio Durrirv.
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NOTAS RELATIVAS AL CALCULO DE LAS ESTRUCTURAS PROYECTADAS

I.—ENTRAMADO METALICO

d)—— VIGAS HORIZONTALES

El Pliego de Condiciones exige que se calculen las vigas para
una: flecha igual & —5%)—0—— de la luz.

Esta condicién da—siempre que la luz de la viga calculada
considerando simplemente el valor del momento de flexién no pase
de 35 centimetros—una altura mayor para la viga que la que se
determina por la férmula de la flexién simple.

Para el calculo se han empleado las férmulas siguientes, que
permiten calcular las secciones en funcién de la flecha y del mo-
mento de flexién respectivamente :

b5 P

=384 EI . .
T Pl carga uniformemente repartida
v :¥875‘

1) Segun la flecha :

Adoptando los valores:

1, _ Ky _ Ky
f= 500 l; o = 1000 o E = 2.000.000 om?
se deduce:
2500 f,li

I= 384 K
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Si se expresa 4 la carga P en toneladas y 4 la luz I en me-
tros, se obtiene para el momento de inercia, expresado en cm#

I=326 PI*

Como las tablas correspondientes 4 los perfiles Carnegie dan
todas las magnitudes que caracterizan & los mismos en unidades
inglesas, hay que reducir, para poder emplearlas directamente, la
formula anterior a otra que dé el momento de inercia en pulgadas
4 la cuarta.

Cada pulgada 4 la cuarta tiene 41,6 cm?; luego:

32,6
A) I= 41,6

Pl12=078 PIl*

Mediante la férmula anterior se han utilizado directamente las
tablas de la fabrica.

2) Segun el momento :

Para las vigas maestras, la seccién calculada por la segunda
formula es, en general, mayor. Expresando & P en toncladas, 4 [
en metros y al momento de resistencia en pulgadas cibicas se llega
4 la férmula:

I o1 P

’U—

b)—COLUMNAS

Teniendo en cuenta que a cada perfil, 6 lo que es lo mismo
4 cada seccién, corresponde un momento de inercia determinado,

solo se puede emplear para el cdlculo de las columnas la férmula
de KEuler:
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2 ' 1)
p wEI_ 2 EI

Talr TR
de donde:
Pl
I= 9K

Fxprexando & Py ! en las mismas unidades que se emplearon
en las férmulas anteriores, se obtiene

I=25H Pl? cm?
y, expresando al momento de inercia en pulgadas & la cuarta:
I=0,06 PI*

Para todas las columnas de un mismo piso @ la altura es
constante, de modo que la férmula anterior se transforma, una vez
sustituido ¢l valor de I/, en otra de la forma:

I=kP 3)

siendo % un coeficiente constante para cada piso.
Si se caleula la columna 4 la compresion, la seccién necesaria
en cm? es:

' S=PFP (P en toneladas)

y en pulgadas cuadradas:
8=0,156 P 4)

De la relacién entre la carga y la altura de la columna de-
pende la naturaleza del esfuerzo 4 que ella se hallard sometida.
Para una altura constante, es decir, para cada piso, habrd una

(1) Tomando una seguridad igual & 5.
(2) Hay 200 columnas en cada piso.
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carga limite que separa los esfuerzos de flexionamiento de los de
compresién simple. Esta carga se calcula para cada piso y por lo
tanto una vez conocido el esfuerzo que actuard en cada columna
se determina, por comparacién con la carga limite, cudl de las
férmulas, 3) ¢ 4), corresponde emplear.

Il. — ENTREPISOS

Para calcular los entrepisos armados con la malla triangular
cmpleando las tablas de la « American Steel & Wire Company »
Liay que expresar el momento de flexién en libras-pie.

Considerando & la losa como semi-empotrada, el momento de
flexién, por metro de ancho, se calcnla por la férmula:

Pl
M=

siendo P la carga en kilogramos por metro cuadrado.

Para obtenerlo en libras-pie, y para un ancho de losa igual &
un pie, hay que expresar 4 P en libras por pie cuadrado y 4 ! en
pies. Conservando las unidades del sistema métrico, la férmula
correspondiente es:

2
M=02048 X 10,764 %(l) — 0,22 plt

y adoptando para p el valor 800 kg/m?2:
M=176 I

siendo 7 la luz libre de la losa en metros.

Adoptando para coeficientes de trabajos del hormigén y del
hierro 600 y 16.000 libras por pulgada cuadrada (42 y 1.120 Kg/cm?)
so calcula, una vez fijado el espesor de la losa, la seccion de hie-
rro por cada pie de ancho, y .con la tabla que suministra la fabrica
se determina el nimero de la malla correspondiente.
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11l. — CIMENTACION
@)— PILOTES

Para el célculo de los pilotes se empleé la férmula de Con-
sidére, que da la carga de rotura:

P=15 KQ+R,(S+24 8)

~en la que:

K Resistencia 4 la rotura por compresién del hormigén &
los 28 dias.

Q Seccién del nucleo sunchado de hormigén
R, Limite de elasticidad del acero.
S Seccién de la armadura longitudinal.

S’ Seccién de la armadura longitudinal equivalente a la
armadura transversal.

Para el pilote adoptado: @

K200 590 041548 em?; B, =2.00027:
cmy cn
) 100 a2~ 056 2 '
Sg=8£4€-l~:9,05 cm?; S'=—130%an23x£x4%=~3,620m2.
: 3

(1) La composiciéon del hormigén empleado para la fabricacion de los pilotes es
la siguiente:
500 kilogramos de cemento

0,500 m3 de arena

0,700 m? de pedregullo.
Este hormigdn «(ié una resistencia & la rotura por compresién, & los 28 dias, ensayado con
Kg.
ocm?
esta constituida por ocho barras de 12 milimetros -de didmetro y la transversal por un
alambre de 5 milimetros de diametro enrollado en hélice de 88 mijlimetros de paso.

cubos de 7,5 centimetros de arista, 250

La armadura longitudinal de los pilotes
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Sustituyendo resulta:
P=160.000 Kg.

y como cada pilote debe resistir 4 una carga maxima de 40.000
kilogramos, la seguridad del pilote adoptado, en el caso limite més
desfavorable, es igual & 4,

b)—1o0sA

Supongamos que P P representen los pilotes. Entre cada dos
pilotes se ha dispuesto una viga con doble armadura y se han
colocado las armaduras de la losa en la direccidn indicada en el
croquis adjunto.

Despreciando la reaccién del terreno y designando con P4 la
carga por metro que transmite el muro, la carga que corresponde &

cada metro de ancho de la losa es

R B L
P = 1 SR el momento de flexidn st se
F’ } considera & la losa como semi-em-

‘ »_J potrada :
g A r

—pJ =503,

Para evitar que el espesor de la losa resultara demasiado
grande, -se adopté doble armadura. Suponiendo que la seccién de
la armadura comprimida sea igual & las /3 partes de la seccion
de la armadura extendida, la altura de la losa estd dada por la
formula:
p_1/0:734 M

656

y las secciones de las armaduras son:

M

S=gT5h
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2
§'=58

Cuando aumenta el momento de flexién, es necesario aumentar
la seccién e la armadura comprimida si se quiere conservar la
altura constante de la losa. Si se hace S=8’ resulta:

- /0,60 M
666
g M
§=5= g n
Si disminuye el momento de flexién, se hace menor la rela-
cién —A?S, .

¢)—VIGAS ENTRE PILOTES

Se caleuld la altura de las vigas para diferentes luces y car-
gas, adoptindose la altura tedrica igual 4 40 centimetros.

Considerando, por exceso, 4 cada viga como simplemente
apoyada en dos pilotes, el momento de flexién es:

Pl
M=
8
se tiene ademas; O
x=0,375 h.
. @ — " d—h— " 08050 ®
i Y ! 3 ’
! f i
N 7, "M’ 7 ”1/1%/” & M (Seccién de la ar-
Z AN ¥ S=-._—. madura exten-
‘ 875 h. dida).
L__—_d.'.\. M ... (Seccion do
S ki’ — AL Ty 15 grmadu-
. S':,____ i ee-. Y& cOmMpri-
Fig. 2 R, mida).

1) Dado ol espesor do la losa, relativamente grande con relucién & la altura de
la viga, el ojo neutro estd situado en todos los casos en el interior de la seccién de la losa.

(2 Adwitiendo que el centro de la armadura comprimida esta 4 la altura del cen-
tro de gravedad del triangulo representativo de los esfuerzos 4 que se halla sometido el
hormigon,
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siendo

1 ’
Para a se toméd §Z .

Los apoyos de columnas se calcularon siguiendo un criterio
exactamente analogo al que se acaba de exponer.

Jurio R. CASTINEIRAS.
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DE LAS SUPRESIONES A EFECTUARSE EN EL CONTRATO
] o B
44 -
§§ DESIGNACION DE LA OBRA :: Cantidad | Prei® | ymporte parcial | Importe total
= 1
ALBANILERIA {
4 | Mamposteria de ladrillos de| \
maquina y portland con mez- “
cla tipo A B3:1)...... N m3| 6,180 — | 31{00 | 191.580(00 ,
5 [fdem 14 para avcos .......... » | 8,725 — | 8700 | 187.825/00 |
6 |idem id con mezcla tipo B...| » | 2.050|— | 8000 61.500,00 v‘
7 |fdem id para arcos ......... » 1 703— | 3600| 25.83035
8 [fdem id con mezcla tipo D ...} » | 508— [ 85/00 ] 17.605/00 |
9 [{dem id para arcos .......... » 33b|455] 40,00 13.41820 l
10 |fdem id con mezela tipo F...| » [8.823/— | 25/00 | 708.075/00
12 {Mamposteria de ladrillos de|
méaquina con mezcla tipo E.| » 49 60% 82|00 1.58745
18 |fdem {d para arcos .......... » 26| — | 40/00 1.000}00
14 {fdem de ladrillos comin con
mezela tipo B.............. » 819|786} 25|00 7.994/65
15 |Mamposteria de ladrillos co-|
min con mezcla tipo F..... > 431/266| 25/00 10.781/40
16 |fdem id pava arcos .......... > 55— | 31|00 1.705/00 |
pA 1
17 1 Idem id con mezcla tipo E.. .| » 4559211 24|00 10.942(10 3
18 |idem id para arcos .......... > 63|— | 80|00 1.890/00 1
19 |fdem id con mezcla tipo A paral !
BTCOS. vvteeenrnennnnnnn., » 100{920] 81|00 "3.12852
20 [fdem de ladrillos silico calci- !
reo de 0,35 x 0,28 x 0,058 para ‘
pilares con mezcla tipo A ..| » 1828 | 30(00 54840 ;
21 |idem id con mezcla tipo E...] » 848 | 81100 26288 ‘1
22 |fdem id con mezcla tipo F...| » | - 49/90 | 82/00 1.596/80 |
|
Suma d la vuelta... .|[1.196.770.75
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(Conclusion)
- =
oE
s = )
g2 DESIGNACION DE LA OBRA S ! Cantidad "f‘ﬁfg'r‘i’o Importe parciai | Importe total
= 5
]
-1

T
. |
Suma de la vuelta... . 1.196.770}75

i

BOVEDILLAS

23 | Bovedillas dobles de ladrillos
comiin y hovedillas simples
de ladrillos de canto de 0,185
de espesor con mezcla tipo A
sin tiranteria............... m

(39

52.00000 | 400 | 208.000/00

24 [ Bovedillas simples de ladrillos \
huecos de 0,08 de espesor con] |
mezcla tipo Fo.....oooil., » 804/00 | 450 3.618/00 | 211.61800

HERRERIA

90 | Dinteles, vigas, tirantes, etc,
T idem con ensambladuras |
(incluso colocacidn).......... T | 6.406:00 {135 864.810,00

92 | Vigas de acero armadas conl i
(corniéres) esquineros (rivets) i
remaches, (equerres) escua- }
dras, (croisillon); incluso co- | |
10CACIAN v vve e »| 6300 p2000| 13.86000 |

93 | Llaves, escuadras, cadenas, an- ! i
clas, soleras (chevetres, en- ! |
tretoises) ....coviiiiiiinn... » 30,00 {20000 6.000,00

o
i %
|

94 | Columnas de fundicién de hie-
rro hechas verticalmente ‘
(clausula de rigor) incluso co- 1

10eacitn . v ve et e, » | 1.561/00 [t60/00 | 249.760/00 |t.134.430/00

i
Toratd § mj ...... 2.512.51875
|

Importa el presente Presupuesto la suma de dos millones quinientos cuarenta
y dos mil ochocientos diez y ocho pesos con setenta y cinco centavos moneda
nacional de curso legal.

Buenos Aires, octubre 23 de 1912,
Mauricio Durrray,
Director General de Arquitectura.
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PRESUPUESTO

Plataiorma de cimentacion, pilotaje y entrepisos de cemento armado; armazén metdlica
y tiranteria del edificio para la Administracién de Correos y Telégrafos de la Nacién.

:E_’E DESIGNACION DE LA OBRA .;;5 Cantidad u’;‘;f;'r‘i’u Importe parcial [ Importe total
=g
1
— ]
1 | Plataforma de hormigén arma- J |
do ejecutada de acuerdo conl | |
los planos de detalle y Pliego 1 1 ‘
de Condiciones ............. mB|  644'21 | 75|00 48.815:75
2 | Pilotes de hormigén armado l | |
sunchado ....ovveneeeninann. m [22.000,— | 1650 | 863.000/00
i i \
3 | Alargamiento de pilotes...... 1.000— 18300 18.000,00 _
4 | Entrepisos de hormigén, arma- ’ i |
dos con malla triangular. ...|m248.600 10,00 | 486.000/00 |
5 | Columnas de acero formadas ‘ ‘
con perfiles Carnegie ....... T 1.323i—r 280.00 870.440,00
|
6 1 Vigas de seccién compuesta. . 2.153;61 R7500 | 592.242/75
| |
7 | Tiranteria con escuadras de ‘ {
LT 1.839-- 24500 | 450.555 00
8 | Terraplenamiento con apisona- ! 1 |
do POT CAPAS. « . vieerate .. m3| 4.500— | 150 6.750/00 [2.885.303|50
Imprevistos 10 9, ...... 233.53013
Torar § mip ...... 2.568.833:85
i

Son: dos millones quinientos sesenta y ocho mil ochocientos treinta y tres
pesos con ochenta y cinco centavos moneda nacional de curso legal.

Buenos Aires, octubro 22 de 1912,

CONFORME 3

(Fdo.) VINENT, MAUPAS Y JAUREGUI,

Empresa Constructora.
.

MAURICIO DURRIEU,

Director General de Arquitectura.
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INFORME SOBRE LA PRODUCCION Y VENTA DEL CARBON

INTRODUCCION

Uno de los principales productos exportados del Reino Unido
4 la Reptblica Argentina, es indudablemente el carbdn.

Tratar 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 compilacién de los datos que
ge dan & continuacion.

Es indudable que el Gobierno Argentino, es uno de los com-
pradores que puede obtener el carbém 4 precios mucho menores -
que los del mercado de Buenos Aires.

Las cantidades de carbén que necesita para uso de las dife-
rentes reparticiones, pueden ser obtenidas, en la estacién favorable,
4 precios mucho mas bajos, en el mercado inglés.

La supresién de los intermediarios asi como la seguridad com-
pleta de obtener la clase mejor de carbén segun el uso 4 que deba
destinarsele, son dos razones que observandolas, llevarian 4 efectuar
una gran economia anual. '

Lios métodos modernos de compra de carbdn, hacen necesaria
la intervencién de un laboratorio quimico. Esto podria ser una obje-
cién si no fuera por la circunstancia de poder emplear con toda
seguridad, los numerosos laboratorios existentes en Inglaterra, espe-
cialmente instalados para efectuar andlisis é investigaGiones relativas
al carbodn.
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Asi, pues, la Oficina Técnica podria delegar uno de sus inge-
nieros para vigilar las preparaciones de las muestras, los anilisis,
etc., que no darian la menor dificultad.

, Tampoco los propietarios *de las minas pondrian dificultad en
reconocer los andlisis efectuados por laboratorios cuya idoneidad es
de notoriedad ptblica.

Organizar el sistema por primera vez es indudable que pre-
sentaria sus dificultades, pero 4 no dudat serian de ficil solucidn.

Para empezar, seria conveniente aprovisionar sélo una de las
reparticiones, que podria ser por ejemplo la de Obras Hidrdulicas,
que presenta por su posicidn en el Riachuelo mayores facilidades
para los embarques.

Los elementos necesarios para las especificaciones ete., asi
como una estadistica de precios, es lo que constituye el presente
informe.

A. KrAUusE ARrNium,

Ipswich, abril 1° de 1918,
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CLASIFICACION COMERCIAL

Comercialmente, se clasifica el carbén segin el uso & que se
destina, es decir, segin el uso al cual mejor se presta, dada su ca-
lidad.

Asi se conoce en el comercio, el carbén para vapor (steam
coal}; carbén para coke (coking coal); coke metalirgico (metallur-
gical coke); carbén para hornos de malta (malting fuel); carbén
para gas (gas coal); combustible gaseoso (gescous fuel); briquetas
(briquettes).

CARBON PARA VAPOR

El factor mds importante de esta clase de carbdn, es su poder
calorifico. Sin embargo, el valor de un combustible de esta clase,
no depende sélo de ese factor.

Del calor desarrollado por la combustién, sélo de 65 9/, 4 85 ¢,
es absorbido por la caldera. El mayor é menor aprovechamiento
del calor depende mucho, de quemar el carbdén mas apropiado 4 la
forma de la caldera y sistema del hogar.

Asi, si el tiraje es débil y la parrilla pequeila, serd necesario
una gran combustién por unidad de superficie, cosa que demanda
una clase de carbén que permita facilmente el pasaje del aire al
través de él.

Lo mismo, si se quema en el hogar de una caldera no cons-
truida para quemar carbén bituminoso, un carbén de esa especie,
lag pérdidas de calor serdn considerables, 4 causa de que la mayor
parte de las materias volatiles del carbén, se iran por la chimenea,
sin haber sido quemadas.

Debe tenerse también muy en cuenta, la naturaleza y cantidad
de las cenizas y escorias, pudiéndose decir, que el valor de un
combustible que contiene un 40 9, de ellas, es de valor practica-
mente nulo.
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Il polvo de carbdén que acompafia & éste en mayor ¢ menor
proporcidn segtn su clase, es también muy perjudicial al tiraje.

Para el aprovechamiento de ese polvo 6 carbonilla, se han
constrinido hornos especiales, con mayor 6 menor éxito.

Excesiva cantidad de azufre, es también perjudicial, pues los
productos de la combustién son de mnaturaleza corrosiva.

ILa humedad contenida en el carbdn, implica pérdidas de calor,
por lo cual, al examinar los analisis, es necesario saber si ellos han
sido efectuados sobre muestras secadas previamente.

Si el carbdén contiene mucha humedad, su valor decrece fuer-
tement.

Las principales condiciones de un carbén para vapor son: alto
poder calorifico, prender y quemar facilmente. Por esto, los carbones
semibituminosos son los mas apropiados para este uso.

El Almirantazgo Inglés para uso en sus buques especifica
las siguientes principales condiciones: alto poder calorifico, quemar
facilmente y sin humo, minimo de cenizas y de escorias y sin ten-
dencia 4 conglomerarse ¢ producir perturbaciones en su almacenaje.

De estas condiciones, la de quemar sin humo es de las mas
tomadas en cuenta.

La antracita posee algunas de estas cualidades, pero aparte
de necesitar hogares especiales tiene otros inconvenientes para ser
usada cn los buques. '

CarBon rara Coxe

Todos los carbones que tienen la propiedad de conglomerarse
y formar un residuo de un cierto grado de coherencia, pueden ser
empleados cen la fabricacién de coke.

No todos los carbones poseen estas propiedades, y & pesar de
las varias teorias formadas al respecto, la cuestién no ha sido re-
suelta.

No es posible establecer una relacién entre la composicidn
quimica y el poder de conglomeracién de un carbén, pero en ge-
neral puede decirse que los carbones 6 muy pobres ¢ miuy ricos
en hidrégeno 1 oxigeno, mo se conglomeran. Probablemente esta
propiedad es determinada por la presencia en mayor ¢ menor can-
tidad, de compuestos de carbono, hidrégeno y oxigeno, que las
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altas temperaturas transforman en materias volatiles y carbono,
funcionando este ultimo como una especie de cemento que une entre
si las difercutes partes del residuo.

El poder de conglomeracién de un carbén se pierde rdpida-
mente con su exposicion al aire libre.

Para poder obtener buen coke, se procede 4 menudo & mezclar
dos clases de carbén que en conjunto posean las propiedades enun-
ciadas.

Ultimamente, se preconiza un ensayo para determinar el mayor 6
menor grado de adhercneia de los trozos de un carbén, al ser calenta-
do, es decir, su poder de conglomeracién. El ensayo cs el siguiente :

Se pulveriza el carbén en un mortero de dgata hasta que pase
por un tamiz N° 100. El polvo asi obtenido, si se adhiere fuerte-
mente al mortero, procede de un carbén que se conglomerara. Asi,
el mayor 6 menor grado de adherencia determina esa propiedad.

COXE METALURGICO

El coke destinado 4 la metalurgia debe ser libre de impurezas
que puedan afectar la naturaleza del metal que se trabaja.

De estas impurezas, el azufre y el fdsforo afectan directa-
mente la naturaleza del hierro.

El coke metalirgico tiene dos grandes aplicaciones: en los
altos hornos v en los cubilotes, es decir, para obtener hierro de pri-
mera y segunda fusion en cada caso.

El coke para alto horno es de diferente porosidad al que se
emplea en los cubilotes, pero en ambos casos debe ser de suficiente
consistencia para resistir 4 la presién de la columna de mineral,
considerable en los primeros.

La resistencia del coke & la presién, depende de la naturaleza
de las paredes que forman los poros y & su densidad.

Si ol coke usado en los altos hornos no es suficientemente
resistente, debido 4 la presién se reduce & polvo que al formar
capas, impide la circulacién de los gases.

Es indudable que la dureza del coke depende de la clase del
carbén del cual ha sido obtenido, ademds de la cantidad de silice
contenida cn la ceniza, la temperatura del horno de coke y la du-
racién de csa operacion. '



INPORME SOBRB LA PRODUCCION Y VENTA DBEL CARBON 141

Se ha notado también, que existe una relacién entre el poder
de conglomeracién de un carbon y la dureza de su coke. Cuanto
mayor es ese poder, mayor es la dureza.

La resistencia al aplastamiento del coke, varia de 60 4 175
Kg/em?.

En los altos hornos se requiere un carbdén muy poroso & fin de
que ofrezca una gran superficie de contacto al oxigeno del aire para
facilitar la formacién de los gases de reduccidn, éxido de carbono.

En los cubilotes sucede lo contrario. La formacién de gases
de reducecién implica pérdida de calor, por lo cual es conveniente
emplear coke muy denso, es decir, poco poroso 4 fin de facilitar
su completa combustidn.

COMBUSTIBLES PARA HORNOS SECADORES DE MALTA

En las cervecerias, se empled para este uso coke como com-
bustible, pero debié abandonarse debido 4 que el arsénico contenido
en el coke contaminaba la malta.

La antracita contiene menos arsénico que el coke, pero se ha
tratado de seguir empleando este ultimo, purificando y filtrando los
gases de la combustién antes de ser utilizados.

El arsénico parece especialmente ligado a las impurezas visi-
bles del carbén, tal como piritas ferruginosas ete.

Usando autracita es necesario sacar esas piritas antes de em-
plearla.

CARBON PARA GAS

El buen carbén para este uso, es mds bien quebradizo y for-
mado por laminas de diferente brillantez. (teneralmente tiene un
buen poder dc¢ conglomeracién y da un coke compacto y duro.

Algunos de los carbones duros, llamados spinf, dan un buen
rendimiento d¢ gas, pero por regla general, no producen un buen
coke.

Los carbones bituminosos, de aspecto brillante, dan & menudo
una gran cantidad de gas de alto poder luminoso y un buen coke.

Los carbones llamados cannel dan una gran cantidad de gas,
pero en general no conglomeran y entre los de esta clase, los que
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conglomeran no dan buen rendimiento de gas. Por esta razén se
mezcla 4 menudo cannel con carbén de Yorkshire ¢ Middland.

El valor de un carbén para gas, depende en primer lugar de
su rendimiento de gas y del poder luminoso de éste, pero la calidad
del coke, el rendimiento del alquitran y productos amoniacales, asi
como cl costo de purificacién del gas son muy importantes factores
que cs necesario tener en cuenta.

Cada clase de carbén, y especialmente los ricos en gas, requie-
ren diferentes y apropiadas temperaturas de destilacién para que
ésta =e haga en forma econdémica.

Variando la temperatura de destilacién de un mismo carbdn,
se obtienen diferentes rendimientos de gas, de poder luminoso de
éste v de la cantidad y calidad de los subproductos de destilacion.

Aumentando la temperatura de destilacién, la cantidad de gas
producido aumenta, pero su poder luminosp disminuye.

Con una temperatura baja de destilacién se obtiene un alqui-
trén liviano y delgado, que contiene principalmente hidrocarburos
de puarafina y olefina.

Destilando 4 alta temperatura, el alquitran que se obtiene es
grueso y pesado y contiene principalmente benzol y carbono libre.

A una misma temperatura de destilacion los cannel dan un
alquitrdn mas liviano que los carbones comunes, pero como se ha
dicho, todos los carbones pueden dar alquitrdn grueso, si se los des-
tila 4 una temperatura alta.

COMBUSTIBLES GASECS0S

Cuando ciertas circunstancias lo permiten, es posible producir
economicamente, gas de carbén y gas de agua, que pueden ser em-
pleados en motores 4 combustiéon interna.

El laboratorio de la Geological Survey de St. Louis, ha de-
mostrado, con la base de numerosas experiencias, que usando carbén
con un 45 °, de cenizas, es posible producir un gas de buena
calidad para motores.

Se estima que destilando el carbdn de inferior calidad en
gaségenos apropiados, se obtiene un rendimiento de energia superior
en 250 9, al que se obtendria quemando el mismo carbén en una
instalacién de calderas 4 vapor.
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Briqueras

En gran parte, el valor de este combustible depende de la
materia que se agrega al polvo de carbén 4 fin de poder efectuar
el prensaje y dar & las briquetas una cierta resistencia.

Esa materia & mds de deber ser de bajo precio, debe hacer
adherir las particulas de carbdén fuertemente y guardar esta pro-
piedad al ser calentada la briqueta.

Debe ser también suficientemente impermeable y no aumentar
ni la cantidad de humo ni las cenizas, ni disminuir tampoco el
poder calorifico del combustible.

Algunos productos derivados de la destilacion de la madera
asi como también la resina, son empleados con éxito. Lo mismo el
alquitrin y la brea.

Este sistema de briquetas, es en general empleado para ava-
lorar los carbones de clase inferior, bituminosos y lignito.

ForRMA DE COMPRA

El carbén es, indudablemente, una de las principales materias
primas, & pesar de lo cual, sélo en la actualidad se han conven-
cido los grandes consumidores, de que es necesario efectuar las
compras de acuerdo con bases y métodos mds ¢ menos cientificos.

El primer punto de capital importancia & resolver, es la elec-
cién del tipo de carbén més apropiado al uso & que va & destinarse.
Hecho cso, se reduce la cuestién & asegurar la entrega del carbdn
de la misma clase y calidad del tipo elegido.

Tanto el primero como el segundo punto son importantes.

El consumidor, por lo general, se cree protegido, una vez ele-
gido el tipo de carbdn que necesita, insertando en los contratos
cldusulas que estipulan que las entregas deben provenir de la misma
mina y de la misma vena que el tipo elegido.

Aparte de las seguras variaciones en la clase de carbon de
una misma vena y de que ésta quede exhausta, la cantidad de im-
purezas contenidas en el carbén depende del mayor ¢ menor cuidado
puesto al removerlo, tamizarlo y lavarlo, lo mismo que de la sepa-
racion de los esquistos arcillosos adheridos al carbon.
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Es, pues, razonable, buscar un método de seleccién del carbén
y de clasificacién de las entregas, método que como para toda clase
de materias primas, estd basado en analisis quimicos.

Este método es empleado por todos los grandes consumidores
de carbou de los Estados Unidos, con el éxito mds completo.

El valor de un carbén como combustible, depende evidente-
mente, de la cantidad de calor que puede producir. Esto no sélo
es funcién de su composicidn, sino también de la cantidad de ce-
nizas y de agua que él contiene.

También es necesario tener en cuenta otros factores, como la
cantidad e materias volatiles. Carbones que poseen éstas en gran
cantidad, pueden ser quemados sin derroche sélo en hogares cons-
truidos especcialmente. '

También es de tenerse en cuenta el tamaiio de los pedazos,
pues los pequefios y el polvo impiden el tiraje. Es, pues, muy
deseable una uniformidad en el tamafio, tan grande como sea
posible.

Al elegir un tipo de carbdn, es mnecesario tener en cuenta, el
tipo de hogar en que serd quemado, las condiciones del tiraje, el
costo del transporte y el nimero de unidades térmicas que pueden
adquirirse por unidad de precio.

En igualdad de condiciones, el valor de los carbones de una
composicién similar, es proporcional al poder calorifico que pueden
desarrollar. Esta circunstancia permite, pues, tomar como base de
una especificacién definitiva, el poder calorifico.

Un método podria ser la fijacién de ciertos limites dentro de los
cuales se permitiria variar & los porcentajes de materias volatiles,
humedad, cenizas y azufre, y de reservarse el derecho de rechazar
toda entrega, cuyos analisis demostraran que el carbén se hallara
fuera de esos limites.

El éxito de tal método es algo problemitico. Rechazar una
entrega ¢ 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 fijadas, quiebra por completo el valor de su contrato.

Por estas razones, es més conveniente adoptar otro método,
basado en una escala variable de precios.

Este es el siguiente: Siempre que ciertos extendidos limites
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no sean depasados, carbén de mejor 6 peor calidad que el especi-
ficado podra aceptarse y su precio fijado segun su calidad.

Esto es, entregando la mina mejor calidad de carbén que el
especificado, beneficia de un mayor precio, mientras que si es de
peor calidad, cl comprador beneficia de una rebaja de precio.

Si la escala de variacidén del precio se fija cuerdamente, el
consumidor paga sélo por lo que se le entrega y el productor recibe
el precio justo de la clase de carbén que vende. De ambos lados
se obtiene, pucs, un beneficio.

Esta dltima forma de contratos, es empleada por el Gobierno
de Estados Unidos.

La Especificacién que ese Gobierno usa para el caso se repro-
duce & continuacion en texto integro.
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ESPECIFICACIONES Y PROPUESTAS

PARA LA

PROVISION DE CARBON

United States,.....o..oooviiie i 19....

ProprursTas

Propuestas bajo sello se recibirdn en esta Oficina hasta las
2p.madel.. oo 19.., para la provisién de carbdn
PAT&. . yel. . , como sigue:

La cantidad de carbdn que arriba se establece estd basada
sobre los precedentes consumos anuales, y las propuestas deben
hacerse sobre cantidades en 10 %, mayores 6 mencres, sujetas a las
necesidades del servicio durante el afio.

Las propuestas deben hacerse en este formulario y deben in-
cluir todos los gastos hasta entregar el carbén almacenado en el
lugar indicado mas arriba, en cantidades y fechas de entrega fijadas
por lax necesidades del servicio durante el afo fiscal que termina
el 30 de junio de 19..

Las propuestas deberdn ser acompaiadas de un depdsito (cer-
tificaclo, cheque cuando sea posible, & favor de................. )
de un valor igual al 10 9, del monto total de la oferta, como ga-
rantia de que es «bona fide». Los depésitos seran devueltos 4 los
proponentes que mno se acepten, inmediatamente después de hecha
la adjudicacién, pero el depésito del proponente aceptado se retendra
hasta que el carbén haya sido entregado y hecha la liquidacién
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final, como seguridad del fiel cumplimiento de los términos del con-
trato, quedando sobreentendido que el total ¢ parte de esta suma, se
usard para liquidar el valor de cualquier deficiencia en la calidad
6 entrega (ue puedan surgir de acuerdo con log términos del con-
trato.

Cuando el monto del contrato exceda de 10.000 ddlares se exi-
gird un depdsito de garantia de un valor igual al 25 9/, sobre el
valor del contrato, y en este caso el depdsito ¢ cheque sometido
con la propuesta serd devuelto previa aprobacién del depédsito de
garantia.

Las propuestas serdn abiertas en presencia de los proponentes
6 sus representantes 6 de entre éstos, los que se encuentren pre-
sentes en el lugar y hora arriba especificados.

Al determinar la adjudicacién del contrato, se tendrd en cuenta
la calidac del carbén ofrecida por el proponente, como también el
precio por tonelada, y si aparece ser del interés del Gobierno adju-
dicar el contrato para la provisién del carbén & un precio mas alto
que el de otra oferta u ofertas recibidas, asi se procederd.

El derecho de rechazar alguna 6 todas las propuestas, es expre-
samente reservado por el Gobierno.

DESCRIPCION DEL CARBON DESEADO

Las propuestas que se desean, son para el carbén que & con-
tinuacion ge deseribe: ...

Carbones que contengan més de los porcentajes abajo enume-
rados (muestra seca) no se tendran en cuenta:

Cenizas..................... ...... por clento
Materias volatiles............ ...... » »
Azufre ... o0 L » »
Polvo y carbén fino, al ser en- ,

tregado en el punto fijado.. ...... » »

(Pov esta tiltima condicién, se entiende todo el carbén que
pasa por un cernidor de /g de pulgada de didmetro de agujeros).
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ENTREGAS

El carbén debera ser entregado en las fechas y en las canti-
dades requeridas por el Gobierno.

En conexidn con esto se establece que toda la capacidad dis-
ponible de almacenaje, se pondrd & la disposicién del contratista, 4
fin de facilitar la entrega del carbdn en favorables condiciones.

Después de haber avisado verbalmente ¢ por escrito, de pro-
ceder & la entrega de carbdn bajo este contrato, se dard una se-
gunda orden por escrito al contratista, avisindole que dentro de
las veinticuatro horas del recibo de este segundo aviso, debe pro-
ceder 4 la entrega del carbdn requerido.

Si el contratista, por cualquier razén, no cumple con lo an-
terior, el Gobierno tendra la libertad de comprar el carbén reque-
rido en el mercado y de cobrar al contratista todo exceso de precio
que haya debido pagar sobre el precio del contrato.

MuEsTRAS

Muestras del carbdén entregado seran tomadas por un delega-
do del Gobierno.

En todos los casos en que sea practicable, se tomardn las
muestras del carbén en el momento en que éste es entregado en
el lugar requerido. En el caso de pequeias entregas, las muestras
seran tomadas de las pilas. .

L muestra no serd en ningun caso, de un peso menor de
100 libras (45,4 kg.) y serd elegida proporcionalmente de los pe-
dazos y del carbén fino, de manera que ella represente en todo
sentido la verdadera calidad de todo el volumen de carbén en con-
sideracion.

En orden de reducir 4 un minimo la pérdida de la humedad
contenida, la muestra. de 100 libras se pulverizara tan rapidamente
como sca posible, hasta que ningtin fragmento exceda de media
pulgada de didmetro. El carbén asi obtenido, una vez bien mez-
clado xe dividird en cuatro partes iguales, formando cuatro esqui-
nas. Dos esquinas opuestas se separaran y las dos restantes se
volveran & mezclar y dividir en cuatro partes, separando dos opues-
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tas y mezclando las dos restantes, las cunales se volveran 4 dividir
en cuatro partes. Hste proceso se repetird con la mayor rapidez
posible tantas veces como sea necesario para reducir toda la can-
tidad tomada & un volumen tal que pueda ser encerrado en un
tarro, el cual se tapard herméticamente para impedir la entrada
del aire.

La muestra asi obtenida se enviard a.....................

Si el contratista lo desea, se le dara permiso para que él ¢
un representante suyo, esté presente durante la eleccién de la mues-
tra y preparacidn de ella, para ser enviada al Laboratorio del
Gobierno.

Inmediatamente de recibida la muestra, serda analizada y pro-
bada por el (fobierno, signiendo el método adoptado por la «Ame-
rican Chemical Society» y usando un calorimetro bomb.

Una copia del andlisis se enviara. al contratista, inmediata-
mente de practicado.

CavUsas DE RECHAZO
.

Todo contrato que entre dentro y bajo los términos de esta
especificacién no serda vialido, hasta que efectuado un ensayo préc-
tico de servicio, de una razonable duracién, el carbén demuestre
no dar nna cxcesiva cantidad de escorias 6 una prohibitiva canti-
dad de humo.

- Queda sobreentendido que el carbén que el contratista pro-
veera durante todo el afio debera ser de igual cardcter. Debera
provenir de la misma mina ¢ grupo de minas.

Carbén (ue contenga porcentajes mayores de materias volati-
les, azufre y polvo de carbén, que los indicados en la pagina 147,
asi como también todo carbén que contenga un porcentaje de ce-
nizas en exceso de los maximos limites indicados en el cuadro que
sigue, estaran sujetos & ser rechazados.

En el caso de carbén que haya sido entregado y usado para
prueba, 6 que haya sido consumido 6 que quede en el depdsito al
tiempo de la determinacién de ‘su calidad, se pagara & un precio
reducido, calenlado de acuerdo con los términos de esta especificacién.

Ocasionalmente, entregas de carbon que contengan ceniza en
cantidad mayor 4 la indicada en la columna «Limites maximos para
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la ceniza» podran ser aceptadas. Frecuente 6 continua falla por par-
te del contratista en mantener el tipo de carbdn establecido por él
y aceptado, serd considerado como suficiente causa para la cance-
lacién del contrato.

PrEcio 4 PAGARSE (D

El pago se efectuara sobre la base del precio dado en la pro-
puesta para el carbén indicado en ella.

Este precio estard sujeto & ser corregido, segun las variacio-
nes en el poder calorifico y cantidad de cenizas que los andlisis de
las cntregas indiquen, superiores 6 inferiores & las mismas canti-
dades indicadas en la propuesta del contratista.

Por ejemplo, si el carbon entregado contiene 2 %, en mas 6
en menos, unidades térmicas inglesas, que las establecidas en la
propuesta, el precio de la misma serd aumentado ¢ disminuido
de 2 9.

. El precio se corregira también segin los porcentajes de ce-
nizas. Por todo carbén cuyo andlisis acuse menor cantidad de ce-
nizas que las establecidas en la propuesta por el contratista, un
premio de 1 9, del valor por tonelada se pagara por el total de
esc porcentaje menor.

Se tolerara, sin hacer deducciones en el precio, que el carbén
contenga 2 %, més de cenizas que el indicado en la propuesta.

