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Creo que la via de comunicacién que debemos impulsar ahora
es la llamada camino carretero. Si en el curso de esla conleren—
cia me expreso algo duramente respecto & los caminos de hierro,
10 es porque sea enemigo de ellos, sino por la oposicién sistemad-
tica que han opuesto & la construccion de los caminos carreteros.

No entraré en digresiones para hablar de las distintas vias de
comunicacién, porque no quiero hacer discusion de que esla via
sea mejor 6 peor que li otra. Soy un convencido de que lo que
necesitamos son caminos carreteros transitables todo elailo, y en
ese criterio paso & estudiar los diferenles medios constructivos
para los mismos.

‘Considerando el problema & grandes rasgos en la Republica
Argentina, se puede hacer una divisién fundamental respecto al
suelo sobre el cual se construye la calzada, teniendo presente las
condiciones climatéricas en la consistencin del suelo. Las dos
grandes divisiones sou: suelos secos: arenosos, con grava, etc., y
los suelos hiimedos con Lierra, arcilla, ele.

Como los ullimos son los que se prouuncian en la provincia
de Buenos Aires, Santa Fe y parte de Cordoba, es de ellos de los
que me voy &4 ocupar por cuanto son los gue exigen una solucion
mas inmediata.

No es conocida de todos la caraclerisiica de nuestros cami-
nos principales que dilieren fundamentalmente de ios caminos
europeos.

Alld, las vias de comunicacion conocidas por caminos carre-
teros tieuen, en general, un ancho muy reducido, pongamos 15
metros, ¥ lo que conslituye la calzada, propiamente dicho, un
ancho de 5 melros, no siempre colocado en el centro de la via.
Este camino asi ideado Hena las necesidades en aquellos paises,
porque salisface & las necesidades de su trifico, compuesto en
general de lenlos camiones tirados por percherones que no salen
del paso 6 por veloces autos 6 cabalgaduras, (Podriamos nosotros
construir caminos en ese criterio? jNo!

En efecto. gqué sucederia si en una via asi metemos una
manada de 1.000 novillos que tenga que vecorrer 100 kildmetros
en varios dias? gDonde se alimentaria? ;Eu qué estado queda esa
calzada? 4O si dejiramos subir & ellas los carros usados en la
provincia de Buenos Aires, que sobre dos ruedas cargan 12, 15y
hasta 20.000 kilos?

Como vemos, el problema 4 resolver es de todo punto de
vista diticil, Aliora me pregunto, jlebemos cousiruir los cami-
nos con las caracteristicas & las modalidades propias de nuestro
pais, 6 debemos esperar en una evolucion hacia las costumbres

(1) De La Ingenieria dc Bucnos Aires.

enropeas? jDebemos esperar en la desaparvicion de las grandes
manadas y de las pesadas carreleras & lo largo de los caminos?

Los consideraundos siguientes me llevan & la carretera eu-
ropea.

Es decir, tenemos que conliar en la desaparicion de la carre-
ta que por su pequeita velocidad no puede mantener compelencia
con el camidn autowmdvil, como ha sucedido en todas partes en
que el estado de los caminos permite el lrdnsito de eslos l-
limos.

Pero no debemos creer en la desaparicién de las tropas de
animales, porque hoy, mds que nunca, se le da & éstos un
valor comercial que aseguran el resurgimiento de las grandes
estancias,

Aliora, se debe construir un camino vnico para esbas dos
distintas clises de trdlico? (No! Porque el camino para vehiculos
exige una huella con ancho suficiente para permitir el cruce de
dos de ellos y nada mds, ancho en el cual no puede ser conduci-
da una manada numerosa, y lambién porque estimo que un buen
camino debe estar hordeado de drboles & ambos lados, los que
no se podrian conservar pasando tropas y teniendo en cuenta que
los caminos principales y antignos tienen un ancho de 50 varas,
4 sean 43 metros, no hay inconvenienle en ir tendiendo & que
cada clase de locomocion tenga su camino especial.

Por lo que llego al tipo de camino carrelero siguiente: un
camino para vehicnlos con un ancho de 10 mebros, con una cal-
zada central de D metros y dos veredas laterales de 2,5 melros
cada una, con una hilera de drboles colocidos en el medio para
evitar qua queden al alcance de las manadas y de los que viajan
sohre la calzada.

