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-~ El momento flector que remsuré esta viga, trabajando el hor-
magén :i 50 kllovmmos

20 + 28,6
2

NI ERCI ) 2 :’ 3 (2 ,\_
i 50>< 88( L 12X 2808 (286 14))=

R 28,6
T e 50 >< 28,8 (286 1 1.305) = 2.291.040 kg. por cm.

-E‘VIGA"'LATERAL DE LA DERECHA!

AR 147,39 4110,79)- 1/ 123 (147,72 110,79)2 - 23 20 < 12(147,72 3 42+ 110,793< 14)

@ = i 2

C 8,102,124 1/ 0.623.148,48 + 8722544 — 8,102,12 -+ 8.058,17
o e , =

20 - 20

= 27,5 em.

4 = A2 — 21,5
i

a = 14,5

2/3 20 X 7" + 12> 110,79 27,5 — 14)
20 X 27,5 + 12 < 110,79
10.083,33 + 17.947,98
550 4 1.329,48
~+ 14,9 = 29,4 cm.

' El 'rh;)..r:n;ento‘ flector que resistird esa viga serd, trabajando el
‘hormigén 4 50. kilogramos,

12 X 110,79 (27,5 — 14) ) .
21,5 -

1.363.572 kg. por ¢cm.

20 < 27,6

- 50 >< 29,4 (=757 4
50 29,4 (270 + 652,6) =

."i‘i" PRI

Luego ]a suma de los tres momentos flectores correspondien-

tes 4 las vigas, que acabamos de calcular serd:

291,040 -

M= M’ -+ M ~ MM = 17.318.707 + 2
" " 4-1.363.572 = 21.603.319 kg. por cm.

«Hs deeir, a]go.‘sup'erior al que hemos deducido para el calculo
+del conjunto de las tres vigas, 4 fin'de que el trabajo del hormi-
-gén no-alcance el maximo de 50 kilogramos y se puedan preve-
-nir esfuerzos imprevistos sin rebasarlo.

" »-Qbservando la composicion de las vigas laterales que se deri-

van:de laviga central, se deduce que el trabajo del metal ha de
-ger inferior al maximo admitido, porque en ellas se resumen to-
das las-armaduras de la viga central, y asi resulta que en la viga
- lateral de-la.izquierda, no teniendo en cuenta las varillas que
squedan:junto & la fibra neutra, R = 375 kilogramos por centi-
- metro-cuadrado, y.en la lateral de la derecha R==450 kilogra-
“mog pot centimetro cuadrado. _
Sl ; 131 Ingeniero autor del proyecto,
Jost Cavesrany,

ll |llS gastos de Eﬁﬂlﬂlﬂﬂlllﬂ

(coNcrnuUus16N) (1)

Gada dla son en nnyor numero las hneas férreas quc se sus-

nde ex1~ten mayor nlimero de knlometros de lineas ex=-
plotadab por él B-tado son Alemania, Rusia, Austria-Huogria ¢
‘Ibalia ’*5}' 14 propormén en todo el mundo es 29,5 por 100 con
eéte smtema y 70,5 por 100 con el de administracién privada.
“DIfEi e ‘Ipl‘e(‘,lér cual de las dos resulta mejor, pues ya se adop-~

B )

. ..{1) Véase el nimero, apito;x;ior. )
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te una U otra, se nos presentan:ferrocarriles que obtienen buenos
rendimientos, en-tanto que-otros- dificitmente ~consiguen cubrir
los gastos.

Con la explotamén por el Estado no existe tanto cstimulo en
el cunix)llmxento de las dérdenes que se tramiten como en la pri-
vada, y si bien en algunas naciones se consiguen positivos resul-
tados gracias 4 Ja pericia de los dirvectores y 4 ta observancia de
las leyes formuladas para desligar la accién politica de la admi-
nistrativa, debemos sefialar que no en todas ocurre lo propio.