Cuando ese limite sea depasado, se deducird del precio por
tonelada del contrato una cantidad de acuerdo con el cuadro de la
pagina siguiente.

(1) El valor econdémico de un combustible es afectado por la mayor ¢ menor can-
tidad de materias combustibles que 61 contiene, y también por otros factores entre log
cuales la cantidad de ceniza es o]l mas importante. La ceniza no sélo hace hajar el poder
calorifico y reduce la capacidad del hogar, sino que también aumenta el costo del trans-
porte, la labor del fuego y el costo de su remocidn,
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| F

| a (*) Centavos por toneladas & deducir 2
1S = 8
: was | E 2 ‘ | ! g5
Cenizas establecidas | _5 3 2 P 2 s %5 5 e g
en la propuesta (°/o) 8 ‘ | E @
= 3 ! | = E
23 o=
- E ®

H Porcentaje de cenizas en carbén seco >

| © s

| ! I
B, L.l 7| -8 8-9 } 9-10 10-11. 11-12] 12-181 18-14 | 12
| i

[ 81 89 9-10 i 10-11 11-12; 12-18} 13-14 | 14-15| 13
e eiea 9 . 910 10-11  11-12! 12-181 18-14| 14-151 15-16 | 14
P 10 10-11 | 11-12° 12-13 18-14 | 14-15 | 15-16 | 16-17 | 14
L NP R 11 ‘ 11-12 12—13: 13-14 | 14-15| 15-16 | 16-17 | 17-18 | 15
100 ... et 12 | 1‘2-13; 13-14# 14-15| 15-16] 16-17| 17-18 16
B 13 ‘ 18-14 | 14-15 | 15-16 | 16-17 | 17-18 18-19 i 16
12 ... 0t 14 | 14-15 | 15-16 | 16-171 17-18 | 18-19 | 19-20 17
8o oot 15 ‘ 15-16 | 16-17 | 17-18] 18-19 | 19-20 | 20-21 18
) 16 16-17 | 17-18 | 18-19| 19-20 | 20-21 | 21-22 19
15......... oo 17 117187 18-19) 19-20 ¢ 20-21 | 21-22 19
16.. ... oent 18 ’ 18-19% 19-20( 20-21 | 21-22 | 22-23 | 20
17 0 et 19 ; 19-20% 20-21 | 21-22 ; 22-23 i 21
18 20 2021 2192|2293 22

Las propuestas, para que sean tomadas en consideracién, deben
ser presentadas en este formulario y llenar todas las informaciones
que se piden.

Los abajo firmados se comprometen & proveer al V. S.... ...
eN. . ... , el carbén descripto, en toneladas de 2240 lb. cada
una, y cn cantidad 10 9, mayor 6 menax 4 la que se establece
bajo el encabezamiento «Entregas» tal como sea requerido durante
el afio fiscal que termina el 30 de junio de 19.. en estricta con-
cordancia con esta Kspecificacién, entregando el carbén en tal can-
tidades y (pocas como sean requeridas por el Gobierno.

(*) Centavos oro americano,
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' |
DESCRIPCION iltemN" ...... Itom N°...... " ltem N°......

Nombre comercial.................. \
Nombre de la mina................ i
Ubicacion de la mina.............. ‘
Nombre de la vena................ :

~ . - , |
Tamafio del carbén (si el carbén es
tamizado):—. ... ... .. o eee ‘

(euadrado) (cuadrado)‘

barras, barras

DATOS PARA ESTABLECER LA BASE DEL PAGO i

Porcentaje de cenizas (método del
American Chemical Society)......

Unidades Térmicas Inglesas en el
carbén al ser entregado... ..... |

Precio por tonelada (2240 1b.)...... ‘

Carbén que pasa & través de aberturasjinch (redondo)inch (redondo)inch (red&onﬁo)
(cuadrado

' I, .
Carbén que no pasa por aberturas. . inch (i) | inch (06 ) | inch (fniee)
‘
|

barras

Es importante que la informacién anterior no establezca un

tipo de carbon superior al que pueda ser mantenido bajo

los tér-

minos del contrato; y al respecto se hace notar que las pequeiias
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 serd del interés del contratista el dar una descrip-
cién correcta con valores que representen términos medios del
carbén que se ofrece, puesto que la entrega de carbén inferior al
tipo descripto ofrecido, dard lugar & deducciones sobre el precio

del contrato, pudiendo & mas dar lugar 4 la cancelacién

de éste.

Ademas, entregas de carbén superior al cotizado serd pagado & un

precio superior al del contrato.

Firma .......................
Direceidn ....................
Nombre de la Sociedad.............. ... ...
Nombre del presidente............................
Nombre del secretario .........ccoiiivinineanon...

Bajo que Ley (IEstado) esta orgamza,da la Sociedad. .
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COMENTARIO DE LA PRECEDENTE ESPECIFICACION

Las especificaciones americanas no piden que se someta una
muestra a la aprobacién, pero se pide al ofrecedor de declarar el
poder calorifico de su carbén en el momento de ser entregado, sien-
do ésta la base de la compra. Siempre que la determinaciéon del
poder calorifico del carbén se haga sobre el carbén que se ha en-
tregado, no serd necesario hacer la correccién de la humedad.

EJEMPLO DE LA VARIACION DEL PRECIO

Suponiendo que un contratista se comprometa & entregar car-
bén que contenga 5 9, de cenizas y de un poder calorifico de
13.000 B. T. U. (Unidades Térmicas Inglesas) al precio de 8s. 4 d.
(100 d.) por tonelada. Si una entrega indica por los andlisis 3 9%,
de cenizas y 13.130 B. T. U. se debera aumentar el precio.

Siendo el poder calorifico 1 9, mayor que el ofrecido y las
cenizas 2 %, mecnor, el precio debera aumentar de 1 d. por la pri-
mera circunstancia y 1 d. por la segunda. Por lo tanto, el contra-
tista recibirda 8 s. 6 d. por tonelada.

Otra entrega acusa 9 %, de cenizas y 12,740 B. T. U. Porla
primera causa, como el cuadro correspondiente lo indica, el precio
debers bajarse de 2 d. Siendo el poder calorifico 2 9, menor del
ofrecido, se deberd también hacer una reduccion de 2 d.

‘ El precio que recibira el contratista serd, pues, de 8 s.
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ESPECIFICACIONES

EN

USO EN VARIAS USINAS AMERICANAS

I.—La Compaiiia........ se compromete & entregar al con-
sumidor, ....... en........ en las cantidades y fechas de entrega
que ¢l consumidor ordene y en el lugar indicado, durante el tér-
mino de........ , la clase ¢ clases de carbén que abajo se deseri-
ben, es decir, que en numeros redondos respondan & las siguientes
condiciones:

Clase de carbon ... i
De tamano que pase al través de cernido-

res de agujeros circulares de didmetro ....inch....inch....inch
De tamafio que quede sobre cernidores

de agujeros circulares de diametro... ....inch....inch....inch
Porcentaje de humedad al ser entregado .. .. e

Porcentaje de cenizas al ser entregado. ......... ... .. .. e
Unidades Térmicas Inglesas por libra de

CarbONl SECO ..ttt
Del Condado de ....vvvinii
Estado de........... ... o il ‘

Kl carbén 6 carbones descriptos aqui arriba y los especificados
nimeros seran mirados en lo que sigue del contrato, como el grado
6 tipo de las diferentes clases.

1L.—-El consumidor se compromete & comprar 4 la Compaiiia
todo el carbdén que requiera en el lugar indicado, durante el término
de este contrato, excepto lo sentado en el parrafo IIl, y pagar 4 la
Compaiila por cada tonelada de 2.000 lbs. de carbdn entregado y
aceptado de acuerdo con los términos de este contrato, los precios
por tonelada abajo indicados, correspondientes & los diferentes tipos.
Por osos precios la Compaiiia deberd entregar los abajo especificados
ntmeros de Unidades Térmicas Inglesas por centavo oro americano,
garantia del contrato.
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Clase del carhon Precio por tonelada Garantia del contrato
................ $......0guald...... neto B.T. U. por 1 centavo
................ $......1guald...... neto B. T. U. por 1 centavo

e ... .. ignal 4...... neto B. T. U. por 1 centavo

La cantidad, neto B. T. U. por 1 centavo, se debera calcular
del modo siguiente:

Multiplicando el nimero de Unidades Térmicas Inglesas por
libra de carbén seco, por el porcentaje de humedad (expresado en
decimales), sustrayendo el producto asi hallado del ntmero de
B. T. U. por libra de carbén seco, multiplicando el resto por 2.000
y dividiendo este tltimo 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 podra, con el
fin de ser cnsayado en el lugar arriba indicado, comprar otro carbén
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.—Queda entendido que la Compaiiia puede entregar carbén
que contenga:

3 9%, mais de cenizas que las especificadas

3 9%, mas de humedad que la especificada

500 B. T. U. por libra de carbdn seco, menos que las especi-
ficadas en el péarrafo I

V.—Entregas que contengan mas cenizas ¢ humedad 6 menos
B. T. U. por libra de carbén seco que los mdximos establecidos
en el pdrrafo IV, estardn sujetas & ser aceptadas ¢ no por el con-
sumidor.

VIL—Todo carbén aceptado se pagard mensualmente 4 un
precio por tonelada determinado, tomando el término medio de las
caracteristicas de cada entrega, deducida de los andlisis.

La caracteristica de cada entrega se calculard teniendo en
cuenta el resultado de su anélisis, en la forma siguiente:

Multiplicando el nimero de B. T. U. por libra de carbdn seco,
por el porcentaje de humedad (expresado en decimales); sustrayendo
el producto asi obtenido, del ntimero de B. T. U. por libra de
carbon seco; multiplicando ese resto por 2.000; dividiendo este tl-
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timo producto por la garantia del contrato (parrafo II) y de este
cociente (expresado en pesos y centavos) sustrayendo la mitad del
porcentaje de cenizas (tomados como unidades, no como por ciento).

COMENTARIO DE LAS ISPECIFICACIONES ANTERIORES

Debe haberse notado que el punto esencial en las anteriores
Especificaciones, es de que el nimero de B. T. U. que se puede
comprar por unidad, sea siempre igual.

Suponiendo que las Especificaciones pidan un carbén de 5 9%,
de cenizas, 13.000 B. T. U. y 5 9%, de humedad y que el precio
ofrecido sea 8s.4d. por tonelada de 2.000 libras.

La cantidad de B. T. U. por unidad (medio penique) que se
puede comprar (parrafo IT) serd:
13.000 -- 650 12.350 x 2.000
Twaw—ap XFW=""5%8
penique. (Garantia del contrato).

==121.970 B. T. U. por medio

Suponiendo que una entrega acuse 3 %, de cenizas, 13.130
B.T.U.y4°9, de humedad, el precio que se pagara por ella segtin
parrafo VI sers de:

(18.130 -~ 525) x 2.000 12.605 % 2.000
121.970 121970
medios peniques = 8s. 61/ad. por tonelada de 2.000 libras.

—15= —1,5=206,7—1,5=205,2

Otra entrega acusa por ejemplo 12.740 B. T. U., 8 9/, de ce-
nizas v 7 9, de humedad. El precio de esta entrega serd:

(12.740 — 892) x 2.000 . 11.848 —2.000
121970 77 121970
medios peniques ¢ sea 7s. 111/4d. por tonelada de 2.000 libras.

4—194,27 — 4 =190,27

¢4, 83, 4d. = 200 medios penigues.
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DESCRIPCION DE LOS PRINCIPALES YACIMIENTOS DE CARBON

DE LA

GRAN BRETANA

PROPIEDADES DE LAS VENAS TRABAJADAS

YACIMIENTOS DE ESCOCIA
DuUMFRIESSHIRE

En el yacimiento de Canonbie hay varias venas de carbdén
bituminoso que se trabajan.

fLas principales son: la «Four-Feet» y la «Black Top».

Kl yvacimiento de Sanquhar posee el carbén «Calmstone» de
buena calidad para uso doméstico, se parece al carbén «Kll» de
Lanarkshire; también produce «splint» que es parecido como el
anterior al de Lanarkshire en calidad y apariencia.

En la parte norte de este yacimiento hay venas de «cannel» que
aun no han sido explotadas.

ArevLL

En Campbeltown la vena «Main» produce carbén que es usado
en diferentes manufacturas. :

AVYRSHIRE

En el distrito de Muirkirk se halla carbén muy apropiado
para ¢l tratamiento del mineral de hierro. Las venas que dan me-
jores rendimientos son la «Three-Foot» en Glenbuck y la «Nine-Foot»
en Glenbuck y Muirkirk, la cual contiene una faja de «cannel»
muy rico.

[ia vena «Six-Foot» ¢ «Catchyburn» da ocasionalmente carbdn
para gas. Hsta vena esta situada en Glenbuck. En esta localidad
s3 ha trabajado una vena de carbon «Boghead» para gas de siete
pulgadas de espesor, muy rica.
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En Gass Water, Guelt y New Cumnock el carbén es «splint»
muy duro.

En los alrededores de Dalry se encuentra la vena «Wee» que
da ocasionalmente carbén para gas. La vena «Lady Boswell» cerca
de Coylton produce un carbén apropiado para uso doméstico, para
vapor y manufacturas.

El yacimiento de Girvau produce en general un carbdén de
inferior calidad con un gran porcentaje de cenizas. Las venas de
mejor calidad son la «Main» y la «Ell».

En el distrito de New Cumnock se produce en general un carbdn
«cannel» de nota, que se halla asociado con un carbdén negro lustroso y
separados entre si por una banda parda. Es un buen carbén para gas.

También en el mismo distrito se halla un carbén blando muy
negro de superior calidad para uso doméstico. El carbén 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 carbén de la parte in-
ferior posee especiales propiedades para dar coke, que no tienen
los que se hallan mas cerca de la superficie.

La vena «Chalmerston» da carbén para diferentes manufacturas.

Las venas «High Splint> y «Sloanstone» también se trabajan.

En los distritos de Cumnock y Lugar el carbon «Main» es
de primera clase para uso doméstico y se conoce en el Mercado por
«Bute .Jewel» 6 «Boswell Jewel».

El carbén «Main Splint» de la misma parte es un buen carhoén
para hornos.

El yacimiento de Ayr posee carbén blando y «splint»> (Ayr
Hard). Esta tltima es la vena mds valiosa.

En los distritos de Kilmarnock y Galston el carbén «Tourhall»
es un buen carbdén para uso doméstico. Kl que produce la vena
«Mec Naught» es de baja calidad.

La vena «Major» da carbén de clase variable para uso domés-
tico. Las demas venas dan carbén duro «Splint» apropiado para hornos.

La vena «Main» es la que da mejor carbén para uso domés-
tico, en este distrito.

En los yacimientos de Saltcoats y Kilwinning se encuentra el
carbén «Blind» de Caprington, de la especie antracitica. Esta vena
estd cerca de terminarse.
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RexrFrEwsHIRE

La vena «Hurlet» se halla 4 gran profundidad y estd casi
intacta.

L ANARKSHIRE

Eun Govan y Stonelaw, la vens «Upper» da un excelente carbon
para uso doméstico. .

El carbén «Ell» es de bastante btena calidad y muy deman-
dado para uso doméstico, pero en el distrito de Airdrie esta vena
produce un «splint»> y carbén duro mds apropiado para uso en ma-
nufacturas y hornos.

El carbén Pyotshaw, entre Cambuslang y Hamilton, es «splint»
y duro y apropiado para uso en hornos y manufacturas.

El carbén «Main», separado 4 menudo por poca distancia de
la vena Pyotshaw, es un carbén negro brillante usado como de se-
gunda clase para uso doméstico, manufacturas y en locomotoras.
Tiene & veces fajas de «splint» y & veces de «cannel» pero de baja
calidacd. También aparecen de cuando en cuando partes en la vena
de carhon para gas, el cual es separado y vendido para ese uso.

El rendimiento de gas que da, es bueno, pero el coke produ-
cido es muy blando y de poco valor.

El carbon «Humph» es un buen carbén de fragua.

El carbén «Splint> es apropiado para el tratamiento del mi-
neral de hierro y produccién de gas. En esta vena aparece 4 menudo
un «cannel>» mezelado al anterior.

La vena «Virgin» produce en general buen carbdén para uso
doméstico.

La «Mussel-Band» produce un carbén muy usado para la
produccion de gas. '

Lax venas citadas antes de la «Virgin» constituyen las venas
«superiores». .

Las venas «inferiores» de Lanarkshire, incluyen el carbén
«Virtuewell», que es un carbén negro brillante inferior al <«Ell»,
pero que es un buen carbén para uso doméstico.

La vena «XKiltongue» produce un carbén «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 4 veces en su parte
superior una banda de «cannel» que es uno de los més ricos del pais.

La vena «Upper Drumgray» da un carbén duro de color ne-
gro-azulado empleado en el Clyde para uso en los hornos. En el
distrito de Slamannan, esta vena da un carbén llamado «Colroad»
que cs de primera calidad para la produccién de vapor.

Kl carbén de la vena «Lower-Drumgray» es en general mas
blando y de mejor calidad para uso doméstico.

El carbén que se halla abajo de las venas Drumgray de los
yacimientos del Clyde, forma varias venas de regular calidad, entre
las cuales la «Mill», la «Ball» y la «Main» se trabajan en los dis-
tritos de Shotts y Benhar. Estas venas dan en algunos lugares
buen carbén para vapor y alguna ntracita, pero en otros son com-
pletamente estériles.

En Brishopriggs, la vena «Possil Main» es de baja calidad
para uso domséstico.

En Motherwel, el carbén producido por la vena «Blackband»
es usado para usos domésticos y para producir vapor.

En los yacimientos de Douglas y Lesmahagow, las mejores
venas son la «Seven Foot> y la «Nine-Foot» que se hallan ya casi
exhaustas. La calidad de éstas es parecida 4 la «Ell».

En el distrito de Coalburn, 4 pesar de ser las venas de infe-
rior calidad, su valor comercial es incrementado por la aparicidn,
de cuando en cuando, de carbén para gas.

‘ El carbén de las venas «Seven Foot» y «Nine-Foot» se vende
en general para producir gas, y contiene & veces fajas de «cannel»
de muy buena calidad. Kstas venas se juntan en algunos lugares.

La famosa vena de carbon para gas «Lesmahagow», era en
un principio una delgada vena de «cannel». En el distrito de
Ponteigh, el carbén de la vena «Big Drum» es de igual clase &
las del distrito de Coalburn antes citadas. Casi todas las venas
del distrito de Ponfeigh, contienen fajas de «cannel> de buena
clase. Una vena de carbén para gas, se trabaja en las carbonerias
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 carbén que es usado para usos domésticos, vapor 6 manufacturas.
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DUMBARTONSHIRE

En los distritos de Kirkintilloch y Kilsyth, las venas son de
un espesor muy variable y 4 veces interrumpidas por rocas balsi-
micas. Actunalmente estas venas son de considerable wvalor, dando
su carbdén un excelente coke.

En Kilsyth, el carbén de la vena «House-Coal» es un buen
carbén para uso doméstico. Ademas de ésta, existen varias otras
venas que dan buenos carbones de fragua y coke.

En el distrito de Campsie, la vena «Hurlet> contiene gran
cantidad de piritas que son separadas y vendidas para industrias
quimicas.

STIRLINGSHIRE

Lia mina Slamannan, produce un carbén para vapor de muy
buena calidad. En los distritos de Eastfield y Longriggend, la
vena «Colroad» da antracita.

El carbén de la vena «Splint»> de Lochend, es de un cardcter
similar, se trabaja como antracita; practicamente sin humo y con
cerca de S0 9, de carbono. :

La vena «Lady Grange», ‘da carbén usado para vapor y usos
domésticos.

En ¢l distrito de Bannockburn, la vena «Greenyard», cono-
cida en el comercio como carbén «Bannockburn Hartley para vapor»,
es de primera calidad para ese uso y también para uso domés-
tico. Este carbén da también un buen coke de cubilote.

Las venas de Denny, dan un carbén de fragua de excelente
calidad.

La vena «Upper Drumgray», es trabajada también en West
Stirlingshire.

LINLITHGOWSHIRE
La mina Bo'ness, contiene las venas «Splint», «Corbishall»,

la «Seven Foot» que da un carbén para vapor de pobre calidad,
Ia «Westermain» casi terminada, la «Red» de baja calidad, y la
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«Crau» carbon para uso doméstico y vapor, de baja calidad. En
algunas partes lo mejor de la vena es «cannels.

El carbén de la vena «Six Foot, es de buena clase, pero
4 menudo dividida por fajas de impurezas.

La «Easter-Main», casi terminada, es de buena clase y des-
provista de impurezas.

La «Smithy», es un buen carbén para coke.

Todas las venas de Bo'ness, se deterioran en calidad y cspesor
& medida que se acercan al terreno volednico al Sur de Linlithgow.

Cerca de Bathgate, en Balbardie, se halla la vena de carbén
para gas «Balbardie», un «cannel» de excelente calidad, pero delgada.

Las venas «Lady Morton» y Woodmuir Main», son de infe-
rior clase para vapor y usos domésticos.

~ En el distrito de Armadale, se hallan varias venas de segunda

calidad, que han sido muy trabajadas 4 causa de la presencia en
ellas del famoso carbdén «Torbanehill cannel». La vena «Mill», es
Ja mejor y produce un carbén de segunda clase para uso domés-
tico y de inferior calidad para vapor.

El carbén de la vena «Ball>, se usa en las usinas producto-
ras de aceite de la localidad.

El carbén de la «Colinburn», es casi del mismo cardcter que
el «Mill».

CentrO Y EstE pE LorHIAN

La vena «Great», da carbén que se vende como para vapor.
Bl carbdén de la «Jewel» es de mediana clase para uso do-
méstico y vapor.
Cuanto mds se acercan al Sur, todas estas venas se empobrecen.
En el distrito de Niddrie, la vena «South Parrot» estd for-
mada por una faja de «splint> de 18 pulgadas y una de «cannel»
de 12 pulgadas.
" La vena «Great», en Niddrie, tiene valor 4 causa del «cannel»
«Parrot»> que se halla en la parte superior de la misma.
Lias venas «Stairhead» y «Edmondstone», dan ambas «cannel».
El carbén de las venas «Carlton» y «North Greens», dan un
excelente carbdn para uso doméstico. La tltima tiene una faja
delgada de «cannel». :
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En la parte Este de Lothian, se encuentra la vena «Carberry
Jewel», excelente carbén para uso doméstico. La vena «Garibaldi»
da un buen carbén para vapor.

En el distrito de Loanhead, las venas «Peacock», «Corbie
Splint»> v «North», producen un buen carbén para uso doméstico.
La vena «Great» en el mismo distrito, no contiene «cannel» y es
un excelente carbén para vapor.

El carbén de «Arniston Dundas», es un buen carbén para uso
doméstico, con poco azufre y cenizas. La vena «Splint», cerca
de la anterior, es también de un carbén excelente para el mismo
uso.

La vena «Ariston Parrot> ¢ Jewel» es de superior clase para
uso domdstico en la parte de arriba, en el medio contiene «cannel»
de primera calidad, y en la parte inferior carbén de segunda cali-
dad para uso doméstico. El «cannel> de esta vena es superior al
de Lemahagow.

HADDINGTONSHIRE

En cste yacimiento, las venas principales son la «Great» de
carbén para uso doméstico y vapor; no contiene «cannel». La «Splint»,
buen carbén para uso doméstico. La «Parrot» que contiene carbdn
para vapor, «cannel» y de uso doméstico. Las «Three Foot», «Four-
Foot», «Five Foot», «Penstone Trysing» 6 «Panwood», contienen
carbones de buena clase para vapor, 6 de segunda clase para uso
domséstico. ‘

. CLACKMANNAN

En la mina Alloa las principales venas son: La «Upper Five
Foot» casi terminada. La «Nine Foot» ya muy trabajada, conte-
niendo carbén «splint»>. La «Cherry» 6 «Lower Five Foot» que pro-
duce en su parte superior carbén para vapor y en la parte inferior
un excelente carbén para uso doméstico. Se designa en el comercio
con el nombre de carbén «Alloa Jewel». La vena «Splint» da un
buen carbén para vapor. La «Mosie» se trabaja sélo ocasional-
mente, pues es muy delgada- y el carbdén de inferior calidad.
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F1rESHIRE

Las minas de Dunfermline, contlenen las siguientes venas de
formacion carbonifera calcdrea:

La vena «Bright», de «splint», que no es muy traba]ada Vena
«Six Foot», carbén para vapor y m#nufacturas. «Cairncubie», de
segunda calidad. «Swallowdrum», de regular calidad. «Upper Eight
Foot», no de primera calidad pero muy empleado en manufacturas.
«Lower Eight Foot», mejor que la anterior, da un carbdén mediano
para vapor. «Five Foot», carbén negro brillante bueno para vapor.
«Dunfermline Splint», de primera calidad para producir vapor.

En las minas de Blairadam y Kelty, el carbén «splint» es
mejor que el Dunfermline y es un carbén inmejorable para uso
doméstico 6 produccién de vapor. Se conoce en el comercio por
carbén «Aitken Wallsend» para uso doméstico. '

La vena «Five Foot», conocida con el nombre de «Aitken
Hartley», cuando es trabajada con el « Wallsend» en iguales proporcio-
nes, forina el tipo conocido en el comercio bajo «Aitken Navigation».
En este distrito las venas «Swallowdrum» y «Dunfermline» aparecen
y se trabajan con el nombre de carbdén «Bank» ¢ «Lochgelly», dando
un mediano carbén para uso doméstico y produceién de vapor.

La vena «Cairncubie» también aparece en «Lassodie», dando
un carbén de primera calidad para uso doméstico.

La vena «Jersey», es posiblemente continuacion de la «Bmwht»
da un carbon blando para uso doméstico.

La vena «Main», en el distrito de Kelty, produce un carbdén
que se wutiliza como productor de vapor.

West F1re

Cerea de Oakley, el carbon de la vena «Blairhall» es un buen
carbén muy limpio usado para gas.
. En Kinedder, la vena «splint», es de mediana calidad para
uso domdstico y la «Five Foot», da carbén para vapor.
En los pozos de Steclend, la vena «Top», da un carbén muy
bueno para vapor y fragua. La vena «Lower», da carbdén «Parrot
Cannel», bueno para la produccién de gas.
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Minas pE LoOCHGELLY

Las venas inferiores son iguales & las del distrito de Dun-
fermline. Las venas superiores son: la «Little Splint», «Fourteen
Foot» y «Duddy Daviet, que dan carbones usados principalmente,
como de segunda clase para vapor. Los carbones de «Lochore
Parrot» son algo parecidos al «cannel» de «Boghead» pero dan un
menor rendimiento de gas.

Kl coke que producen se usa para quemar en las retortas de gas
y cn usos similares.

Minas pE KirkcarLpy

La mejor vena es la «Lochgelly Splint», cuyo carbdn es empleado
para usos domésticos y produccién de vapor. Es de primera clase.

En Dundonald, la vena «Parrot» da un «splint», transforman-
dose hacia el Este en un carbén para gas de segunda clase.

Las venas «Glassie» y «Mymnheer», dan carbén para vapor
y tragua.

East FIrEsHIRE

Las minas de Lochty, son poco trabajadas.

Las minas Largo, Largoward y Raderine, producen el carbén
«Largoward Splint» de buena calidad. )

En las minas de Leven y Dysart, las venas principalmente
trabajadas son:.la «Barncraig», usada principalmente para vapor,
pero da algunas veces carbén para uso doméstico; la «€oxtool»,
produce carbén para vapor; la «Chemiss», contiene en su parte
superior carbén de uso doméstico y en la inferior carbén para vapor;
la «Earl’s Parrot», da un mediano carbén para gas, en Leven se
saca de ella algin «cannel»; la «Dysart Main», ha sido muy traba-
jada. A medida que esta ultima se aleja al Este, bajo el mar, se
transforma en antracitica y es muy usada en los hornos de las
cervecerias; la «Bowhouse», produce un carbén para gas.

En las minas de Kinglasie, aparecen las mismas venas nom-
bradas, pero sélo la «Dysart Mam» 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
calidad, quema con mucha facilidad dando muy poca ceniza.

En Seaton, Delaval y Hartley esta vena no es tan abundante,
pero da un buen carbén para vapor, dejando una ceniza particu-
larmente blanca.

La vena «Five Quarter» en los distritos de Wear y Tees da
el carbén conocido bajo «Tees Wallsend». Cerca de.Newcastle esta
vena forma dos, la que da el carbén «Metal» y el «Stove». Son
éstos en general buenos carbones para vapor.

Un excelente carbdén para vapor es el «Yard» en el distrito
de Hartley. Esta vena da al sur del Tyne un carbén de segunda
calidad para uso doméstico. En la parte Este de Durham la misma
vena da el carbén «Wear Main», muy duro y de inferior calidad.

La vena «Bensham» del Tyne, conocida por la vena «Mandlin»
en el distrito de Wear, da un carbén muy empleado para la pro-
duceién de gas pero inferior de calidad para otros usos; su calidad
mejora 4 medida que avanza hacia el Este. Hacia el Sur, en Hetton
da un carbén duro para vapor, y la mejor clase seca cerca de
Durham. En Tanfield se saca de esta vena un carbdn que contiene

muy poco azufre, razén por la cual es muy demandado para usos.

metalurgicos. :

La vena «Low Main», conocida por «Hetton» en Wear, da
-también clases de carbén muy variables. En Hartley y West Cram-
lington da carbdn de vapor de primera calidad, quema con facilidad,
dejando poca ceniza de color blanco. Kn algunas partes como en
Felling es sumamente blando y quebradizo. Es muy usado para la
produccién de gas. También para fraguas, por ser libre de piritas.

R
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En Haswell, la parte inferior de la vena se trabaja para carbén de
vapor. La parte superior da un excelente carbén para uso doméstico.
Esta vena es la de mayor valor de estos yacimientos. Produce el
carbén «Cramlington» y «Hartley» para vapor, al norte del Tyne.
El «Felling», «Peareth» y «Pelton», para produccién de gas, entre
el rio Tyne y el Wear. Por fin, abajo de la zona magnesio calcarea,
dan los carbones para usos domésticos denominados «Lambton’s»,
«Stewarts», «Hetton» y «Haswell Wallsend». Esta vena no da un
carbén tan duro como la «Five Quarters», pero su calidad es muy
superior. :

lia vena «Plessy» da un excelente carbén para vapor, cerca
del Blyth Valley.

La vena «Beaumont» del Tyne es llamada también «Harvey’s
Low Main», «Towneley», «Engine» y «Barlowfield», y en los dis-
tritos e Auckland y Etherley se le denomina, vena «Yard». En
Towneley da un buen carbén para gas y contiene en la parte su-
perior una capa de «cannel». En el area del Tyne, da un carbén

de segunda, para uso doméstico. Es un buen carbén para gas y da

un buen coke. ,

La vena «Lower Five-Quarter», en Towneley, produce carbén
muy blando, no muy bueno, por consiguiente, para la exportacion,
pero si excelente para manufacturas y fragua. Da un coke excelente.

La vena «Three Quarter» no es muy trabajada.

La «Busty» en el distrito de Brancepeth, da un excelente
carbon para producir coke de alto horno. '

Tia «Brockwell» da un carbén algo blando pero bueno para
gas y coke.

Eu las minas de Northumberland y Durham la variacién de
la calidad de todas las venas se produce & menudo en los dife-
rentes distritos.

En el distrito de Cramlington todas son duras, queman libre

y fdcihnente, dando una ceniza blanca y se usan para producir

vapor.

! En el distrito de Heworth, las mismas venas producen carbdn
blando y quebradizo, empleable para la produccién de gas, pero no
para vapor.

En los distritos de Tanfield y Crook, son atin mas blandos,
pero mis puros, y por lo tanto adaptables para manufacturas.

(%%
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En los distritos de Hetton y Blackboy, las mismas venas
producen uno de los mejores carbones para uso.domséstico. '

«The Bernician Coals of Northumberland», trabajados en los
distritos de Berwick y Haltwhistle, incluyen el carbén «Felltop
Limestone», el «Oakwood», el «Litle Limestone», conocido por vena
«Acomb», el carbén «Blenkinsopp», el «Haltwhistle», el «Clarewood».
el «¥nghoe», el «Cambo», el «Cooper KEye», el «Boghall> y el
«Rothley». Todos ellos son principalmente empleados para uso do-
méstico.

El «Shilbottle» pasa por ser el mejor de ellos, es muy duro y
da una ceniza marrén oscuro.

En Simondburn, se trabaja el «Cowden» para uso doméstico.

Los carbones «Redesdale» comprenden el «Stiddle Hill», la
vena «Upper Hall», el carbén «Bellingham», la vena «Elsdom», etc.

Lios carbones «Plashetts» comprenden: el «Blackhill», el
«Scremerston Main» 6 «Craw» y el «Hardy» 6 «Kiln». Todos ellos
son muy duros.

Minas DE CUMBERLAND

Una de las principales venas trabajadas, es la de «Bannock-
band», en Whitehaven y Workington.

Abajo de ésta se halla la «Main Band» de Whitehaven y
Workington, que en partes en el distrito estd formada por dos
capas, la «Metal Band» y la «Cannel Band».

Mas 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 carbén para vapor, coke y uso doméstico. «Ha-
milton» da carbén para vapor. «Virgin», para vapor, coke y uso
doméstico. «White Metal», carbén para vapor. «Ten Quarter» para
vapor, coke y uso doméstico, la parte inferior de la vena da carbén
de mala clase. «Rattler», para vapor, coke y uso doméstico. «Crow»,
esta vena da un carbon inferior para vapor y no es trabajable en
clertas partes.

Las venas «Main», «Metal Band» y «Cannel Band» dan carbdn
para uso doméstico, vapor y coke respectivamente.
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La vena «Yard» produce carbén 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 «Upper» 6 «Main», es un carbén de bastante buena calidad.

La vena «Litle Main», da carbdn para. gas, coke y uso do-
méstico.

La vena «Six Quarter» da carbén para vapor, uso doméstico
y sbélo en algunas partes usable para gas.

La «Three Quarter» da carbén para vapor y uso doméstico.
La «Four Foot» es de carbén para vapor. La «Udale» carbén para
vapor de inferior calidad.

Minas DE YORKSHIRE

En Yorkshire puede decirse que se encuentran casi todas las
clases de carbén. En general los carbones de West Yorkshire no
son tan apropiados como los de South Yorkshire para la produceién
de coke, y algunas de las venas de West Riding carecen por com-
pleto de esa propiedad.

En South Yorkshire, la vena «Barnsley» es la mas trabajada,
ella se conoce también bajo el nombre de «Top Hard». La mejor
parte de esta vena, es la situada entre Treeton y Royston y South
Kirkby. Aqui, la parte media de la vena, da carbén para vapor, y
la superior ¢ inferior dan carbén bituminoso. Al alejarse hacia el
sur; esta vena pierde sus partes bituminosas.

La vena «Parkgate», da un carbéh para gas de primer orden,
pero se transforma al norte en un carbén de segunda clase para
vapor.

La vena «Swallow Wood», da un buen carbén para gas y uso
doméstico en West Yorkshire. A pesar de que las venas de estos
yacimientos varian de cardcter en los diferentes distritos, algunas
de ellas son de una gran uniformidad en toda su extension.

Entre 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 cardcter de esta vena es el mismo durante una larga parte
de su recorrido. La forma un carbdén 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 wna general correspondencia entre las formaciones carbo-
niferas 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 West Yorkshire, las venas: «Stanley Main», «High Moor»,
«Middleton Main», « Warren House» y el carbdén «Beeston»,

En South Yorkshire, las venas «Barnsley», «Parkgates, «Silk-
stone», «Swallow Wood» y «Thorncliff Thins.

" En West Yorkshire, en orden descendente, la mds importante
es la vena «Stanley Main» que produce la mayor parte del carbén
para vapor exportado de West Yorkshire por los puertos de Goole
y Hull; da también un carbén de segunda clase para uso domséstico.

La vena «Scale» que se encuentra a 20 yardas abajo de la
citada, da un buen carbén para uso doméstico, pero no es muy tra-
bajada.

Viene por orden de importancia, la vena « Warren House» que
produce sélo carbén de segunda clase para vapor. En el distrito
de Ossett, csta 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 carbén de primera clase para uso
doméstico, y es muy trabajada en Castleford y Pontefract.

El carbén «Yoan» ¢ «Mitchell> 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 de un buen carbén para uso doméstico.

La vena «36 Yard Band», da el carbén que se utiliza en las
manufacturax de los alrededores de Halifax.

La vena «Shafton» se trabaja para carbon de vapor y uso
doméstico, cerca de Wakefield y Barnsley.

La «Black Bed» da carbén para gas en el dlstuto de Bradford
y cerca de lLeeds.

La «Sherteliff> es empleada para manufacturas y uso doméstico.

La «Winter» da carbén para uso doméstico.

La «Cannel» es de carbén para gas en Liversedge y Battey.
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La «Upper Brown Metal» y la «Lower Brown Metal> se fra-
bajan para uso doméstico.

La «Middleton Litle» es un buen carbén para vapor.

La «Middleton Main», llamada «Silkstone»> de West Yorkshire,
es la vena mas valiosa del distrito. Da un buen carbén para gas
y uso doméstico.

La «Wheatley Lime» es de muy pobre calidad y sélo 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 carbén para gas de buena
clase, bastante blando, deja al quemar una ceniza rojiza.

La «Low Moor Better Bed», es de un carbén muy puro. El
ser libre de azufre hace este carbdn 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» da un buen carbén 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 comereial. _

La vena «Whinmoor» da carbén para gas en el distrito de
Barnsley. :

Las «Kent’s Thin» y «Kent’s Thick» que dan los carbones
conocidos por «Bearnshaw>» y «Mapplewell», son de inferior ca-
lidad. Estas venas estin situadas arriba de la «Barnsley Bed».

La «Barnsley Bed», es la vena mas 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 estd formada por carbén «semi antracitico», en capas alter-
nativas brillantes y opacas. Ksta parte se usa para metalurgia y
para producir vapor, con el nombre de «Barnsley Hard Steam Coal>.
Las partes superior é inferior de la vena, que es de un espesor de
3 yardas, estdn formadas por carbén blando bituminoso.

La vena «Swallow Wood», es sumamente variable en calidad,
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en partes muy buena clase de carbén y en otras de muy escaso
valor.

La «Lidget», da carbdén usado localmente para uso doméstico.
Es de poco valor.

La «Fenton», da carbén 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 carbén para uso en los hornos y
cerca de Rotherham, una parte de ella es de carbén de primera
clase para gas.

La «Thorncliffe Thin», es muy trabajada para carbén de
vapor y horno. En el distrito de Barnsley, se emplea para uso do-
méstico.