En cuanto al resto del camino, ¢ sea en un ancho de 33 me-
tros, provocar la creacidu de uni pradera para alimentacion de
los mismos animales que la Lransilen, porque ¢ste no es tan in-
tenso como para no permitir el crecimiento de las gramillas, que
hoy la mala el trifico de los vehiculos, porque no siempre con-
servan la misma huella debido & su mal estado.

Planteada asi la cuestion, se trata ahora de elegir el Lipo de
calzada, solucion que se me presenta muy ficil porque =e trata
de elegir un pavimento que renna las siguientes condiciones:

{.° Que sea monolitico; esta es nna condicién esencial por-
que no se puade contar con la resislencia uniforme del sub-
suelo.

9. Que resista los cambios atmosiéricos y en especial la
humedad y & veces el agna.

3.9 Que tenga coelicienle de traccion, dureza, sonoridad y
desgasle dentro de lo que se puede Hamar normal.

4.9 De conslruccion ripida, sencilla, si es posible por pro-
cedimientos mecinicos

5.° Que su precio de construccion y entretenimiento zea un
minimo dentro de lo que la ciencia al estado actual lo permiti.

Y como corolario también, una calzada cue en caso de tener
que sufriv un trifico mis iulenso, preda ser reforzada 3 (ue por
quedar el camino dentro de un Municipio se pueda refinar su su-
perficie.
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En rigor, no hay en la actualidad ningin camino que satis-
faga las condiciones anleriores, por cuanto ninguno es monoliti-
co en su esencia, si es cue no se le pone un subsuelo de hormigén,
y de ahi nace la gran ventaja del camino de cemento armado que,
en realidad, no es méds que el antiguno macadin, con tendencia 4
agrietarse, que se ha armado para evitar esto, y el éxito en la
practica dice que los inventores tuvieron razon.

Ventajas del camino de cemento armado:

1. Es monolitico, pero no necesita acompafiar al subsuelo
en sus movimientos, debido & la armadura. Esta es una de las
mds relevantes condiciones para nosotros.

2.° Resiste los cambios atmosféricos, aunque prefiere la
humedad y el agua no le disgusta, entonces estard de parabienes
aqui, y si en el verano hay demasiado sol, como en Norte-Amé-
rica, ellos nos han dado soluciones, de las cuales he tomado las
dos siguientes, que creo las mejores. Lo mejor es protegerlo con
la sombra de drboles plantados & los costados del camino (lo que
estd de acuerdo con lo expuesto anteriormente), y mientras crecen
éstos, regar el camino al comenzar el verano por una 6 dos veces
con alquitrdn, que si no impide el calor, por lo menos impide
la desecacién del hormigén por la obstruccion de sus paros.

3.9 Tn cuanto & los coeficientes de traccidn, sonoridad, du-
reza y desgastes, son perfectamente normales, con la ventija de
no ser reshaladizos para los animales y rodados.

4.° Es de construccion sencilla, rdpida la maquina lo hace
todo.

5.9 EIl precio es una consecuencia del anterior.

(.9 8i se quiere tener en un momento dado una calzada de
lujo, con extenderle una capa de astallo de una pulgada de espe-
sor, ya estd Lodo hecho.

Puestas tas ventajas, corresponderia oponer los inconvenien—
tes, pero como en la actualidad se puede llamar calzada ideal, no
los encuentro. En el orden técuico sélo hay una duda, sobre la
que hablaré mds adelante.

Presentada esla calzada ideal diré cémo estd compuesta para
ocuparme luego de su construccion.

Sobre la tierra tal cual, 6 si uo distribuyendo canto rodado,
se coloca una capa de hormigdn de =eis pulgadas de espesor; in-
mediatamente una malla metdlica (alambre tejido), encima una
capa de hormigén de dos pulgadas que, alisada superiormente y
regada con arena y agua, queda lista. .