Para que una Empresa produzca su mayor rendimiento in-
dustrial es necesario que cuantos agentes intervienen en obtener
esc rendimiento tengan estimulo en su trabajo y consideren que
su prosperidad particular deriva de la que consiza la misma Em-

“presa 4 quien sirven. Si esos agentes se encuentran impuestos

por influencias politicas 6 porque su antigiiedad como funciona~
rios les permite ocupar cargos en los cuales se de- empefian tra-
bajos que no conocen, ‘puede anumparse que la mplohamén ob-
tendrd resultados negatlvos

En evitacion de que el Estado mterveugx en las cuestiones

“administrativas, 4 pesar de ser é1 quien tiene la ad mnuabramén,

se establecen leyes y reglamentos que precisa cumplir estricta-

‘mente, y en los que se conceden amplias facultades al Gerente,

Administrador ¢ Director del ferrocarril para que bajo su Tespon-

sabilidad, y de acuerdo con un Consejo formado por un reducido
numero de personas, pueda llevarse & cabo la explotacién com-
pletamente independiente de los asuntos afectos al Ministerio,

. Ferrocarriles privados y del Estado en el afio de 1910."

EUROPA

|l NUMERO DE KIL()]&ETRQS

' Privados. Es]::(lio Tb'rf\’n .
Alemania.......... e Cere s 5.426| 55.722| 61.148
Austria-Hungria.,....... Cererae. e 8.890| 35.481] 44.371
Inglaterra ..coovviiviiiiin i, 37,9791  » .| 87.579
Francia...... e e e 40.516) 8.869| 49.385
Rusia Europea....... e e e 24,702) 35.8y7) 59.559
Italige, oo v vinncneennnn, e e ae e 2.749 14.211] 16.960
Bélgica......ooovviiiiin e 4.188) 4,322 8.510
Luxemburgo.....ooovvvevinnian. e 321 191 502
Holanda ...o.vvviniiiiiiiiniiiiennanennn, 1.483) 1.711] 38,194
Suiza...... ... e e ceeenfb 1,983 2,738) 4,701
Espafid....oovvvvinnnnnnnone, Cevieaeas ceeel| 14,470 92 14,562
Portugal......oovviviiiiiniinnn, Cereaes 1 829| 1,080 2.909
~ Dinamarca.......ovvviivine., e 1.568) 1959 3.527
NOTUBEA: « vt viieinivnen e, e ieees 52| 2.506| 3 038
Suetifle e, veceeeeaaddl 9.6100 4,872 18.982
BBIVIA. v iiv i e e e 221 b4 795
Rumania «ovvuivvve e vviiiniiinennns 417| - 3,186] 8.603
[ T T S PP 1.580 » 1.5680
Bulgaria, ooooe i iiiii i e 1011 1,589 1780
I‘urqum ........................ i J 1657 » 1,857
Varios..... .. e e 110 » 110
159.952| 173,460} 333:412

AFRICA

NUMERO DE KILOMETROS

Privados . Es'?:;o. TO'.[‘A.L.

Bipto ... eer v, e, o 1.420] 4,408 5.018
Argelxay’lunez.....’....‘ .............. ool 5,044 » 5.044
Congo Belga......... 830 » 830
- Unidén Sud Africana...... ceen e 730 14.793] 15.523
Colonias..o..iivr vavivanniies 6.823 2721 9.544
' 14 841 22 007 36 854
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b
- AMERICA-
NUMERO DE KILOMETROS
. Del
Privados. Dstudo TOTAL.
|

Canadf...oooevnnnnnans e e 37.026) 2.766| 39.792
BEstados Unidog...vveenvnvnnn e 3881731 » 388173
Tierra Nueva...o vevinee. e eeaesieey (10720 » 1.072
Mexco................'. ................. 24,9550 » 24,559
Amenca Central......cocevvnn Ceveean Vees 2 573 » 2.073
Antillas., coeeeriiiiiiiiien e e 4.304 » 4,354
Cplombig.e.eesesceesiorerernnns e i 321 » 821
Venezueld ...ooveivnenen e e 1.020 » 1.020
CTEY £ 1 T R e i 2! » 227
Ecuador...ooevvvenens cevens e 036  » 536
Y ¢ TP 1,192 1.4568) 2.550
Bolivia............... ............ e e 1.217 » 1.217
Paraguay...cooneririonccasonins 253 » 253
BrASIL. o+ v oerrosnnennsnennenneneenre e 12,6101 8,760 21,370
UrUgUAYeseeaeenr st ivansmnesarioniacs oo 2.488 » 2.488
Chile s s s e rneanensronaossmonsosss caveons 2.960] 2.706] 5.67
Argenfing ,.....ociiiiiiiiiiiiiiiiiiane 24 665 8.971| 28.636