La vena «Silkstone», se trabaja continuadamente, desde Gaw-
thorn al Norte, pasando por Derbyshire, hasta Nottingham al Sur.
Estd formada por un carbén bituminoso muy puro. En partes es
muy blando y de primera clase pasa gas y coke.

El carbén «Silkstone», brillante y lustroso usado para gas,
es de una fractura muy irregular y libre de piritas. Al quemar
deja una ceniza gris. El «Silkstone Hard», es un carbén mas duro
de un cardcter similar.

La vena «Mountain Mine», es trabajada en los alrededores de
Todmorden, y empleado para manufactura y uso doméstico.

LANCASHIRE

Las venas «Wigan», incluye los siguientes carbones: el «Foor
Foot», buen carbén para,gas; el «Ince Yard»; el «Ince Four Foot;
el «Ince Seven Foot; el «Furnace Mine»; el «Pemberton Five-Foot
Mine», carbén duro para produccién de vapor, quema con facilidad;
el «Pemberton Four Foot Mine», carbén brillante, libre de piritas;
el «Wigan Five Foot»; el «Cannel», carbén para gas de primera
calidad; el «King»; 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 produccién 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, carbén para
vapor, gas, manufacturas y uso doméstico.

Se trabajan algunas nuevas venas, como la «Rams» y la «Tren-
cherbone». Fsta tltima se usa para gas, vapor y manufacturas. En
West Lancashire, la vena «Crombouke», produce carbén para gas,
manufacturas y uso doméstico. v

La vena «Doe», da en general carbén para gas y coke, pero
en el distrito de Pendlebury, se trabaja también para uso doméstico.

Otras venas como la «Bent Yard», la «Boyley» y la «Arley»,
se trabajan en los alrededores de Oldham, para uso doméstico, ma-
nufacturas y gas.

La vena «Old Man», da carbén para gas y manufactura, la
«Plodder», gas y uso doméstico y la «Withe Main», sélo para ma-
nufactura.

En el distrito de St. Helens, se encuentran en la parte infe-

rior, varias venas de carbén de pobre calidad; entre las cuales: la
«St. Helens Main»; «i’our Feet»; «Cannel»; «Ravenhead Main»; «Bas-
tians Mine»; «Rushy Park», usado para vapor y hornos; la «Litle
Delf» ¢ «Arley Mine», mas bituminosa que la anterior, mas blanda
y menos brillante. Se usa principalmente para fragua y coke. La
vena «Haydock Higher Florida», produce un carbén limpio, muy
usado en los vapores transatlinticos y en las minas de sal de
Cheshire. .
La wvena <«Litle Delfs del distrito de St. Helens, aparece y
se trabaja en los de Wigan, Bolton, Bury y Barnsley, con los nom-
bres de «Arley Mine», «Biley Mine», «<Dogshaw» y «Fulledge Main»
respectivamente. s la vena que se halla & mayor profundidad de
la formacién y su valor econémico es muy grande.

Los yacimientos de Burnley cuentan las siguientes venas cuyos
carbones sc conocen bajo los nombres siguientes:

El «Doghole», «Kershaw», el «Shell», el «Main», el «Maiden»,
el «Lower Yard» 6 «Five Foot», el «Lower Botton» 6 «Four Foot»
que es un «cannel» impuro, el «Thin», el «Great Mine», el «China
Bed», el «<Danchy Bed», la vena «Bing», la «Dandy», la «Fulledge
Main» ¢ «Arley Mine».

A. KrAUsE ARNIM,

(Continuard)
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LEYES, DECRETOS Y RESOLUCIONES

Ley N° 8891. Plazo para terminar el ramal de Lujdn 4 San Carlos
(F. C. B. A. al Pacifico)

Buenos Aires, agosto 8 de 1912.
Por cuvanTo:

El Senado y Cdmara de Diputados de la Nacion Argentina, reunidos en
Congreso etc., sancionan con fuerza de—

LEY :

Articulo 1°—Acuérdase 4 la Compaifiia de Ferrocarriles de Buenos Ai-
res al Pacifico, el plazo de diez y ocho meses, 4 contar desde la promulga-
cién de la presente ley, para terminar las obras del ramal de Lujan & San
Carlos, concedido por Ley N° 4414,

Art, 2°—Comuniquese al Poder Ejecutivo.

Dada en la Sala de Sesiones del Congreso Argentino, en Buenos Aires, & veintitrés
de julic de mil novecientos doce.

V. DB LA PLaza R. M. Fraaa
B. Ovampo Alejandro Sorondo
Secret. del Senado Secret. de la C. de D. D,

(Registrada bajo el N° 8891).
Por TANTO:

Camplase, comuniquese, publiquese, dése al Registro Nacional y fecho,
archivese.
-SAENZ PENA.
EzBQuisL Ramos Mpxia.
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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,

Ponr CUANTO:

El Senado y Cdmara de Diputados de la Nacion drgentina, reunidos en
Congreso etc., sancionan con fuerza de—

LRY :

Articulo 1°—El Poder Ejecutivo mandara & practicar los estudios para
la construccién de un ramal de ferrocarril que, partiendo de Atamisqui (Pro-
vincia de Santiago del Estero) cruce los departamentos de Silipica IT (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°—K1 Poder Ejecutivo podra invertir en estos estudios, hasta la
suma de 50.000 pesos moneda nacional que se tomarin de rentas generales,
con imputacion 4 la presente ley.

Art. 3°—~Comuniquese al Poder Ejecutivo.

Dada en la Sala de Sesiones del Congreso Argentino, en Buenos Aires, 4 catorce
do agosto de mil novecientos doce.

V. bE LA Praza R. M. Fraca
Adolfo J. Labougle Alejandro Sorondo
Secret. del Senado Secret. de la C. de D. D.

(Registrada bajo el N° 8901).

PoxRr TANTO :

»

Camplase, comuniquese, publiquese y dése al Registro Nacional.

SAENZ PENA.
Ezrquier, Ramos Mexia,
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Ley N° 8910. Estudios de obras de salubridad en la ciudad de Rio IV

Buenos Aires, septiembre 10 de 1912
Por cuaxto:

El Senado y Camara de Diputados de la Nacion Argentina, reunidos en
Congreso, etc., sancionan con fuerza de—

LBY :

Articulo 1°—El Poder Ejecutivo mandara hacer los estudios, planos y
presupuestos para la construccién de obras de salubridad en la ciudad de
Rio IV, pudiendo invertir en ellos hasta la cantidad de diez mil pesos mo-
ncda nacional, que se pagaréd de rentas generales, con imputacién 4 la pre-
sente ley.

Art. 2°~TUna vez terminados estos estudios, seran remitidos al Hono-
ble Congreso.

Art. 83°—Comuniquese al Poder Ejecutivo.

Dada en la Sala de Sesiones del Congreso Argentino, en Buonos Aires, 4 veinti-
sieve de agosto do mil novecientos doce.

V. pB LA Praza. R. M. Fraga.
B. Ocampo, Alejandro Sorondo,
Sceretario del Senado. Secret. de la C. de D.D.

(Registrada bajo el N° 8910).
Por TaNTO @

Cumplase. comuniquese, publiquese, insértese en el Registro Nacional

y archivese. , .
SAENZ PENA.

EzeqQuieL Ramog Mexia,

Ley N° 8912, Modifica la 4301, y dispone que el camino de Chilecito & Vinchina
pase por la cuesta de Miranda (La Rioja)

Buenos Aires, septiembre 10 de 1912,
Por cvanTo :

El Senado y Cdmara de Diputados de la Nacidn Argentina, reunidos en
Congreso, etc., sancionan con fuerza de—

LBY :

Articulo 1°—Modificase la Ley N° 4301, en cuanto dispone que la cons-
truccién del camino de Chilecito 4 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
estacion Nonogasta, del Ferrocarril Argentino del Norte.
Art. 2°—Comuniquese al Poder Ejecutivo.

Dada en la Sala de Sesiones del Congreso Argentino, en Buenos Aires, 4 veinti-
siete e agosto de mil novecientos doce.

V. pB LA PLraza, R. M. FraGa.
B. Ocampo, Alejandro Sorondo,
Sceretario del Senado. Secret. de la C. de D. D.

(Registrada bajo el N° 8912),
Por TaxTO:

Ctmplase, comuniquese, publiquese, dése al Registro Nacional y ar-
chivese.
SAENZ PENA.
EzpQUIEL RaMos Muxia.

Ley N° 8916. Se concede 4 la Sociedad Anénima Ferrecarril & Puerto Ocampo, la
nacionalizacién de su linea y se autoriza su prolongacién hacia el Oeste

Buenos Aires, septiembre 10 de 1912,

Por cuaNTO :

El Senado y Cdmara de Diputados de la Nacidn Argentina, reunidos en
 Congreso, ete., sancionan con fuerza de—

LEY :

Articulo 1°—Concédese 4 la Sociedad Andénima «Ferrocarril 4 Puerto
Ocampo», la nacionalizacién de su linea férrea y autorizase 4 la misma &
extenderla hacia el Oeste, desde el Km. 53,400 hasta completar 103 kiléme-
tros, cruzando en los alrededores del Xm. 367 del Ferrocarril de la Provincia
de Santa Fe.

Art. 2°—La via serda de trocha de un metro en toda su extensién.

Art. 3°—A los doce meses de la promulgacién de esta ley, el conce-
sionario presentarad & la aprobacién del Poder Ejecutivo, los estudios, planos
v pliegos de condiciones completos. Los trabajos deberan ser comenzados
dentro de los seis meses, contados desde la aprobacién de los planos, y 4
los dos afios deberd quedar completamente terminada toda la linea.

Art. 4°—El concesionario incurrird 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 concesién se sujetard en un todo a la Ley N° 5315, re-
glamentaria de concesiones de ferrocarriles.

Art, 6°—FE] trazado de estas lineas debersd fijarse por el Poder Ejecu-
tivo, de manera que no afecte los de concesiones anteriores.

Art. 7°—Dentro de los treinta dias de promulgada la presente ley, el
concesionario depositard en el Banco de la Nacién, & cuenta de la garantia
exigida en el articulo 4° de la Ley N° 5315, la cantidad de veinticinco pesos
moneda nacional por cada kilémetro de via. Si el depédsito no se efectuase
dentro del plazo fijado, se considerard como no acordada la concesién. Si el
contrato no se firmase dentro de los seis meses contados desde la promulga-
cién de esta ley, ni se integrase el depdsito & que se refiere el articulo 4° de
la Ley N° 5315, se declarard caduca la concesién y el concesionario perdera
la suma depositada, que serd transferida en el Banco de la Nacidn, 4 la orden
del Consejo Nacional de Educacién.

Art. 8°—Comuniquese al Poder Ejecutivo.

Dada en la Sala de Sesiones del Congreso Argentino, en Buenos Aires, & treinta
y uno de agosto de mil novecientos doce.

V. pE LA Praza. R. M. Fraca.
B. Ocampo, Alejandro Sorondo,
Secretario del Senado. Secret. de la C, de D, D,

(Registrada bajo el N° 8916).
Por TANTO :

Cumplase, comuniquese, publiquese y dése al Registro Nacional.

SAENZ PENA.
Fzequier, RaMos Muxia.

Ley N° 8917. Autoriza gastos para la construccién 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 Cimara de Diputados de la Nacidn Argentina, reunidos en
Congreso etc., sancionan con fuerza de—

LEY:
Articulo 1°—Autorizase al Poder Ejecutivo, para invertir hasta la suma

de trescientos mil pesos moneda nacional, en la adquisicién de materiales y
gastos que origine la construccién de un ramal de linea férrea militar, que
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partiendo de la estacién El Palomar del Ferrocarril Buenos Aires al Pacifi-
co, termine en el Campo de Mayo, de acuerdo con el proyecto preparado por
el Poder Ejecutivo.

Art. 2°—En la construceién de este ramal se emplearan hasta donde
fuera posible las tropas de ingenieros.

Art. 3°—Derogase la Ley N° 7337.

Art, 4°—Este gasto se hari de rentas generales imputandose & la pre-
sente ley. .

Art. 5°—Comuniquese al Poder Ejecutivo.

Dada en la Sala do Sesiones del Congreso Argentino, en Buenos Aires, & treinta y
uno de agosto de mil novecientos doce.

V. pB LA Praza R. M. Fraca
B. Ocampo Alejandro Sorondo
Secret. del Senado Secret. de la C. D. D.

(Registrada bajo el N° 8917).
Por TaNTO:

Cémplase, comuniquese, publiquese, y dése al Registro Nacional.

SAENZ PENA.
EzeqQuiaL RamMos MEXIA.

Ley 8919. Construccién y explotacién de un ferrocarril de San Rafael
(Mendoza) 4 Bahia Blanca

Buenos Aires, septiembre 21 de 1912,

‘

Por cuaANTO:

El Senado y Cdmara de Diputados de la Nacidn Argentina, reunidos en
Congreso etc., sancionan con fuerza de—
9
LEY :

Articulo 1°—Concédese al sefior Calixto F. Moujin, 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 Gobernacién de La Pam-
pa, y termine en Punta Alta (Bahia Blanca); y un ramal desde San Jorge

- & Villa Mercedes, en la Provincia de San Luis.

Art. 2°—TLa via serd de trocha de un metro 676 milimetros.

Art. 3°—A los dos afios de la promulgacién de esta ley, el concesiona-
rio presentard 4 la aprobacién del Poder Ejecutivo, los estudios, planos y

Benmanin gy 2~
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pliegos de condiciones completos de las lineas. Los trabajos deberian ser co-
menzados dentro de los seis meses, contados desde la aprobacién de los pla-
nos; & los diez y ocho meses siguientes, deberd estar terminada una exten-
sion no menor de cincuenta kildmetros de via principal, y toda la linea
deberda quedar completamente terminada & los siete afios de iniciados los
trabajos.

Art. 4°—FEl concesionario incurrird en una multa de sesenta mil pesos
moneda nacional (60.000 $ mfp), si las obras no se terminasen dentro del pla-
zo establecido.

Art. 5°—Esta concesién se sujetard en un todo 4 la Ley N° 5315, re-
glamentaria de concesiones de ferrocarriles.

Art, 6°—FEl trazado de estas lineas, debers fijarse por el Poder Ejecu-
tivo, de manera que no afecte los de concesiones anteriores.

Art. 7°—Dentro de los treinta dias de promulgada la presente ley, el
concesionario depositara en el Banco de la Nacidn, 4 cuenta de la garantia
exigida en el articulo 4° de la Ley 5315, la cantidad de veinticinco pesos
moneda nacional (25,00 $ mpy), por kilémetro de via. Si el depdsito no se efec-
tuase dentro del plazo fijado, se considerari como no acordada la concesién.
Si el contrato no se firmase dentro de los seis meses, contados desde la pro-
mulgacion -de esta ley, ni se integrase el depdsito & que se refiere el articulo
4" de la Ley 5315, el Poder Ejecutivo declarard caduca la concesién, y el
concesionario perdera la suma depositada, que sera transferida en el Banco
de la Nacién 4 la orden del Consejo Nacional de Educacién.

Art. 8°—Comuniquese al Poder Ejecutivo.

Dada en la Sala de Sesionos del Congreso Argentino, en Buenos Aires, 4 tres de
septiembre de mil novecientos doce.

V. pE LA Praza R. M. Fraca
Adolfo J. Labougle Alejandro Sorondo
Secret. del Senado Secret. do la C. de D. D,

(Registrada bajo el N° 8919).
PoOR TANTO:

Cumplase, comuniquese, publiquese, y dése al Registro Nacional,
&

SAENZ PENA.
EzeqQuinL Ramos MuXia.
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Ley N© 8929. Incluye enire las obras de la Ley N° 8573, la construccién
de defensas en el rio Sali, frente & Tucumdn

Bucenos Aires, octubre 17 de 1912.
Por cuaxTto:

Kl Senatdo y Cdmara de Diputados de la Nacion Argentina, reunidos en
Congreso, etc., sancionan con fuerza de—

LEY :

Articulo 1°—Incliyese entre las obras publicas & realizarse, que auto-
riza la Ley N° 8578, la construceién de obras de defensa en el rio Sali,
frente 4 la ciudad de Tucumén, en la que debera invertirse la suma de veinte
mil pesos moneda nacional (20.000 $ mp), de acuerdo con los planos y pre-
supuestos formulados por el Departamento de Obras Publicas de la Provincia.

Art. 2°—Comuniquese al Poder Ejecutivo.

Dada en la Sala de Sesiones del Congreso Argentino, en Buenos Aires, 4 diez y
seis de septiembre de mil novecientos doce.

V. pE 1A Praza. R. M. Fraga.
B. Ocampo, A. Supeiia,
Sceretario del Senado. Prosecret. de 1la C. de D. D.

(Registrada bajo el N° 8929).
Por raNTO :

Champlase, comuniquese, publiquese, dése al Registro Nacional, y ar-
chivese.
SAENZ PENA.
EznQuirL RAMos Mpxia.

Ley N° £€236. Estudios para proveer de agua potable al pueblo Santa Maria (Catamarca)

El Senado y Cdmara de Diputados de la Nacion Argentina, reunidos en
Congreso, etc., sancionan con fuerza de—

LEY :

Articulo 1°—E]l Poder Ejecutivo mandard practicar los estudios nece-
sarios para proveer de agua potable al pueblo de Santa Maria (Catamarca).

Art. 2°—Autorizase la inversién de la suma de siete mil pesos moneda
nacional, para el indicado fin.
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Art. 8°—Este gasto'se hard de rentas generales con imputacién 4 la
presente ley.~
Art. 4°—Comuniquese al Poder Ejecutivo.

Dada en la Sala de Sesiones del Congreso Argentino, en Buenos Aires, 4 veintitrés
de septicmbre de mil novecientos doce.

\V. DE LA PLAzA. R. M. Fraca.
B. Ocampo, Alejandro Sorondo,
Secretario del Senado. Secret. de 1a C. de D. D.

(Registrada bajo el N° 8936).

Ley N° 8997. Estudios de un puente sobre el rio Corrientes

Buenos Aires, octubre 17 de 1912,
Por cuaxro:

El Senado y Cdmara de Diputados de la Nacion Argentina, reunidos en
Congreso, etc., sancionan con fuerza de—

LEY :

Articulo 1°;-Autorizase al Poder Ejecutivo, para mandar efectuar los
estudios necesarios para la construccién de un puente sobre el rio Corrien-
tes en la provincia del mismo nombre, en el trecho comprendido entre los
pasos Giles y Santillan.

Los estudios, proyecto, planos y presupuesto respectivos, seran some-
tidos 4 la consideracién del Congreso en las sesiones ordinarias de 1913.

Art. 2°—Destinase la suma de veinte mil pesos moneda nacional de
rentas generales para los gastos que estos estudios demanden, con imputa-
cién 4 la presente ley, mientras no se incluya en la general de Presupuesto.

Art. 3°—Comuniquese al Poder Ejecutivo.

Dada en la Sala de Sesiones del Congreso Argentino, en Buenos Aires, 4 treinta
de septiombre de 1912,

V. DB LA PLAZA. R. M. Fraca.
Adolfo J. Labougle, Alejandro Sorondo,
Secretario del Senado. Secret. de la C. de D. D.

(Registrala bajo el N° 8997).
Por TANTO :

Jamplase, comuniquese, publiquese, dése al Registro Nacional, y ar-

chivese. , .
SAENZ PENA.

EzeQuisn Ramos MExia.
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Ley N° 9002. Crédito suplementario para el pago de varias obras

/ Buenos Aires, octubre 17 de 1912,

PoRrR CUANTO :

Kl Senado y Cdmara de Diputados de la Nacion Argentina, reunidos en
Congreso, ctc., sancionan con fuerza de—

LEY

Articulo 1°—Abrese un crédito suplementario al Departamento de Obras
Piblicas, por la cantidad de (162.701,10 $ mp) 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:

Departamento del Interior.—Pavimentacién calle Pozos, frente al Con-
greso.—Expediente 11345-A-1910, 12.129,71 pesos moneda nacional.

Reparacién en las caballerizas de la Presidencia, por certificados expe-
didos y liquidados, 31.810,60 pesos moneda nacional.

Instalaciéon de ascensores en la Casa de Gobierno, 19.249,99 pesos mo-
neda nacional.

Pavimentacién de la calle, frente &4 la Comisaria 16* 38.858,83 pesos
moneda nacional.

Pavimentacion de la calle Corrientes, frente al nuevo edificio de Co-
rreos en construccion, 8.174,64 pesos moneda nacional.

Pavimentacién calle Lavalle, frente al N° 2621-29, de propiedad fiscal
y ocupada por la Comisaria 7%, 2.254,91 pesos moneda nacional.

Departamento de Relaciones Exteriores y Culto.—Reparaciones en la
Catedral de Cérdobha, 9471 pesos moneda nacional.

Departamento de Hacéienda.—Obras del puerto de Concordia. Tomés
Nocetti y Cia., y honorarios al drbitro ingeniero Selva.—Exp. 9423-P-907.—
Contrato 26-9-01, 9.225 pesos moneda nacional.

Departamento de Justicia é Instruccion Publica.—Escuela Normal Ru-
ral de San Justo (Santa Fe)j, 0.170,30 pesos moneda nacional.

Obras del edificio del Juzgado Federal de Parana.—Contrato, 22-1-909,
9.500 pesos moneda nacional.

Reparacién del edificio Escuela Normal de San Juan.— Contrato, 5-3-909,
21.485,40 pesos moneda nacional.

Departamento de Obras Publicas.—Ferrocarril Central Argentino, fle-
tes, 38.721,59 pesos moneda nacional.

Nicolas Mihanovich, fletes, 4.262,12 pesos moneda nacional.

Direccién del puerto, fletes, 620,90 pesos moneda nacional.
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Intendencia Municipal de Salta..—Cordén de vereda, 316,42 pesos mo-
neda nacional. -

Benjamin/ Rodriguez de la Torre, honorarios, 7.000 pesos moneda
nacional. k

Total : 162.701,10 pesos moneda nacional.

Art. 20-—Tste gasto se hard de rentas generales, con imputacién & la
presente le

Art. 3°—Comuniquese al Poder Ejecutivo.

Dada en la -Sala de Sesiones del Congreso Argentino, en Buenos Aires, 4 veintinueve
de septiembre de mil novecientos doce.

V. DB LA PLAZ!. R. M. FrAGA.
Adolfo J. Labougle, D. Zambrano (hijo),
Secretario del Senado. Secretario de la C. de'D. D.

(Registrada bajo el N° 9002).
Por TANTO:

Chunplase, comuniquese, publiquese, insértese en el Registro Nacional
y archivese. R

SAENZ PENA.
EzrqQuisl. Ramos Mpxia.

K
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'DIRECCION GENERAL DE ARQUITECTURA
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SONDEOS Y POZOS PARA RECONOCIMIENTO DEL TERRENO

SamMIENTO

—— Sondage o'

77}
— Sondage s — — Sondage 35— ——Sondage 15— —- Sondage 52 ~——  — Sopdage 26 — ~— Pozo £ —

Kooed &l fervuns
Sk ke

(wes) *

dioel def tereunsr
s is)

-
.




DIRECCION GENERAL DE ARQUITECTURA
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| Edificio en construccion para la Direccién General de Correos y
! DIAGRAMAS DE ENSAYO DEL TERRENO '
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DIRECCION GENERAL DE ARQUITECTURA

0 construceion paza la Direccion General de Correos y Telégrafos |
DIAGRAMAS DE ENSAYO DEL TERRENO

(REDUCIDO CUATRO VECES)
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Edificio en construccién para la Direccién General de Correos y Telégrafos

MAQUETTE
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RESUMEN ESTADISTICO MENSUAL DE LOS FERR

DATOS CORRESPONDIENTES A OCTUBRE

| LoneITUD DE vias PASAIEROS
al 31 de ootubre do 1912 "TRANSPORTADOS
i . desd l’
NOMBRE DEL FERROCARRIL construidas | en explotacién OcTUBP' ' e?9?2 haeslgzm
! do 192 31 octubre 1912 |
 KILOMETROS B nomero |
TROCHA ANGOSTA 1 1
Comtral NOFES (%).. ... en et e 2.333,0 \ 2.333,0 147.16¢ | 1.854.081
Argentino del Norte (¥). ... ... ... .o .. 1.902,1 | 1.687,0 32.212 338.158
Chaquerios: Barranqueras & Metan (*). ... .................. 206,0 — —_— —

> Quimili al N. E. (*)........ ... ... ..., 237,0 — — —

» Formosa 4 Embarcacidn (*)..................... 221,0 — — —
Provincia de Santa Fe........... ... . ... ... ... . ... ..... 1.811,6 1.811,6 83.407 747.102
Compahia General en la Provincia de Buenos Aires......... 1.268,6 1.268,6 71.96 L 620.272
Central Cérdoba: seccién Norte y N. O. A............ ... .. 1.126,8 1.126,8 140.163 1.312.545

3 » » Este........ oo 221,3 208,8 22,719 | 192.037
» » extensiéon & Buenos Aires................. 30L,2 | 801,2 12551 89.569
Cérdoha y Rosario...... ... ... . i 290,9 290,9 25 026 230515
Trasandino. ... ... .ot i e e 179,6 179,6 21.725 274672
Central del Chubut............... ... .o .. o 85,8 85,8 2.111 16,722
Tranvia 4 vapor de Rafaela............................ 835 83,3 1.772 15.463
ToTAL. .. ... 10.268,2 ‘ 9 376,6 560.8¢7 5.195.466
TROCHA MEDIA }
Nordeste Argentino.......... ... ... . .. ... i, 1073,7 | 1.078,7 21.616 l 195279
Entre Rios..........coooiiii il 1.175,0 | 1.108,0 81604 288.609
Central de Buenos Aires................. ... ..o 216,1 269,0 26413 220.585
Del Este (F)u ot e 85,0 — — -
L B — N — S - — —
TOTAL. . .. .. 2.609,8 2.450,7 78703 T04.27 3
TROCHA ANCHA
Sud de Buenos Aires.~..............oitiiiiiiiiiiiiiiaaa 5.759,0 5.613,0 2.230.002 20.637.428
Oeste de Buenos Alres. . ...... ... cuiierriiiineeeneannnannn. 2.865,1 2.669,0 955.453 i 8.856..438
Central Argentino........... ... ..t et 4.874,7 4.825,0 1.780.709 | 16.140.471
Buenos Aires al Pacifico. .................. .. ... ... ... ... 2.442,6 2.442,6 527,790 1 4.691.993
» » » »  seccién Bahia Blanca y N. O....... 13122 | 13122 92.365 | 901.585
» » » » » Gran Oeste Argentino ______ 1502,8 , 1.502,8 280.623 2.816.122
Rosario 4 Puerto Belgrano....................... ... ..., 974 | 97,4 5100 | 69.051
Patagonicos: San Antonio a Nahuel Huapi (¥)............... 340,0 — — ‘ —
Puerto Deseado (¥).........coviiin ... 2538 — — w —
» Comodoro Rivadavia (¥). ...................... 1810 | — - —
TOTAL. ..... 201546 | 191620 | 5822051 | 58513088
|
Total de los ferrocarriles del Estado. ..... 57619 | 4.020,0 179.406 J 1.692.539
> > » > particulares. .. .. 27 2()( 7 26.969,3 6.282.250 } 57.720.288
TOTAL GBNERAL...... 33. 0296 ; 30.989,3 6.461.655 | 59.412.827

(*) Forrocarriles del Estado.




[ENSUAL DE LOS FERROCARRILES ARGENTINOS

'RRESPONDIENTES A OCTUBRE DE 1912

) DE ViAS PASAJEROS | ] ]
ubre do 1912 TRANSPORTADOS CARGA TRANSPORTADA PRODUCTOS GASTOS
I 7 en desde |“ enero en . desdﬂerl"r enero en fﬁdiesrde I° enero en i desde 1° enero
en explotacion OCTUBRE {912 hasta OCTUBRE 1912 hasta OCTUBRE 1912 hasta OCTUBRE * 1912 hasta
: de (912 31 octubre 1912 de (9{2 13! octubre (912 de 1912 31 octubre 1912 de 1912 | 3t octubre 1912
ETROS |  HUMERO TONELADAS | PESOS ORO PESOS ORO
, 3 \ .
2.383,0 147.164 1.3564.0581 1541438 1.873.336 468.853 4.043.235 511102 ' 4.707.532
1.687,0 32,212 338,158 46,347 393.770 150.844 1.481.393 141.252 1.360.87¢
1.811,6 83.407 747.102 191.51b 1.8324.953 515.443 1.999.075 363.268 3.2097.162
] 1.268,6 71.964 (629,272 155135 1.161.557 344572 2.892.799 221,423 2.025.657
1.126,8 140.163 1.312.515 118.876 1.407.415 318.850 3,236,780 252.708 2,677,228
208,8 22,749 192.087 92,524 722.53Y 132.810 1.215.742 86.379 837.189
301,2 12561 §89.569 59,031 615.5H5 171672 1.401.528 144.185 1.121.845
290,9 25 026 230.5 15 131.023 1.007.098 202,617  1.699.803 101482 909.303
179,6 21.723 2CLGT2 24627 19.297 52.137 ‘ 118.933 37.550 JOLOGL
85,8 2111 16.722 1.949 21.750 13.447 i 188.940 8.44H 82.053
83,3 1.772 1 15.463 h.8493 47.001 4882 | 42415 4.769 47.397 [
9.316,6 560.877 5.195.456 951.593 | 8.097.291 2.406.157 21.590.598 1.905.523 17.471.806 !
o o e e i
o | |
1.073,7 21.616 195.279 28,308 | 293.000 158.286 1.425.436 86.055 858.279 |
1.108,0 31.659 288.609 68.233 585.768 259.162 1.859.580 189.953 1.342.128
269,0 26,433 220.385 57.813 265.831 120.957 870.984 65.872 536.138
2450,7 8708 | 7104273 15L.38¢ 1.144.589 538.105 . 4.156.000 311.880 1 2.735.810
i | ‘
|
5.613,0 2,230.092 20.637.428 814.200 1 7.419.793 2.632.285 ‘ 24918276 1.517.492 14477654
2.669,0 955.453 8.8355.438 3197568 1 2.991.249 1.128.653 i 10.785.353 103.150 6.078.812
4.825,0 1730709 16.140.471 911412 7.327.308 2.740.537 \ 21.876.770 1.557.628 18.715.333
2.442,6 B27.790 4.691.993 3553989 2.990.5 11 1.323.037 | 13.033.692 189,224 T.OLL199
1.312,2 92.365 901.585 128.83% 1.827.834 235,746 3.515.204 120.060 1.751.038
1.502,8 280.623 2.816.122 161102 1.331.682 497,218 5.149.2156 3i6.609 3.719.470
7974 5.109 69.061 14907 262.747 $36.227 642.816 61.082 8314913
R S N A e
19.162,0 5.822.051 ; 53.513.088 2.707.502 ‘ 24.231.054 8.593.702 ‘ 82.920.726 5.125.240 i 48.512.979 i
] . e T o e
4.020,0 179406 1+ 1.692.539 200.190 i 1.767.106 619.697 ; 5.524.628 682.354 | 6.065.408
26.969,3 6.282.230 - B7.720.288 3.612.089 | 31.708.828 10.918.567 }103.1»12.696 6.690.289 62.652.217 ‘
80.989,3 6.461.656 | DY.112.827 3.813.479 ‘ 33.475.954 11.538.261 108.667.824 7.872.643 | 68.720.625 ‘




RESUMEN ESTADISTICO MENSUAL DE LOS FEF

DATOS CORRESPONDIENTES A NOVIEM

(*) Ferrocarriles del Estado.

LONGITUD DE ViAS PASAJEROS
al 30 de noviembre de 1912 TRANSPORTADOS
desde I°
NOMBRE DEL FERROCARR"— construfdas en explotacién NOVI?ETV!BRE 979?2 haes'::m
: de 1512 | 30 nov’bre. 1912
 KILOMETROS NOMERO
TROCHA ANGOSTA !
|
Central Norte (F)o. ... e i 2.333,0 2.383,0 185,179 | 1.489.260
Argentino del Norte (*). ... . .. i i e 1.902,1 1.687,0 32.935 - 871.398
Chatuefios: Barranqueras & Metan (¥).... . «................. 206,0 — —

» Quimili al N. E. (%)....... . ... ... ... 237,0 — —

» Formosa a Embarcacidn (%) ..................... 221,0 — . —
Provincia de Santa Fe......... ... ... ... .. ... i 1.811,6 1.811,6 87.696 834.798
Comypaiiia General en la Provincia de Buenos Aires......... 1.268,6 1.268,6 67.122 636.694
Central Cérdoba: seccién Norte y N. O. A.................. 1.126,8 1.126,8 149.506 1.462.052

“ » » Este . ... 221,3 208,8 2+4.208 216,245
» » extensiéon 4 Buenos Aires................. 301,2 301,2 12.878 102,447 -
Cérdoba v Rosario......... ... ... . i 290,9 290,9 25618 256.163
Trasandino. ...... e R 179,6 179,6 20451 205.623
Central del Chubut......... .. .. ... ... ... ... .. ... .. 85,8 85,8 1.612 18.334
Tranvia & vapor de Rafaela............... .. ... ... ... 83,3 | 83,3 2,785 18.228
TOTAL. ... .. 102682 | 9.376,6 560.770 | 5.701.237
TROCHA MEDIA

Nordeste Argentino............ . ... ... ... ..ol 1.073,7 1.078,7 19.016 214.295
Entre Rios.. ... i e 1.175,0 1.108,0 85570 322179
Central de Buenos Alres....... ... .. ... iiiiiiiinnainan 276,1 269,0 27130 247771

Del Este () oo 85,0 — —
TOTAL. .. ... 2.609,8 2.450,7 80,272 184.54b

TROCHA ANCHA

Sud de Buenos Aires...... e e e 5.759,0 5.673,0 2.246. 112 22.883.870
Oeste de Buenos Aires. ...... .. ... ..t 2.865,1 2.669,0 989. 177 9.315.913
Central Argentino. ... .. ... .. ... . i i 4.874,7 4.825,0 1.844.5320 17.984.791
Buenos Aires al Pacifico. ........... . ... ... . ... ... ... 2.442,6 2.442,6 B38.000 5.229.993
> » seccién Bahia Blanca y N, O....... 1.812,2 1.312,2 81.296 985.882
, s e > Gran Oeste Argentino. ..... 1.502,8 1.502,8 985532 | B.099.504
Rosuario & Puerto Belgrano................................. 97,4 7974 6038 | 5109

Patagénicos: San Antonio 4 Nahuel Huapi (¥)............. .. 340,0 — o -

Puerto Deseado (*¥)........................ ..., 253,8 — | -

» Comodoro Rivadavia (*). ................ ... ... 184,0 — -
TOTAL. ..... 20.151,6 19.222,0 | 5.991.975 ‘ 59.505.064
Total de los ferrocarriles del Estado...... 5.761,9 4.020,0 168.114 ‘ 1.860.663
> v » particulares..... 21.267,7 27.029,3 | 6461903 | 64.130.198
) TOTAL GENERAL. ..... 33.029,6 310493 | 6.633017 | 65.990.86



'vaO MENSUAL DE LOS FERROCARRILES ARGENTINOS

‘'OS CORRESPONDIENTES A NOVIEMBRE DE 1912

——

LONGITUD DE ViAS PASAJEROS
a1 30 46 noviombro de 1812 TRANSPORTADOS CARGA TRANSPORTADA PRODUCTOS GASTOS
| en ! desde 1° enero en ’ desde {° enero en desde [° enero en ’ des;!e 1° enero
construidas en explotacién NOVIEMBRE 1912 hasta NOVIEMBRE @ (912 hasta NOVIEMBRE 1912 hasta NOVIEMBRE 1912 hasta
| de 1912 . 30 nov’bre. 1912 de 1912 | 30 nov’bre. 1912 de 1912 30 nov’bre. 1912 de 1912 :,30 nov’bre. (912
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| |
‘ | i
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206,0 — — | — — — _— — — _
237,0 - — ‘ — — — — — — -
221,0 — — ; — — — — — — _
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221,3 208,8 24.208 216.245 76.760 799.319 126.264 1.342.006 93.394 931.183
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290,9 290,9 25618 256.163 105.928 1.118.026 166.849 1.866.6562 105.301 1.047.722
179,6 179,6 20.951 295.623 2.889 22.186 59.006 477.939 36.732 411.696
85,8 85,8 1612 18.334 1612 26.362 12.004 170944 7.660 1 89.713
83,3 83,3 2.765 18.228 2.603 49.604 3.508 45.923 3.624 51.021
10.268,2 9.376,6 560.770 5.701.237 764.128 8.861.419 2.140.197 23.830.795 1.803.395 19.310.319
1.078,7 i 1.073,7 19.016 214.295 27.457 320457 143.793 ’ 1.569.229 81.413 ‘ 989.692
1.175,0 1.108,0 33.870 322,479 61.594 617.362 276.750 2.186.330 160.881 © 1.503.304
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85,0 - — — — — — _ - =
—_— - s I ]
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» 1.502,8 1.502,8 283.882 $3.099.504 143.893 1.478.475 491.141 5.640.356 384.102 ‘ 4.103.572
1974 97,4 6.058 75.109 7.333 1 270.080 30.902 673.208 59.900 ! 894.8513
340,0 —_ — - = — — — —_ —
253,8 — — — — — — — — —
184,0 — — — — - - — - -
20.151,6 l 19.222,0 5.991.975 54.505.064 2.351.198 26.585.247 8.519.565 91.440.281 5.213.848 53.726.827
‘ 5.761,9 ‘ 4.020,0 168.1‘14 1.860.653 161.386 1.928.492 527.540 6.052.168 634.992 6.703.400
27.267,7 1 27.029,3 6.464.903 6:1.180.193 3.089.260 34.798.088 10.668.739 |113.901.425 6.687.336 70.369.671
33.029,6 l 31 .049:3 6.633.017 $5.990.846 8.250.646 36.726.580 11.186.279 J 119.958.593 7.322.828 76.073.071
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q — 8,600 | 27,600 | 138,— — — » P 1 —
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q _ _ —_ —_ — — » p — 2
Del Este—Seccién Hasen- t1 96— 55,— 48,— 50,— 54,— — Kms.} v 52 4
kamp 4 Curuza-Cuatis.... | 294,440 | p | 100,— — 47,— -— — — » t 28 3
q - 5,— 25,— —_ 26,— — » 8l 4 1
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q — — 967— — 51—,— — » p 1 —
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Tomo VITI—Nums. b v 6 Mavo v Junio pe 1913

BoLerin pE OBRrAs PUBLICAS

DE LA REPUBLICA ARGENTINA

SECCION TECNICA

DIRECCION GENERAL DE OBRAS HIDRAULICAS

OBRAS DEL NUEVO PUERTO DE LA CAPITAL

(Limivas XLVIIL v XLIX)

Refutaciones 4 los articulos publicados en el diario “LA NACION”

Buenos Aires, junio 26 de 1913.