La duda & que me referi anteriormente trata de la dilatacién,
es decir, en ciertos caminos construidos por los norteamericanos
4 movimientos habidos en el hormigén, ellos lo atribuyen 4 la
dilatacién del hormigén y de la malla, porlo que algunos patro-
cinan dejar juntas transversales de dilatacién. Si esto fuera asi,
serfa un inconveniente no despreciable, pero, por un lado, los
norteamericanos ya han resuelto el puanto construyendo juntas
eldsticas, y por el otro lade, que no creo sea necesario llegar &
dejar juntas de dilatacion, por cuanto en Norte-América misma,
hay caminos construidos sin la junta eldstica y no se han movi-
do, & ignal ejemplo tenemos especialmente en Francia ¢ Italia,
auuque en menor escala.

En los Estados Unidos solamenle construyen la junta de di-
latacidn en la capa superior de hormigoén, conservando monolitica
la segunda; yo digo, y en caso de que se reconociera la absoluta
necesidad de la junta eldslica, 4no se la podria construir en la
capa inferior y conservar monolitica la superior para evitar las
soluciones de continuidad en su superficie? Tal cual ellos han
planteado el problema no creo sea una solucidn racional la junta
superficial, y si creo que Ia junta interna es mds légica aunque
hubiera que distribuir el hormigdén en tres capas en vez de dos.

La junta eldstica tiene un espesor no superior al centimetro
y estd formada por dos bandas 6 cintas de acero con ramificacio-
nes (el mismo metal dentro del hormigon para su fijacién; entre
ellas ponen una tira de fleltro; estas juntas las construyen cada
12 metros, término medio, pues nnos han fijado 11 metros mien-
tras otros adoptan 14 metros.

DE LA CONSTRUCCION DEL caMIiNo.—Actualmente hay dos sis-
temas para efectuar la construccién de las calzadas, el antiguo y
el moderno.

El antiguo es aquel en que lodo se hace & mano y, por lo tan-
to, lo dejo de lado para ocuparme del ultimo mds perfeccionado
y con el cual se puede intentar su difusion en el pais.

Los norteamericanos con su espiritu altamente ingenioso, y
que todo lo consideran desde punto de vista prdctico, se dijeron:
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si hay méquinas que introduciéndole materia prima por un lado
nos entrega por el otro un articulo manufacturado, jpor qué no
construir una maquina que entregindole por un extremo cemen-
to, arena y pedregullo, nos dé un camino terminado y listo para
su uso? Dicho y hecho. Construyeron una maquina, honra de su
pais, que ddndole cemento, arena, pedregullo y agua, va dejan-
do en su camino, ancha huella que se pierde en el horizonte.
Esta maquina la llamaré universal, porque lo hace todo, es
conducida por cuatro rieles que se colocan dos de cada lado de
la futura calzada; lleva adelante unos arados que tienen como

misién principal remover la tierra para que un rastrillo que vie-

ne después la empareje sin dificultad; tras de los rastrillos vie-
nen unos rodillos que entregan hecha la caja de la calzada; in-
mediatamenté llega una seccién andloga 4 la anterior, compuesta
de hormigoneras que se cargan lateralmente; una vez hecho el
hormigén lo echa en la caja, luego vienen los rastrillos y los ro-
dillos terminan esta primera parte de la calzada. Ahora hay que
extender la malla metdlica, ello se puede hacer mecdnicamente
6 4 mano, segin que se quiera colocarla con sus mallas en el
sentido longitudinal —transversal ¢ diagonal—en general prelie-
ren hacerlo 4 mano y en secciones de 1,50 metros de ancho con
un largo igual al ancho de la calzada y dispuesta transversal-
menle, y una nueva seccién de hormigonera, rastrillo y rodillo
terminan la calzada. Una vez que haya pasado la mdquina se
recomienda extender arena y regar con agua. ,

Esta mdquina, la tienen en dos modelos, el pequelio para una
calzada de 5 & 7 metros de ancho y otro que permite llegar hasta
los 11 metros. Hubiera querido poder dar datos precisos sobre el
rendimiento de esta mdquina, pero no los he conseguido.

Vista la resolucion prictica que en los Estados Unidos han
dado al asunto, perfectamente aplicable aqui, entro & estudiar el
problema en su faz econdmica, planiedndolo de la siguiente ma-
nera:

1.° Precio de los materiales componentes en el punto de

produccién 6 puerto de desembarque.

2.° Transporte de los mismos al punto en que se estd cons-
truyendo el camino.