(505.755 10.561|525.316

ASIA
NUMERO DE KILOMETROS
. Del
Privados. Estado. 'I‘o_'rAL.
Rusia Asidticas...ovv coveer oo 7.443  9.947) 17.390-
Chinfeeryeveirevaneiannannes verrenaaneeaed 8,724 » 8.724
Japén................. ........... coeeedl 2.496) 7,310 9,806
Indias Inglesas,...... e ... 01 12,283 39.3064] 51.647
L0732 R R P R R 928 » 928
POrBify e vere.verinnvtrosarannssirasasoosas 54 » H4
ABIB MeNOF.o,ueress covvansrnens sovanens 3.569| 1.468! 5.037
Indias Portuguesas.........co0oveen R » 82
Malasiae........ Cerer e etereieae R 1.219 » 1.219
Indias Neerlandesas........cov... e 2.497 » 2.497
Biam viveivennnnns Cevererai e e e » 1.026] 1.(26
Cochinchina y varlos.....,’ .............. 3.506‘ » 3.506
‘4‘3.801‘ '59.115| 101,916
OCEAN{A .

_gﬂMERo DE KILOMETROS

Privados . E:::LD. TOTAL.

Naovh ZelANAR. . vvvveerirrens cieeneriend| 41 4.372\ 4.419
VHCtOTIA v vvevennunarrvsanorsanes soons 23| 5.617 5.640
NUevA GRIBB. . vvereetvnrrisronnis sres - 227 5.862] 6 089
TPASMBNIR . v ovverrrniiase aare soeesioras 205 o5 1.020
Australia Oceidental.o. v vorvvvniiioonn 446| 8,451 3.897
Australia Meridional.. .. ..... e 275 8.076] 3,351
Hawaie, covereireearsaroneenss i eeneranes 142 » 142
VaFIOBe s v v v veeacntoiontns toeesenns e 565 5.891] 6.450
1.990‘\ 29.024| 81.014

RESUMEN

NUMERO DI KILOMETROS

Del .
Privados . Estado. TOTAL,
Europa.,...................... creees.]|159.952173,460] 338.412
ALFICR. vy gavine s s einoana e ianes s pani 14.847) ;22,007 36.8h4
América SRR 1505.765) 19.561) 526.316
-V I SR Sty Jl42.8011 -59,115] 101.916
“Ocednias e sireiiires 1.990] 29.024f 31.014

R O ST LT A ,725.345’303.167‘1.028.512

Green muchos que el hecho de naclonahzar la explotacion ‘de

'Los ferrocarmles tlene como causecuencxa ara elevaci6n. en los

K

“sueldos “de ‘1os agentea y una disminucién cn el px'ecno de los -

transportes. Acaso tengan en parte razén, pero como el aumento
del sueldo aumenta los gastos de explotacion y la reduceién de
las tasas disminuye los ingresos ocasionindose una reduccién de
productos netos, de ahi que ante el temor de que una y otra cosa
se realicen se debe estudiar este asunto con toda detencién. Esto
es lo ocurrido en Inglaterra, donde, como vemos en el.cuadro;
los ferrocairiles se encuentran administrados por Empresas pri-
vadas, 4 pesar de las gestiones hechas para que el Gobierno se-
constituya en administrador. A nadie se le ocultan las dificulta-
des que se encuentran para obtener, en las lineas que estdn mna-
cionalizadas, los mismos rendimientos que las administradas por
la industria particular, y si bien se consigue en ocasiones un
mejor servicio,es porque se han emitido empréstitos para aumen-

tar las construcciones necesarias al desenvolvimiento de las M-

neas, pero de los empréstitos emitidos precisa pagar intereses,
siendo dificil atenderlos al mismo tiempo que 4 la amortizacién
del capital, con los aumentos de productos obtenidos.