A S. E. el seior Ministro de Obras Publicas,

poN Ezrquier Ramos MEexia

- Las publicaciones que aparecieron en el curso del presente
mes, en el diario La Nacion, atacando los informes producidos por
los que suscriben al estudiar las propuestas para la construceién
del Nuevo Puerto de la Capital, nos indujeron & rebatirlas en una
serie de articulos que se publicaron en Kl Diario, cuyo contenido
elevamos & continuacién a conocimiento del sefior Ministro.

I i
MAaNERA DE ENCARAR EL ASUNTO.—Si el objeto que se propuso

el autor dc las publicaciones aparecidas en La Nacion hubiera sido,
como en cllas se expresaba, unicamente analizar con imparcialidad

y sin ningiin interés personal, las actuaciones producidas al estudiar
las propuestas v adjudicar la ejecucién de las obras, debian haberse ¥
prop )




’

186 SECCION TECNICA

encarado cn otra forma, no confundiendo y mezclando el estudio
hecho por esta Direccién General, con los que efectuaron otras
reparticiones, ni con las modificaciones que posteriormente se intro-
dujeron en la propuesta aceptada.

Previamente debié haberse comprobado si esta Direccidn Ge-
neral actud 6 no correctamente en el estudio de los proyectos pre-
sentados, v analizar después las modificaciones introducidas, atacando
en ung y otra todo lo que no se considerara justo ¢ equitativo. En
cambio, se involucré todo en un solo tema, de donde resultan di-
vagaciones 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 estd
al corriente de los hechos producidos.

Todo lo actuado durante el estudio de las propuestas, asi
como los informes producidos por las diversas reparticiones que en
él intervinieron, fué publicado en un folleto, profusamente repartido
entre los ingenieros del pais, precisamente para arrojar toda la luz
posible sobre el procedimiento seguido. Ks 4 este folleto que deben
recurrir aquellos que deseen completar sus informaciones sobre este
interesante asunto.

1T

CoNCTURSO DE PLANOS Y LICITACION DE PRECIOS.—Se ha sefialado
como mal punto de partida al fijar las bases de licitacién para la
construccién del Nuevo Puerto, el que se haya adoptado simulta-
neamente un concurso de planos y licitacién de precios.

Es evidente que una vez adoptado un plan tnico de ejecucién
de las obras, serfa muy fdcil establecer por medio de una licitacion
de precios, cudl de las propuestas presentadas era la mas ventajo-
sa. Pero seédmo se llegaba 4 la preparacion de un plano que re-
uniera todas las ventajas posibles para el funcionamiento del Nuevo
Puerto?

Si el proyecto definitivo ¢ plan de modelo se confeccionaba
en las reparticiones del Ministerio, habia la seguridad de que no
serian aprovechados los conocimientos de ingenieros especialistas de
las empresas mas reputadas en materia de puertos, como sucederia
en el caso de un concurso de planos,
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Si se hacia puramente un concurso de planos, se habrian 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 sobresalian por el tipo adoptado
para instalaciones tan importantes como los depdsitos, eran defi-
cientes cn otras fundamentales, como los muros de atraque de las
ddrsenas. Si algunas disponian de excelentes tipos de escollera para
la defensa del puerto, dejaban en cambio extensas zonas dotadas
de muros, sin aprovechamiento posible por falta de instalaciones.
Unas pecaban por deficiente servicio de vias férreas, al mismo tiem-
po que proponian el muro mis conveniente y econdémico. Otras
dedicaban atencién preferente 4 obtener terrenos ganados al rio y
se apartaban por completo del objeto de la licitacién, que era uni-
ca y exclusivamente, construir un puerto destinado & operaciones
simultancas de importacién y exportacién.

Con esa disparidad en los detalles fundamentales y en los
propdsitos de los proyectistas, no hubiera sido posible llegar a un
plano definitivo, perfecto, sin introducir en cualquiera de los pro-
yectos presentados, modificaciones tomadas de los otros proponen-
tes, lo que no era practico ni honesto.

El estudio de las construcciones mejor concebidas, susceptibles
de ser mejoradas sin adoptar ideas de otros proyectos, simultanea-
mente con la comparacion de sus respectivos precios de ejecucion,
ha permitido llegar en cambio 4 un resultado positivo y provechoso
para el I'isco, cual es el de obtener con el menor costo el mayor
rendimienio en el puerto & construirse.

Si error ha existido al establecer ese punto de partida, es de
felicitarse que haya sido asi, porque ha redundado en beneficio ex-
clusivo de los intereses del pails.

111

CONSTRUCCIONES QUE SE LICITARON.—Ha sido motivo de critica
el no haberse establecido en las bases de licitacién, si era necesa-
rio proyectar un desembarcadero de pasajeros, uno ¢ mas diques
de carena, usina eléctrica, depdsitos de carbén é intlamables, etc.,
lo que hizo que unos proyectos contuvieran esas instalaciones y
otros las omitiesen.
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La eritica es infundada, pues las bases de licitacién fijan con
toda claridad la clase de construcciones que debian ejecutarse para
satisfacer las necesidades mds apremiantes, cuales eran las opera-
ciones simultaneas de importacién y exportacién. No se menciond
desembarcadero de pasajeros, diques de carena, depdsito de car-
bén, cte., no porque se dejara de reconocer su mnecesidad, sino por
considerar que éstas no debian formar parte de las obras destina-
das tinicamente a dar desahogo 4 las operaciones de mercaderias,
y podian ser resueltas més tarde, hallindose en tramitacién la eje-
cucién de algunas como los diques de carena.

Se ha dicho que no se fij6 en las bases de licitacién, si la
energia ecléctrica para el funcionamiento de las instalaciones del .
puerto seria suministrada por algunas de las compafiias privadas
establecidas 6 4 establecerse, ¢ si debia construirse una usina pro-
pia para ese servicio.

En las bases de licitacién se ha establecido que la fuerza mo-
triz_ debia ser exclusivamente la eléctrica para todas las instalacio-
nes, de donde caia de su propio peso, la necesidad imprescindible
de proyectar la usina generadora de energia.

Respecto de esta usina que fué proyectada por varios propo-
nentes, se ha hecho mencién de que no se incluia su costo cn la
propuesta aceptada de los sefiores Walker y Cia., lo que es in-
exacto, pues tanto el cémputo métrico como el presupuesto y es-
pecificaciones de dicha propuesta, detallan con toda prolijidad los
matcriales y tipo de construccién del edificio, los tipos de méaqui-
nas, los precios unitarios parciales y el valor total de esa obra, in-
cluido en el presupuesto general de la propuesta.

IV

UNA CTRCUNSTANCIA SUGERENTE.— Kstos términos emplea el
autor de los articulos de La Nacidn, al analizar la comparacién
de proyectos hecha por esta Direccién General, refiriéndose 4 que
la reduceién de precios no ha sido siempre el factor favorable &
lag propuestas y citando “al respecto la conclusién & que esta Di-
reccion arribd, al comparar los depdsitos y hangares de Walker con
los de Pearson y Cia.




Nvuevo Pumrro DB LA CAPITAL 189

En los primeros, se decia, con 422.221 metros cuadrados de
superficic de pisos, alcanzaban un costo de 9.031.805 § oro, en
tanto que los dltimos ofrecian construir 861.518 metros cuadrados
por 5.240.096,16 § oro en uno de sus proyectos, y 5.711.984,40 §
oro en otro, decidiéndose la Direccion de Obras Hidriulicas en
favor de Walker y Cia. 4 pesar de su precio mas elevado.

Para el que no esté penetrado de los detalles de los proyectos
respectivos, puede efectivamente parecer sugerente la circunstancia
apuntada, pero a poco que se profundicen los hechos, se encuentra
la evidencia de la sinrazén de esa observacién. Los depdsitos de
Walker serdan construidos en su totalidad en cemento armado, con
fundaciones del mismo material hasta la tosca sélida. La altura
libre de los diferentes pisos, es la conveniente y necesaria para el
objeto & que estdan destinados, y sobre ellos pueden actuar sobre-
cargas de 3.000 kilogramos por metro cuadrado, tanto en los han-
gares como en los depésitos, salvo los dos pisos superiores de estos
ultimos, que resisten 2.000 kilogramos por metro cuadrado; en
tanto que los de Pearson tenfan los techos cubiertos de teja, los
pilares interiores de hierro sin revestir, la sobrecarga insuficiente
de 1:780 kilogramos, las alturas libres deficientes, pues tenian 4,10
metros en el piso bajo y sélo 2,70 metros en el superior, las fun-
daciones estaban formadas por pilotes de pino de tea, que al cabo
de pocos amios, al podrirse por la humedad del suelo, originarian
el derrumbe del edificio y, por ultimo, los pisos estaban constitui-
dos por os hileras de tablas superpuestas que ofrecian el combus-
tible méa~ adecuado para la propagacién de incendios.

Tguales consideraciones hace esta Direccidn General 4 las
observaciones hechas al comparar los depdsitos y hangares propues-
tos por Walker y Cia. con los del Consortium Franco-Argentino.
Es, en efccto, una repeticion del caso anterior. Ya se ha mencionado
la constrneeién solida é irreprochable que proyectaban los prime-
ros. Las que proponia el Consortium no eran monoliticas en sus
pisos y ¢l arco metdlico que tenian dispuesto, constituia un serio
peligro para el caso de incendio. Las columnas y techos de hierro
de los hangares, asi como el tipo mixto adoptado para las paredes
de contorno, las hacia también inadecuadas para resistir 4 la accién
del fuego. Tenian, ademds, un defecto fundamental: los pisos, segin
los proponentes, habian sido calculados para una sobrecarga de
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1.700 kilogramos por metro cuadrado, y & pesar de ser ésta bas-
tante reducida, se comprobd al verificar los caleulos de resistencia,
que no podrian soportar el peso indicado. Era inutil, por tanto,
pensar on la aceptacién de depésitos y hangares que se caerian
agobiados por la carga, cuando ésta actuara.

Lo expuesto, ademds de otras consideraciones de orden téc-
nico que seria muy largo enumerar, demuestra el fundamento que
ha tenido la Direccion de Obras Hidrdulicas, para aseverar que los
depositos de Walker eran preferibles 4 los de Pearson y del Con-
sortium, & pesar de su precio unitario mds elevado.

Lo sensible es que en éste como en otros puntos que se re-
batirdn, no se haya dado al publico en los articulos de La Nacidn
la expresion leal y fiel de los hechos, omitiendo precisamente aque-
llos que justifican el procedimiento seguido.

FE1 pueErto DE LA CaPiTAL DENTRO DE 20 ¢ 30 ANOos—Se ha
objetado 4 los informes de esta Direccion General la insistencia
con que sostuvo que bastaba dar 110 4 115 metros de ancho 4 las
dérsenas, no previendo la llegada al Nuevo Puerto dentro de 20 ¢
30 anos, de buques de mayor tonelaje que los que lo frecuentan
ahora.

[Tna comprobacion de que no son indispensables darsenas de
mayor amplitud, la da el puerto de Liverpool, que en su mayor
parte no las tiene de dimensiones que sobrepasen a4 las menciona-
das, & pesar de que 4 él concurren los més grandes buques a flote
del mundo entero.

Lias ddarsenas del Nuevo Puerto se han llevado &4 140 metros
de ancho al fijar su ubicacién definitiva, porque se consideré que
podia obtenerse esa amplitud con un pequeiio exceso de costo, y
que cl material procedente de la mayor excavaciéon que se origi-
naba, tendria aplicacidon en el relleno de parte de los terrenos que
se ganaban al rio con el nuevo emplazamiento adoptado.

Sila referencia de imprevisién se hace 4 la longitud de los
buques considerada por la Direceidn de Ilidraulica, se prueba su
inconsistencia con el solo hecho de que en las propuestas estudia-
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das y en la aprobada, tenian cabida buques hasta de 190 metros
de largo, y mas previsién se tomé aun al introducir las modifica~
ciones posteriores & la aprobacidn del contrato con los sefiores
Walker y Cia., pues se establecieron sitios de amarre para buques
hasta de 220 metros de largo. Baste observar que segtin el Lloyd’s
Register de 1910, en esa fecha sélo existian en el mundo dos bu-
ques (ue sobrepasaban esa dimensién.

Si la imprevisién se refiere & que habrd escasez de calado,
se comprueba & continuacién la inexactitud de esa observacién. Por
ahora el acceso al puerto de la Capital estd limitado por la pro-
fundidad que dentro de ciertos limites de ejecucion y de economia,
pueda conseguirse en los canales de entrada y Barra de Punta Indio.

No es posible asegurar desde ya que esos accesos forzosos al
puerto, puedan ser mejorados 4 tal punto que permitan la entrada
de buques de cualquier calado por grande que éste sea. Se ha
previsto 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 podran franquear aquellos pasos. Si més tarde se viera la
posibilidad de alcanzar mayores profundidades, nada obstara para
que las nuevas ampliaciones que imprescindiblemente vendrén, ten-
gan capacidad para buques mayores, con muros y obras adecuadas
4 los nmuevos calados que se adopten. Pero ;qué objeto tendria
consiruir ahora los cimientos de los muros y dragar el fondo de
las dirsenas & profundidades correspondientes & las mejoras que se
prevén, si los canales de entrada y la Barra de Punta Indio mno
fueran susceptibles de mayor profundizacién?

El resultado habria sido invertir sin ningin provecho, sumas
ingentes, y el proceder aconsejado no sdélo habria sido tachado de
imprevisién, sino también de falta de conocimientos y de criterio
téenico.

VI

AwmprrTup DEL ANTEPUERTO.— Manifiesta el articulista de La
Nacion, que esta Direccion General ha incurrido en contradiccién
al sostener en sus informes que la amplitud dada al antepuerto
por la mayoria de los proponentes era perjudicial, por cuanto
impediria el aprovechamiento del primer espigén, al que tomarian
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de frente l6s vientos fuertes del Sudeste, afirmando después que
el antepuerto grande no era inconveniente porque serviria de
amarradero & los vapores en espera de turno y permitiria un
ensanche ¢ complementacion futura para elevadores de granos, di-
ques de carena, etc.

Expuestas las cosas en esa forma parece razonable la obje-
cidn, pero aqui como en otros puntos, se ha torcido la interpreta-
cidn de las palabras para hacer aparecer contradicciones que no
existen. KExponiendo el asunto con claridad, como debié hacerse
en las publicaciones citadas, se verd de qué lado estd el error.

La Direccién de Obras Hidraulicas sostuvo que el antepuerto
muy grande que proyectaban la mayoria de los proponentes, con
un costado del primer espigén expuesto directamente 4 la accién
de la marejada era perjudicial, y no cabe la menor duda 4 ese res-
pecto, pues los méas legos en la materia saben que con fuertes
vientos del SE., el oleaje propio del antepuerto molestaria las ope-
racionex de los buques en el citado costado del espigén. que no
tiene resguardo, y no sélo los molestaria, sino que los expondria &
serias averias en los dias de temporales al chocar sus cascos con-
tra los muros.

Pero el inconveniente que se acaba de citar, desaparece sien
un antcpuerto vasto se aprovecha el excedente de su amplitud,
ubicando en las zonas resquardadas del oleaje, espacios para ele-
vadores (e granos, depdsitos de carbén é inflamables, pues se ob-
tienen axi dos ventajas simultdneamente: reducir las dimensiones
del antepuerto, y dar cabida a instalaciones que no son ventajosas
en las drsenas 1 otros sitios del puerto.

Esta es la expresién franca de los hechos, y es lo que ha ma-

nifestado la Direccién de Hidraulica, sin Incurrir, como se ve, en
contradiceiones.

Vil

OrrA coNTRADIOCION.—Es la segunda que senala el autor de
los articulos de La Nacion, y como se demostrard, tiene la misma
consistencia que la primera.

Se dijo que la Direccién de Hidraulica, al tratar del proyecto
de la Comisién Asesora, criticaba la altura de 6 metros sobre cero
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que ¢xta daba & la escollera exterior, y sin embargo, esa fué la
altura que en definitiva se establecié para la escollera de Walker.

Fista afirmacién es completamente inexacta. La escollera de
Walker se ha conservado y se construirda con su cresta a 4,75 me-
tros sobre cero, como fué aprobada por el decreto del 13 de abril
de 1912

Solo una parte de ella, la que contiene la ampliacién de que
antes hemos hablado para ubicar elevadores de granos, depdsitos
do carbon, ete., sélo esa parte, decimos, es la que ha sido dotada
de un parapeto de 1,75 metros, que eleva & 6 metros sobre cero la
altura total, y esto se ha hecho para que fuera posible hacer ope-
raciones en esos depésitos, cualquiera que fuera el tiempo reinan-
te, lo que no es necesario para el resto de la escollera de Walker,
ni para las de las otras propuestas que le asignaban un objeto
distinto.

VIII

EL puxto oBscuro.—El asunto obscuro, que es el titulo evocado
en lax publicaciones de La Nacion, consiste en lo siguiente: En ha-
berse adjudicado la ejecuciéon de las obras del Nuevo Puerto 4 la
Empresa C. H. Walker y Cia., rechazando 4 los demdas proponen-
tes, 4 pesar de reconocérseles superiores, al menos en un caso.

llos argumentos aportados para fundar esos largos escritos,
son dos: Que el aumento de elevacién de la escollera, elevaria tam-
bién ¢l precio de 245,62 $ oro por metro que fijaba Walker, y que
el proyecto de éste habria de sobrepasar en mucho & los demds,
rechazados por caros.

En primer lugar, hay que dejar bien sentado que ni el Mi-
nisterio de Obras Publicas, ni la Direccidn de Obras Hidraulicas,
han reconocido que ninguna de las propuestas presentadas sea su-
pevior & la de Walker. Ha habido, si, proponentes que ofrecieron
construcciones parciales superiores 4 las de Walker, pero ninguna
la sobrepasé en su conjunto. Sélo en el caso de Topham, Jones y
Railton, se manifesté que como proyecto estaba mejor concebido,
pero que sus precios unitarios eran tan elevados, comparados con
los de Walker, que inclinaban 4 favor de éste la adjudicacién de
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los trabajos. HEsta conclusidn es, como se ve, muy distinta de la
que antes se ha citado.

Respecto de que el aumento- de elevacion de la escollera ele-
varia también el precio de 245,62 $ oro por metro, es indudable,
y nada tiene esto de particular, desde que existe mayor cantidad
de obra. Si en lugar de hacerse la escollera con la cresta plana
4 la cota de 4,25 metros sobre cero como estaba proyectada, se la
consiruye redondeada de acuerdo con la modificacién aprobada, con
su punto mads alto 4 la cota 4,75 metros sobre cero, el aumento es
el correspondiente al cubo de piedra que entra, 6 sea 1,75 metros
ctibicos de piedra, equivalentes a 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-
lacion & las ventajas que reportan los 0,50 metros de mayor altura,
y que no alcanzan & recargar en tres por ciento el valor de la
obra, quedando siempre en condiciones de precios mucho mas ven-
tajosas que las de los demds proponentes. Para cerciorarse de esto
no hay més que leer & continuacion los valores que los distintos
proponentes asignaban al metro lineal de escollera.

Walker y Cia. (incluso la mayor elevacion).. 252,82 $ oro
Consortium Franco-Argentino .............. 355,48  »
Hersent, Schneider & Cia........... ...... 389,46  »
“Sir John Jackson........... ... oL 400,00 »
Devoto, Mihanovich, Carena & Cia......... 415,00 »
Philipp Holzmann & Cia......... ... ..... 466,70  »
Topham, Jones y Railton.................. 467,40 »
Pearson & Cia. ... vveen L. 616,00 »

Société des Travaux Publics de Marseille... 647,60 »

Es natural que si 4 cargo de la escollera de Walker fueran
4 computarse otros trabajos que no tienen ninguna relacién con
ella, el costo de esa construccién seria mis elevado y podria tal
vez superar al de algunos y hasta el de todos los demas propo-
nentes. Pero séase razonable, calcilese esos mismos trabajos adi-
cionales en las escolleras de los demdas proyectos para poderlos
hacer comparables, y entonces se vera que si el precio de la esco-
llera Walker sale mas elevado, en proporcion los demas lo serdn
mucho més por el solo y simple hecho de que los precios vor
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unidad de material que entran en la construccién son en la pri-
mera los mas bajos.

Con esto queda demostrado que la escollera, simplemente
como tal, sin trabajos adicionales, es en el caso de Walker mucho
més econdmica que en el de todos los demés proponentes. KEsta
Direccién General se propone refutar més adelante con toda de-
tencién este mismo punto, incluyendo las obras agregadas poste-
riormente 4 la celebracidn del contrato.

En cuanto al otro argumento aducido, 6 sea de que el pro-
yecto Walker sobrepasaria en costo 4 los demés, entiende esta
Direceién que ha querido. decirse que el exceso provendrd de las
modificaciones introducidas posteriormente al contrato, pues antes
de celebrarse éste, quedd demostrado con toda evidencia en el es-
tudio de las propuestas, que la de Walker era la més econdmica.

Es evidente que, si como en el caso de la escollera, se intro-
ducen & la propuesta de Walker modificaciones 6 agregados que
aumenten considerablemente la cantidad de obras 4 ejecutarse, su
costo total se elevard considerablemente, sobrepasando al de los
demas proponentes que quedarian en su precio primitivo.

Pero esta consideracién no puede ser tomada en serio. Tra-
tando al asunto en las condiciones debidas, auméntese la cantidad
de obras en la propuesta Walker y hagase lo propio con las demas.
Es entonces el momento de comparar sus valores totales, é indis-
cutiblemente resultara siempre la de Walker mucho més ventajosa
y economica por el solo hecho, bien comprensible, de que son mds
bajos sus precios unitarios de materiales y por lo tanto sus precios
por unidad de obra.

IX

U~ ERROR INEXPLICABLE.—Se ha calificado como tal el hecho
de citarse la palabra decrefo en lugar de resolucion, en el pream-
bulo 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 & preguntarse si el Presidente de la Republica al
firmar ese documento tuvo plena conciencia de lo que hacia.

Y T SO 3 o oaes
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Esa duda es simplemente pueril, pues jedmo 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 ubicacion
del puerto, sin tener su completo asentimiento y conciencia plena
de que el cambio era ventajoso? Si alguna objecién se le hubiera
ocurrido, nada ni nadie le hubiera impedido hacerla en el momento
de considerar el decreto del 14 de noviembre, y esa misma circuns-
tancia demuestra que, como no ha tenido observacién que hacer
en esa fecha, tampoco la habria tenido dos meses antes cuando el
Ministro dicté la resolucién.

X

EvprazaMiento pEFINITIVO.-—Este punto, que merece ser con-
siderado con toda detencidn, permite demostrar que el autor de las
publicaciones de La Nacion tergiversa los hechos, y lo hace con desco-
nocimiento del pliego de condiciones que forma partc integrante
del contrato con la Empresa Walker & Cia. Limitada.

Manifiesta que la Direccién de Obras Hidraulicas, al referirse
4 la propuesta de los sefiores Devoto, Mihano®ich, Carena & Cia.,
dijo que: «KEl proyecto responde solo en parte al concepto ge-
«neral de suplir 4 las deficiencias portnarias de la Capital de la
« Reptblica, pues més bien parece calculado para una formacién
« de terrenos 4 ganar al rio, lo que no ha sido el objeto del con-
« curso convocado por el Gobierno». A esta declaracién se le atri-
buye importancia, porque segin las publicaciones citadas, si en
realidad no se trataba de ganar terreno al rio, resultaba indu-
dable que el emplazamiento del puerto més al Este del punto en
que se ubicaba en €' croquis que sirvié de base, respondis & otra
razén, y esa razén no podia ser de economia, desde que si se dis-
minuia el cubo 4 dragar, en cambio era necesario proceder al
rellenamiento de una extensién mucho mayor.

En primer lugar, el croquis 4 que se hace referencia sdélo fué
agregado 4 las bases de licitacién, segin en ella se establece con
toda claridad, como un lineamiento posible del puerto y & titulo
puramente ilustrativo.




Nuevo PuerTo DE LA CAPITAL 197

En segundo lugar, la Direccién General de Obras Hidraulicas
no ha considerado inconveniente que se ganen terrenos, pero siem-
pre que esto resulte como un accesorio, y sin que por ello se per-
judiquen las obras del puerto, pues son éstas las que autoriza
construir la Ley No 5944, y es asi, que al estudiar la propuesta de
Holzmann & Oia., se decia: «Como es légico suponer, la idea de
« ganar terrenos al rio es inherente 4 la del proyecto, sin que por ello
« deba subordinarse éste 4 la necesidad de obtenerlos como un me-
« dio para costear parte de la construccién, porque lo uno puede
« resultar, como ocurre, perjudicial para el otro ».

Y es esto lo que ocurre principalmente en el proyecto de
los sefiores Devoto, Mihanovich, Carena & Cia. Tan es asi, que al
ser pasadas las propuestas 4 informe de la Direccion del Puerto
de Buenos Aires, ésta manifesté: « Respecto & este proyecto no se
« formulan las observaciones, por creer que no debe considerarse,
« dado que se han apartado enteramente de las condiciones del
problema ». «Por lo demds, esta Direccién se adhiere 4 las cri-
ticas que de él hace la Direccién General de Obras Hidraulicas,
agregando que lo que el (Gtobierno desea es un puerto maritimo
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en cualquier momento él mismo llefar 4 cabo con sus elementos,
en situacién que no perjudique tanto 4 la distribucién y utiliza-
< ¢cibn del Nuevo Puerto, sin necesidad de los elementos ofrecidos
« por los presentantes y sin necesidad de entregar 4 terceros nego-
« ciaciones de esta naturaleza ».

La ubicacién definitiva del proyecto Walker, tan ecriticada,
restelve, como se demostrard mas adelante, lo indicado en el pa-
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rrafo transcripto de la reparticién mencionada y lo resuelve sin
invertir los 8.890.750,60 § oro que se ha dicho importard el mayor
rellenamiento entre muros del proyecto presentado al concurso, en
relacién al modificado.

Y es que el articulista en esta parte de las publicaciones de
La Nacién, como en otras que ya se han hecho notar y en las que
mis adelante se citardn, no ha procedido con exactitud en las
afirmaciones, desde que se alteran los hechos & sabiendas ¢ se des-
conoce el pliego de condiciones, contratos y demds documentos que
forman parte del mismo. No de otra manera puede afirmarse que

y no terraplenamiento de terrenos para la venta, lo que puede.
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el mayor rellenamiento eriginado por la nueva ubicacién del puerto,
aumentard en 38.890.750,80 § oro el presupuesto de las obras.

E]l Gobierno, previendo la posibilidad de que con el nuevo
emplazamiento adoptado hubiera que rellenar terrenos en el Nuevo
Puerto, incluyé la siguiente cldusula en el contrato con los sefiores
Walker & Cia. (Articulo 76 de las Especificaciones agregadas al
contrato): « Los rellenos que no alcanzaren & hacerse por los em-
« presarios con los sobrantes de dragado y excavaciones que obten-
« gan en la ejecucién de la obra, no formardn parte del presente
« contrato, quedando el Gobierno libre de completarlos cuando y
« como lo considere mis conveniente ».

Ahora bien, los productos del dragado de los canales de en-
trada al puerto que en la actualidad se arrojan al rio, serdn apro-
vechados con el objeto expresado y con un costo de ejecucién muy
reducido, desde que no habra que computar mas que su bombeo &
tierra. Como mdximo podra costar al Gobierno 0,10 § oro por me-
tro cibico y como el cubo & rellenar en esa forma es de 5.700.000
metros cubicos, resultard ser su costo mdaximo de 570.000 § oro,
en lugar de los 8.890.750,80 $ oro antes mencionados, con el agregado
muy importante de que ese gasto de 570.000 § oro asi como el de
las demds obras & ejecutar para responder & la nueva ubicacién
fijada al puerto, quedaran ampliamente comtpensados con el pro-
ducto de los terrenos que se obtengan, como se demostrard mds
tarde.

No sblo fueron la Direccién del Puerto y la de Hidraulica,
las que encontraron inconveniente la propuesta de los seiiores De-
voto, Milanovich, Carena y Cia. También la Comisién Asesora
nombrada por el Poder Ejecutivo, se expresé 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 4 los servicios portuarios, sino ganar muchos terrenos al
« rio, dentro de los espigones, para entregarlos 4 la venta ».

« Esta ha sido la idea dominante en la preparaciéon del pro-
« yecto, en la que se ha subordinado las conveniencias de la nave-
« gacién y del comercio 4 la conquista de aquellos terrenos. Esto
« resulta evidente de la escasisima dotacién de depdsitos y hanga-
« res, de la falta de solidez de los muros de atraque propuestos,
« asi como de la falta de obras tan necesarias como las de desagiies
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« superficiales, provisién de aguas y cloacas, y el de no haber
« incluido en el presupuesto un millén de pesos oro que cos-
« taria la prolongacién de los conductos existentes, obra de que no
« se puede prescindir ».

A
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« No obstante el ancho dado & los diques, seguramente con el
« propdsito de obtener material de dragado para rellenar los terre-
«nos destinados 4 la venta, no se alcanza 4 completar el volumen
« necesario. Faltarian 5.700.000 metros cibicos de tierra que los
« proponentes no ofrecen suministrar y que el Gobierno tendria
« que hacer traer del rio para rellenar los pozos y lagunas que la
« Empresa dejaria en el centro de los espigones, con graves incon-
« venientes para la higiene y haciendo imposible la venta de los
« terrenos en ese estado ».

Mdas adelante la Comisién Asesora, en la parte de su informe
que sc refiere 4 las tierras disponibles para la venta, agrega lo
siguiente sobre la propuesta de los seiiores Devoto y Compaiiia:
« Este proyecto es mas bien un proyecto de obras para ganar
« terrenos al rio, que un proyecto de puerto, y aun desde ese punto
« de vista aquél es inaceptable, pues los terrenos destinados a la
« venta quedan en el corazén de los espigones, rodeados completa-
« mente de instalaciones portuarias, haciendo dificil el acceso hasta
« ellos y mas difici} aun su utilizacién por sus adquirentes 4 ocu-
« pantes, 4 causa de la reglamentacién que seria indispensable es-
« tablecer para ejercer un eficaz control aduanero ».

« Tal disposicién sélo seria aceptable en el caso de un puerto
« franco, comercial é industrial, 4 que no solamente no estd desti-
«nado el de la Capital, sino que el Gobierno al establecer la regla-
« mentacién del puerto franco de La Plata, ha excluido el estable-
« cimiento de industrias dentro de la zona franca ». '

Por lo expuesto y por las consideraciones que oportunamente
hizo notar la Direccién de Hidraulica sobre el tipo defectuoso de
escollera, pobreza de construccién de los muros de atraque, insufi-
ciencia y escasez de instalaciones y precios unitarios, en general
muy elevados, de la propuesta Devoto y Compaifiia, se demuestra
que hubo razén fundada en calificarla como inadecuada é inacep-
table.
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XI

Ern cuBo DE DRAGADOS Y RELLENOS.—Se ha manifestado en los

articulos publicados en La Nacién, que con motivo del nuevo em-

: plazamiento dado al puerto, los senores Walker & Cia. saldran

1 benetficiados, puesto que el cubo de tosca & dragar serd proporcio-

P nalmente menor que en el caso de la ubicacién fijada en el pro-

yecto. IHay que observar 4 este respecto que en la misma situacién
exactamente se habrian encontrado los demds proponentes.

Como lo demostramos 4 continuacién, el antepuerto y una

parte del canal de pasaje, quedan en ambos casos con la misma
‘ubicacién y con los mismos- espesores de tosca a4 excavar. Hay,
pues, en esas zonas mas de un tercio del dragado total que queda
en las mismas condiciones, ya sea que se trate del emplazamiento
primitivo 6 del modificado.
‘ En el resto del puerto 6 sea en menos de dos tercios del
total & excavar, hay indudablemente menor proporcién de tosca
ahora que en el caso del proyecto primitivo, pero esa diferencia
no alcanza 4 afectar sino al sexto del volumen de ese material, de
manera que la substitucién del dragado de tosca por el de arena
y arcilla, &mprende una cantidad muy escasa en relacién al cubo
de dragado que forma parte del contrato.

Para que hubiera equidad en las apreciaciones publicadas en
La Nacién, debié hacerse constar que si por la razén expresada
alguna ventaja obtenian los contratistas, sufrian también inconve-
nientes gue compensan & aquéllos, como son los mayores riesgos 4
que estard sometida la construceidn de los tajamares y la escollera,
por quedar més expuestas 4 la accién de la marejada con la nueva
ubicacién adoptada, y las mayores distancias 4 que quedaran todas
las obras & ejecutar, muros, depdsitos, etc., de sus planteles de
tierra desde donde deben proveerse los materiales para su construc-
ciéu, y sin embargo el Gobierno exigié 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 segun el trazado primitivo
debian comenzar los espigones se encontraba el lecho del estuario
4 profundidades que variaban entre 1,25 m., 2,30 m. y 2,60 m,, en
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tanto que ahora en todo el espacio que deberd ocupar el puerto,
esay profundidades oscilan entre 4,00 m. y 6,80 m., variando entre
5,90 m. y esa ultima cantidad en casi toda la extensién del canal.

Los valores que se citan en el parrafo que precede son el
producto de un error lamentable. No se refieren al lecho del rio.como
se ha afirmado y como puede verse en el mismo croquis que La
Nucion publicd el 13 del mes actual, sino que son los correspondientes
a los niveles superiores de la capa de tosca, separada del lecho del
rio, en muchas partes, por capas de distinto material y espesor.
Los niveles del lecho del rio son muy diferentes de los citados.
Varian entre 1 y 3 metros en el emplazamiento definitivo y entre
2,00 y 3 m. en el nuevo.

Se repite aqui el hecho tanta veces mencionado, de haberse
omitido los datos que dan la expresién fiel y veridica de las cosas '
para argumentar sélo 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 reproduccién del aparecido en La Nacidn y el otro en el que se
han senalado las perforaciones omitidas en aquél. Con ellos 4 la
vista pueden hacerse facilmente las comparaciones y deducciones
que hemos verificado al iniciar este capitulo.

Hay que comenzar por decir que en la primera de las figuras
citadas apamece la perforacion 6 con 1,25 bajo cero como nivel de
tosca, debiendo ser 2,25. La perforacién 29 no se encuentra ubicada
en los planos del Gobierno y en su lugar estd la 650 que, como se
ve en la segunda figura, da para tosca el nivel de 4,81 en lugar
de 6,80. Esto mismo se comprueba por la perfuracmn inmediata
nttmero 56 con el nivel de 4,43.

La altura de la tosca en la primera, segunda y tercera dar-
senas, que segun el croquis de La Nacidn debia ser considerada como
de 6,80 m. bajo cero, resulta después de las corresciones que aporta
la segunda figura, que debe ser respectivamente, de 2,61 m., 8,87 y

3,79. Lo mismo el canal de pasaje que presentaba segin el primer
croquis el nivel mas 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-
favorables que pueden sacarse de la observacién del plano primero
con las que ofrece el segundo.
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Continuando las observaciones formuladas, se encuentra la de
que la Direccién de Hidvdulica objeté el precio de 0,30 § oro
por excavacién y 0,135 § oro por rellenamiento, 6 sea en total
0.43D que ofrecian Pearson & Cia. .

Pero en este caso como en el ya citado al tratar de los de-
positos v hangares y otros mas, se ha omitido decir la razones que
justificaban la inconveniencia de la propuesta Pearson sobre los dra-
gados y rellenos, razones que constan en el informe de esta Direc-
cién General al estudiar las propuestas y que 4 continuacidn se
reproducen textualmente: «Se hace notar que las cantidades de
«relleno calculadas, s6lo alcanzardan 4 formar el terreno hasta la
«cota + 4,40, debiendo el Gobierno suministrar el material para
« llevarlo hasta la cota + 4,76 m., 6 bien abondrselo 4 la Empresa
«& razén de 0,30 $-oro el metro cdbico obteniendo el material
«dentro de la zona del puerto ».

« De aqui resulta el propdsito de que el relleno superior se
« cfectie con material de mejor calidad, ya sea suministrandolo el
« (tobierno M obteniéndolo la Empresa en la zona de las obras; al
« vespecto debe observarse que cuando llegara el momento de efec-
« tuar este ultimo relleno no podré conseguirse el material que se
« requiere, pubs se habrd dragado todo el puerto, de modo que serd
« necesario saliv de la zona del mismo para obtenerlo en otra parte
«y que, por lo tanto, para este caso no se habria fijado el precio
« correspondiente ».

Ahora bien, de aprobarse la propuesta Pearson & Cia. sélo
en lo que se referia 4 dragados, lo que no era posible, ¢4 cudnto
ascenderia el costo del relleno de toda la zona del puerto a su nivel
definitivo si habia que extraer el material de otro punto? Es una
incognita dificil de precisar, pero que con seguridad influiria para
hacer perder las ventajas aparentes del precio de dragado de esa
propuesta. Débese agregar que aun en el caso de que dicha pro-
puesta fuera favorable en la parte referente & dragado, no por
csto debia ser aceptada, por cuanto en el conjunto de las demds
obras a ejecutar era inferior & otras.

Al considerar el cubo de dragado y relleno & 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 mds explica-
cién que el deseo de hacer aparecer mala la propuesta aceptada
por el Gobierno, aunque para ello deba valerse de inexactitudes.

He aqui las verdaderas cifras del dragado:

Excavacién & hacerse seglin el nuevo emplazamiento 8.112.920 m3

» » » > la propuesta aceptada.. 7.950.200 »

DIFBRENCIA. ... 162.720 m3

Es decir, que el anmento extraordinario resulta insignificante
desde que sélo alcanza al 2 9, del total contratado. Antes de pre-
sentar las cosas en la forma equivoca que se ha hecho, debia ha-
berse recordado lo que las mismas publicaciones habian sefialado,
& sea que si por la mayor amplitud de las darsenas aumentaba la
superficie de excavacidn, disminuia en cambio su altura por ser
més profundo el lecho del rio en la nueva ubicacién, y de alli que
el volumen del dragado resultara casi igual en ambos casos.

De ¢sto se deduce que el magnifico negocio atribuido 4 los
contratistas por el emorme aumento de dragado que tendrian que
ejocutar, queda reducido & proporciones microscopicas segin las
cifras arriba expuestas, y de ellas también se deduce a4 cudnto as-
cenderdn los considerables beneficios que aquéllos obtendran gracias
4 la desidia del departamento respectivo, como decian las publica-
clones.