3.° Valor de la mano de obra para construirlo.

Los componentes que entran son: el cemento, la arena y el
pedregullo 6 canto rodado como elementos principales, porque
el agua no hay que pagarla en la provincia, dado que abunda en
su mayor parte. '

Respecto al cemento, los ilalianos indican aguellos que tienen
un recargo de silice por haber tenido con ellos el mejor resulta—
do, sobre todo con la marca Soliditit, que tiene 56 por 100 de
silice y 33 por 100 de cal, con el que han obtenido en hormigo-
nes ricos en piedra coeficiente de rotura superior & los 850 kilo-
gramos por centimetro cuadrado, doble del que se obtiene en
general con el cemento portland, y eslo se atribuye 4 una inti-
ma combinacién quimica entre el cemento y el pedregullo, pro-
vocada por la silice; el coeficiente de rotura anterior ha sido
obtenido con hormigones, compuesto de cemento y piedra de pe-
queilo tamailo sin arena.

Esle cemento, puesto sobre vagon, se le puede obtener & un
precio medio de 35 pesos la tonelada, contando que las compras
serfan en grande escala. En cuanto & la piedra partida, tomo por
base la fibrica que tiene la provincia de Buenos Aires en Sierra
Chica, su costo sobre vagén oscila de 1,70 4 2,50 pesos la tone-
lada; tomo como precio medio 2 pesos, valor que puede rebajar-
se teniendo en cuenta la declaracién de la’administracion de po-
der disminuir mucho los precios si se le asegura un consumo
regular; en cuanto & su calidad y cantidad, no hay objecién al-
guna, por ser la primera inmejorable y su produccién pasa de
1.000 toneladas diarias.

La arena es mds fdcil su obtencién, por cuanto hay distintas
partes de donde extraerla, por ejemplo, en la provincia de Bue-
nos Aires tenemos La Plata, Conchitas, Mar del Plata, Quequén,
Tres Arroyos, Bahfa Blanca y parte donde hay grandes depositos
de conchilla y arena llamada de roca podrida, que podrian ser
utilizadas, y en Cérdoba tenemos una muy excelente arena de
color rosado en el departamento de Rio Guarto, que hoyen dia se
trae hasta Buenos Aires, siendo el lerrocarril del Paciflco uno de
los mds grandes consumidores.

Por lo tanto, creo que se puede tomar como precio sobre va-
g6n en los distintos puntos de extraccion, 4 razou de 5 pesos el
metro ctbico.
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Obtenidos los precios de los elemenlos, paso & obtener el
precio de los mismos que entran en un metro cubico de hor-
migon.

Proporciones de éste: un metro cibico de piedra partida que
tiene una relacion de lleno & vacio de 0,50; por lo tanto, entra
medio metro cibico de arena y 300 kilos de cemento.

Considerando que el metro cibico de piedra pesa una tonela-
da, tenemos:

Pesos,
1 tonelada de piedra........ e e . 2
Y, idem arentt oo vvv v vven it e e 2,50
300 kilogramos cemento........ ... iu ee ., 1050
15

Resulta 15 pesos el valor de los materiales que entran en un
melro cibico de hormigdn, haciendo absiraccion de los fletes.

Tomando como escenario la provincia de Buenos Aires, hago
la siguiente hipétesis: que el cemento puede ser desembarcado en
los puertos de Santa Fe, Rosario, Zdrate, Buenos Aires, La Pla-
ta, Mar del Plata y Bahia DBlanca; contando que se construyan
caminos hasta 500 kildmetros de los puertos citados, tomo la
media de 250 kilometros como recargo de fletes para el precio del
cemento, recargo idéntico debe sufrir la arena por provenir en
seneral de los puertos; en cuanto al granitullo de Sierra Chica,
& pesar de estar en una situacién algo mas central respeclo 4 la
provincia de Buenos Aires, resulta un transporte medio lambién
de 250 kildmetros.