En realidad, todo puede hacerse y desenvolverse, v, sin em-
bargo, 4 ningtn legislador que tenga en sus manos ¢l peder na-
cionalizar los ferrocarriles, le satisface la absorcion por parte del
Estado, porque en aquellas Empresas prosperas el capital 4 des-
embolsar es relativamente considerable; en tanto que, enlas que
poseen poco trdfico y que su rendimiento es escaso, con las in-
novaciones & introducir, los beneficios de la explotacién no con-
siguen compensar los gastos. :

En Espmm existen algunos ferrocarriles que ficilmente po-
drian entrar 4 formar parte dec la red del Estado, porque los
accionistas perciben escasos rendimientos y es de suponer que ce~
derian sus valores por una cantidad inferior & la desembolsada en
la emisién, pero se precisarfan grandes cantidades, no sdlo para
la adquisicién de material, sino para la ampliacién del trafico,
pues en tanto que las Empresas particulares atienden de prefe-
rencia 4 sus beneficios, al constituirse la nacionalizacién es nece-

sario atender & los intereses comarcales, y esto sélo se consigue

con una reduccién en los ingresos y un aumento en ‘los gastos.
Tenemos nosotros malos ejemplos de la explotacion por el Esla-
do, como ocurre también en otros varios pafses (1). Las lineas
asi administradas en nuestro pais no pueden ponerse-como mode-
lo, antes al contrario; acaso sea debido & que el .Gobierno se ha
vislo precisado & cfectuar la explotacién, por no haber conseguido
llevarla 4 cabo' Jas Empresas particulares; pero sea ello lo que
quiera, el resullado es que nos consideramos mas aptos para la
explotacién privada que para la dependiente de la Nacion, Nues-
tro cardcter de complacencia y favoritismo nos llevaria segura-
mente 4 resultados financieros muy deplorables, si el Poder pu-
blico intervenia en la administracién de las lineas férreas, pués
el Director 6 Gerente que se pusiera al frente del negocio, aun en
el supuesto que fuera una persona apta é inteligente para desarro-
llarlo, dificilmente podria conseguir aquella absoluta independen-
cia que le permmem sustraerse completamente 4 la accién po-
litica.

Y en cuantas naciones sc pretenda la nacionalizacién de los
ferrocarriles, creo debe procurarse ante todo establecer. esa inde~

‘pendeucla para obrar conforme & los intereses de la industria que

e desarrolla, respetando cuanto pueda facilitar el desenvolvn—
miento econémlco de las diferentes comarcas que cruce la: vi&,
pero sin que con ello se atienda & los intereses, paruculares, ni )
aquellos que al aplicarlos puedan gravar los beneﬁcxos de’ la, ex-

plota(:lén en tal cantidad-que prodazca desembolsos por parte de
la Nacidn.

(1) Depende en estos casos de dificultades a6 cardctér general ajenas &
gervicio téenico.—(N. de la R, 0, P,)
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* Bien estd ‘que se favorezta al comercid v & la industria es-

‘tableciendo las transacciones de ploductos 6 ¢l transporte de via-
jéros & precie reducido,. ya qua con ello se beneﬁcm 4 gran parte
de'10s ciudadanos; pero como ese beneficio no alcanza & todos de
un'modo general, porque las competencias forman un lmite para
desenvolver ‘el intercambio, de ahi la necesidad de prosurar ate-
neérse4 1o que puedan rendir sus benef cios, considerando que, si
bien ‘el ferrocarril es comun & todos los ciudadanos, todos éstos
dehcn procurar cooperar & que el Estado pueda obtener los ma-
vore: réndimientos.

L\os ghstos de explotacién estdn constituidos por las cantidades
que &€ abohan' al personal, las que se destinan 4 la conservacién
y entretenimicnto del material, y las que sirven para adquirir los
articulos empleddos en esa conservacion y cn llevar 4 cabo la ex-
plotacion en cuanto afecta & su parte administrativa, Como en los
ferrocarriles cada servicio formula sus cuentas, sc distribuyen los
gastos de cxplotacidn asignando un capitulo, parrafo 6 titulo
& cada scrvicio, y en él se incluyen los que se originan, de-
termindndose los que corresponden segin los kilémetros de via,
los kilometros recorridos y las tonecladas kilométricas Lranspor-
tadas.