X1I

Vias rirrEAS.——Al referirse 4 esta parte de las obras, se ha
dicho en los articulos aparecidos en La Nacidn, que a pesar de la
opinién de esta Direccién General de que no debia abonarse a4 los
contratistas los durmientes especiales para cambios y cruzamientos,
el Poder Ejecutivo aprobé por decreto del 27 de julio de 1912 los
documentos correspondientes & esos materiales, diciendo en el vlti-
mo considerando que no habia inconveniente en dejar la fijacién
e su precio para cuando se hiciesen los correspondientes planos
de detalles,
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Esto no es exacto. Los hechos ocurrieron en la siguiente forma:
En agosto 19 de 1911 antes de firmarse el contrato con los sefiores
Walker & Cla., la Direccién de Hidrdulica se dirigié al Ministerio
de Obras Publicas elevando el proyecto del contrato y haciendo
diversas consideraciones sobre algunas cldusulas del mismo. Una de
ellas era la. de que el representante de los empresarios sostenia
que en la suma prevista para los cambios de vias y cruzamientos
diamantes, no se habian incluido los durmientes especiales. Sobre
esa indicacién de los sefiores Walker, la Direccién de Hidraulica
manifestaba la posibifidad de que fuera exacto lo afirmado, mucho
mas si se tenia en cuenta el valor fijado 4 cada cambio y cruza-
miento de via de 340 $ oro, y de 720 § oro 4 cada cruzamiento
diamante, que demostraria la no inclusién del material de referencia.

Fué en base 4 esa opinidn de la Direccién de Hidrdulica que
en el articulo 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 en su apreciacién entre la Direccién de Hidraulica y la
Empresa, no habia inconveniente en dejar la fijacién de ese precio
para cuando se confeccionaran los planos de detalle correspondien-
tes. No fué, por consiguiente, contrariando la opinién de esta Di-
reccién General que se extendié el decreto arriba citado.

XIIT

EscoLLERA.—AL tratar este capitulo en los articulos publicados
en La Nacion se ha afirmado que los precios para escolleras ofre-
cidos en la licitaciéon por cuatro de los proponentes, van 4 resultar
ahora inferiores al que corresponderd 4 la obra modificada adoptada
en el Nuevo Puerto.

Y asi 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 & construirse, que consiste en la escollera y
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ademds la creacion de un terreno de 650 metros de largo por 75 me-
tros de ancho, con sus vias férreas y parapetos de defensa.

Lo que debe compararse es escollera con escollera, que es la
forma en que lo vamos 4 hacer y demostraremos cémo la escollera
adoptada, con las modificaciones que ha sufrido en su propia es-
tructura y las que recibe como consecuencia del nuevo emplazamiento
del puerto, tiene un mayor valor que el originado, pero asimismo
con todo- el perfeccionamiento que se le ha dado resulta atn de
un precio por metro lineal inferior al de todas las demds propuestas.

Los dibujos del anexo N° 2 acompafiado demuestran la dife-
rencia fundamental entre el tipo de escollera propuesto por la casa
Topham, Jones y Railton, mencionado en las publicaciones, y la
obra que se discute, que consiste en una escollera 4 la que va ado-
sada una gran zona terraplenada.

El corte A B representa la escollera propiamente, y el corte
C D demuestra la forma de la zona terraplenada.

El valor de toda esa obra ha sido atribuido por el articulista
a escollera unicameste, cuando no es esa la verdad.

En el capitulo VIIT se demostré que la elevacién de la cresta
en la escollera no era lo que originaba el mayor presupuesto de las
obras adoptadas, pues esa pequelia modificacion apenas daba lugar
4 un aumento de 7,20 $ oro por metro lineal.

Agreguemos ahora todos los demds factores que intervienen
en el recargo de precios de lo que es escollera propiamente, y ve-
remos que con todo el perfeccionamiento que se da & esa obra por
razon de mayor solidez y el mayor valor originado & consecuencia
del emplazamiento de las nuevas obras, el presupuesto de la escollera
es inferior todavia 4 cualquier propuesta.

Los aumentos en valor para 2.660 metros de escollera son:

Relleno de 60802« euueeieeenrerirranaenns 3.383 $ oro
Piedra ..co i e e 164781 » »
Mayor longitud de pilotes................ 3319 » »

ToTAL.... 171.483 % oro

Dividiendo esa suma por 2660 metros se tiene el verdadero
aumento por metro lineal, que viene & ser 64,46 § oro.

Agregandolo al precio originario de 245,62 § oro, se tiene el
valor efectivo de metro lineal de escollera adoptada, ¢ sea 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 mads sélida
que la primitiva y 4 pesar de estar emplazada mas lejos, resulta
con un precio mas favorable que cualquiera de las demds propuestas,
como se ve en el cuadro que éigue: V

Obra adoptada.........covvvuiviiinnnn ... 310,08 $ oro

Consortium Franco Argentino............. 355,43 » »
Hersent, Schneider y Cia................. 889,46 » »
John Jackson............ ... o i, 400,00 » »
Devoto, Mihanovich, Carena y Cia........ 415,00 » »
Philipp Holzmann y Cia............. .... 466,70 » »
Topham, Jones y Railton................. 467,40 » »
Pearson y Cla......coovvviniiiiiiaiinn, 616,00 » »
Societé des Grands Travaux do Marseille.. 647,40 » »

Si sigyiendo la forma de comparacion racional mejoramos la
disposicion en el tipo de escollera de las otras propuestas, y las
emplazamos més hacia el rio, buscando las ventajas que eso trae,
tendriamos en la comparacién por una parte el precio de 310,08 § oro
de la cscollera adoptada contra los precios de las demds propuestas,
que tendrian que ser mayores que las indicadas en el cuadro y se
veria mas patente la superioridad econdmica 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-
mitiva de la Empresa C. H. Walker y Cia. la adoptada después
para el puerto, que contiene ademdas otras obras de muy distinta
naturaleza.

El presupuesto total de la obra (escollera y su anexo y terra-
plenes) asciende & 1.132.656 § oro. De esa suma corresponde pro-
piamente & 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 ¢ sea
307.744 § oro, que es lo que tanto ha llamado la atencidn, estd
originado por estos otros conceptos:

1o Relleno de tosca para el terreno anexo.

2° Mayor cantidad de piedra por el mayor desarrollo que
tiene la linea interior de enrocamiento del terreno anexo.
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30 Mayor cubo de piedra en el enrocamiento de los taludes
del terreno anexo que en la linea general.

1o Parapeto de defensa del terreno anexo. Y finalmente, como
algo que es independiente del terreno anexo, pero que
tampoco debe entrar en la comparacién, es el mayor
volumen de piedra que se prevé por hundimientos, pues
esto ocurriria igualmente en el proyecto de Topham,
Jones y Railton que fué traido 4 colacién, y por tanto,
a4 uno y otro proyecto habia que elevar el precio por
ese concepto.

No se ha dispuesto la colocacién de colchones de fajina por
que el enrocamiento tiene dos bases de 6 m. y de 9 m. con un
espacio intermedio de sélo 10 m. Esto daria lugar 4 la colocacién
de un solo colchdén de fajina en todo su ancho, lo que resultaria
més caro que la® provisién de la piedra. En efecto, el fajinado (co-
mo exceso) costaria 49,40 § oro por metro lineal y el aumento
previsto e piedra por hundimientos es de 33,60 § oro.

Siguiendo otro modo de comparacién racional que nos llevaria
al mismo resultado, seria confrontar el presupuesto total admitido
de 1.132.0b6 & oro en la obra que ha sido adoptada, con sus me-
joras, nuevo emplazamiento y creacion de una zona terraplenada,
con el presupuesto que corresponderia por ejemplo & la propuesta
Topham, Jones y Railton si esta obra se ejecutara en las mismas
condiciones.

Aplicando los precios unitarios (que son los elementos inalte-
rables yue sirven de base para cualquier estudio econdémico com-
parativo) al tipo de escolleras propuesto por esa casay agregandole
una zona terraplenada de igual extensién, se llegaria & un valor
aproximado de 1.874.191 § oro, que es lo que el Gobierno habria
tenido (ue pagar para obtener las ventajas que le van a resultar
del emplazamiento de las obras mas hacia el rio.

Por las mismas razones habrianse elevado enormemente los
presupuestos de cualquiera de las otras propuestas, y la explicacién
clarisima de todo esto es: que los precios unitarios de la propuesta
Walker son mds bajos que los de cualquier otra, y con ellos el Go-
bierno puede consequir siempre una obra portuaria mds econcmica
que con ninguno de los otros proponentes en cualquier lugar que se la
emplace y cualquiera que sea la modificacion que se le dé.
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XIV

LA EXCRITURA Y EL IMPUESTO DE SELLOS.—Estos cargos cons-
tituyen una de las mejores pruebas de la absoluta sinrazon de las
publicaciones. Son conocidos los motivos que ha tenido el Gobierno
para proceder en esa forma, constan en los respectivos expedientes,
pero en vez siquiera de rebatirlos, se limitan & enunciar los he-
chos como i se tratara de actos de favoritismo.

No se obligd & hacer escritura porque lo pidié asi el intere-
sado, de acuerdo con una vieja jurisprudencia administrativa repetida
en innumerables casos. La escritura puablica no tiene otro objeto
que autenticar y dar fecha cierta al acto juridico; de acuerdo con
el Cédigo Civil, los decretos del Poder Ejecutivo son igualmente
Instrumentos publicos y surten los mismos efectos que la escritura.
La jurisprudencia administrativa establece de acuerdo con estos
prinecipios, que sdélo escritura el concesionario que lo solicite y el
que pide que sdélo se dicte un decreto, ejerce un perfecto derecho.

El sello no se cobré porque la ley de concesién lo exoneraba.

En el contrato de concesién se establece que «la persona del
contratista estdi exenta de todo Impuesto mnacional, provincial y
municipals. '

¢Qué impuesto se exonera & la persona cuando nosotros no
tenemos ninguna capitacién? El Poder Ejecutivo estudié de acuer-
do con sus asesores legales, que esa exoneracién no podia referirse
sino a los actos de la personma y, por lo tanto, al celebrar el con-
trato; acto juridico no debia pagar el sello.

XV

Arexs FLOIMA.—Se ha dicho en las publicaciones de referen-
cia, que eun las perforaciones que presenté el Gobierno, junto con
las bases de licitacién para las obras del Nuevo Puerto, se senalaba
la existencia de una zona en que las fundaciones de los muros
tendrian que ser colocadas sobre un lechd de arena fliida, circuns-
tancia que impediria ejecutar esa construccién en seco en la zona
expresada, y que para evitar los riesgos consiguientes, obligaria &
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los contratistas 4 calcular un mayor gasto. Se agregaba, que las
indicaciones de la Direccién de Hidriulica al respecto, no eran
terminantes y que aun después de estudiadas las propuestas, en
los considerandos del decreto de aceptacién de la de Walker, se
habla de ese punto como de algo muy probable pero no comple-
tamente seguro.

ITasta aqui lo publicado es cierto. Efectivamente, las perfo-
raciones agregadas 4 las bases de licitacién, mostraban la posibili-
dad de que se presentaran dificultades para construir los muros en
seco por las capas de arena terciaria que acusaban algunas de
aquéllas, justamente 4 un nivel aproximado al que debian tener
las fundaciones de los muros, y la Direccién de Hidrdulica se
apresuré a poner esos datos en conocimiento de todas las personas
que & ella acudian en busca de informaciones antes de abrirse las
propuestas. Naturalmente, que no podia decir con toda seguridad,
si lox muros que proyectarian los proponentes caerian ¢ no en la
zona donde existia la arena terciaria, porque para ello hubiera sido
necesario conocer el sitio exacto en que dichos proponentes ubica-
rian los muros, lo que no podia saberse hasta que se presentaran
los proyectos. Y aun asi, hubiera sido necesario, una vez determi-
nada la ubicacién de esas construcciones, practicar una serie de
nuevas perforaciones muy préximas entre si para asegurar si alguna
parte de las fundaciones caerian en arena ¢ en tosca, pues es sa-
bido que la superposicién de capas de estos materiales, se hacen
con [luctuaciones de nivel muy apreciables en distancias relativamente
muy pequefias. Atendiendo las indicaciones de la Direccién de Hi-
draulica, varios proponentes proyectaron dos tipos de muro: uno
para fundar sobre arena y el otro sobre tosca, y de la compara-
cién de sus precios, resulté ser més ventajoso el de Walker y Cia.,
quienes se comprometian & ejecutar el muro sobre arena sin variar
el precio que fijaban para el fundado en tosca.

Mas adelante se afirma en las publicaciones que el recargo
que los demas proponentes calcularon para los muros, basandose
en los informes de la Direccion de Hidrdulica, no se producira,
porque con el cambio de ubicacién dado al puerto, los muros que-
daran fuera de la zona en que se encuentra la arena terciaria, de
mancra que las objeciones opuestas por aquella reparticién & las
propuestas que exigian un precio mayor por la construccién del
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muro sobre el lecho de aren#, y todas las observaciones hechas &
los sistenias de construccién fijados para ejecutar las obras, quedan
destruidas y sin valor, desde que en el nuevo emplazamiento no
ge encontrara arena fluida.

Debe hacerse notar 4 este respecto, que cuando se abrieron
las propuestas del concurso, el Gobierno no habia resuelto ni si-
quiera indicado, que se iba &4 modificar el emplazamiento del puerto,
de manera que los proponentes hacian sus propuestas bajo la base
del emplazamiento primitivo, y de acuerdo con esa base, como se
ha dicho, resulté ser el precio de Walker el mas ventajoso entre
los tipos presentados de muro aceptable.

En cuanto 4 la contingencia de que haya necesidad de fundar
una parte de log muros sobre fondo de arena, que en las publica-
clones se o segura no se producird en la nueva ubicacién del puerto,
esta Direccién General no se encuentra suficientemente habilitada
para afirmar que ocurrird asi. La zona en que existe arena tercia-
ria al nivel de las fundaciones de los muros, no estd delimitada
con precisién, y las perforaciones hechas acusan tanta probabilidad
de que sc produzea en el emplazamiento nuevo como en el primi-
tivo, de manera que la realidad sobre este punto se conocerd recién
al efectuar las construcciones.

La contingencia existe, pues, ahora tanto como antes y debe-
ria haberse reconocido la previsién con que procedié el Gobierno
al salvar toda dificultad y todo exceso de costo por esas construccio-
nes, aceptando Ja propuesta que ofrecia ejecutarlas con todo el
riesgo por su cuenta, sin alteracion de los precios.

XVI

Acceso PorR FERROCARRIL.—Se dice en las publicaciones de
La Nacion, que el plano Ne 5 aprobado por el Poder Ejecutivo
con fecha 27 de julio de 1912, establece sélo dos -lineas férreas
para efectuar un movimiento que podra llegar 4 5.000.000 de tone-
ladas anuales.

Se refiere 4 las lineas sefialadas en dicho plano, junto al cos-
tado Norte del Nuevo Puerto, que han sido puestas alli unicamente
como indicacién de un trazado posible de la comunicacion de las
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estaciones de triaje de los espigones coh la estacién general de re-
cepeién y entrega.

La Direccién de Hidrdulica ha sometido a consideracién del
Ministro de Hacienda esa cuestién, para que sea estudiada con
todo detenimiento por la reparticién encargada de ese servicio, que
es la Direccion del Puerto, y al elevarla hizo presente los funda-
mentos que tuvo para proyectar los sistemas de estaciones de triaje
independientes para cada espigén, con suficiente desarrollo de vias
para el objeto 4 que estan destinadas, pero que podian ser amplia-
das sin dificultad si asi lo reconocia indispensable.

Hizo notar también que la estacién general de recepcién y
entrega, 4 la que llegarian los trenes dé todas las empresas ya cla-
sificados por espigones, debia establecerse en los terrenos que dis-
pone el Gobierno dentro de la zona rellenada por el Pacifico, la
que & pesar de ser suficientemente amplia, podia sin embargo, si
fuera necesario, extenderse mds en los terrenos adyacentes a la
zona neutral inmediata. '

Finalmente, observé que la comunicacidn entre las estaciones
de triaje y la general, se habia indicado tnicamente como un tra-
zado posible y que si ella era insuficiente 6 desventajosa, podia ser
ampliada ¢ substituida por otra comunicacién por el costado Sur
de los terrenos ganados al rio, 6 aun por una intermedia entre
ambas. Como se ve, no faltan soluciones ni medios de obtener co-
municaciones con toda la amplitud deseable, las que se resolvern
al conocer la opinién de la reparticién directamente interesada
en ellas.

XVII

Los pigues pE careENA.—Se afirma en las publicaciones, sin
fundamento alguno y con el solo prurito de acumular objeciones
de efecto, que el Gobierno no vacilé en decretar aumentos de con-
sideracion, sin haber pensado siquiera en un punto de capital im-
portancia, cual es el de la falta de un dique grande de carena.

Se hace en aquéllas largas consideraciones sobre este tema,
terminando con esta pregunta: jes que el Director de Obras Hidrau-
licas ignoraba las dimensiones del dique grande de carena actual,
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6 que no pensé siquiera seriamente en ese detalle, que, sin embargo,
revestia una importancia excepcional, que habian medido algunos
de los concurrentes al concurso de proyectos, salvando en los suyos
lo que 4 todas luces era una grave omisién ?

Demostraremos que no ocurrira ninguno de los inconvenientes
que se presagian y que lo manifestado en las publicaciones es
inexacto.

 En primer lugar, habria sido una imprudencia proyectar un
dique grande de carena en el Puerto de Buenos Aires, pues de-
biendo tener su ubicacidn casi forzosa al lado de los diques exis-
tentes, y siendo alli el terreno de Ffundaciones de arena terciaria,
su costo habria sido exageradamente elevado.

Ademads, desde algunos afios antes 4 la licitacién de las obras
del Nuevo Puerto, se dicté por el Honorable Congreso la Ley N° 6500,
concediendo autorizacién & la Sociedad Vickers Son & Maxim Li-
mitada, para construir en el Puerto de La Plata un dique de carena
con capacidad para ‘buques hasta de 14.000 toneladas, y otros mais
pequenos. Como se sabe, el Puerto de La Plata, 4 un paso del de
la Capital, ligado 4 él por los canales de acceso y por las grandes
profundidades de la rada exterior, forma con éste, puede decirse,
un solo puerto y ningun inconveniente puede ofrecerse para que
los buques que tengan que entrar & dique lo hagan indiferentemente
en cualquicra de ambos.

La ley citada fué derogada y sustituida por la No 8868 de
enero 31 de 1912, en la que se establecen nuevas condiciones para
la concesion. El dique grande & construir tendrd 198,12 m. de largo
y 32 m. de ancho en la entrada, la profundidad del umbral serd
de 80 pies, 6 9,14 m. debajo de cero. Tendra,-pues, capacidad
para buques de 28.000 toneladas, es decir, para los mas grandes
que concurriran al Puerto Nuevo.

El contrato para la ejecucién de estas obras ya ha sido fir-
mado. Después que se subsanen algunas diferencias que se han
observado sobre los planos y presupuestos, 4 los 12 meses de apro-
bados éstos, deben comenzarse los trabajos, que quedaran terminados
4 los 45 meses de su aprobacidn.

Queda con esto demostrada la falta de fundamento de las
objeciones hechas.
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XVIIT

ConcLus16n.—Con este capitulo terminan las refutaciones que
esta Direccién General hace & las consideraciones expuestas en las
publicaciones anénimas de La Nacidn, creyendo haber dejado bien
demostradas las inexactitudes, errores y falsas apreciaciones que
éstas contiencn. Esta demostracion se ha hecho partiendo de do-
cumentos oficiales y de bases ciertas é innegables, como que cons-
tan en los avchivos administrativos y estdn 4 disposicién de todos
los que por ellos se interesen.

Para refutar las argumentaciones hechas no ha sido necesario
adoptar los medios empleados en aquéllas, tergiversando los hechos
y exponiendo tnicamente las frases 6 partes de ellas que conside-
radas aisladamente, hacian aparecer favorable la tesis sostenida,
pero que completadas con las omisiones que de propdsito no se
incluian, aclaraban los conceptos y cambiaban totalmente las con-
clusiones & yue se arribaba. '

Uno por uno han sido destruidos los argumentos principales
aducidos. Nos queda ahora el dltimo 4 que se apelé tratando de
hacer creer al publico que & pesar de estarse en los comienzos de
las obras del Nuevo Puerto, se habia invertido ya una suma de
cerca de 1-£000.000 § m{ (en otra parte de las publicaciones se
dice la misma cantidad en oro) sobre el valor del contrato, corres-
pondiendo de esa suma 3.295.066,82 § oro (en otra parte se cita la
misma suma en moneda nacional) 4 trabajos ordenados sin autori-
zacién legislativa y fuera de lo acordado por las leyes 5092, 5620
y 5944.

Ya expuso V. E. ante el Honorable Congreso que no se ha
dispuesto la ejecucién de trabajos por un solo centavo fuera de los
recursos asignados por las leyes arriba citadas. Agregaremos que
no s6lo no se ha excedido de dicha suma, sino que existe todavia
un sobrante apreciable.

Los valores que se han tomado en las publicaciones para lle-
gar a los resultados que en llamativos caracteres y gruesas cifras
se proclamaron al publico, son completamente equivocados. De la
lista de aumentos de gastos publicada, son tnicamente exactas las
cifras correspondientes & las modificaciones de la escollera exterior,
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el ammento de calzadas adoquinadas, ampliacién del talud revestido
y aumento de enrocamiento del malecén Sur, y esos anmentos que
caben todos dentro de los recursos asignados y dejan todavia un
sobrante apreciable, responden & mayor cantidad de obras que se
ejecutaran, en base & los precios unitarios del contrato, para res-
ponder & la nueva ubicacién del puerto. Esos gastos, como se ha
dicho, quedardn largamente compensados con el producto de la
venta de las tierras que el cambio de ubicacién permitird disponer.

Demuestra acabadamente el concepto equivocado de que han
partido las publicaciones citadas, el hecho de que en la planilla de
aunientos se incluye cerca de 4.000.000 de pesos oro para el relle-
no de los terrenos ganados al rio, cuando en realidad ese trabajo
va { hacerse con el producto del dragado de los canales de acceso
gque actualmente se arroja al rio y que con un pequeiio gasto serd
aprovechado en el terraplenamiento expresado.

Se ha demostrado en los articulos anteriores que el Gobierno
no ha introducido en el proyecto aceptado, ideas nuevas, ni ideas
de los demds proponentes. Las modificaciones que se han introdu-
cido responden sélo 4 mejorar el aprovechamiento del puerto apli-
cando & la propuesta aprobada mayor extensién de obras en unos
casos y reduccion en otros, siempre con la base de los mismos pre-
cios unitarios del contrato. Las otras modificaciones como amplia-
cion de la escollera y mayor extension de terrenos ganados al rio
responden & nuevas utilizaciones que se podran dar al puerto, desde
que con la primera se tendra un sitio para carboneras é inflamables,
y con la segunda se obtendrén beneficios pecuniarios de tal mag-
nitud, que permitirdn construir el puerto con todas sus ampliaciones
y modificaciones sin costo alguno para el Gobierno. Y para llegar
4 estos resultados no ha sido preciso recurrir 4 ideas de ninguno
de lox otros proponentes.

Se ha demostrado también que los bajos precios unitarios de
la propuesta aceptada que forman la principal caracteristica de ésta,
hacen que cualquiera que sea el emplazamiento que se le dé al
puerto, resultard ella ser siempre mas ventajosa que la de los de-
mas proponentes, y que por la misma razén esa mejora de precios,
ya subsistente en manera apreciable al firmarse el contrato, se hard
cada vez mds sensible, cuanto mayor sea el monto de las mejoras,
modificaciones ¢ ampliaciones introducidas.
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Queda demostrado con lo expuesto que la Direccién de Hi-
driulica procedié con toda correccién al sostener que debia incli-
narse la adjudicacion de Jos trabajos 4 la propuesta que fué aceptada,
y ella tiene cada dia la conviccién mas decidida de que al proceder
asi ha defendido como el que més los intereses bien éntendidos del
pais funddndese en argumentos positivos y exactos y no en litera-
tura impresionable y de fundamentos deleznables.

Esta Direccién General se felicita que con motivo de los articulos
aparecidos cn La Nacién haya tenido oportunidad de hacer conocer
los antecedentes de la adjudicacién de una obra tan importante
como la del Nuevo Puerto de la Capital, de modo & llevar el con-
vencimiento de la veracidad de sus afirmaciones y conclusiones.
Considera de su deber ofrecer todas las informaciones que se de-
seen para mayor caudal de conocimientos en este asunto y hace.
presente con el mismo objeto, la conveniencia de consultar el fo-
lleto que se encuentra en la Biblioteca del Ministerio de Obras
Piblicas, donde figuran todos los antecedentes ¢ informes que se
produjeron antes de la adjudicacién de las obras.

Sélo lamenta que hayan tenido cabida en un diario de tanto
prestigio como La Nacion apreciaciones ligeras y antojadizas que
no conducen 4 ningdn aprovechamiento ni mejora técnica 6 admi-
nistrativa v sdélo sirven pata dejar en el animo del publico la duda
6 sospecha sobre la estrictez del procedimiento seguido.

Como observard el sefior Ministro, se han rebatido todos los
puntos principales de las publicaciones de La Nacidn sin hacer uso
de otros argumentos que los que ya habla expuesto esta Direccién
General en sus diversos informes sobre el estudio de las propuestas.

Tratdndose de un asunto de verdadero interés para el pais, al
que conviene dar la mayor publicidad posible, 4 fin de que sean
conocidas las criticas hechas & sus respectivas reparticiones, mnos
permitimos solicitar del sefior Ministro autorizacién para imprimir-
las en folleto, en nimero de ejemplares suficiente para que al-
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cance 4 ser distribuido entre el gremio de ingenieros del pais y en
las reparticiones que el sefior Ministro considere conveniente.

Saludan 4 V. E. con su consideracién mas distinguida.

E. M. LaxNGe.
JuaN DArqQuIER.
Feperico P. Barazr.

Buenos Aires, julio 8 de 1913,

De acuerdo con lo solicitado pase a la Seccién Biblioteca ete.
4 fin de que se imprima quinientos ejemplares de la precedente nota.

Fecho archivese.

Ramos MEexia.
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NUEVAS REFUTACIONES

Con fecha 1° de agosto de 1913 y con motivo de la aparicién
en el Boletin Oficial del decreto de 15 de julio por el que se auto-
rizan las obras de ampliacién de la escollera exterior, La Nacion
dedica un largo comentario 4 esos trabajos. Los argumentos que
trae 4 colacién para esa critica el autor de los articulos, contienen
tales inexactitudes, que hacen sensible que haya podido inducir 4
un diario serio i darles acogida en sus columnas.

Se dice en ol mencionado articulo que «ni el Ministerio que
«aconse]j6 la aprobacion de los planos del puerto, ni sus oficinas
« téenicas, han tenido hasta ahora un concepto definido de las ne-
« cesidades de la seccidn nueva », agregando mds adelante que al
ampliar lo que Ilama ésleta 4 fin de instalar en ella elevadores de
granos, no se la proveyd de un acceso por tierra para su funcio-
namiento regular y econémico. Sentado esto, pasa & demostrar los
inconvenientes que ofrecerdn los elevadores, 4 los que habrd que
llevar los cercalex ¢n lanchas, descargarlos de éstas, transportarlos 4
los elevadores y reconducirlos al muelle, con eliminacién absolata de
recepeion de cercales & granel, cuya conduccién en vagones seria
imposible; terminando con esta frase: «Si en realidad se pensase,
«como lo aconseja el mas elemental buen sentido, que lo més sen-
«cillo y directo seria el transbordo directo ¢para qué se querrian
«los elevadores, reducidos en el mejor de los casos 4 simples gal-
«pones para depisitos? »,

Nada de lo aseverado por el autor de los articulos de La Na-
cion ocurrird. El clemental buen sentido que pregona y que lamenta
no haya sido tomado en cuenta, lo fué y mucho antes de que ¢l
formulara observaciones tan absurdas. Cuando ademas de las car-
boneras se pensé instalar elevadores de granos en el ensanche de
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la escollera, se ubicé 4 éste en la extremidad Norte del puerto,
justamente porque era indispensable darle acceso directo por las
vias terrestres. Kse ensanche quedara ligado 4 tierra firme por una
y si es necesario, por dos vias férreas que partiendo de su extre-
midad Norte, cruzaran el canal de pasaje, llegando al ultimo es-
pigén del Nuevo Puerto donde empalmardn con la red ferroviaria
que concurre 4 ¢ste. Existen anteproyectos de la unién de la esco-
Hlera con el espigén, y para adoptar la resolucidn definitiva sélo
falta conocer la opinién de la reparticién que intervendra en la
explotaci‘n del Nuevo Puerto, sobre el nimerg de vias mas conve-
niente 4 instalar, asl como sobre la mejor distribucién de la zona
de terrenos que forman dicho ensanche. Agregaremos que ese acceso
no sélo s¢ ha pensado hacer por ferrocarril, sino también para ca-
rros, como lo manifesté oportunamente la Direccién de Hidraulica
al informar en el expediente iniciado el 31 de marzo de 1913 por
la Comisién de explotacién del petréleo de Comodoro Rivadavia,
relativo & la futura instalacién de depdsitos de ese combustible en
la misma ampliacién de la escollera.

Los granos, pues, podrin ser conducidos sin ningin inconve-
niente hasta los elevadores, por grande que sea el movimiento que
originen csas instalaciones. Ista simple afirmacién, Ifmy facil de
comprobar, demuestra el fundamento que tienen las apreciaciones
del autor de los articulos, asi como las consecuencias que de ellas
deriva.

Ascgura, ademds, el articulista, que con la ampliacién de la
escollera aprobada por decreto del 15 de julio, el ancho del canal
de pasaje va 4 quedar reducido & 60 metros en lugar de los 250
que tenia en el proyecto. En consecuencia, califica 4 esa amplia-
cion de reforma desgraciada y tan grave como la inutilidad prdctica
de los eleradores.

El croquis que se publicé en La Nacion, pocos dias después
(9 de agosto) demuestra con toda claridad, que el ancho del canal
de 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 reduccién de anchura, como ser el efecto del polvo de carbon
sobre Jax mercaderias que se descarguen en los espigones del Nuevo
Puerto, la reduccién de los circulos de maniobras en los extremos
de las ddrsenas, ete. La gravedad que se atribuye 4 la reforma es,
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pues, puramente imaginaria y no tiene otro moévil al ser formula-
da, que el de desprestigiar al Ministerio y & sus dependencias que
intervinieron en el estudio de los planos respectivos.

El articulista pretende que no es sino un argumento ministe-
rial, el comparar los muelles aprobados en la escollera 4 los muelles
con bloques de hormigén que la Empresa hubiera presentado, di-
ciendo que no habia razén alguna en presentarlos de ese tipo mas
caro.

Observacién infundada, porque la Empresa consideré necesaria
la modificacién del tipo de muelle en la escollera por tratarse de
un emplazamiento fuera de la zona de los tajamares. Pero las
gestiones de la Direccién de Hidrdulica tuvieron como resultado
oponerse al sistema propuesto, exigiendo la formacién de nuevas
ataguias para los muelles 4 construirse y adoptando el tipo gene-
ral de muro.

Conocidos esos antecedentes, habréd que reconocer que se ha
obtenido una gran economia y que era justo mencionarlo en el
decreto. EI precio por metro lineal es algo mayor que el de la
propuesta primitiva como consecuencia del emplazamiento de las
obras mdas hacia el rio.

Queda ahora por considerar la publicacién aparecida en La
Nacion, el dia 9 de agosto de 1913 sobre este mismo asunto.

Se ha dicho ya que pocos dias antes (el 1° del mismo mes),
el articulista habia hecho notar & sus lectores, los errores que
segun él habia cometido el Ministerio de Obras Publicas y las re-
particiones que habian intervenido en el estudio de la ampliacién
de la escollera. A los elevadores, decia, no iban 4 tener acceso los
vagones y, por lo tanto, los cereales debian ser transportados en
lanchas para sufrir una serie de manipulaciones, el canal de pasaje
se reduciria a4 60 metros de ancho, etc. Se ha demostrado que
ninguno de los hechios sefialados es exacto, pero lo curioso es que
el autor de los articulos, al reconocer, pocos dias después de su
publicacién del 1° de agosto, que habia incurrido en un error des-
comunal, quiso salvar el yerro y mno encontré otro recurso para
hacerlo, que manifestar que gracias & su prédica reiterada, el Go-
bierno se habia decidido por construir el acceso 4 la escollera, y
& dejar el canal de pasaje con sus 260 metros de ancho! Hs asi
como el autor de los articulos, segin su propia declaracién, habia
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tenido una compensacién 4 la labor que le habia exigido el estudio
detenido de la importante cuestién y que su critica habia conse-
guido salvar uno de los errores principales, cnando la verdad de
los hechos es que nunca existieron tales errores y que la conexién
de la oscollera con tierra firme habia sido pensada desde que se
iniciaron los estudios en agosto de 1912.

E. M. Lance.
Juan DArQUIER.

Feperico P. Barzl.
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INFORME SOBRE LA PRODUCCION Y VENTA DEL CARBON
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Todas ellas se trabajan bajo diferentes nombres y dan varie-
dades de carbén para vapor, uso doméstico y manufactura.

En la parte inferior de la formacién y bordeando & ésta, se
halla la vena - «Mountain Mine» que incluye la «Upper Mountain
Mine», que da carbén para vapor; la «Lower Mountain Mine», que
da carbon para vapor y coke, quema lentamente y es blando; .y
la «Middle Mountain», trabajada en Upholland, para vapor y uso
doméstico.

CHESHIRE

De seis 4 diez venas de buen espesor y calidad se encuentran,
siendo la inferior de la formacién, la «Redacre Mine» de propie-
dades idénticas 4 la famosa «Arley» ¢ «Royley Mine» de South
Lancashire.

En Bredbury, cerca de Stockport, se hallan la «Five Feet»
(carbon para gas), la «Black Mine», la «Stone Mine», la «Peacock»
¢ «Ning William» 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:

e .
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«Redacre» (continuacién de la «Arley Mine» de Lancashire); la
«Reform»; la «Gees» y la «Two Feet» (carbén para manufactura
y uso doméstico).

Una vena de «cannel» aparece en Dukinfield.

La vena «Colonels», produce carbén para uso doméstico. En
Marple, la «New Mine», produce carbén usado con el mismo propdsito.

YACIMIENTOS DEL NORTE DE (GGALES

Las minas de «Denbighshire», contienen las siguientes venas:

La «Top Sulphurous» é «Top Stinking», que se trabaja en
‘Wrexham, da carbén para uso doméstico y vapor.

La «Botton Sulphurous», no se trabaja.

La «Smithy», la «Drowsall», carbén de buena calidad para uso
doméstico; la «Powell», carbén para vapor y uso doméstico; la
«Tow Yards», para horno y vapor; la «Crank», se trabaja en Wrex-
ham, para uso doméstico; la «Brassey» y la «Main», producen
carbén para hornos y vapor.

Las minas de «Flintshire», contienen las siguientes venas:

La «Fourt Foot», compuesta de «cannel»; la «Bind»;la «Hollin»,
carbon para gas; la «Camsel», para el mismo uso; la «Brassey»; la
«Main»; la «Lower Four Foot», que contiene «cannel» en ciertas
partes; la «Wall» y la «Bench», dan carbén para vapor, manufac-
ras y uso doméstico.

En este distrito, se saca carbdén para gas, de las venas: «Ho-
llin», «Camsel»> y de la «Lower Foot» en Mold.

El «cannel» que se saca de la «Leeswood Cannel», en Mold,
pasa por ser el rival del «cannel»> de Wigan.

La vena «Hollin», que en carbén para gas en Mold, toma el
nombre de «Tow Yard» al pasar al distrito de Denbigh, donde se
emplea su carbén principalmente para producir vapor.

La vena «Bagillt Main», se usa para producir vapor, prende
y quema fécilmente, pero da mucho humo y deja mucha ceniza y
un poco de cscoria.

Otras venas que se trabajan, son la «Premier», «King» y
«Queen». La vena «Mountain», se trabaja cerca de Mold en Erith
Pit, dando carbén que se emplea para producir vapor y para usos
domésticos.
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NoRTE DE STAFFORDSHIRE

En estos 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.

Minas de «Potteries».—Las principales venas que concurren en
la parte inferior de estas minas, son las siguientes:

Division Inferior. Area del Este.—En el distrito de Longton, la
vena «Moss» da el mejor carbén para uso doméstico. Ksta vena al
pasar al distrito de Fenton, tiene en su parte superior una vena de
«cannel» de tres pies de espesor. La vena «Litle Row» es de un
buen carbén para uso doméstico. La «Yard» se vende para coke y
uso doméstico. La «Birches» 4 «0ld Whitfield» produce carbén
usado en los altos hornos, para vapor y para manufactura. La
«Bellringer» ¢ «Stony Kight Feet» se usa en los altos hornos. La
«Ten Feet», da carbén para forja, vapor y manufactura, 4 mas de
un carbon de segunda clase para uso doméstico.

La «Holly Lane» da un buen carbdén para uso doméstico. La
«Bowling Alley», es un buen carbén para manufactura y uso do-
méstico.

La «Hard Mine» es principalmente usada para altos hornos y
de primera clase para locomotoras.

La «Seven Feet Bambury» es para uso doméstico y también
se emplea para manufacturas, forja y vapor. La «Cockshead», es
un buen carbon para uso doméstico y también empleado en altos
hornos y manufacturas en general.

La vena «Bullhurst> es de carbén para uso doméstico.

Un hecho prominente, en el drea del Este, es la completa au-
sencia de carbon para gas y coke.

Division Inferior. Area del Oeste.—La vena «Fourt Feet» da
carbon para uso doméstico; lo mismo la «Single Fire Feet»; la
«Ragman» es de carbin para vapor; la «Seven Feet» es de la ca-
tegoria de las dos primeras; la «Hams» produce carbén para vapor;
la «Ten Feet» da carbén para gas y uso doméstico; la «Seven Feet
Bambury» da carbén para gas y uso doméstico, lo mismo que la
«Eight Feet» y la «Bullhurst».
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La vena «Four Feet» 6 «Crabtree» da carbén de forja. La
«Winpenny» no se trabaja en esta 4rea.

Fn la Divisién que sigue, concurren algunas venas de menor
valor que las arriba citadas y son:

Lia «New Mine» de carbén usado para manufacturas en ge-
neral: la «Gin Mine» y la «Twist» 6 «Pottery». En el 4rea de
Kidsgrove, se encuentra la «Birchenwood» que da un carbdén para
uso doméstico de primera calidad.

Division Superior.—Concurren 4 ésta las siguientes venas:
«Bassey Mine», carbén usado en diferentes manufacturas; las «Pea-
cocks», «Litle Row» y «Spencroft»> de carbén para forja. La «Great
Row» usada para vapor, manufactura del hierro y usos domésticos,
conticne ademds algo de «cannel».

Lia «Cannel Row» da carbén para vapor, manufactura y es
de segunda clase para uso doméstico; también contiene «cannel».