Después de los considerandos anteriores, se ve que los mate-
rinles tienen que soportar un recorrido medio de 2560 kildmetros.
«Qué precio representa este recorrido medio? Teniendo én cuenta
que estos caminos son de interés nacional, me baso en que las
Empresas fueran obligadas & transportar los productos que la ta-
rifa minima de un centavo por tonelada-kilémetro, como ya lo
efectia el ferrocarril del Sur con la piedra de Sierra Chica, que
cobra 3,50 pesos Lonelada por mids de 350 kildmetros de recorrido;
equivale & aumentar el metro ctibico de hormigéun en 500 pesos,
luego el precio del metro ciibico de los materiales 15 pesos mds,
el transporte lerrocarrilero 5 pesos, ¢ sean 20 pesos el metro cu-
hico mds el transporte desde las estaciones al punto en construc-
¢ién, calculando que cada estacion tenga un radio de accion de
30 kildmetros, tengo como recorrido medio para los carros 15
kilometros, lo que representa un recargo de 2,50 pesos por tone-
lada, legando al total de 25 pesos el metro cibico de hormigén
sobre el punto en construccién.

CONSIRUCCION DE LA cAaLzabia.—Como en Norte-América los
jornales y tierras estdn en una coudicidn semejante & la nuestra,
tomo el precio que ellos dan & la mano de obra por melro cua-
drado de calzada construida, y que oscila enlre 1 y 3 pesos de
calzada terminada, tomo 2 pesos.

Admitiendo para la calzada un espesor de 0,20 metros, un
metro ciibico de hormigdn da para 5 metros cibicos de calzada,
6 sea 5 pesos, 2 pesos mano de obra y 0,50 centavos valor de la
malla metilica llego al precio de 7,50 pesos el melro cibico de
calzada completamente terminada, lista para ser entregada al
servicio piblico; pero elevo el precio & 8 pesos para que entre en
la cuenta el ir colocando un alambrado lateral que defienda el
pavimento del trifico pesado de nuestras carretas y de las mana-
das de animales que lransiten por el resto del camino, y una
doble hilera de drboles, complemenlo indispensable de éstos.

Puede objetarse que alguuos precios son bajos, pero hay que
tener en cuenta que no lormuio un plan para construir un kilé-
metro de camino, sino Tillares, lo que obliga & los proveedores
d bajar sus precios en proporcién al mayor pedido, y ejemplo al
caso: cuando se le ha pedido al Gobierno de la provincia de Bue-
nos Aires que vendiera granitullo para caminos, lo ha dado gra-
tis; si el Gobierno nacional facilitara una de las dragas peque-
nas, el costo de la arena hajaria de 5 4 un pesos. Con esto quie~
ro demosirar que los precios anteriores estdn lejos de ser un
minimo, y si no tengo en cuenta los gastos de administracién es
porque los construiria el Estado, 6 al menos bajo la inmediata
vigilancia de las oficinas que ya estin en el presupuesto.

Aqui el tinico pavimento que se construye en la actualidad
por ese precio es el de granito en trozos irregulares, apoyados
sobre arena, conocido por empedrado (no confundir con el ado-
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quinado porque estd apoyado sobre arena), representa 12 pesos el
metro cibico, y sobre hormigén no baja de 18 pesos el melro
cubico.

Demostrado que esta clase de pavimento nos conviene en
todo sentido, voy & leer una pequela estadistica de algunos ca-
minos, conslruidos como queda dicho, y sus resultados.

En Bélgica dos caminos, la Memoria no da la extension, el
primero tuvo un movimiento de 590 carros diarios y 157 aulo~
moviles, con un transporte medio de 1.000 toneladas. El segun-
do 1.700 toneladas, representadas por 1.094 coches, 43 camio-
nes automdviles, transmitiendo hasta 200 kilogramos por centi-
metro cuadrado: resultado inmejorable.

Il Ingeniero Griet habla de los buenos resultados obtenidos
en Francia, pero no da mayores detalles.

Los italianos no quisieron quedarse atrds y mandaron hace
dos aios Ingenieros & Norte-América para estudiar este pi--
vimento y la propaganda de éstos que han visto aquéilo dice su
bondad. '

La Societd Portland Casalesi patentd enn Génova este procedi-
miento con el nombre de Soliditit, dando gran importancia i lus
obras. «Gola e Puricelli» (ueron los campeones en Milin; luego
las provincias de Casale, Alexandria, la Via Milano- Monza, a-
lermo son otras tantas localidades que lo han adoptado. Entre
tantos caminos construidos elijo uno de la provincia de Alexan-
dria, que ha soportado un tralico de 2.500 carros diarios y se ha
comprobado en toda su extension un desgaste anual de un mili-
metro.