Los productos que se obticnen no son proporcionales & los
gastos; algunos de ¢stos no guardan apenas relacién con aquéllos.
Asi-ocurre, por ejemplo, en la reparacién de los muros y terra-
plenes, vigilancia de los pasos & nivel, abono de los sueldos 4 los
‘Jefes de estacién, ele., cuyos desembolsos para la conservacion Yy
Jornales aumentan en muy pequeia cintidad & medida que lo efec-
Lm el trifico. De un modo absoluto no puedc decirse que no ten-

gan alguna dependencia, pues en los tres ejemplos supuestos po-
difamos sefialar que la trepidacién producida con la circulacidn
de’ los trencs pcundma las obras; para guardar un paso donde
c\lch poca circulacién de trencs basta una guardesa, que cobra
poco jotrial, en tanto que, en un paso donde exista mucha circu-
lacién, precisa un guarda, que gane mis que aquélla; un Jele de
ésﬁﬁ'éﬁén colira menos cuanto menor es la importancia de aquélla,
y"‘di'c'lm‘impor tancia aumenta con el mayor nimero de trenes que
cu'(,ulan de expediciones que salen.

" En cambio, ¢jerce el trafico una influencia muy directa en los
gastos originados por otros conceptos, entre ellos los que se refie-
ren 4 la conservacion de la via, reparacion y entretenimiento del
m'mtcual mov1l personal de trenes y estaciones, haciéndose mis
ostcnsﬂ)le en ciertas-materias de consumo, cual ocurre con el car
bén aceites, agua, etc., etc.

" Distinguidos autores basindose en los productos y gastos ob-
tenidos en las lineas (érreas, han dado formulas prdcticas para de-
terminar la cantidad de éstos en funcién de aquéllos; pero 4 nues-
tro-modo de ver, s6lo pueden Lomarse como datos comparativos.
Expondremos- algunas de ellas para que se aprecien los resul-
tados.‘ L

Iv'é; mula de Plesmer'
G~1 ‘20«4—}-7 500 1/L—|— 5, 000+230L —{—0 1P

en: la cual G representa el gasto anual; «, e3 un coeﬁcxcnte que
varia de 0,5 4-0,7, segun sean las rampas de 10 4 25 por 1,000;
#; es el-nimero.de kilémetros recorridos; Z, la longitud en kilé-
metros, y P el producto anual por luldmetro.

Férmula de Piearty seu

b"~‘—’4 500 4- 0,4 P

. ' . “

representando lns ]Qtl'{ls 10 mismo que l;cnemos 1udxcado autumor-

menle.

‘cién por kilémetro se deducirin ae 10§

" Férmula de Noblemazre

Determma el cosLe de una tonclada kllométru,a en funcxén de
la frecuencm I" del Lmﬁco Y. 1;1 rampa ¢ de la via en mthotros
por metro.

300. ogg "

=[5+

v Férmulas de Baum:

(t+054]

Para un trdfico que produzca una cantidad supernor .i 30. 000
pesetas por kilémetro, toma:

G—085—|—
1/21> +1/21>

5i el producto es de 10.000 4 30. 000 pesetﬂs

;- .6

G=0,04 8 4v
' Vap

Var
8i el producto e3 i:ifcrior F) 10.000 _pesetas:
G =1,0 + P + P

representando ¥, la longitud virtual; G, el gasto, y P, el pio—
duclo.

I'ormulas de Ricour!:
Para via sencilla ¢ dnica: C
G=45004+04P - .. .. ...
Para via doble: ' '
G == 6.000 + 0,4 P.
Fdrmula de Rosst: |
G = 47118 + 0,45 P
Formula de la Sociedad italiana:
G=4.977 L + 0,432 P°

representando L el nimero de kilémelros y P el producto bruto.