La «Winghay» se usa en diferentes manufacturas.

La «Ash» da carbén para vapor, forja, manufacturas y uso
doméstico.

En los alrededores de Goldendale, concurren las siguientes
venas cn orden descendente:

«Litle Row» da carbén de buena calidad para uso doméstico;
la «Yard» de carbén no bueno; la «Rider» carbén para locomoto-
ras; «Four Feet» carbon para uso doméstico; la «Rog Man» el
mismo uso que la anterior; «Rough Seven Feet» de buen carbon
para vapor; la «Smithy»> muy usado en forja, buen carbén para
caldear; «Stony Kight Feet» carbén muy inferior, lo mismo el de
la «Ten Feet», la «Two Row» (carbén Magpie) de buen carbén para
vapor: la «Holly Lane» de buena clase para uso doméstico; la
«Bowling Alley» de carbén inferior; la «Seven Feet Bambury» de
muy buen carbén para gas y uso doméstico; la «Eight Feet Bam-
bury», carbén de segunda para gas y uso doméstico; la «Bullhurst»
excelente carbdn para gas y uso doméstico, superior aun al «Seven
Feet Bambury»; la «Winpenny» carbén muy bueno para gas y uso
domdstico; la «Silven Mine» da buen carbdn.

En la parte norte del yacimiento, en el valle de Biddulph,
todos los carbones son de la especie bituminosa entre ellos: el
«Hard Mine» 6 «Sparrow Butts» es un excelente carbén para horno
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y vapor. La vena «Seven Foot Bambury» 6 «Froggery» es carbén
para vapor: la «Eight Foot Bambury» 6 «Newpool> da carbdn
usado para hornos y de segunda clase para vapor.

La vena «Bullhurst» contiene en esta parte demasiado azufre
para ser usado en la manufactura del hierro. Es aqui carbén de
segunda clase para vapor y uso doméstico.

En el distrito de Andley Harecastle, las venas «Rough Se-
ven Feet» y la «Stony» dan carbén de regular calidad. La «Ten
Feet» es de un carbén muy bituminoso; y la «Two Row» produce
carbon para uso doméstico. La «Seven Feet Bambury» da el mejor
carbén para gas de este distrito; la «Kight Feet Bambury» da
carbon para vapor, y al pasar por Talk-o’-th’-Hill se saca un car-
bén muy bituminoso.

La vena «Bullhurst», contiene en su parte media muy buen
carbon para gas, pero en la parte superior é inferior de ella el carbén
que contiene es de inferior calidad.

SoUTH STAFFORDSHIRE

El carbén procedente de la vena «Two Foot», es de la espe-
cie bituminosa y se usa para diferentes manufacturas y en usos
domésticos.

El carhdon de la «Broogh» es también bituminoso, el coke que
produce es muy libre de azufre, razén por la cual se emplea en la
manufactura del acero. La vena «Flying Reed» da un buen carbén
de forja. La vena «Thick» es de carbén bituminoso, siendo el que
se saca de su parte superior el mejor y mds duro. Es usado en al-
tos hornos. Kl carbén de la parte inferior de esta vena, se usa para
fragua y 4 veces para coke.

El carbén de la «Heathen» es bituminoso y se emplea en
hormos y para la fabricacién 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
carbon blando, usado sélo en las forjas, lo mismo que los de las
venas «Bottom Coal Holers» y «Mealy Grey».
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CHEADLE

En este yacimiento se encuentran las siguientes venas: «Two
Yard», «Half Yard», «Yard», «Litle», «Four Foot» y «Woodhead
Three Foot». La formacién inferior contiene las «Crabtree», la
«Woodhead» y la «Dilhorne».

DERBYSHIRE

Las principales venas, son: la «Little» usada para vapor; la
«Main» que da carbén para uso doméstico y manufacturas. Las
«Woodfield» y la «Stockings», se trabajan en Suadlincote para uso
en manufacturas; la «Eureka» da carbén para uso doméstico y la
«Mickley» variedades para vapor.

Las venas més trabajadas en la parte sur de Derbyshire y en
Nottinghamshire son: la «Top Hard», «Deep Soft», «Lower Hard»,
«Furnace», «Black Shale» y «Kilburn».

La «Ell», la «Waterloo» y la «Dunsil», son muy usadas. La
primera se trabaja para manufacturas en Alfreton y Pineton y la
tltima cerca de Manfield para usos domésticos.

El carbén de la «Kilburn» es de excelente calidad y muy
uniforme en una larga extensién y se cree que es el equivalente
del «Woodhead» en el yacimiento Cheadle.

La vena «Black Shale», también llamada «Clod» produce car-
boén para gas y uso doméstico, a veces contiene capas de esquisto
arcilloso y su calidad es inferior. Esta vena es la equivalente 4 la
«Silkstone» de Yorkshire.

La vena «Furnace» 6 «Tupton» produce carbén empleado
para uso cdoméstico y vapor. Es en partes muy blando. Se trabaja
muclio en Alfreton. )

La vena «Pipper» es trabajada alrededor de Ilkeston, en
donde la parte superior produce carbén para uso doméstico, y la
mferior para vapor. '

La «Lower» 6 «Deep Hard» es una importante vena que pro-
duce carbdén para vapor y uso doméstico.

La «Deep Solf», es una vena muy persistente y da carbon
para el uso antes citado.
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La «Top Hard» estd formada por diferentes capas de distinta
calidad y unas blandas y otras duras. Produce carbén para uso
doméstico, altos hornos, para vapor y manufacturas en general.
Cerca de Chesterfield, aparecen de cuando en cuando en la parte
inferior de la vena unas valiosas bandas de «cannel».

En Brinsley se trabaja la vena «Coombe», que se halla situada
4 unos 60 pies més arriba que la «Top Hard», produciendo carbén
para manufacturas.

NoOTTINGHAM

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» ¢ Barlbré Hall», la Furnace», la «Hazles»,
la «Top Hard» ¢ «Barnsley», la «Dunshill>, la «Waterloo», la
«Soft», la «Lower Hard»,-la «Piper» y la «Kilburn».

La vena «Top Hard» y la «Lower Hard» son excesivamente
duras, y brillantes. Se prende ficilmente 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 regién son del tipo bituminoso y se
emplean para uso doméstico, manufacturas, forja y hornos de ladrillos.

En el distrito de Moira las principales venas son: la «Ell»,
la «Five Ioot», la «Little» usada para vapor, la «Main» que es la
mds importante, da carbén para manufacturas y uso doméstico, la
«Slate», la «Woodfield», la «Stockings» (usado en manufacturas);
la «Kureka» da carbén para uso doméstico.

En la divisién de Coleorton, se encuentran: la «Coleorton Main»
y «Moira», una de las principales venas.

La «Upper» y la «Lower Lounts», la «Lount Nether», todas
las cuales dan carbén para manufacturas; la «Roaster» ¢ «Lower
Main» es una importante vena, que da carbén para manufacturas
y uso doméstico.

N

BN
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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-
bén para manufacturas. El carbén de la mina Whitwick, da un
coke firme y compacto.

W ARWICKSHIRE

Todas las venas se componen de carbén bituminoso, usado
para produecir vapor, quemar ladrillos y uso doméstico.

Las principales venas son:

«IFour Foot», «Two Yard», «Ryder», «Bare», «Ell» y «Slate».
Las tres tltimas se unen al Sur en una sola denominada «Haw-
kesbury». Ademss, .la «Seven Foot», la «Double» 6 «Deep» y la
«Bench». Esta ultima no aparece al Sur.

La mayor parte del carbén que se saca de estas venas, es
empleado en usos domésticos y manufacturas y en pequefios peda-
zos, para quemar cal y ladrillos. Las venas «Ell» y «Two Yard»
dan a veces carbdn para vapor.

COALBROOKDALE

Las venas mds trabajadas se hallan todas en la formacion
més inferior é incluyen las: «Fungus», «Twp», «Double», «Yard»,
«Big Flint», «New Mine», «Best», «Clod», «Randle» y «Little
Flint». Todas dan carbén bituminoso, usado en la manufactura del
hierro. para producir vapor y en empleos domésticos.

ForestT or WIRE

l.as venas de este yacimiento son del mismo cardcter de las
del anterior. En la parte inferior de la formacién se hallan las
venas «Sweet» y en las superiores las «Sulphur Coal».

ForestT oF DEAN

La formacion de este yacimiento puede dividirse en tres se-
ries, que representan las tres series superpuestas del Sur de Gales-
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Se cree que la formacién inferior del Sur de Gtales, continta
hasta la Forest of Dean. :

Las venas superiores son las «Woorgreens», series que pro-
ducen carbén para uso doméstico, pero no es igual en calidad al
de la formacién mediana. La serie «Woorgreens» es la equivalente
4 las series «Supra-Llantwit» de Swansea y Neath.

Lias series medianas, empiezan 200 yardas abajo de la «Woor-
greens» y son equivalentes & las «Llantwit» de Monmouthshire.

Esta serie incluye las venas:- «Crowder», «Smith», «Foot»,
«Lowery», «Starkey», «Rockey», Breadless» y «Churchway High
Delf». Todas ellas dan carbén, empleado principalmente en uso
doméstico, manufacturas y gas. Todas han sido considerablemente
trabajadas.

Abajo de la serie mediana, se encuentra la equivalente & la
serie «Pennant> 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 mas abajo y correlativa probablemente & la vena
«Tillery» y «N° 2 Rhounda» del Sur de Gales. Kstas producen
un carbon duro empleado en la produccién de vapor.

SOMERSET

Las series superiores se hallan principalmente desarrolladas
al Sur (Radstock). Estas, se cree sean las equivalentes 4 las series
«Supra Llantwit> serie del Sur de Gales.

En Radstock, las principales venas trabajadas son la «Great»,
la «Top», «Litle», «Middle», «Sliving», «Under Little», «Bull»,
«Rock», «Nine Yuch», «N° 5» y «No 6». Ellas producen carbdn
para coke, gas, manufacturas y uso domséstico.

Lios carbones para gas de éstas, & pesar de tener mucho maés
cenizas, son comparables & los de Durham.

En Bristol se trabajan la «Ashton», la «Bedminster Great
Veins» y la Hard Vein», 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 «Cathead»,
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«Top», «Peacock», «Middle», «Church Close» 6 «New Vein» y la
«Seven Yuch. )

Entre la serie Pennant, se hallan las siguientes venas: la
«Mangotsfield Little Top», la «Mangotsfield Middle», «Mangostsfield
Little», «Cock», «Hen», «Parrot» y «Brinstone». La serie Penant
contiene buen carbén de forja en su parte Norte, cambidndose &
carbén para uso doméstico en Nettlebridge al Sur.

La serie de mdas abajo, se divide en la serie New Rock y la
Volster, siendo esta ultima la situada 4 mayor profundidad. La
primera da principalmente carbén 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», « White Axen Vein» y «Red Axen Vein» y «Wil-
mots Vein».
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SUR DE GALES

REGION DEL CARBON PARA PRODUCIR VAPOR

El gran ndmero de venas trabajadas en el Sur de Gales, y
los diferentes nombres dados 4 una misma vena, en distintas loca-
lidades, hacen que sea muy dificil dar un resumen adecuado de sus
caracteristicas.

La divisién que 4 continuacién se detalla es la propuesta por
Mr. Jordan:

Serics Supra Llantwit, incluyendo las venas «Grosvesend» y
«Gelli» del distrito de Llanelly.

Series Llantwit, empezando por la vena «Big Rider» de Mou-
monthshire, que es la equivalente 4 la «N° 1 Llantwit» y que en
los distritos de Swansea y Neath, se denomina «Wernffraith» ¢
«Swansea Four Feet».

Serics Pennant, que incluyen todas las venas comprendidas
entre la «Mynyddislwyn» y la «Brithdir» del Rhymney Valley 6
vena «Tillery» y sus equivalentes en los distritos arriba citados.

Formacion Inferior, que incluyen todas las venas situadas aba-
jo de la «Tillery» en los distritos de Ebbw Vale y Pontypool, la
equivalente 4 la vena «Rhondda N° 2» de los Treharris y Rhondda
Valley, y la vena «Malthouse» de la afloracién al Sur, en Tondu.

Serics Llantwit. Las venas superiores pasan por Gorseinon,
donde se trabajan la vena «Grovesend» y la «Gelli», dando carbén
para manufacturas y vapor.

Abajo de éstas vienen la « Wernffraith» 6 «Swansea Four Feet»
que produce carbén para uso doméstico, vapor y manufacturas.
Esta vena s 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° 8 Llantwit> que en el distrito de Tondu toma el nombre
de «Bettws Four Feet», y la «Qraignla» ¢ «Swansea Six Feet», en
Swansea y Neath. Esta vena da un valioso carbén para uso domés-
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tico en Pontypridd: carbén para vapor y uso doméstico en Glais,
y carbén para vapor en Pontardawe. Se cree sea la misma vena
que la «Mynyddislwyn» de Moumonthshire.

Scries Pennant. En los distritos de Newport y Pontypool, la
vena superior es la «Mynyddislwyn» de carbén bituminoso emplea-
do para uso doméstico y que actualmente estd casi exhausta. Esta
vena toma diferentes- nombres al pasar por diferentes distritos. En
Llantwit, se denomina «N° 3 Llantwit», en Caerphilly, «Bedwas»,
en Llynfi Valley «Bettws Four Feet», en Neath «Graigola», en
- Swansea «Six Feet» y en Llanelly «Fiery». Al mismo tiempo el
carbén de ‘ésta cambia de cardcter. De bituminoso, 4 un carbdn
para vapor, que da también un buen rendimiento de coke.

Sigue 4 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 «Inisarwed», en Afon Valley por «Wernddu» y en
Tondu por «Malthause>. El carbén que de ella se saca, es en ge-
neral del tipo uso doméstico y manufacturas.

Ims dos venas que se acaban de citar son las mas conocidas
venas de carbén bituminoso y se hallan situadas arriba de las ve-
nas de carbén del tipo vapor, & pesar de que la «N° 2 Rhondda»
pierde su cardcter bituminoso, al avanzar hacia el Oeste. Esta es
de cardcter bituminoso en los valles de Taff, Cynon y Rhondda;
semibituminoso carbén para vapor en Glyncorrug, pasando & ser
un verdadero carbén del tipo vapor, en el Vale of Neath. Después,
hasta aproximarse 4 unas 25 millas de la regién de la antracita, su
cardcter es del tipo uso doméstico.

Segun Jordén, la vena «Rock Fawr», es la equivalente de la
«Ne 3 Rhondda». El carbén 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 «Hughes Vein», en Neath. La ultima da carbén usado para va-
por, manufacturas y uso doméstico.

Iin el valle de Taff se hallan dos venas entre la «Mynyddislwyn»
y la «N° 2 Rhondda» y & casi igual distancia entre ambas.

La de més 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 similares 4 lag anteriores.

La superior se conoce con el nombre de «Coedeaedyrys» y la
inferior por «Stinking Vein».

Al Este del valle de Taff, se cree que estas venas se unen a
las «Mountain» y la «Wenallt» (esta ultima es la misma que la
«Hunghes Vein»).

La «Mynyddislwyn» es conocida en este punto con el nombre
de «Hendre-(iareg» y en partes por «Greenway» ¢ «Graigbla».

Abajo de la Serie Pennant, en la Formacidn Inferior, se en-
cuentran una gran cantidad de venas, siendo la superior, la «Red
Vein» de Neath y la «Elled Vein» de Pontypool y Ebbw Vale
que es la misma que lleva el nombre de «Two Ieet Nine Vein»
en los distritos del valle de Rhondda y Treharris.

Siguen d las nombraldas, las «Big Vein», «Three-Quartu Vein»
y la «Black ¢ Ras Las Vein». La «Meadow Vein» y la «Old Veins.

En la buase de estas series se halla la vena «Gellideg» de la
afloracién del Norte, conocida en la del Sur por «Cribbwr-Fawr»
y que posiblemente representa la «Old» de Pontypool.

Estas venas inferiores son las primeras en mostrar el efecto
de’ crecimiento en su antracitacion 4 medida que van hacia el Oeste.

Es crecncia general, que las venas «Black» 6 «Rock Vein»,
del Este de (+lamorganshise, asi como también la «Nine Feet» 6
«Vig Vein» de la afloracién del Norte en los bordes del Brecknock
y probablemente la «Stanllyd» yla «Carway Big» de Carmarthenshire
y la «Timber Vein» de Pembrokeshire, son diferentes partes de
una misma vena. Hsta vena, si realmente es una unica, tiene un
progresivo cambio en su cardcter. Cambia, de carbén para vapor
semibituminoso, en la parte llamada «Nine Feet Vein» en Ponty-
pridd, & carhdn para vapor entre los puntos denominados Maesteg
y Merthyr.

En el valle de Neath es de caricter semiantracitico y verda-
dera antracita en el distrito de Kidwelly, en la parte denominada
«Stanllid Veins.

Por esta razdn, la profundidad 4 que se encuentran las venas,
es un importante indice de su calidad y frecuentemente en cada
distrito, la vena que se halla 4 mas profundidad, es la que da carbén
con un mayor porcentaje de carbono.
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Sin embargo, esta regla tiene algunas excepciones. Las lineas
de igual antracitacion forman més 6 menos arcos de circulo, ro-
deando el drea que se extiende de Kidwelly 4 (tlyn Neath.

En Pembrokeshire todos los carbones son antraciticos.

Las venas que se hallan més abajo de la Serie Pennant, son
de carbén bituminoso hasta una distancia de 30 4 40 millas del
centro antracitico. Cambian después, en carbén para vapor hasta
hallarse 4 25 millas del dicho centro y desde ese punto ellas se van
haciendo progresivamente antraciticas.

' Esta pérdida de materias bituminosas es més ripida en la
direccion de Norte & Sur que en la direccién de Este 4 Oeste.

Es probable que sea por esta razén que las venas mads infe-
riores, es decir, las que se hallan 4 mayor profundidad, retienen
su cardcter bituminoso hasta llegar al valle de Neath. De entre
éstas, la vena «North Fawr» da en Port Talbot un carbén muy
quebradizo pero buen carbén para vapor y uso doméstico y usado
también en manufacturas.

La vena «South Fawr» es de un carbén duro bituminoso.
Buen carbén para coke y uso doméstico.

La «Six Feet» es de carbén bituminoso duro y se emplea para
los mismos usos que la anterior.

La «Nine Feet», es un carbén blando, .bituminoso, de inferior
calidad.

La «Cribbwr Fawr», es el carbén mas valioso para uso do-
méstico y de primera clase para vapor y coke.

La «Boddwr Fawr», es de carbén un poco blando, pero del
cual se obtiene un reputado coke para la manufactura del hierro.

En el Dulais Valley, las venas «Big Vein» ¢ «Nine Feet Vein»
y la «Brass Vein» son de caricter mas antracitico que en el valle
de Neath. ‘

En la parte Norte del yacimiento, donde las venas de la Serie
Pennant, producen un carbén para coke y uso doméstico, es donde
las venas de la Formacion Inferior producen el bien conocido carbén
para vapor de Gales.

En Aberdare, estas tltimas se hallan representadas por las
venas siguientes: :

«T'wo Feet Nine», «Four Feet», «N° 1 Yard», «Six Feet»,
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«Red Coal», «Nine Feet», «Bute», «N° 2 Yard», «Seven Feet» y
«N° 8 Yard».

La primera de las venas antes citadas, es probablemente, la
misma que la «Elled» de Monmouthshire, y también se cree que
representa @ la vena «Stwrain» del Amman Valley.

La vena «Four Feet» de Aberdare, que produce carbén para
vapor, es la misma que la «Big Vein» de Monmouthshire.

La «Six Feet> de_ Aberdare y la «Three Quarters» de Mon-
mouthshire son partes de la misma vena que la «Eighten Feet»
del Vale of Neath.

La vena «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 carbén para vapor que se. saca en ese
distrito. Posee buenas propiedades calorificas, quema con una llama
muy brillante, da un fuego muy limpio, ademas de tener un buen
rendimiento de coke. ‘

Mr. T. F. Brown da la siguiente descripcién general de las
- venas del Sur de Gales:

FEn general, todas las venas de carbdén al Oeste de la Car-
marthen Bay, son antraciticas. Al Este, las venas de Gower y las
menos profundas de Llanelly, como también casi todos los carbo-
nes de las series de «cenizas blancas», son de cardcter mas 6 menos
bituminoso, al Sur y al Este de una linea que pasa por las siguientes
localidades: de Gower River & Neath, Cymmer, Ystrad, Ferndale,
Navigation y Merthyr.

Las mismas venas al Norte y al Oeste de las citada linea dan
carbén para vapor, en los distritos de Abedare y Rhondda, cam-
biandose en antracitica gradualmente, hacia el Oeste del Vale of
Neath.,

Hay toda una variacién entre las diferentes variedades, y el
buen carbén para coke se presenta entre la bituminosa y la semi-
bituminosa ¢ carbén para vapor.
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REGION DE LA ANTRACITA

En Pembrokeshire, las principales venas son la «Rock Veiny,
la «Timber Vein» y la «Bonney Vein» (6 «Stinkard Vein»). Estas
son las que producen la antracita de mejor calidad, pero esas venas
son 4 menudo muy delgadas.

Las venas «Low Level» y «Kilgetty» son las mas trabajadas
y producen antracita dura con gran proporcién de carbén grande.

En el valle de Gwendraeth (Carmarthen), las principales venas
son: la «Big Vein», la «Stanllyd» y la «Pump Quart>. Estas ve-
nas son méas duras que las del distrito de Pembroke, pero tienen
menos porcentaje de carbono y cerca de Llanelly son de inferior
calidad:

Hacia el Nordeste 4 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 Cwmmawr (Carmarthen y Brecon) la vena
«Big Vein» es la mds reputada.

La «Brass Vein» es de calidad excelente asi como también la
«Diamond Veins. '

La vena «Furnace» 6 «Four Feet», es muy empleada en la
manufactura del hierro.

Mis hacia el Este de este valle, el carbén que estas venas
producen es algo inferior, pero es duro y se usa en los hornos
de cal.

En West Clamorgan, se trabajan como de antracita, las venas:
«Black Vein», «Ynysardwed» «Middle Vein», «Red Vein», «Trig-
lonen Vein», «Big Vein», «Peacock Vein», «Bleurs», «Three Feet»,
«Eighten Feet> y «Nine Feet».
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IRLANDA

LEITRIM

En las minas de Arigna se encuentran tres venas de carbdn
bituminoso, de las cuales la vena «Top» es la més valiosa. Esta
vena en Anghabehy, es de un rico carbén negro y que se rompe
con facilidad. Tiene un gran rendimiento de gasy da un coke muy
poroso y coherente. La «Rover» es también de carbén bituminoso,
pero el coke que rinde no es de tan buena clase.

TyroNE

Las minas de Dungannon, contiene las siguientes venas tra-
bajables: «Annagber» de carbén blando, «Bone», «Shining», «Brac-
kaville» de buen carbén bituminoso, «Gortnaskea» que contiene
una banda de 22 pulgadas de espesor de cannel que deja muy
poca ceniza, «Beltiboy»> muy sulfurosa, «Derry» buen carbdén bitu-
minoso, «Yard» de propiedades iguales al anterior, «Greenagh» que
contiene una banda de «cannel» de 14 pulgadas. Ademas de éstas,
la seriec Drumglass que consiste en las venas «Main» de calidad
variable y la «Lower»,

Todas las venas citadas, son de carbén muy bituminoso,
excepto la Derry que da un buen carbdén para gas. El poder calo-
rifico de esos carbones es alto.

AvuTrIM

En Ballycastle concurren tres venas: la «Top» ¢ «First» co-
nocida por «Splint», la «Hawksnest> y la «Main». HEstos carbones
son muy negros y bituminosos. Tienen un buen rendimiento de
gas y dan un coke poroso.




238 SHCCION TECNICA

LEINSTER

En el distrito de Castlecomer se hallan varias venas de carbén
antracitico, entre las cuales la «Double», la «Three Foot» y la
«Five Foot» son las més gruesas.

El carbon de las minas de Slievardagh en Tipperary es prin-
cipalmente antracita. Las venas «Rushes» y «Pollough» son las mas
conocidas.

MunNsTER

En Kanturk, se trabaja la «Sweet Vein». Es una antracita
del mismo cardcter que las de Leinster. Las otras venas en estas
minas son méas blandas y arcillosas que las de Leinster.




INFORMBE SOBRE LA PRODUCCION Y VENTA DEL CARBON 239

INDICACIONES

QUE DAN

LOS ANALISIS Y SU INTERPRETACION

Los andlisis de carbdn se clasifican en dos categorias: Andlisis

aproximado y andlisis final. Sélo el segundo puede ser Illamado
propiamente andlisis, pues da la proporeién de los componentes que
forman la muestra del carbén.

Los andlisis aproximados, dan los porcentajes de materias vo-
latiles y coke en una forma tal, que para una misma muestra, los
resultados son distintos segin el procedimiento que se siga. El
modo de desagregacién del carbén bajo la influencia del calor,
depende de la proporcién en que éste se aplica y de la tempe-
ratura. ' '

N. W. Lord, establece que la determinacién de las materias
volatiles, no sdélo varia segin el procedimiento seguido para obte-
nerla, sino que también depende del grado de fineza del carbén
en polvo puesto en el crisol y del grado de humedad del ambiente.

En el caso de carbones bituminosos, las diferencias que se
obtienen en las determinaciones por diferentes métodos, no pasa de
3 4 4 9, Esta diferencia es probablemente debida 4 la diferente
forma de descomposicién de los hidrocarburos.

En el caso de lignito, esas diferencias pueden llegar hasta un
25 ), debido en gran parte al arrastre mecanico.

Es, pues, necesario, para que analisis aproximados de varios
carbones sean comparables, que todos ellos se hayan efectuado por
el mismo procedimiento.

El analisis aproximado, comprende la determinacién de las
materias volatiles, carbén fijo y cenizas.

Algunos usan los términos «materias volatiles combustibles»
6 <hidrocarburos voldtiles» en lugar de materias volitiles. Sin em-
bargo, es preferible usar este wltimo, pues ellas contienen una va-
riable proporcion de agua y de gases incombustibles.

El término «carbén fijo» que se da al residuo que queda des-

5 A g
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pués de la determinacién de las materias volatiles y del cual se
ha deducido las cenizas, es también indebido, pues no estd com-
puesto tan sélo de carbono, sino que contiene apreciables cantida-
des de oxigeno, hidrégeno y azufre.

Las cenizas tampoco estén formadas por materias minerales
tnicamente. Ellas contienen una cierta cantidad de azufre, cantidad
que para una misma muestra, varia segin el método empleado para
la determinacion de las cenizas.

En general, la cantidad de cenizas de una muestra, determi-
nadas por combustién del carbén en oxigeno, son mayores que las
determinadas por combustion en el aire.

Las cenizas del carbén provienen en parte, de las materias
organicas (ue contiene el carbén y en parte de la arcilla y otras
materias incombustibles que se hallan adheridas a éL.

A pesar de que es inevitable una cierta cantidad de cenizas,
es necesario no olvidar que ellas disminuyen el poder calorifico del
carbén por varias razones.

En primer lugar, cuanto més materias incombustibles con-
tiene el carbén menor serd el porcentaje de las que lo son.

Segundo, una cierta cantidad de calor es absorbida para ele-
var la temperatura de las cenizas. Ademds, una gran cantidad de
cenizas, reduce el tiraje é impide la combustion completa del
carbon,

En general, las cenizas se componen de silice y alumina,
asoclados con compuesto de hierro, magnesio, calcio, ete.

La ('omposicién de las cenizas tiene su importancia, puesto
que de clla puede deducirse su mayor 6 menor fusibilidad y su
tendencia & formar escorias adhiriéndose & la parrilla.

La fusibilidad de las cenizas, crece en razén directa 4 la can-
tidad de ¢xido de hierro, calcio y magnesio que ella encierra y
en razén inversa 4 la cantidad de silicato de aluminio.

Basada en la composiciéon quimica de la ceniza, la férmula
de Prost determina su fusibilidad del modo siguiente:

Sea S el oxigeno contenido en el 6xido de silicio, 4 cl oxi-
geno del 6xido de aluminio, B el ox1gen0 del 6xido de hierro, calcio
y magnesio.

El indice de la fusibilidad de la ceniza, estara dado por la
formula:
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Si Q excede de 2,6 y el 6xido de hierro es menor de 7 ¢,
la ceniza soportara una temperatura de 1.500 grados centigrados.

Si @ es alrededor de 1,6 la ceniza fundird 4 mas 6 menos
1.350 grados centigrados, pero Q deberd exceder 2,25 si el 6xido
de hierro es mayor de un 7 9.

St € es menor de 1,6, la ceniza fundird 4 una temperatura
inferior 4 1.350 grados centigrados.

Sea la sigulente composicién de ceniza:

S10Z oL 49,46 contiene oxigeno 26,37
Al2O3 ... ....8328 > > 15,66
Fe2(Q3 . ... ... 5,60 » » 1,65
CaO ......... 2,76 » » 0’78
MgO ......... 0,78 » » 0,32

Se tiene pues; S=26,37; 4=15,66; B=1,66+0,184+0,32=
=2,75.
Substituyendo en la férmula de Prost:

15,66° 245,23

Q= 275 X 26,37~ 1252

3,38

Dc esto se deducird que la ceniza en cuestién soportari una
temperatura de 1.500 grados centigrados.

Por humedad contenida en el carbdn, 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 carbén 4 una alta temperatura.

La humedad se extrae calentando el carbdn 4 105°c. & secan-
dolo en el vacio, por medio de dcido sulfurico. Sobre una misma
muestra, ambos métodos dan diferencias de mds 6 menos 0,3 ¢,.
Generalmente, se emplea el primero de los citados,

La determinacién de la humedad esta sujeta & muchos erro-
res, pucs al preparar la muestra, la humedad original del carbdén
aumentard ¢ disminuird, segun el estado del ambiente.

e it s e
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En algunos casos eso depende también de la naturaleza del
carbon.

En general, al preparar la muestra, el carbén pierde parte de
su humedad, lo que se traducird en un resultado menor que el real.
Para aminorar eso en lo posible, sera preferible hacer esa deter-
minacién sobre un pedazo grande de carbon.

Desde que la cantidad de humedad es variable, sera més
conveniente efectuar los andlisis del carbdén sobre muestras secas,
y establecer separadamente el percentaje de humedad.

Una cantidad excesiva de humedad es perjudicial, pues ami-
nora el valor del carbén y absorbe una cantidad no despreciable
de calor al ser evaporada.

Bajo este punto de vista, es peor que la ceniza. Un ejemplo
dard una idea. ’

Supdngase un carbén de 14.000 B. T. U. por libra de carbén
seco y (ue en las remesas entregadas contiene el 10 ¢, de hu-
medad.

Esto dice, que cada libra de carbén entregado, contiene 0,9
de carbén y 0,1 de agua.

El poder calorifero del carbén entregado sers, pues, 14.000
B. T. U.X0,9=12.600 B. T. U.

Ademas, 0,1 libra de agua deben ser elevadas de mds ¢ me-
nos 60°F. 4 212°F. y ser convertida en vapor.

Para elevar 0,1 libra de agua de 60°F. 4 212°F. se necesitan
15,2 B. T. U. y para evaporar 0,1 libra de agua de 212° F. 4 vapor
a 212°F, se necesitan 96,6 B. T. U. En total 122 B. T. U. seran
absorbidas al vapor por su humedad y el poder calorifero del car-
bén entregado sera sélo de 12.478 B. T. U.

El «analisis final> no estd sujeto & otros errores que los
inherentes 4 esa clase de operaciones.

El porcentaje de carbono dado por él, incluye el carbén fijo
del analisis aproximado y el contenido en las «materias volatiles»
del mismo.

Si el analisis acusa carbonatos, parte 6 todo el carbono que
forma el éxido de carbono, estard incluido en el total de carbono
que da el analisis, pero esa parte de carbono es perdida bajo el
punto de vista de la combustién desde que se halla oxidado.
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La cantidad de hidrégeno dada por el andlisis final, repre-
senta el total contenido en la muestra de carbdn seco.

Deberd mirarse solamente como susceptible de servir como
fuente de calor, la_parte de hidrégeno que queda después de deducida
la necesaria para formar agua con el oxigeno que el carbén encierra.

Esa parte se denomina, <hidrégeno disponible» Nitrégeno es
también un componente del carbén. Nitrégeno libre es principal-
mente del exceso de aire, y en parte de los compuestos nitrogenados.

El nitrégeno fijo, varia en general de 0,4 a 2,56 %.

Dejando de lado la funcién nociva del nitrégeno en la com-
bustion, este elemento es de mucha importancia cuando se trata
del aprovechamiento de los productos secundarios de la fabricacion
del gas y del coke.

Parte del nitrégeno queda en el coke y parte se junta & los
compuestos de amonio y ciandgeno. La parte que queda en el coke
depende del método usado para la destilacién. Cuanto mas rdpido es
ese proceso mayor es la cantidad de nitrégeno que queda en el coke.

El oxigeno se determina por diferencia, y es por eso que sufre
de la acumulacién de todos los errores del analisis. Es por esto
que debe considerarse como el dato menos seguro del andlisis final.

El azufre debe tener su origen en las materias vegetales de
que se deriva el carbédn.

Aparece en él en forma de piritas, como sulfato, sulfato de
calcio 6 combinado con las materias orgdnicas del carbén.

El azufre es perjudicial para todos los usos del carbén. Da
lugar 4 la formacién de materias corrosivas que destruyen todos
los metales en contacto con el humo.

Como el azufre se halla 4 menudo en forma de piritas, 4 una
gran cantidad de azufre corresponde una gran cantidad de hierro
en las cenizas y por consiguiente una tendencia & formar escorias.

Fésforo también se presenta en el carbdn, lo que hace & veces
4 este inutil para usos metalirgicos. Todo el fésforo contenido en
el carbdn, queda en el coke que con él se fabrica.

Ocasionalmente se halla arsénico en el carbén. Cuando esto
sucede no es posible usarlo en los hornos secadores de malta.

El arsénico se halla mezclado al carbén en forma de piritas
y & veces en fajas de consistencia granular que aparecen en ciertos
niveles de las venas.
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Como indicacién de la clase de carbén que producen las mi-
nas, circulan en el comercio copias de andlisis quimicos de los
mismos, algunos de los cuales se reproducen mas adelante.

El valor de ellos depende evidentemente de la forma en que
la muestra ha sido obtenida. En general todo andlisis que indique
alrededor de 0,6 9, de cenizas es seguro que ha sido obtenido de
una muestra especialmente escogida.

Como especulacién cientifica, los andlisis de carbén de una
muestra tan pura como es posible, es decir, libre de impurezas, tiene
gu importancia; pero en el caso presente es precisamente esas im-
purezas las que se necesita conocer y avaluar.

Para poder considerar un andlisis de carbén como de verda-
dero valor, 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 seria efectuar dos analisis, 6 mejor dicho, dos clases
de analisis de cada entrega. Uno de una muestra especial despro-
vista de impurezas, y otro sobre una muestra elegida por un mé-
todo conveniente, &4 fin de que los resultados sean la caracteristica
de todo ¢l carbdén entregado.

Uno de los mejores métodos de preparacion de muestra, es
el americano indicado en las Especificaciones del Gobierno de Esta-
dos Unidos. Todo el éxito de un andlisis depende del cuidado que
o haya puesto para obtener la muestra. '

Un andlisis de carbén completo, para uso comercial, comprende
dos partes. Una es el «analisis aproximado», es decir, la determi-
nacidén de la humedad, materias volatiles, carbén fijo y cenizas.
Esto es mas bien un ensayo que un analisis.

Segundo, el «analisis final» 6 determinacion de los porcentajes
de earbono, hidrégeno, nitrégeno, oxigeno, azufre, fésforo, arsénico.
Este es el verdadero andlisis.

Conviene repetir que para que los «analisis aproximados» den
resultados comparables es necesario proceder siempre por el mismo
método. Debe, pues, exigirse cuando se trate de éstos, la indicacién
del método seguido.

Los métodos més empleados para los andlisis aproximados,
son el de Fresenius y el Americano.
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Mzropo pE FRESENIUS

Una cantidad de carbén pulverizado, que no exceda de un
gramo. se pondrd en un crisol de platino y tapado con su cubierta
de modo & dejar una pequefia salida 4 los gases.

El crisol debe ser de suficiente capacidad, y si se trata de
carbén que contiene mucho gas, debers tener mas de 30 milimetros
de altura.

Kl crisol se hard descansar sobre un triangulo de alambre de
platino bien delgado, con su base 4 una distancia de 30 milimetros
de la boeca de un mechero Bunsen. La llama de éste debera regu-
larse de modo 4 que no sea menor de 18 centimetros de alto que-
mando libremente. El crisol deberd recubrirse con una chimenea.

La operacién 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 0.

Para carbones como antracita y otros que no contienen gran
cantidad de materias volatiles, es preferible usar el método Ame-
ricano,

M#ToD0 AMERICANO

« Péngase un gramo de carbén sin secar (es decir, sin que
haya servido & la determinacién de la humedad), en un crisol de
platino de 20 4 30 gramos de peso, y que tenga una cubierta 6
tapa que cierre bien. Caliéntese el crisol &4 la completa llama de
un mechero Bunsen durante siete minutos. El crisol se hard reposar
sobre un triangulo de platino con su base 4 una distancia de 6 4
8 centimetros de la boca del mechero. La llama debe ser de 20
“centimetros de alto quemando libremente, y el lugar de la opera-
cién 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 operacién
recubierta de carbono.
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La cantidad de materias volétiles se obtendrad restando el por-
centaje de humedad de la pérdida de peso sufrida por el crisol al
fin de la operacién ».

Siempre que las anteriores indicaciones se observen con cui-
dado, no se obtendran grandes diferencias, debido & la mayor ¢
menor cantidad de humedad que el carbén contenga al iniciarse la
operacién, al grado de fineza del polvo de carbén empleado, al
tamaiio del crisol ete.

Dos determinaciones, sobre la misma muestra, no deberan di-
ferir en mas de 0,5 9.

Al residuo que queda en el crisol, después de terminada la
operacién anterior, se le da generalmente el nombre de carbén fijo.

Ese residuo seria més propiamente designado por «residuo
combustible fijo» 6 «residuo carbondceo fijo». Es cierto que €l se
forma principalmente de carbono, pero estd lejos de ser carbono
puro. Contiene grandes cantidades de oxigeno, hidrégeno, azufre y
4 veces nitrégeno.

Al llamar & ese residuo carbén fijo, podria darse lugar & con-
fusiones con la verdadera cantidad total de carbono dada por el
andlisis final. .

En el caso de antracitas, se encuentra que el «carbén fijo» es
mucho mayor que el total de carbono dado por el andlisis final.