El costo del metro cuadrado en [talia hn oscilado entre 10 y
16 liras, ¢ sea 4,50y 7,50 pesos, respeclivamente, el metro cui-
drado.

~ Ebn Norte-América es donde han alcanzado gran desarrotlo,
teniendo en cuenta que es un sislema que, incluso los ensayos,
no tiene diez afios de vida; uno de los primeros caminos construi-
dos [ué en Michigdn. Copio textualmenle de un comunicado oli-
cial que hacian al Gobierno nacional:

«Que i pesar de haber habido un trifico de mds 6 menos de
2.000 vehiculos por din, 1.400 automéviles (towring cars), 250
autos chicos, 85 autos chalas para cargas y 145 carros, los ca-
minos 10 presentan ni un cuarto de pulgada (6 milimetros) de
desgaste superficial en cinco aflos de uso, sin haber habido una
sola grieta, bache 6 deterioro alguno. El precio de estos caminos
ha sido alrededor de 1,60 pesos o/s la vara cuadrada (5 pesos
moneda nacional el metro cuadrado), y en algunos casos s6lo ha
costado 1,04 pesos o/s (3 pesos moneda nacional el metro cua-
drado). En este solo departamento hay mids de 80 millas, es de-
¢ir, alrededor de 120 kilémetros, Delroit con 140, Ohio con 7V,
New-Jersey con 40 kilémetros, y, en fin, en el Maine, Miuesot-
ta y en otros muchos departamentos en cantidades respetables.»

Voy & dar un dato de mucha elocuencia para nosotros: los
estudiantes universitarios americanos, pira adherirse 4 la fiesta
inangural del Ganal de Panamd, propusieron la idea de construir
un camino carretero de New-York & Sau IFrancisco; el cemento
armado fué el elegido, y van & conseguir su objelo en una buena
extension.

En cuanto 4 su duracién y entrelenimiento dejo la palabra al
Presidente de la Comisién del Departamento de Obras pu-
blicas:

«Después de los considerandos anteriores queda demostrado
que el costo de sostenimiento y reparaciones, sin contar limpie-
za de zanjas, reparando los costados y descarnando yugos, eran,
més 6 menos, de 28,50 pesos ofs por cada milla (40 pesos mo-
neda nacional por kilémetro), y creo (ue lenemos caminos para
veinticinco aflos, porque ni una pequeila seccién de estos cami-
nos ha tenido que ser levantada.»

Para llevar més la conviccién de que eslos caminos son in-
mejorables para nosotros, citaré este otro hecho: se trataba de
cruzar un pantano que tenfa 50 centimetros de barro hlando y
una extension de varias millas; la solucién propuesta anterior-
mente era la de formar una caja para la calzada formada por
muretes de mamposteria y hacer un relleno de 50 centimetros
con canto rodado que apoyase en el suelo firme y construir el
pavimento encima; camino que no se hubiera construido por su
elevado costo y que el cemento armado di¢ la solucidn; se cons-
truyeron los muretes de mamposteria y la calzada de cemento
armado con la flecha un poco forzada para que trabajase como
béveda apoyada en los muretes laterales y dejar subsistente el
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parro debajo de la calzada sobre el cual no descansaria el pavi-
menlo; el éxito corond esta tentativa. Y es en los terrenos hu-
medos donde han oblenido sus mejores triunfos por adaptarse
especialmente el hormigdn & la humedad. '

Creo haber citado suliciente nimero de datos para probar que
la construccion de los caminos de cemento armado, cuya im-
plantacién en nuestro pais porfio, no seria por via de ensayo, sino
que estd aprobada por la Europa civilizada, y seamos los prime-
105 en Sud-América en aprovecharnos de este indispensable fac-
tor del progreso entre nosotros, como lo considero al camino ca-
rretero, y al efecto, el Gohierno nacional debiera mandar inme-
diatamente un empleado superior de la Oficina de puenles y
caminos & Norte-América para que estudie el mecanismo de la
construccién y adquiera las maquinarias necesarias-para comen-
sar aqui la construccion de caminos carreteros en vealidad.

Doy por terminada la parte técnica referente & la construccién
de 10s mismos y paso i estudiar la parte econémica del problema
en conjunto, Eu todas partes me lian dicho: Mal momento para
hablar de caminos. jNo hay plata! Y lo que yo veo es que no hay
moralidad administrativa en los que manejan los dineros pibli-
cos, y que una de las principales fuentes del dinero, como es la
ley 5415, por la cual los ferrocarriles contribuyen con el 3 por
100 de sus entradas y que en el ultimo afio rindié 3.318.923,34
pesos moneda hacional; estd, por esencia de la misma ley, su
administracion en manos de los gerentes de los ferrocarriles Hla-
mada «Comision del fondo de caminos». Voy i leer de la Memoria
correspondiente al afio 1913. Reliriéndose al criterio de la citada
ley, que auspicia en primer término la construccion de caminos
que conduzcan & ias estaciones, comento el siguiente pirralo:

«Bste crilerio de la ley no puede ser mds justo, pues implica
devolver & los productores en forma de buenos caminos, una
parte de lo que abonan & los ferrocarriles por conceplo de trans-
portes. Serfa injusto si se procediera i la inversa, esto es, si se
principiara por mejorar los caminos que ligan una provincia con
olra 6 dos deparlamentos entre sf, 6 los caminos vecinales desli-
nados al intercambio local, 6 los que sirven exclusivamente una
propiedad particular.»

«El pez por la boca muere», yo aqui veo que si esperamos &
tener caminos construidos por la Comisién del fondo de caminos,
no los tendremos nunca; pero como se quiere que gerentes
de ferrocarriles mds conscientes de sus intereses que del pais,
vayan 4 construir caminos paralelos & sus vias para tener que
soportar su competencia; luego es claro que no son los gerentes
de ferrocarriles los que deben manejar ese dinero,

Al referirse 4 las obras, dice que en el periodo de 1913, la
renta de 3 por 100 para el fondo de caminos ha crecido en una
proporcién halagadora sobre la recandacion de ejercicios anterio-
res: cabe, no obstanle, manifestar que en el periodo que expira
el 30 de Julio venidero, disminuird como consecuencia de la re-
duccién que se advierte en los ingresos de las Empresas feiro-
viarias.

Es esa contribucidn de 3.318.923,34 pesos moneda nacional
la que se ha aplicado & la coustruccién y reparacién de puentes.
alcantarillas y caminos en la proporcién que sigue:

Veintisiete puentes y alcantarillas, con una luz total de me-
tros 452,48, que representan una inversién de 358.0068,44 pesos.
~ El numero de caminos total 6 parcialmente construidos ¢ re-
parados es de 276, con una longitud de 1.557,507 kilometros
de reparaciones efectivas, 6 sea medida kilometro por kilémetro,
cuyo valor asciende 4 2.088.286,10 pesos.

El exceso de optimismo del pirrafo anterior hace desconfiar
de su veracidad respecto 4 los resultados, porque el kilémetro
de camino construido sale & 1.533 pesos, 6 el metro cibicod 0,20
centavos, y los caminos hasla ahora construidos en realidad han
costado alrededor de 20 pesos moueda nacional, § sea cien veces
mas.

De lo que se deduce que esta Memoria estd hecha para em-
haucar & aquellos & quienes estd destinada.

Concretando, cr2o que dinero liay si se aplican las leyes v no
se le malgasta, por lo que se debe empezar por unificar la direc-
cién y la percepciou de los impuestos, es decir, tomando la pro-
vincia de Buenos Aires, que e e impuesto de 4 centavos por hec-
tarea debe pasar & ser nacional, y enlonces proceder & organizar
una oficina nacional con una constitucion andloga & la que tiene
la de las obras de salubridad, que es excelente.