Por lo tanto, debe desecharse por completo la idea de llamar
«carbén volatil> 4 la diferencia entre ‘el total de carbono y el
«carbén fijo». Este seria de un valor negativo en el caso de la an-
tracita. '

Al preparar la muestra, es conveniente reservar un pedazo
grande, 4 fin de examinar la forma constitutiva y aspecto exterior
del carbén.

Las cenizas que contiene el carbdn, es decir, la avaluacién de
éstas para una misma muestra, varia segun el método empleado.

Es necesario, pues, proceder siempre por el mismo método 4
fin de hacer los resultados comparables.

Las cenizas se componen de las materias minerales contenidas
en el carbén. Por el proceso de la combustion, el agna y el anhi-
drido carbdnico contenidos en las materias minerales, asi 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 varian segtn la tempera-
tura y la cantidad de oxigeno que se provee durante la combustién.
Esto se comprueba por la circunstancia de que las cenizas obteni-
das en un recipiente abierto son en menor proporcién que las que
se obtienen para el mismo carbén quemado en un tubo de com-
bustién por el cual se hace pasar una corriente de oxigeno.

La parte de azufre que queda en la ceniza después de la
combustion del carbén, debe considerarse como formando parte del
total de azufre acusado por el andlisis final, pues de otro modo
aparecerd figurando dos veces en el andlisis completo.

La diferencia entre el total del azufre y la cantidad del mis-
mo que queda en las cenizas, suele llamarse <azufre combustible».
En la mayoria de los casos, esa diferencia es muy pequeiia.

Se dijo, que por «analisis final> se entendia la determinacién
del porcentaje de los elementos: carbono, oxigeno, hidrégeno, ete.

Sera siempre conveniente efectuar estos andlisis por duplicddo,
que deberan estar de acuerdo con diferencia de 0,2 9, para el car-
bono, y menos de- 0,1 %, para el hidrégeno. Nunca esas diferencias
deberan llegar 4 1 %, y 0,5 9/, respectivamente.

El nitrégeno es facilmente 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 destilacién
del carbén.

En muchas ocastones, cuando estd descartado el caso anterior,
se vo figurar en los analisis el porcentaje del nitrégeno junto con
el del oxigeno, pero haciendo mencién sélo .de este ultimo.

El andlisis final, en cuanto 4 la determinacién del carbono é
hidrégeno se refiere, es una cosa perfectamente definida y que no
depende (salvo error en el andlisis) de ningtin modo del método
empleado para su determinacién. Son los dos, elementos de gran
valor, y no podra hacerse investigacién completa sin tenerlos en
consideracién. Su valor es tanto mayor, cuanto més se esté en con-
dicién de interpretar los resultados.

El mejor medio de expresar los resultados de un andlisis de
carbén, y de hacer que los resultados obtenidos sean comparables,
es wateria que demanda mucha atencion.

i
]
1
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Para los efectos de comparacién de analisis de carbon, los
elementos principales son el carbono, hidrégeno, nitrégeno y oxige-
noy la comparacién serd tanto mas dificil, cuanto més se complique
con la consideracién de otros cuerpos, como agua y materias mi-
nerales.

Las cantidades de ‘agua, cenizas y azufre en forma de piritas
fson muy importantes, desde el momento que son impurezas, pero
al tratarse de comparar la composicion del wverdadero carbon son
sin uso y accidentales y no se podrda hacer una comparacién ra-
cional, sin dejarlos de lado.

A menudo se incluye el «azufre combustible» con la humedad
y la ceniza, agrupandolos como impurezas y se calcula el indice de
comparacion eliminandolos.

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, hidrége-
no, ete., por el numero antes hallado, multiplicando el cociente
hallado por 100.

El nidmero final que se obtiene, indica la composicidn que
tendria ¢l carbdén si estuviera formado con solo carbono, hidrégeno,

- oxigeno y nitrégeno.
' Las operaciones anteriores pueden traducirse en la ecuacion
siguiente:

Sea W el porcentaje de humedad, A4 el de ceniza y S el de
«azufre combustible». El factor

10
100 — (W+A+8)

deberd multiplicarse por los porcentajes de carbono, hidrégeno,
oxigeno y nitrégeno.

Procediendo de este modo se puede llegar & interpretar los
andlisis de un modo exacto.

Algunos quimicos que se ocupan en anilisis de carbén hacen
el calculo anterior, poniendo en los andlisis no sélo la composicién
total de la muestra, sino también «la composicién en por ciento
excluyendo azufre, ceniza y agua».
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PODER CALORIFICO DEL CARBON

El poder calorifico del carbdn, se expresa por el nimero de
unidades térmicas que desarrolla la combustién completa de una
unidad de peso.

El calor se mide por el ntimero de unidades de peso de agua,
elevada de una cierta temperatura.

Las unidades térmicas en uso son:

Pequenia caloria—Cantidad de calor necesaria para elevar de
un grado centigrado la temperatura de un gramo de agua.

Gran caloria—Cantidad de calor necesaria para elevar de un
grado centigrado la temperatura de un kilogramo de agua.

Unidad termal centigrado—Cantidad de calor necesaria para
elevar de un 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 si, como sigue:

’

S =1.000 pequeiias calorias.
1 caloria grande ¢ =2,2046 unidades térmicas centigrado.
(=3,9683 B. T U.

=0,4536 gran calorias.
1,8 B. T. U.

I

1 unidad térmica centigrado %

=0,2520 gran calorias.

1B T.U 230,5555 unidades térmicas centigrado.

Puede notarse que el valor numérico del poder calorifico, sera
el mismo, sea que se exprese en grandes calorias, pequefias calorias
6 unidades térmicas centigrado siempre que el peso del combustible
sea 1 kilogramo, 1 gramo ¢ 1 libra respectivamente.

Supongase el poder calorifico de un carbén dado por 7.000
pequefias calorias.
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Esto quiere decir que la combustién de un gramo de ese
carbén, desarrollard una cantidad de calor suficiente para clevar la
temperatura de 7.000 gramos de agua, de un grado centigrado.

Un kilogramo del mismo carbén desarrollara una cantidad de
calor 1.000 veces mayor y podra por lo tanto elevar la temperatura
de 7.000 kilogramos de agua de un grado centigrado, es decir que
desarrollard 7.000 calorias grandes.

La combustién de una libra del mismo carbén dard una can-
tidad de calor 453,59 veces mayor que la que da un gramo
(1 1b.=45359 gr.) y esa cantidad de calor sera suficiente para
elevar la temperatura de 453,69 X 7.000 gramos de agua, de un
grado centigrado.

Pero 453,59 X 7.000 gramos = 7.000 libras. Luego para elevar
la temperatura de 7.000 libras de agua de 1° centigrado, se nece-
sitan 7.000 unidades térmicas centigrado.

El poder tedrico de evaporacién puede calcularse con la base
del poder calorifico. Es el peso de agua 4 100° centigrados 6 212°
Fahrenheit que puede ser convertida en vapor, 4 la misma tempe-
ratura, por la combustién de un peso definido de carbén. Gteneral-
mente csc peso es una libra.

En 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 4 100° centigrados
en vapor 4 la misma temperatura, la cantidad de calor absorbida,
es de 536,6 unidades térmicas centigrado. Asi, pues, si el poder ca-
lorifico estd dado en esa clase de unidades, se obtendra el poder
tedrico de evaporacion, dividiendo ese nimero por 536,6.

Empleando B. T. U. en lugar de 536,6, se tiene 985,83. Asi
el poder tedrico de evdporacion de un carbén euyo poder calorifico
es 8.303 unidades térmicas centigrado ¢ 14.9456 B. T. U., sers:

8303  14.945 .
—om e = e e = 10,4 .
536.6 — 965,88 — [DAT libras
E! poder calorifico del carbén se determina experimentalmente
por medio de calorimetros, pero es posible también calcularlo con
bastante aproximacién, teniendo en cuenta los resultados del and-
lisis aproximado ¢ del analisis final,
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Los resultados asi obtenidos concuerdan 4 menudo con bastante
aproximacién & los hallados experimentalmente con un calorimetro
bomba.

Kl céleulo se basa en la hipétesis, de que el poder calorifico
de un cuerpo compuesto es igual & la suma de los poderes calori-
ficos de sus componentes.

¥l carbén en sus diferentes estados, como diamante, grafito 6
carbon de lefia, tiene ¢ desarrolla en su combustion una cantidad
de calmr que no varia de mucho.

Al estado de carbén de leiia su calor de combustién es de
96.980 calorias 6 sea

C+ 02=(C 02+ 96.980 calorias.

De esto se deduce que 12 gramos de carbono al quemarse y
formar ' 0% desarrolla 96.980 calorias, por consiguiente, un gramo
desarrollara

(?61389 =8.081,7 calorias.

Se ha hallado que el calor de combustién de un gramo de
hidrégeno al formar agua es de 34.460 calorias y del azufre 2.250
calorias.

Ademas de esto es necesario tener en cuenta la ley de Welter,
de acuerdo con la cual habrd que substraer del cuerpo compuesto
todo el oxigeno é hidrégeno que puedan dar agua. El calor de
combustién del resto, serd el de todo el compuesto.

Estos son los principios aplicados por Dulong, en su férmula
para calcular el poder calorifico del carbén dado su andlisis final.

La formula de Dulong, es:

—— 1___
T 100

1

Q (8.080 C 4 34.460 (H~ 3 0) + 2.250 S)

en la cual € es el porcentaje de carbono, H el de hidrégeno, O el
de oxigeno y S el de azufre.

Se ve que Q es simplemente la suma de los calores de com-
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bustién del carbono, azufrey exceso de hidrégeno sobre el necesario
para formar agua con la cantidad de oxigeno contenida en el car-
bén. La razén de dividir por 100, es que al hacer el calculo se
obtiene el poder calorifico, por cien partes de carbén, mientras que
el uso es de expresarlo por una parte de carbdn.

Sirva como ejemplo el andlisis siguiente:

Carbono.... 82,05 9, Materias volatiles. 37,70 ¢,
Hidrogeno.. 4,78 » Carbén fijo...... 60,25 »
Oxigeno.... 9,82 » Cenmiza.......... 2,06 »
Nitrégeno .. 1,02 » T
Azufre. .. .. 0,78 » Torax. .. 100,00 9,
Cenizas .... 2,06 » =

T Humedad ....... 6,40 9,

Toran. .. 100,00 9, Poder calorifico, hallado ex-
— perimentalmente, 8.003 calo-

rias.
Se tiene:
jra %_ 0—478 -972% 3,62
8.080X8206= ............ 662.965
34460X 3,62= ............ 124.745
2250X 0,78= ............ **677@
TorAL....... 789.465H

dividiendo por 100
Q="7.895 calorias

que es s6lo 108 calorias menor que el hallado experimentalmente.
Entre las férmulas empleadas para determinar el poder calo-
rifico dado el andlisis aproximado, se halla la de Haas:

Q= 1—%04 (8.710 (100 —[4+ S8+ humedad]) + 2.250 S)

Se decbe notar que en esta férmula el valor de Q depende
s6lo ‘de las cenizas 4, del azufre S y de la humedad, y que por
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lo tanto, los resultados que se obtienen, deben necesariamente tener
un gran porcentaje de error, puesto que el valor de Q depende
evidentemente de la cantidad de carbono, oxigeno é hidrdgeno.

Si se aplica esta férmula al andlisis antes citado se obtiene:

(Q =8.481 calorias

valor mayor en 478 calorias al experimental.
Otra férmula de la misma -especie que la anterior, es la de

Lenoble :
Q=874 (100 — K)

en la cual K es la suma de los porcentajes de ceniza y humedad.
Esta tltima debe determinarse, sometiéndo la muestra & 105° cen-
tigrados durante dos horas.

Por ultimo, la férmula:

Q=8C+aV

en la cual

C =19/, de cenizas
V=19/, de materias volatiles

y « un factor variable que depende de la relacién —100_?_—11;, es la de

Goutal.

HEsta férmula indica que el carbdn fijo, tiene un calor cons-
tante de 8.200 caloriag, lo que probablemente no estd lejos de la
verdad. '

La parte variable, la constituye el factor a del término a V,
que da los diferentes calores de combustion de las materias vola-
tiles, segun su composicion.

Esta formula cs de mds general aplicacidon que las anteriores.

Los valores de a que corresponden 4 los valores de la rela-
son los que figuran en la tabla siguiente:

100 V
c+V

clon
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V=100 V%100 V100 7x100
orv | Y fTowv | * Tewv | ¢ Lowv | ®
144 | 100 14 | 120 24 | 104 34 95 -

5| 145 15 117 95 | 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 | 138 19 110 29 9 | 39 82
10 | 180 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 férmula de Goutal al carbén cuyo andlisis se
di6 precedentemente, se tiene:.

100V 3770
C+V = 6025377

= 38,45

A este valor de 100V corresponde segtn la tabla a=83,5,

c+Vv

por lo tanto

Q=82 X 60,25+ 83,5 X 37,70 =8.088 calorias, es decir, 85 calorias
més que las halladas experimentalmente.

De los métodos y férmulas expuestas, se ve que las que més
se aproximan 4 los valores del calorimetro son las de Dulong y la
de Goutal.

Bs razonable que si se dispone de un analisis final, se aplique
la primera, dejando la segunda para cuando no se tenga mas que
el andlisis aproximado.
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COPIAS DE ALGUNOS DE ALGUNOS DE LOS ANALISIS
QUE CIRCULAN EN EL COMERCIO

DURHAM

Bearpark Coal and Coke Company Ld.

MIiDDLESBROUGH-IIARVEY SEAM

Clase de carbén: Gas y coke.

Carbono fijo................ 65,75 9/,
Hidrocarburos volatiles. ... .. 27,40 »
Azufre..................... 167 »
Cenizas.......ccovivuunnn. 4,08 »
Humedad. ................. 1,10 »

100,00 9/,
Rendimiento de coke........ 71,50 9,
Azufre contenido en cenizas. 0,12 »

ANALISIS DEL COKEH

Carbono ................... 92,68 9/,

Azufre..................... 1,72 »

Ceniza. .......... ..o, 6,70 »
100,00 9/,

Rendimiento de gas por tonelada: 10.192 pies ctbicos.
Poder iluminante del gas: 14,80 bujias sperm.
Rendimiento de coke por tonelada: 14,30 cwts.
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GLOWCESTER

Lidney and Cru‘rﬁp Meadow Collieries Company Ld.
CINDENFORD - FoREST 0oF DEAN

Puerto de embarque: Lidney - Sharpness - Cardiff.
Clase de carbén: Gas, doméstico y vapor.

ANALISIS
Carbono................... 77,72
Hidrégeno ................. 4,569 »
Nitrégeno. ................. 1,67 »
Oxigeno................... 5,61 »
Azufre. ................ ... 2,23 »
Ceniza..................... 455 »
Humedad ... ............... 3,63 »

100,00 9%
Poder calorifico: 7.670 calorias.

GALES
Cory Brothers & Company Ld.
Navicarron Stream Coan
Clase: vapor.

ANALISIS FINAL

Composicidn Composlciin Composicidn
°fo muestra secada 4 excluyendo azufre,

212° Fabr cenfza y agua

‘Carbono ....... 88,35 89,09 91,68

Hidrégeno . .. .. 471 4,75 4.89

Oxigeno .... .. 2,12 2,14 2,20
Nitrégeno. .. ... 1,19 1,20 1,23
Azufre. ........ 1,07 1,08 —
Ceniza......... 1,73 1,74 e
Agua.......... 0,83 — —

100,00 100,00 100,00
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ANALISIS APROXIMADO

Carbén fijo............ B 86,62 °/,

Materias volatiles sin comprender azufre
nioagua...... ..., [P, 9,85 »
Jeniza, azufre y agua................ 3,63 »
10000

Poder calorifico: 7.738 calorias.

GALES
Great Westarn Colliery Company Ld.

Mina: Valle de Rohnda.
Puertos de embarque: Cardiff, Newport, Swansea etc.

NAVIGATION SMOKELESS STEAM CoAL
Clase de carbén: sin humo para vapor.

ANALISIS FINAL

Carbono.................... 86,48 9,
Hidrégeno ................. 4,04 »
Oxigeno................... 3,62 »
Nitrégeno. .. ............... 0,88 »
Azufre ................. ... 0,70 »
Ceniza........ocovveiunnn.. 3,04 »
Humedad.................. 1,24 »

100,00 9/,

ANALISIS APROXIMADO

Humedad .................. 1,24 9,
Materias volatiles.......... . 1853 »
Ceniza..........coounun... 3,04 »
Carboén fijo................. 77,19 »

100,00 9,

Poder calorifico: 7.755 calorias.
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CLASIFICACION CIENTIFICA

Podria clasificarse el carbdén, tomando como base una cual-
quiera de las caracteristicas siguientes: voder calorifico; rendimiento
de materias volatiles; composicién quimica; aspecto exterior.

La clasificacién mas 1til, seria evidentemente la que tomara
como base la propiedad del carbéii que fuera la fuente de la mayor
cantidad de otras propiedades.

Lia clasificacién comercial dada precedentemente, divide el
carbon segun los diferentes usos 4 que mejor se prestan las di-
versas clas>s. Asi se tiene el carbén para vapor, para gas, para
coke, forja, manufacturas en general, etc. ‘

La clasificacién comercial, es indudablemente, méas util que la
que divide el carbén en antracita, bituminosos, semibituminosos,
«cannel», «splint», «lignita», ete., puesto que estos términos son
igualmente aplicables & diferentes usos, ademas de tener diferentes
acepciones en los distintos distritos mineros.

Sin embargo esos términos, que son la expresién del caricter
especial de algunos carbones, pueden tomarse como base para una
clasificacién definitiva.

Se ha tratado de fijar los limites de cada una de esas dife-
rentes clases segun los resultados de sus analisis finales 6 de los
analixis aproximados.

Uno de los componentes que mas cominmente se ha tomado
para cl caso, es la cantidad de materias volatiles.

Kntre éstas se halla la clasificacion de Hilt, que toma las
materias voldtiles expresadas como un porcentaje del carbén fijo

100 vV
="

La clasificacién de Frazer, seo basa en el mismo principio.
Esta ¢s muy usada en Estados Unidos y su base es el «cociente
combustible»

1-V
vV

6 relacién del carbdn fijo & las materias voldtiles.
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Como se ve, toda la clasificacién Frazer depende de la canti-
dad de materias volatiles solamente, lo que es justamente su punto
débil. El solo valor de esta clasificacién es que se basa en uno de
los resultados de los andlisis. Esta clasification es:

DESIGNACION «Cociente combustible» Materias volatiles
Antracita............... 100 & 12 7,7 para abajo
Semiantracita.......... . 12 » 8 74 11,1
Semibituminosos......... 8» 5 11,1 4 16,7
Bituminosos ............ b» O 16,7 para arriba

Los nimeros anteriores coinciden con los limites de materias
volétiles, generalmente asignados 4 las mismas clases de carbén en
el Sur de Gales.

Estos limites son en ndmeros redondos:

8 9, para la antracita. De 8 4 10 9/, para la semiantracita.
De 10 4 14 9, para el «carbdén seco de vapor» (cuarto bituminoso).
De 14 & 20 9/ para los semibituminosos. De 20 & 40 9, para los
bituminosos y arriba de 40 9, para el carbén de llama larga 6
lignita

La objecién mds importante que pueda hacerse & estos méto-
dos, es que ellos se basan en el porcentaje de materias volatiles,
cantidades snjetas 4 ambigiiedades, desde que dependen del método
empleado en obtenerlas.

La primera de las clasificaciones de carbén basads en los re-
sultados del «analisis final»> fué la de Regnault.

Gruner, el célebre metalurgista francés, continué los trabajos
llegando 4 los resultados siguientes:

1¢ Antracita.
2¢ Carbones antraciticos.
30 Carbones bituminosos de llama corta.

4o » » verdaderos.
v » » de llama larga.
Go » secos de llama larga.

70 Lignita.

i
;
|
4
3
]
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La clasificacién Regnault-Gruner, estd basada en los porcen-
tajes de oxigeno contenido en el carbén. Esto es precisamente su
defecto, pues es sabido que ese elemento, determinado por diferencia,
es ¢l que acumula todos los errores del andlisis.

Otro defecto, es que no reconoce la importancia del rol que
tiene el hidrdégeno. .

E]l primero en demostrar la importancia de ese elémento fué
Fleck, que introdujo la idea del <hidrdgeno disponible» ¢ hidrégeno
restante al necesario para formar agua con el oxigeno contenido en
el carbén.

La base de la clasificacién Fleck es la relacién del «hidrégeno
disponible» al earbono.

H :

o X 100
como un factor. El otro factor es el <hidrégeno combinado» (este
ultimo depende, pues, de la cantidad de oxigeno).

Fleck demostrd también, la relacién existente entre la canti-
dad de hidrégeno, y el poder de conglomeracion del carbomn.

Lo malo es que en esta clasificacién no se le da a las materias
volatiles la importancia que realmente tiene.

Seyler, examinando la cuestién, nota que la tesis de Regnault,
es cn esencia correcta, y que las clases tipicas de carbdn de esa
claxificacién, tienen, dentro de estrechos limites, idéntica composi-
cién quimiea. Por lo tanto, fija al carbono, para sustituir el lugar
que Regnault y Fleck dan al oxigeno. Ademis, demuestra la es-
trecha relacidn existente entre el hidrégeno y las materias voldtiles,
asi como también entre ese mismo elemento y el poder de conglo-
meracion del carbon.

Los elementos esenciales de la clasificacién Seyler, son el car-
bono y el hidrégeno.

Adopta en general los tipos de Regnault-Gruner, pero susti-
tuye el lugar que éstos le dan al porcentaje del oxigeno, por el
porcentaje del carbono y sustituye también, la relacién entre el
hidrdgeno disponible al carbono, de la clasificacidn Fleck, por el
porcentaje total del hidrégeno.

En la clasificacién Seyler, los carbones cuyo porcentaje de
carbono es menor de 84 9, son divididos teniendo s6lo en cuenta




IXNFORME SOBRE LA PRODUCCION Y VENTA DEL CARBON 261

ese porcentaje. Estos carbones son los que Seyler llama de «especie
lignitosa»- y ~ustituyen 4 los «carbones secos de llama larga» de
Regnault. Esa especie se subdivide (segin el mayor ¢ menor por-
centaje de hidrdgeno), en perlignitosos, lignitosos y sublignitosos.

Cuando el carbdn contiene mas de 84 9, de carbono el ele-
mento principal de clasificacién es el hidrégeno y los divide en
cinco especics cuyas relaciones entre el por ciento de h1dr0geno y
de materias volatiles son las siguientes:

DESIGNACION Hidrégeno Materias voldtiles
Especie antracita........ hasta 4 ©/, hasta 10 9/,

» carbondcea. . . ... 40 4 4,5 10 4 16 9/,

» semibituminosa. . 45 45 9, 16 4 24 9,

» bitaminosa.. . ... 50 4 58 9, | arriba de 24 9,

» perbituminosa. .. | arriba de 5,8 ¢/, —

Ademiés. cada una de estas especies se subdividen de acuerdo
con su porceniaje de carbono.

Entre la especie antracita, las que contienen arriba de 93,3 9/,
de carbono, Seyler las designa por Orthoantracitas, y las que con
igual por ciento de hidrégeno contienen menos de 93,3 %, de car-
bono las llama Pseudo antracita.

Entre cstas dos clases, existe una real y comercial diferencia,
en el Sur de (fales.

Los carbones tipicos de la especie carbondcea, incluyen el
célebre carbén sin humo del Sur de Gales, quemado en la marina.
Estos contiencn entre 91,2 y 93,3 ¢/, de carbono.

Los carhones que con el mismo porcentaje de hidrégeno con-
tienen un por ciento de carbono fuera de esos limites, se denomi-
nan: semiantracitas 6 pseudo carbondceos, segiin que su contenido
de carbono sca mayor ¢ menor que el limite citado.

Los carbones semibituminosos tienen alto porcentaje de hidré-
geno, materias voldtiles y poseen un fuerte poder de conglomera-
cion. Ellos se hallan dentro de los mismos limites de porcentaje
de carbono que los de la especie carbonacea.
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Algunos carbones de esa misma especie (semibituminosos)
pero que contienen menos carbono, se denominan «subbituminosos».

En la préctica, cuando se desea comprar carbén de la especie
carbonacea 6 de la bituminosa, es suficiente especificar la «especie»
4 que cllos pertenecen, de acuerdo con la cantidad de hidrégeno
que contienen. _

Si se desea comprar carbén de alguna de las subdivisiones,
es necosario indicar el porcentaje del carbono. Esto es de capital
importancia cuando se trata de antracita y de. sus subdivisiones. ‘

T.os carbones «bituminosos» contienen de 5 & 5,8 9, de hi-
drégeno. Pasando estos limites en mais, se tienen los carbones per-
bituminosos. Fstos &4 su vez se subdividen, de acuerdo con el por
ciento de carbono, en tres clases:

«Metabituminosos» con 91,2 4 89 9, de carbono.

Son escasos en Inglaterra salvo en el Sur de Gales, se parecen
4 los bituminosos y se emplean en las forjas y para la produccién
de coke. ,

El carbén «N° 2 Rohndda» y el «N° 3 Rhondda» del Surde
(Gales, pertenece 4 esa categoria. '

(nando el hidrégeno excede de 58 9, se tiene el carbon
perbituminoso (permethabituminoso). A esta clase pertenece el
carbén Hartley para la produccién de vapor.

Tos carbones orthobituminosos contienen de 89 4 87 0, de
carbono. A esta clase corresponde el conocido carbén para coke
de Durham y algunos de los carbones mas bituminosos de Gales.
Se emplean en su mayor parte para la fabricacién de gas.

Cunando el hidrégeno excede de 5,8 ), se pasa 4 la especie
«perbituminosa» (perorthobituminosa) que incluye algunos «can-

nels».

Tos carbones «Parabituminosos» tienen el mismo por ciento- .
de hidrégeno, pero aun menos carbono, de 87 4 84 9. '

Cuando el contenido de hidrégeno se aproxima al limite
superior (alrededor de 5,5 %), los carbones que pertenecen & esa
categoria, son empleables para la produccién de vapor.

A esa categoria corresponden los carbones de los distritos
del Norte.

Con un por ciento menor de hidrogeno, se utilizan en la §

produccién de gas.
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Abajo de 84 9, de carbono, se tienen los carbones interme-
dios entre los bituminosos y la lignita. A éstos Seyler llama «es-
pecie lignitosa». Kllos pueden ser: perlignitosos. ¢ sublignitosos,
segin que el hidrégeno que comntengan exceda de 5,8 9, 6 baje de
5 9, respectivamente.

Ademils, ellos se subdividen en methalignitosos (84 4 80 9,
de earbono) y ortholignitosos (80 & 76 ¢, de carbono).

Sirven para la produccién de vapor y cuando el hidrégeno
que contiencn se acerca al limite inferior, se usan para la produc-
cién de gax.

Para usar la clasificacién Seyler, es mnecesario calcular el hi-
drégeno y ¢l carbono, después de eliminada la ceniza y-el azufre.
Si el carbono estd abajo de 84 9,, el hidrégeno da la especie &
que pertencce y el carbono la subdivisién.

- En el cuadro de clasificacién Seyler, que se halla en la pa-
gina siguiente, puede notarse que no es necesario dar el nombre
completo de nun tipo de carbén para las necesidades. de la practica.

En general, es suficiente saber si un carbén es por ejemplo:
una orthoantracita ¢ una pseudo antracita, sin necesidad de entrar

en el detalle de si es una subcarbondcea ¢ submethabituminosa.

i
3
i
;
|
i
|
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CLASIFICACION DEL CARBON SEGUN SEYLER
ANTRACITICOS CARBONACEQS BITUMINOSOS LIGRITOSO0S
CARBONO Meta. ! Ortho. Para, Meta. | Ortho.
- Carbono arriba | . ‘ o o ‘ \ |
9 2 91,289 8387 87—84 84—-80 | 80—75
de 93,3 % 3391, ' ‘ !
I
Especie ! !
Perbituminosa Perbituminoso Perbituminoso Perbituminoso Perlig nitoso
Hidrégeno arriba de (Per. metha. bit.) | (Per. ortho. bit.) | (Per. para. bit.) !
5,8 %
ESpecl.e . Clases
Bituminosa . . . . . . . . PR
. Pseudobitumi- | Metabituminosos | Orthobituminoso | Parabituminoso Lig ; nitoso
Hidrégeno: nosas (Meota) (Ortho)
55,8 %% :
Especie Clases
Semibituminosa Semibituminosas | Subituminosos Subituminoso Subituminoso Sublig | nitoso
Hidrogeno: _ (Orthosemibi- (Sub. meta. bit.) | (Sub. ortho. bit.) | (Sub. para. bit.) (Meta) (Ortho)
455 9, tuminoso)
Especie Clases . .
Carbondces Clases Carbongcess Pseudocarbona- | Pseudocarbond- | Pseundocarbona-
i : Semiantraciticas | (Orthocarbona- oeas ceo eeo !
Hidrégeno: : (Sub. meta. bit.) | (Sub. ortho. bit.) | (Sub. para. bit.) l
445 % coas) |
Especie Pseudoantracita | Pseud tracit Pséudoantracit
Antraciti i a . sendoantraci sendoantracita séudoantracita
. et wai Orthoantracita ;i%‘za:zz;?:;;:) (Submetabitu- (Suborthobitu- (Subparabitu- |
Hidrégeno abajo de minoso) minoso) minoso)

4 %

Y96

VOINOEL NQIOOHS
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ALMACENAJE DE CARBON

El carbdn, en contacto con el aire sufre & menudo una consi-
derable deterioracién. Ademsds, almacenado en grandes masas, puede
bajo ciertas circunstancias, inflamarse espontaneamente. Parece que
la deterioracién y la inflamacién espontdnea son debidas 4 idénti-
cas causas: las impurezas contenidas en el carbén y la oxidacién
de éste. o

Antes de ser sacado el carbén de las venas, tiene sus poros
llenos de metano y anhidrido carbénico.

Al ser expuesto al aire esos gases son sustituidos por el oxi-
geno del aire. Ese comienza por oxidar los hidrocarburos, con pro-
duccién lenta de anhidrido carbénico y agua, al mismo tiempo que
una cierta cantidad de oxigeno entra directamente en la composi-
cién del carbén.

Esas reacciones van acompaiiadas de desprendimiento de calor
y pérdida el poder calorifico del carbdn.

También la exposicién al aire, va acompafiada & veces de la
pérdida de ciertas cualidades del carbdn, como ser su poder de con-
glomeracién.

Como en todos los casos de oxidacién, la proporcién en que
ésta se produce, depende de wvarios factores, como ser temperatura,
superficie de exposicién en relacién al volumen y la mayor ¢ me-
nor cantidad del oxigeno en presencia.

Cuando el carbén almacenado se halla en forma de pequeiios
pedazos, la oxidacion se produce en gran proporcién acompaiiada
de una fuerte elevacién de temperatura.

La elevacion de temperatura tiende & aumentar la oxidacidn,
pudiéndose asi llegar hasta la temperatura de ignicién.

La destrucciéon del carbén por la exposicién al aire libre,
depende del modo en que soportan la oxidacién.

La facilidad con que las piritas se oxidan hizo que se toma-
ran como la causa de la ignicién espontanea. KEsa hipdtesis no es
mas aceptada 4 pesar de que se toma como una de las causas.

Las experiencias de Richter han demostrado que el aumento
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de peso que se produce al calentar el carbén a 190° Cent., es de-
bido 4 la absorcién del oxigeno, y que la pérdida de carbono é
hidrégeno es debida 4 la oxidacién lenta del anhidrido carbénico
y 4 la formacién de agua y no a la pérdida de hidrocarburos.

La absorcién del oxigeno parece debida & una reaccién qui-
mica al combinarse éste con el carbono, y no & una accién fisica.

Las experiencias de Richter, demuestran que la absorcién del
oxigeno por el carbdén & la temperatura ordinaria, es tanto mayor
cuanto menor es el tiempo transcurrido de haber sido sacado de
la mina. :

Lia primera parte de la absorcién, debe ser en su mayor par-
te debida 4 una accién fisica, siguiendo después la reaccién quimica.
También debe haber una relacién entre la cantidad del oxigeno
absorbido y el porcentaje original de hidrégeno disponible conte-
nido en el carbén, pues con la desaparicién- del hidrégeno dispo-
nible cesa la absorcién del oxigeno.

FFayol, basado en experiencias sobre el carbén de Commetry
ha demostrado que bajo la accién del aire, todos los carbones su-
fren en idéntica forma los cambios de peso.

Iiste empieza por disminuir, luego crece (esta faz es la més
importante, pues a veces el anmento de peso llega 4 sobrepasar al
peso inicial) para disminuir de nuevo cada vez mas.

Il estado de divisién del carbén tiene sobre esto una gran
influencia. Esos cambios son tanto mds lentos, cuanto mas grandes
son los pedazos de carbén.

lios periodos de cambios en el peso, son tanto mas cortos y
marcados, cuanto mayor es la temperatura de exposicién.

Fayol considera estos cambios de peso, como debido 4 varios
factores.

Dentro de ciertos limites, la absorcién del oxigeno es tanto
mayor cuanto mayor es la temperatura. Se tiene ahi un aumento
en el peso. Pero también el aumento de temperatura favorece la
evaporacién del agua higroscépica,.la descomposicién del carbén y
la combustién lenta.

Fayol ha conservado més de dos afios, carbén bajo agua,
no notando al fin cambios apreciables ni en sus propiedades, ni
en su apariencia.

Los experimentos de Fisher son también interesantes.
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Haciendo actuar bromo sobre el carbon, mostré la presencia
de compuestos no saturados. Kl carbén en pequeiios pedazos, con-.
servado en un ambiente hiimedo, desprende CO2% y H20 y aumen-
ta de peso, después de lo cual ese mismo carbén absorbe menos
bromo que antes de ser expuesto, demostrando asi, haber sufrido

cambios en w11 composicion. ‘

&

El carbin contiene, pues, varios compuestos no saturados que
absorben oxigcno y por lo tanto aumentan de peso, .ademas de
otros compuestos que al oxidarse dan lugar & la formacién de
co?y H:20.

De esto deduce Fisher que un carbén al ser almacenado,
puede ganar, perder ¢ quedar constante en su peso, de acuerdo
con la proporcién de las clases de compuestos antes citados, pero
que en todos los casos, su valor comercial decrece. Recomienda
los ambientes frios para el almacenaje.

Concluye Fisher diciendo que la humedad aumenta la oxida-
cidn, que la importancia del rol de las piritas es mucho menor
que lo que generalmente se cree, y que el valor de la ventilacién
es problematico, puesto que si bien es cierto que tiende a enfriar
el ambiente, también lo es que renueva las cantidades de oxigeno
oxidante.

Las experiencias de Parr y Hamilton en Norte América han
sido efectuadas sobre muestras de 100 libras de peso y con un ta-
mafio de carbén que pasa por un tamiz de agujeros de wuna pul-
gada de diametro.

Esas muestras han sido sometidas:

a) Exposicién & la intemperie.

b) Idem en un ambiente seco de 850 4 120° Fahr. de tem-
peratura.

¢) Idem en un ambiente en las mismas condiciones que el
(b) pero mojandose las muestras tres veces por semana.

d) Exposicion bajo agua 4 una temperatura de mas 6 me-
nos 70° Fahr.
Los ensayos duraron nueve meses y sus conclusiones son las
siguientes:
1e El carbén sumergido en agua, no sufre una pérdida apre-
ciable en su poder calorifico. \
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20 La exposicién al aire libre, tiene como consecuencia una
pérdida de 2 4 10 9, en el poder calorifico.

3° El almacenaje en un ambiente seco, no tiene ventaja apre-
ciable sobre el efectuado al aire libre, salvo cuando el carbén es
muy rico en azufre.

4° En la mayoria de Yos casos, las pérdidas ocasionadas en
el almaccnaje, parecen ser completas al fin de los cinco meses. Del
séptimo al noveno mes las pérdidas son inapreciables.

Las condiciones favorables para la ignicidn espontdnea del
carb6én son: un cierto grado de divisién del carbdn, una suficiente
ventilacidn, un ambiente no conductor del calor, de modo que el
producido por la oxidacién tienda & aumentar la temperatura del
carbén.

Si la ventilacién es suficiente para hacer bajar la temperatu-
ra producida por la oxidacién, no se producirdn calentamientos.
Por otra parte, si se protege el carbén del contacto del aire, es
claro que no se producira oxidacidn.

Si el carbén se halla en forma de grandes pedazos, el oxige-
no no scra absorbido sino en débil proporcién, dada la poca super-
ficie expuesta con relacién al volumen. Lo mismo si el carbén se
halla al estado de polvo fino, el aire no podra penetrar al interior
de la pila.

Es, pues, un cierto tamafio del carbén el que mds favorece
la oxidacién, tanto debido & la superficie expuesta como al dejar
circular el aire dentro de la pila.

Fayol ha observado que pilas de carbén formadas por pe-
quefios pedazos y polvo ofrecen las condiciones més favorables al
calentamicnto y que en grandes cantidades puede llegar & produ-
cirse la ignicién espontanea. Llega & la conclusién de que el car-
bén en capas de poca altura, no sufre calentamientos. Que la
elevacion de temperatura es proporcional 4 la altura de la pila.
Que cuando la altura de una pila es de 3 4 4 metros, su tempe-
ratura varia de 60° 4 700 Cent., pero que el calor se disipa sin
exceder & 70°. Que en pilas de mas de 4 metros de altura, mues-
tran un continuo aumento de temperatura y que 4 méis ¢ menos
tres meses de haber sido formadas aparecen desprendimientos de
vapor y humo. V




INFORMB SOBRE LA PRODUCCION Y VENTA DBEL CARBON 269

La temperatura mas alta se produce en la parte inferior de
la pila é inmediatamente abajo de su parte superior.

El grado de inflamabilidad esponténea de cada clase de
carbdn es:

1o lignito, 20 carbén para gas, 3° carbén para coke, 4° an-
tracita.

Las precauciones que deben tomarse para impedir la ignicién
espontdnea son:

El almacenaje del carbon en pedazos tan grandes como sea
posible, conservar una baja temperatura, asegurar una completa ven-
tilacién de la pila 6 en su defecto una completa ausencia de aire.

La ventilacién debe hacerse en gran escala para que sea efi-
ciente. Pilas asi formadas queman con menor facilidad que las que
no se ventilan. '

Fayol aconseja que si no se puede sumergir el carbén en
agua, se rccubran las pilas con arcilla 6 carbonilla mojada.
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PRECIO DEL CARBON PARA VAPOR

Cotizaciones del mercado de Cardiff para carbén en pedazos
grandes, de la mejor calidad para producir vapor.