Fs claro que ese Directorio debe estar formado exclusivamen-
te de Ingenieros nacionales, y la Facultad debe suprimir mate-
vias del actual plan de estudio, que son pardsitos del presupuesto
y de los estudiantes, y crear una citedra de ingenieria legal y
econdmica, idea vertida por el Ingeniero Waulers en distintas oca-
siones— porque no hay error mis grande que el pretender separar
la parle Lécnica de la econdmica, cuando, en general, esta ultima
es la que priva sobre aquélla, y si asi no fuera no habria necesi-
dad de inscribirse en la Facultad de Ingenierfa—, donde al fin y
al cabo uno aprende i utilizar los materiales al mdximo de su
poder con el minimo de maleria, buscando siempre la forma de
trabajo para ver de dénds se puede economizar materia, y eco-
nomizar material es resolver la parte econdmica del asunto.

* Revista de las principales publicacionss téonicas.

Los recientes progresos del alumbrado eléctrico
por incandesceneia.

Se sabe que las Jamparas ordinarias de tungsteno tienen un
consumo especifico de 1,6 vatios por bujia hemisférica media; en
lasmejores lamparas de arco este consumo desciende 4 0,3 vatios,

listas cifras estan muy lejos de lo que debian ser si se llegase
dulilizar mejor la energia; si se mide la potencia luminosa de
un rayo espectral referido 4 la potencia radiada total, se encuen-
tra, como Buisson y Fabry, que cada vatio gastado debia pro-
porcionar 50 bujias No se puede tener la esperanza de aleanzar
este rendimiento, que se refiere 4 una luz monoeromatica y no
4 la luz blanca, pero queda evidentemente mucho que hacer y
hay un margen muy grande entre Jo que se tiene en la actuali-
dad v lo que legitimamente se puede esperar obtener.

Ll empleo del tungsteno en las lamparas incandescentes ha
permitido realizar nn progreso mny importante, puesto que con
¢] se ha obtenido la posibilidad de utilizar temperaturas mas
favorables; si, sin embargo, estas lamparas, bajo su forma ordi-
naria, tienen un rendimiento fotométrico limitado, esto consiste
en que su temperatura no se puede elevar todo lo que seria ne-
cesario y que, por otra parte, permitiria el punto de fusidn ele-
vado del metal, éste, en efecto, se evapora en el vacio y produce
un depdsito negro sobre las ampollas que hace que las lamparas
queden insérvibles; esta evaporacion crece rapidamente con la
temperatura y basta un aumento accidental de 200 ¢ 300 grados
para que una limpara, cuya duracidn normal es de cerca de
mil horas, venga A estar completamente negra en una hora.

Existe, pues, una importante dificultad para el empleo de

temperaturas elevadas, que serfan las mas convenientes para el
alumbrado. Se cree haber vencido esta dificultad volviendo &
una disposicién primitiva de las lamparas incandescentes: en
lugar de hacer el vacio en las ampollas, se las llena de un gas
inerte, sin accion sensible sobre el tungsteno; es entonces posi-
ble aumentar ls temperatura en 300 grados, proximamente, y
elevar asi el rendimiento fotométrico, si bien el efecto que se
produce en el gas ocasiona una pérdida importante de energia.
Tl mejor gas, desde el punto de vista de la redunccidn de esta
pérdida, es el nitrogeno, y & ¢ste se ha recurrido; el hidrogeno
serfa demasindo conductor y desventajoso, por lo tanto, para
esta aplicacion.

Con objeto de disminuir aquel efecto, se ha modificado la
disposicion del fllamento y se le ha dado la forma de una espiral,
en la que las espiras tienen muy pequeiip didmetro y estan muy
préximas, suspendiéndola de unos ganchos, como una guirnalda;
el cuerpo incandescente se encuentra asi reunido en una super-
ficie reducida; puede resultar Ja luz asi obtenida perjudicial para
la vista, por lo cual, deben emplearse reflectores ¢ dilusores.

Se calcula que, mientras que las lamparas de tungsteno en el
vacioexigirian 1,6 vatiospor bujia esférica, el consumo de laslam-
paras con atmésfera de nitrégeno no es mas que de 0,65 vatios.

Bl Boletin de la Socicté des Ingenicurs Civils de IFrance da
cuenta de los experimentos hechos en dicha Sociedad, que han
dado los resultados sighientes, obtenidos con la misma potencia
eléetrica y que demuestran el progreso realizado:

Limparas ordinarias, alumbrado medio..... 13 Laux.
Idem de nitrégeno, desnudas............... 8l —_
Idem id. con reflectores holéfanos........... 81  —