Precios en chelines y peniques. Los precios abajo citados son
para el carbon puesto f. o. c. en Cardiff y se hace sobre ellos el

2 1/5 9/, de descuento siempre que el pago se haga dentro de los
30 dias.

“TLarceE Best STtEAM CoAL”

Cotizacién diciembre 6/1912 18/0 4 18/3
» » 13/ » 18/0 » 18/6
» » 20/ » 18/0 » 18/6
» » 21 » 18/0 » 18/6
» enero 2/1913 18/6 » 18/9
> » 10/ » 18/6 » 19/0
» » 17/ » 19/3 > 19/9
» » 24/ » 19/3 » 19/9
» » 31/ » 19/0 » 19/6
» febrero i » 18/6 » 19/0
» » 14/ » 18/0 > 18/6
» » 21/ » 18/9 » 19/0
» > 28/ » 19/0 » 19/3
» marzo- 7 > 19/0 » 19/6
» » 14/ » 19/8 » 19/9
» » 21/ » 19/3 » 19/9
» » 28/ » 19/6 » 20/0

Las cotizaciones por flete al Rio de la Plata desde Cardiff,
han oscilado durante el mismo periodo de tiempo, entre 20 cheli-
nes en diciembre 1912 & 16 chelines en marzo 1913.

A. Krause ARNIM.

e



SECCION ADMINISTRATIVA

LEYES, DECRETOS Y RESOLUCIONES

MINISTERIO

Ley N° 9056.—Concediendo un nueve ‘plazo para la firma del contrato
d que se refiere la Ley 8439

Buenos Aires, octubre 17 de 1912,
Por cuanToO:

El Senado y Cdmara de Diputados de la Nacidn Argentina, reunidos en
Congreso ete., sancionan con fuerza de—

LEY:

Articulo 1°—Concédese al sefior Mariano- J. Paunero, un nuevo plazo
de seis (6) meses, contados desde la promulgacién de esta ley, para la firma
del contrato & que se refiere el articulo 7° de la Ley N° 8439, de que es
concesionario.

Art. 2°—Modificase el articulo 1° de dicha Ley N° 8439, desde las pa-
labras «Repiblica de Chile», por las siguientes: «Cruzando la Cordillera
por los pasos de Antuco é Huacalafquens.

Art. 3°—~Comuniquese al Poder Ejecutivo.

Dada eon la Sala de Sesiones del Congreso Argentino, en Buenos Aires, & treinta
de septiembre de mil novecientos doce.

V. pr 1A Praza ‘ R. M. Fraca
Adolfo J. Labougle Alejandro Sorondo
Secret. del Senado Secret. de 1a C. de D. D.

(Registrada bajo el N° 9056).
Por ranTo:

Chmplase, comuniquese, publiquose, dése al Registro Nacional, y ar-
chivese.

SAENZ PENA.
EzrquiaL Ramos Mgexia,
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Ley N° 9065.—Autorizando los estudios de un puente sobre el rio Gualeguaychii
entre los arroyos Gend y del Gato

Buenos Aires, octubre 17 de 1912
Por cuanTo:

El Senado y Cdmara de Diputados de la Nacidn Argentina, reunidos en
Congreso, etc., sancionan con fuerza de—

LEY :

Articulo 1°-——Autorizase al Poder Ejecutivo, para efectuar los estudios
de un puente sobre el rio Gualeguaychi (Entre Rios) en la parte compren-
dida entre los arroyos Genad y cercanias del Gato, consultando la concurren-
cia de los caminos y mejor servicio del trafico, para comunicar la regién
agricola, situada al Oeste del Gualegnaychti y el puerto de ultramar de
Concepcién del Uruguay.

Art. 2°—El Poder Ejecutivo podré gastar en los estudios mencionados
hasta la suma de diez mil pesos, tomandolos de rentas generales, con impu-
tacién & la presente ley.

Art. 8°—Comuniquese al Poder Ejecutivo.

Dada en la Sala de Sesiones del Congreso Argentino, en Buenos Aires, a treinta
de septiembre de mil novecientos doce.

V. DBE LA Praza, R. M. FraGa.
Adolfo J. Labougle, Alejandro Sorondo,
Secretario del Senado. Secret. de 1a C. de D, D.

(Registrada bajo el N° 9065).
Por TANTO :

Ctmplase, comuniquese, publiquese, dése al Registro Nacional y fecho,
archivese. .

SAENZ PENA.
EzpqQuisL Ramos Muxia.
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Ley N° 9057.—Autorizando los estudios de un puente sobre el rio Gualeguaychii

Buenos Aires, octubre 17 de 1912.
POR CUANTO :

El Senado y Cdmara de Diputados de la Nacidn Argentina, reunidos en
Congreso. etc., sancionan con fuerza de—

N LEY

Articulo 1°—Autorizase al Poder Ejecutivo para efectuar los estudios
de un puente sobre el rio Gualeguaychi (provincia de Entre Rios), en las
cercanias de la ciudad de Gualeguaychd y en el camino general que une esta
ciudad con la del Uruguay.

Art, 2°—Fl Poder Ejecutivo podra gastar en los estudios mencionados,
hasta la suma de .diez mil pesos moneda nacional, tomandolos de rentas ge-
nerales con imputacién & la presente ley.

Art. 8°—Comuniquese al Poder Ejecutivo.

Dada ¢n la Sala de Sesiones del Congreso Argentino, en Buenos Aires, 4 treinta
de septiombre de mil novecientos doce. .

V. be LA PLAZA R. M. Fraca

Adolfy J. Labougle, Alejandro Sorondo,
Soecrot. del Senado Seeret. de la C. do D. D.

(Registrada bajo el N° 9067).
Por TANTO :

Camplase, comuniquese, publiquese, y dése al Registro Nacional, fecho,

Y
, -
archivese.

SAENZ PERNA.
EzeqQuieL Ramos Maexia.
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Ley N° 9072.—Mandando practicar estudios de ramales de ferrocarril
en la provincia de San Luis

Buenos Aires, octubre 23 de 1912,

Por craxrto:

Kl Sercdo y Cdmara de Diputados de la Nacion Argentina, reunidos en
Congreso, ete., sancionan con fuerza de—

LEY

Articulo 1°—Fl Poder Ejecutivo mandard practicar los estudios para
la~ construccién de los siguientes ramales de ferrocarril en la provincia de
San Luis: ’

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 cercanias de la
estacién Milagros, provincia de La Rioja.

<

El segundo, que partiendo de la ciudad de Villa Mercedes hacia
el Bur, termine en la estacién Victorica, en el territorio de La
Pampa.

[

>

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 més conveniente.

Art. 2° Al practicar estos estudios, el Poder Ejecutivo procurara con
el trazado, proveer el mejor servicio de las regiones Este y Oeste de la
provincia, .

Art. 8°—Autorizase al Poder Ejecutivo 4 invertir en estos estudios
hasta la suma de cien mil pesos moneda nacional (100.00) $ mp), que se
tomaran de rentas generales, con imputacién 4 la presente ley.

Art. }*—Comuniquese al Poder Ejecutivo.

Dada en la Sala de Sasiones del Congreso Argentino, en Buenos Adres, a4 treinta
de septicinbre de mil novecientos doce.

V. pi LA PrLaza R. M. Fraga
Adatfo J. Labougle, Alejandro Sorondo,
Seerot. dol Senado Secret. de la C. de D. D.

(Registrada bajo el N° 9072.)
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GRAFICOS DEMOSTRATIVOS

- UTILIZACION Y RENDIMIENTO DEL TREN DE DRAGADO DEL RiO PARANA
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BOYA LUMINOSA

TRONCO-CONICA A FONDO PLANO
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TIPO DE BOYA LUMINOSA

A FONDO PLANO ,
PARA ACETILENO DISURXILTO
3 Acumuladores A 50. Capacidad 15.000 litros

| . L
Elevacion | Seccion (
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TIPO DE BOYA LUMINOSA

A FONDO PLANO i
PARA ACETILEINO DISURXLTO
3 Acumuladores A 50. Capacidad 15.000 iitros
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TIPO DH BOYA LUMINOSA
A FONDO PLANO
PARA ACETILENO DISUREL

1° Acumulador A. 300 Capacidad 30.000 litros
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TIPO DK BOYA LUMINOSA

A FONDO PLANO

PARA ACHEHTIILEINO DISURILTO

1° Acumulader A. 300 Capacidad 30.000 litros
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RESUMEN ESTADISTICO MENSUAL DE LOS FERI

DATOS CORRESPONDIENTES A DICIEMBI

(*) Foerrocarriles del Estado.

LONGITUD DE ViAS PASAJEROS
al 31 de diciembre de 912 TRANSPORTADOS
‘ desde [°
“ NOMBRE DEL FERROGARR"‘ construidas en explotacion DIGIEQII‘.ZBRE ‘ eI9f2 haii::ro
1 de 1942 ! 31 dic’bre. 1942
KILOMETROS NOMERO !
TROCHA ANGOSTA . ‘
Central Norte (¥)......coooiiviiiionn, I 2.833,0 2.333,0 147.120  © 1.635.350
Argentino del Norte (F). ..oviuiiniiii i e 1.902,1 1.687,0 48149 0 4195612

. Chaquefios: Barranqueras & Metan (¥)....................... 206,0 — - 1 20,037

! » Quimili al N. E. (%)........ .. it 237,0 — - J —

‘ » Formosa 4 Embarcacion (¥)..................... 221,0 — - | 9.:799
Provincia de Santa Fe......... ... ... .. .. . i 1.851,6 1.811,6 8021 | 923723
Compailia General en la Provincia de Buenos Aires......... 1.268,6 1.268,6 80222 | 7116016
Central Cordoba: seccién Norte y N. O. A.................. 1.126,8 1.126,8 158.545 1.620.897

> » > Este ... .o i 221,3 208,8 26.596 243,167
» » extensién & Buenos Alres................. 301,2 301,2 17145 119.892

i Cordoba y ROSATIO. ..ottt 290,9 290,9 27639 283.802

! Trasandino. .. ... o e 179,6 179,6 25.158 320,530

i Central del Chubut......... .. oo 85,8 858 - 1236 19.6520

| Tranvia & vapor de Rafaela............................ 83,3 83,3 2730 20.979

| ToraL...... 10.308,2 98766 | 62037 | 6415310

| TROCHA MEDIA |

| Nordeste Argentino. ........ . 1.073,7 1.073,7 20.::36 235.231

B O N £ 71 1.175,0 1.108,0 37539 360.358

. Central de Buenos AIres............cccvuemiueennnnnnennn.... 276,1 276,1 86.5139 231610

. Diamante & Curuz@-Cuatia (F).. ...t .. 83,0 — —

‘ ToTAL. ..... 2.609,8 2.157,8 95494 1 880.239

\ TROCHA ANCHA

 Sud de Buenos Adres. ........ ... ..ol 5.760,0 5.759,0 2.499.553 25.383.223

‘ Oeste de Buenos Alres..........ccoiieiiiiiiiiiinninnene.n.. 2.865,1 2.865,1 1.041.776 10.287.691

o Central Argentino . ........ ..o i e 4.961,3 4.874,7 1.976.::36 19.961. 126
Buenos Aires al Pacifico...............coiiiiiii i 2.651,2 2.442,6 610.705 5.840.608

» > » seccion Bahia Blanca y N. O....... 1.512,2 1.312,2 114.576 1.100.158

» » » » » Gran Oeste Al‘gentino ...... 1.502,8 1.502,8 297.594 3.307.398
Rosario 4 Puerto Belgrano..................vccivuiiunnn... 97,4 1974 10.750 85.849
Patagénicos: San Antonio & Nahuel Huapi (¥)............... 340,0 — : 3.196
Puerto Deseado (*)............cooiviiiiii... 253,8 — 2.370

» Comodoro Rivadavia (¥)...........c.ooveu. .. 184,0 — - 3.365
TOTAL. . .... 20.530,8 19.553,8 | 6.651.729 66.063.021

Total de los ferrocarriles del Estado...... 4.235,1 4.020,0 195.269 2.094.859

» > » » particulares..... 29.213,7 27.368,2 7.076.191 71.266.684

TOTAL GENERAL...... - 85.448,8 31.388,2 7.27L.760 13.8361.573



) MENSUAL DE LOS FERROCARRILES ARGENTINOS

CORRESPONDIENTES A DICIEMBRE DE 1912

NGITUD DE ViAS |

PASAJEROS

\GITUD DE VIAS TRRNSRORTABOS CARGA TRANSPORTADA PRODUCTOS GASTOS

o en - ! desde ! enero en desde 1 enero en deste [ enero en desde 1° enero |
iidas | en explotacion | DICIENBRE | 1912 hasta DICIEMBRE 1912 hasta DICIEMERE 1912 hasta DICIEMBRE 1912 hasta

. de 1912 | 3(dicbio. 1912 | de (912 | 3ldictbre. 1912 | de 1812 |3t dic'bre. 1812 | co 1912 |31 dic’bre. 1912
ALOMETROS " NGMERO TONELADAS PESCS ORO PESOS ORO “
‘ |

33,0 2.833.0 147.120 1.6315.5330 102,782 1.598.748 446.690 4.878.730 435.825 5.636.644
02,1 1.687.0 48.149 419.512 35.591 468.120 151.996 1.775.124 150573 1.653.154
06,0 — — : 20,087 — 40.167 — 63.124 — —
37,0 ~ ~ , - ~ — — ~ -
21,0 — —_ G499 — 20.920 —_ 42,642 — —
51,6 1.811.6 8S.927 923,725 118.718 1.571.230 467.208 5.972.040 310.783 3.919.471
58,6 1.268.6 80.222 7050916 107.244 1.379.397 289.384 3.483.696 238.611 2.481.392
26,8 1.126.8 158.845 1.620.897 96.310 1.595.537 318.425 3.812.51H 344217 3.275.067
21,3 208.8 26.896 243111 69,962 859.281 115.852 1.457.858 118.863 1.050.016
1,2 301,2 17.445 119.892 64.664 763.202 78.781 1.630.680 73.978 1.334.242
30,9 2909 27.639 285.802 81.158 1.194.184 123.268 1.989.919 122,716 1.215.319
19,6 179,6 25.058 320,680 2.940 25.126 66.293 514.232 50.679 492.375
35,8 858 - 1.286 14,620 1.856 28.218 13.749 184.693 7.952 97.665
33,3 83.3 2,750 | 20.979 1.482 51.086 2.558 48.481 3.636 51.657
)8,2 9.876,6 624.337 ‘ G.415.810 682.710 9.605.216 2.077.20—1 25.913.764 1.851.832 21.210.032 f
(3,7 1.078.7 20,936 235.231 25.182 315.639 147,713 1.716.912 86.121 1.025.815
15,0 1.108.0 37.889 36115358 57.702 705.061 264.010 2.400.340 65.75b 1.569.059
(6,1 276,1 36.869 231.640 42.855 354.960 120.142 1.097.100 62.395 655.324
5,0 _ _ — _ — — - —
9,8 2.457.8 95.694 i 880,239 1256.739 1.405.653 531.866 5.214.382 214.271 3.250.198 !
30,0 5.759.0 2.499.358 25,383,223 770885 9.185.462 3.242.068 30.911.587 1.606.573 17.613.310
35,1 2.865.1 1.041.776 10.287.691 316.381 3.597.164 1.323.961 13.280.771 374.764 7.237.188
51,3 48747 1.976.635 19.961.126 605.831 8.768.570 2.502.911 29.911.602 1.475.965 16.696.723
34,2 2.442.6 610.705 5.840.698 287.252 3.5717.516 1.321.909 15.618.395 787.081 9.516.036
12,2 1.312.2 114.576 1.100.158 130.641 2.062.662 322.626 .4.093.837 154.974 2.061.515
2,8 1.602,8 297.894 3.397.398 151.020 1.629.495 520.576 6.160.932 370.864 4.471.436
)74 » 7974 10.790 85.899 18.062 283.142 55.840 729.048 55.025 949.838
10,0 — — 5196 — 11.947 — 81.656 — —
33,8 —_ — 2,870 — 4.208 — 14.426 — —
81,0 —_ — “ 3.36D — 5.238 — 26.991 — —
30,8 19.553.8 6.551.729 ! 6G.06:5.021 2.825.075 29.125.404" 9.295.891 (100.859.24H 4,825.249 58.5652.076 !
35,1 4.020.0 195269 | 2.091.889 138.376 2.149.348 601.686 6.882.693 ' 586.398 7.289.798
18,7 27.868,2 7.076.491 | 71.266.681 2.995.148 37.986.925 11.302.274 (125.104.698 6.307.954 75.727.506
48,8 31.388,2 7.271.760 J 13.361.073 3.133.524 40.136.273 11.909.960 {131.987.391 6.894.352 83.017.304




RESUMEN ESTADISTICO MENSUAL DE LOS FERF

DATOS CORRESPONDIENTES A FEBRER(

' ~ Longitud | Estaciones PASAJEROS
) de las en las TRANSPORTADOS
| e e _ T R
| NOMBRE DEL FERROCARRIL : VIAS EN EXPLOBACION reere ! O amere
‘J al 28 ce febioro dg 1913 de 1913 . 48 febrero 1913
i  KILOMETROS | WimeRo , NUMERO |
{ |
TROCHA ANGOSTA ’ « |
Central Norte (). ..o oot 2.478,791 ’ 160 44158 . £89.510
Argentino del Norte ). ... . ... .. ... 1.687,043 72 43.017 86.083
! Chaquenos: Barranqueras & Metan (M (). ... .. ... ....... 206,000 — — ‘ —
‘i Quimili al N. E. ... .. .0 ... e 237,000 i 5 — i —
i . Formosa a Embarcacion ) ). ... . ..., ... ... 221,000 | — — 1 —
| Provincia de Santa Fe..... ... .. ... i . 1.811,600 [ 137 86171 | 171494
'!‘ Compaiiia General en la Provincia de Buenos Aires......... *1.268,601 103 68.273 ‘ 149.005
| Central de Cérdoba.. ... .. .....ooiviiii o %) 1,907,768 155 194857 | 894571
! Buenos Aires al Pacifico: Seccion Trasandino Argentino..... 179,595 21 25455 52.388
| Central del Chubut......... ... .. . i 85,805 4 1.159 2.520
Tranvia & vapor de Rafaela.................... ... ... .. 83,268 11 2158 4516
— S . ; e _ _
ToTAL. .. ... 10.166,471 668 565.817 1.149.892
TROCHA MEDIA
Notdeste ATEEntino. . .................c.co iieieii 1,073,208 | 58 21110 44481
Entre Rios...........ooooovin.. B P 1.108,000 ! 76 895530 80.739
| Central de Buenos Aires............oioiiiiiveinneniinan.s 276,156 33 32,802 68.490
Del kste () ) . i e 85,000 — _ —
ToTAL. ..... 2.542,359 167 93.511 198.710
, e _ i
|
TROCHA ANCHA
Sud de Buenos Aires. ........... ... . i e " 5.159,077 352 2.264.155 4.712.396
Oeste de Buenos Afres. ... ... i i il 2.865,081 181 931400 1.917.365
Central Argentino........... ... ...t L. 4.917,165 53¢ 1.783.619 3.693.492
Buenos Aires al Pacifico....... ... ... ... L 2.442,626 187 551160 1.171.609
» > » » seceién Bahia Blanca y N. O....... 1.812,155 87 124,475 256,274
N » » » » Gran Oeste Argentino...... 1.502,850 117 299,457 595.947
Rosario 4 Puerto Belgrano........ ... ... ... .. ... ... ... 797,366 53 8.9 18.664
Patagonicos: San Antonio & Nahuel Huapi 1> % ... .. ., 310,000 12 — —
Puerto Deseado ) *) . ... ... . ... .. .. .. 253,800 — — -
) Comodoro Rivadavia I ) . ... ........... ... .. 184,000 — — —
" ToraL...... 20.874,123 1.526 5.963.22 | 12.365.71L7
Total de los ferrocarriles del Estado...... 5.692,634 249 187,155 375.598
» » » » particulares N a9 .390,319 2,112 6.434.897 13,833,161
TOTAL GENERAL...... (1)33.082,953 2.361 6.622.002 | 15.709.3 19

*) Ferrocarriles del Estado.

(+*%) Aumento de 2,742 kilometros en el Ramal & Rio Ceballos, seccién entre Mendiolaza y Km. 17,901; (Resolucion Ministerial de 14
(1) En construceién y explotacién provisoria.

(f) Aumento total de vias desde 1° enero de 1918, 45,192 kilémetros.




MENSUAL DE LOS FERROCARRILES ARGENTINOS

IORRESPONDIENTES A FEBRERO DE 1913

Estaciones PASAJEROS | o
on las TRANSPORTADOS CARGA TRANSPORTADA PRODUCTOS GASTOS |
EXPLOTACIA . | fesde 1° " " [desde 1" enero | en | desde 1° emero | en | desde 1° ener
EXPLOE“CION FEER";_RD de?973 ha‘;rtl;m FEB?{"ERD 9?973 hai't‘:ro FEBHERO 979?3 hailtl:m FEBeRnERO e79?3 ha‘:x?;ro
ebiaro de 1913 de 1913 ‘ ' £8 fehrero 1913 te (913 ; 28 febrero 1913 de 1913 | 28 fcbrero 1913 de |9|3 ‘ 28 felrero 1913
] am"ﬁ?d | wimenro TONELADAS PESOS 0RO | PESOS ORO |
| l !
{ 160 141.188 , . £89.510 99.785 | 227.948 379.160 833.006 528.863 i 1.045.823
3 ™ 43017 86.084 86.508 | 77.163 161.098 | 826473 189.837 ' 283530
S e T e B
) 5 — | — — ] — — — — -
) - — ‘ — — i — — - ‘
) 137 86171 171491 155.569 821.070 531.008 1.111.358 3 ‘so 143 682 366
». ‘108 68278 | 149.005 110385 |  248.402 317.496 675 262 221590 | 456.866
; 155 194.885 1 391871 153646 | 314723 691.842 1.486.671 516.293 ‘ 1.094.860
') 21 25.485 | 52.388 1.925 ‘ 3.883 62.250 123.104 44314 | 94.863
'» 4 1.159 2,520 2,680 | 5.215 18,619 86.474 8.672 | 17.126
; 11 2188 4516 pAst | 11707 6.043 13386 1753 | 1082
668 565517 1,149, 802 566.235 } 235111 2.161.511 4.555.731 1 850 165 3.685.768
i
; 58 21.119 44.481 29,890 59.418 188.832 282.081 87.371 178.335
) 6 59.530 80.739 99.177 194.849 323844 623.083 153.987 317.486
; 33 32.862 68.490 41.959 87.566 118.818 297.556 64.194 187.074
) — — — — — — . - _ —
» 167 93,511 198.710 170.526 341.833 575.989 1.132.720 805.858 632.895
352 9.264.133 4.712.396 958.868 2.007.886 3008472 | 6.396.610 1.720.327 3.485.595
v 181 931.459 1.917.365 355.643 783.607 1.818.436 2720.368 729559 1.460.080
' 531 1.783.619 3.698.492 704.598 1.479.972 2.659.879 | 5.410.070 1.502.921 3.105.958
187 551.160 1.171.609 $82.500 670.258 1.609.642 | 8.159.432 810.546 1.682.540
87 124473 256.274 270.507 511.193 596.274 1.119.185 299807 418.122
117 299,457 595.947 193.393 271.704 524,120 1.066.355 393.820 | 786.402
53 8.928 18.664 49.107 98.406 148.208 282.998 73535 | 156.183
! 12 — — —_— _ _ | _ . —
i —— . . — — —_— : o — p—
1526 5.963.924 | 12.365.747 2794616 5.778.081 9.865.081 20 155.018 5490015 | 11.015.430
249 187.155 375.598 136.293 805.111 540258 | 1.159.479 668.700 1.329.853
2.112 6434897 | 18.333.751 | 8.395.084 7.044.864 | 12.068.278 24 683.993 6.957.638 | 14.084.735
2.361 6622052 | 13.709.319 | 3531877 7819475 | 12.608551 | 25.813. 472 7.626.338 15,361, 088
1

laza y Km. 17,901; (Resolucion Ministerial de¢ 14 febrero de 1913).
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PERSONAL SUPERIOR DEL MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS

“ MINISTERIO
(CASA DE QOBIERNO)

Ministro: CARLOS MEYER PELLEGRIN!, Parera 137.

Subsecretario: Carlos Berro Madero, Florida 629.

Oficial Mayor: Alberto B. Matienzo, Manuela Pedraza 2094 (Belgrano).
Secretario privado del sefior Ministro: Doctor Rodolio Ferndndez Guerrico, Pa-

raguay 1832.
JEFES DE SECCION

1*: Miguel A. Crawford, Burzaco (F. C. S.)

2*: Francisco Carrillo Vézquez, Lacar 3253. )
3*: Luis 0. Rocamora, Ramos Moejia (F. C. O.). _ *

4*: Nicolas V. Civit, Callao 340. »
. Jefe de la Seccién Biblioteca, etc.: Federico Birabén Losson, Zapiola 2055.

» » » Moesa de Entradas: Juan B, Betbue,_Esb’ados Unidos 1237,

DIRECCION GENERAL DE FERROCARRILES
(CASA DE GOBIERNO) '

Director General: Ingeniero PABLO NOGUES, Entre Rios 528.
Vicedirector ¢ Inspector General de Construcciones del Estado: Ingeniero Ariodante Qiovacchinl,
Arenales 1659. Segundo Jefe: Ingenlero Arturo caopeQen, Rivadavia 3113,
Inspector General de Explotacién Técnica: !ngeniero Eduardo Sagasta, Santa Fe 2271,
» » » Construcciones Particulares: Ingenfero Bernardo Laurel, Entre Rios 276.
» » en lo Comercial y Administrativo: Celestino E. Cortl, Charcas 5042.
- Asesor Letrado: Dr. Juan G. Beltran, Avenida de Mayo 891.

JEFES DE SECCION

Secretaria: Dr. Celestino Gonzalez Pérez, Salta 729. .
Estadistica y Mapa de FF. CC.: Ingeniero Emillo Rebuelte, Gral. Urquiza 742
Porforaciones: Federico Lagrange, Alsina 1956 (Martinez F. C. C. A.)

Control Comercial y Administrativo: (VacanTe).

CONTROL DE FERROCARRILES

Secciéon Ferrocarril del Sud: (Vacawre).

» » Central Argentino: Ingenfero Rlcardo Sutiérrez, Martinez (F. C. C. A.)
» » de Buenos Aires al Pacifico: Ingenieroe Abelardo Barberén, Pueyrred6n 1753.
» » Entre Rios y Nord Este Argentino: Ingeniero Rémulo Ferrari, Entre Rios

833 (Concordia).
Seccién Ferrocarril Oeste de Buenos Aires: Ingenfere Quillermo Coock, Pueyrreddn 1323.
» » Central Cérdoba: Ingenlero Eugenio E. izard, Panami 91.
» Ferrocarriles del Estado y Ferrocarril Provincia de S8anta Fe: Ingeniero Eudoro J. Gu-
tiérrez, Juan de Garay 286, Este (Santa Fe). :
Seccién Compaiiia General de Ferrocarriles en la Provincia de Buenos Aires, Ferrocarril
de Rosario a Puerto Belgrano y Ferrocarril Central-de Buenos Aires: Ingeniero Julio S.
Borbea, Alberti 1065.

DIRECCION GENERAL DE PUENTES Y CAMINOS
(LAVALLE 1206)

Director General: Ingeniero JUAN MOLINA CIVIT, Charcas 670,
Vicedirector: -Ingeniero Ferruccio A. Soldano, Andes 981.
Oficial 1°: Dr. Alberto Alvarez Tamayo, Suipacha 128.
Inspector Administrativo: Victor G. @arzdon, Juncal 2270.



SECGIONES .

1* Capital Federal, Buenos Aires y la Pampa. — Oficina: Capital Federal, Av. Oeste y
Sarmiento. Ingenlero Benito Mamberto, Ayacucho 1726

2* Santa Fe y Entre Rios. — Oficina: Santa Fe. Ingeniero Benito Mamberto, (INTERINO).

8% Tucuman y Santiago del Estero.—Oficina: Tucuman, San Lorenzo 356. Ingeniero Nilo J. Civit.

4* Mendoza y San Luis.—Oficina: Mendoza, Belgrano esquina Pedro Molina. Ingeniero José
8. Cortl.

5* Salte y L.os Andes. — Oficina: Salta, Buenos Aires 269 Ingeniero Pedro José F. Cornejo.

6* Jujuy. — Oficina: Jujuy, Salta 485. Ingeniero Angel Corte (1rNTERINO).

7* Cérdoba. — Oficina: Cérdoba, 9 de Julio 241. Ingenlero Vicente Vizq de Novoa.

8® La Rioja. — Oficina: La Rioja, 9 de Julio esq. 25 de Mayo. Ingeniero Pedro Bazam.

9 San Juan. — Oficina: San Juan, Mitre 647. Ingeniero Carlos de Toro.

10* Misionos y Formosa.—Oficina en Posadas, calle Bolivar y Jujuy. Ingeniero Francisco Tonta,
Oficina en Formosa: Auxillar Juan Aguirre.

11 Catamarca. — Oficina: Catamares, calle Sarmiento 543. Ingeniero Juan Morales Torres.

12* Corrientes y Chaco.—Oficina en Resistencia: Ingeniero Antonio Carena. Oficina en Goya:
Ingeniero Antonio Carena, (INTERINO). ’

18* Neuqu¢n y Rio Negro.—Oficina en Neuguén. Auxiliar Juan Pastorino.

14* Chubut, Santa Cruz y Tierra del Fuego. — Oficina en Comodoro Rivadavia. Ingenlere
Pascual Marrullier. ’

DIRECCION GENERAL DE OBRAS HIDRAULICAS
(CASA DE QOBIERNO)
Director Generai: Ingenlero ENRIQUE M. LANGE (Obras del Riachuelo).

Vicedirector: Ingenfero Juan Darguier, Témperloy. )
Inspector General Adscripto a la Direccién: Ingenlero Evaristo V. Moreno, Estados Unidos 2738,

» » de Puertos en el Atlantico: Ingeniero Humberto Canale, Defensa 1295,
» » del rio Parana: Ingeniero Emilio T. Speluzzi, Acevedo 1672,

» » » » Uruguay: Ingeniero. Santlage Plgazzi, Ayacucho 336.

» » MAaquinas y Materiales: Ingeniero Luis Miguens, Paraguay 766.

Jefe de Seccién: Pablo C. Massone, Almirante Brown 530 (Boca).
Oficial 1° Contador: Marlo Repetto, Charcas 8762.

DIRECCION GENERAL DE IRRIGACION
(BELGRANO 124)

Director General: Ingenierc DECIO SEVERINI, Boulogne Sur Mer 892,

Inspector Goneral de la Zona Centro: Ingeniero Alberto ). Tiscornia, Curapaligiie 455.
Inspector Greneral de la Zona Norte: Ingenlero Diego F. Outes, Esteco 2593 (Belgrano).
Inspector (teneral de la Zona Sud: Ingenlero Quillermo A. Villanueva, Viamonte 1730 (INTERINO).
Jefe Seccion Administrativa: Jullo Mallmann, French 2952,

DIRECCION GENERAL DE OBRAS SANITARIAS DE LA NACION
(CHARCAS 1840)

Presidente del Directorio: Ingeniero AGUSTIN GONZALEZ, Paseo de Julio 558.
Vicepresidente del Directorio: Ingeniero Manuel 8. OGcampo, Viamonte 550.

Vocal » » Don Eduardo B. Madero, Esmeralda 740,
» » » Dr. Agustin J. Drago, Cangallo 1041.
» » » » Matias Erausquin, Santiago del Estero 446.
» » » » Eduardo E. Oliver, Libertad 1352.
» » » » Matias 8. Sénchez Sorondo, Charcas 1212,

Secretario: Dr. José I. @ofil, Cérdeba 8013,
Prosecretario: Luls Celasco, Acevedo 2324.
Vicedirector técnico: Ingeniero Sebastién Ghigliazza, San José 651.
Inspector General de Construcciones: Ingeniero Antonio Paitovi y Oliveras, Belgrano 8750.
» » » Explotacién: Ingeniero Ricardo L. Dasso, Bustamante 1777.
» » » Cloacas: Ingeniero Alejandro Molino Torres, Charcas 2759.
Contador General: Alfredo Lengnick, Castro Barros 60.



DIRECCION GENERAL DE ARQUITECTURA
(LIMA 287)

Director General: Ingenlero MAURICIO DURRIEU, Cabildo 3529.

Inspector Generaly Vicedirector: Ingeniere Ledn E. Walls, Brasil 1327,

Arquitecto Principal: Ingeniero Julio R. Castifieiras, Vonezuela 1681.

Secretario: Ernesto U. Gémez, Giaona 1373,

Jefe de la Seccién Revisién de Obras y Liquidaciones: Arquitecto Carlos E. Géneau, Tacuari
1580. 2° Jefe: Arguitecto Eduardo S. Zavaleta, Riglos 434.

Jefe de la Seccién Proyectos: Arquitecto Juan Cornello Van Dorsser Az, Cerrito 140. 2° Jefe: Ar-
quitecto Carlos Lavelll, Soler 1231,

Jefe de la Seccién Presupuestos y Subsidios: Arquitecto Juan Pla, Griiemes 4057. 2° Jefe: Arguitecto
Domingo Pittella, Muiiiz 674.

Jefe de la Seccién Inspeceién de Obras en la Capital: Ingeniero Manuel Guitarte, M. Castro
1550 (Banfield). 2° Jefe: Ingeniero José R. Sanchez, Moreno 1341.

Jefe de la Seccién Conservacién de Edificios (Capital Federal): Arquitecto Julio Rodriguez,
Saavedra 244.

Jefe de la Sececién Conservacion de Edificios (Rosario de Santa Fe): Arquitecto José Cardona,
San Lorenzo 1131, Rosario. ’

Jefe de la Seccién Conservacién de Edificios (San Juan): Ingeniero Manuel J. Quiroga, 25 de
Mayo 675, San Juan.

Jefe de la Seccién Asilos y Hospitales Regionales: Ingeniero Constante ). Tzaut, Vieytes 106.

DIRECCION GENERAL DE CONTABILIDAD
(CASA DE QOBIERNO)

Jofe: Ingeniero ALBERTO @, DILLON, Paso 43.
2° Jefo: Primitivo Nolasco, Mercedes 135.
Contador principal: José D. Saravia Ferrer, Pino 2469 (Belgrano).

ADMINISTRACION DE FERROCARRILES DEL ESTADO
(PERU 672)
ADMINISTRACION

Administrador: Ingeniero MIGUEL ITURBE, Andes 279.
Ingeniero Principal: Ingeniero Jorge Hainard, Alsina 801 (Lomas de Zamora).
Jefe de Explotacién: Ingeniero Carlos M. Ramallo, Conesa 1036 (Belgrano).
Contador General: Ernesto ). Manent, Pringles 54 (Temperley).
Secretario General: Doctor Rodolfo Bullrich, Santa Fe 1054,

» Privado: Arturo Helguera Graz, Belgrano 768.

JEFES DE SERVICIO

Jefe Divisién Conservacién V. y O.: Ingenjero Andrés Lescanne, Curapaligiie 540 (Flores).

» » Construcciones V. y O.: Ingeniero Arturo Laferriere (Alta Cérdoba).

» » Mocanica: Ingenlero Eduardo Volpati, Helguera 2838 (Villa del Parque).
» » Contabilidad: Tomés Young, Rio Bamba 855.

» » Control: Eduardo G. Macias, Malabia 671,

» » Compras y asuntos generales: Luis Lopez Pefia, Lavalle 2449,

» » Comercial: Aurelio Piaggl, Ayacucho 2137.

» » Movimiento y Trenes: Vitruvio Brovedani, Hotel Gtalileo.

» » Traccién y Kilometraje: Abel Favant, Maza 520,

» » Trafico y Personal: José Brewer, Tacuari 1051.

FERROCARRIL CENTRAL NORTE
Gerente: Manuel Martinez (Tucnman).
Jefe de Talleres: Juan Montd (Tucuméan).
FERROCARRIL ARQENTINO DEL NORTE

Gerente: Carlos B. Uriburu (Cruz del Eje).
Jefe de Talleres: Gustavo Schunk (Cruz del Eje).
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COMISION ADMINISTRADORA: DELFONDO DE CAMINOS
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(LAVALLE 120)

E

Presidente: RAFAEL ESCALANTE POSSE, Cabildo 1420.
Vicepresidente: Ingeniero Juan Molina Civit, Charcas 670. -
. Vocal: J. Percy Clarke, Cangallo 564.

» C. H. Pearson, Bartolomé Mitre 299.

» C. Quy Spencer Calthrop, Florida 753.

» Dr. Miguel M. Padilla, San Martin 201.

» Alejandro F. Lértora, Cangallo 564.

» Ingeniere Gabriel Masle, Bartolomé Mitre 226 (altos).
Secretario: Alejandro Grigera, Lomas de Zamora (F. C. S.).

CONTADURIA

Contador: Carlos E. Papendieck, Lezica 84.
Tesorero: Bartolomé Costa, Chacabuco 1274.

OFICINA TECNICA

Jefe: Ingeniero M. Arturo Monge, Obligado 3288,
2 Jefe: Ingenisro Rodolfo Santangslo, Alvarez Thomas 136 (Gteneral Urquiza).
Inspector: Ingeniero Eugenio P. Brané, Entre Rios 1804.

» Ingeniero José Maria Escalante, Belgrano 768.

ZONA DEL FERROCARRIL SUD

Ingeniero Seccional: Fortunato Grandi, Pavon 1721,
» » Rafael Dominguez, Lavalle 1932.

ZONA DEL FERROCARRIL CENTRAL ARGENTINO

Ingeniero Seccional: Demetrio Crinin, Laprida 1986.
» » Roberte Kurtz, Cochabamba 2356.

Z0NA DEL FERROCARRIL OESTE
Ingeniero Seccional: Federico Camara, Montevideo 751.

ZONA DE LA COMPARNIA GENERAL DE FERROCARRILES EN LA PROVINCIA DE BUENOS AIRES

Ingeniero Seccional: Carlos Franceschi, Corrientes 1619,
ZONA DE LA COMPANIA FRANCESBA DE FERROCARRILES EN LA PROVINCIA DE SANTA FE
Ingeniero Seccional: Pedro J. Dozal, Paraguay 2849.
ZONA DEL FERROCARRIL CENTRAL CORDOBA Y CORDOBA Y ROSARIO
Ingeniero Seccional: Juan Hagberg, Maipt 786.
- ZONA DEL FERROCARRIL BUENOS AIRE‘S AL PACIFICO
Ingeniero Seccional: Tedfilo Martinez Farias, Venezuela 670.

» » Arturo Puebla, Arredondo 2355.
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