Fer}'ccm*rilc.s‘ secundarios de Italia:
= 2.300 -+ 5702 + 0,33 p

repxcsentando », ¢l producto por kilémetro; n, el ndimero de tre~
nes (ida y vuelta) al dia, y G, el gasto por kilémetro.. ' o

" En los ferrocarriles es necesario que el producto P sea. équi'-
valente al interés y a amortizacién del’ capital mverhdo més 105'
gastos de explolacién G; es decir: o -

v
RN

P=X- QG.

Conocido el capital invertido podremos determinar el. valor
de X. '

Suponiendo que la conatrucmén Y mdterlal del primer esta-
blecimiento importe 250.000 pesetas, el valor de X al 5 por 100
de interés (con amortizacidn) es de 12.625 pesetas; por consi-
guiente, el gasto no deberd ser superior &

G =P — 12.625 pesetas.

En la ley de Ferrocarriles secundarios y estratégicos; ensvi-
gor en Espaia, con fecha 26 de Marzo de 1908, se establece
que!

«Para la garantm de interés, los gasbos anuales de explota-

brutos T por me-
dio de una férmula, cornpuesla de: trés térmmos, por‘la menos,

‘uno constante y los otros dos-variables'y proporclonales, réspec-




]

:BEVISTA: DE OBRAS PUBLICAS 43

‘ . twamente, al producto bruto kilométrico de la e\plobamén y al
"mimero total de k1l6metros recorridos, por los trenes cxrcnlados
'en‘ cada ano, referidos al ]ulémetro de- linea en explotdclon.
Cumdo 10. réquiera la. natura]em espccml del traﬁco la férmula
podr& contener uno ¢'-dos términos mds, proporcionales, respec-
_tivamente, 4 las sumas de. kilémetros recorridos por cada una de
Jas toneladas de mercancias y por cada uno de los viajeros circu-
jlados durante el aiio por las. lineas referidas, una y otra suma al
kilémelro de lmea, en explotacion. .

»El nimero de términos que en definiliva deberd contener
cada férmula, y el valor que'se asigne d los coeficientes, se fija-
ran por el Ministerio de Fomento, oyendo al Consejo de Obras
publicas.

»La férmula adoptada deberd figurar en el anuncio para la su-
basta de concesién, y una vez otorgada ésta, no podrd alterarse
para la deduccién de los gasﬁos de explotacién, mientras dure el
compromiso entre el concesionario y cl Estado.»

Como ‘vemos, la férmula: plopuesn tiene la misma forma que
lasenalada anteriormente para los fervocarrites secundarios de Ita-
lia, pero como en estos 1ltimos aios cala legislatura ha querido
formar una nueva ley de Ferrocarriles subvencionados por el Es-
tado, la determinacién de los gastos ha ido variando.

Todas las Empresas tienen gran interés en que el coe mcnte
de explotacion, 0 sea la relacion que existe entre los gastos y los
productos, resulte muy reducido, pero en ocasiones es preferible
no tenerlo en cuenta, ya gue los productos no estin cn relacion
can los gastos de explotacion. "Estos aumentan 6 deben aumen-
tar, s6lo en una parte de lo que aumenten aquéllos; para com-
prenderlo mejor, bastard indicar un ejemplo practico, como hc-
mos sefialado ya anteriormente,

Supongamos que en una Jinea se recaudan 20.000 pesetas por
kilmetro y los gastos de explotacion son de 10.000 pesetas. Si
en la misma linea sc recaudayan 30,000 pesetas, aunque los gas-
tos de explotacién hubieran ascendido 4 méds de 15.000 Yy, por
consiguiente, el coeficiente de explotacion 4 mds de 0,50, en ‘tan-
to esos gastos no llegaran 4 20.000 pesetas, siempre obtendria-
mos un beneficio mayor de 10.000, 6 sea lo que en ¢l primer
caso. Dicho se estd, que si para obtener las 30,000 gastamos me-
nos de su mitad, nos encontraremos cn mejores condiciones; es
decir, que cuanto més se reduzca el coeficiente mejor se hard la
explotacién, pero sin perder de vist) que esa reduccién no es con-
veniente cuando con ella no podemos realizar ingresos en deter-
minada cuantfa. Con frecuencia se ve anteponer 4 todo sutema
de buena explotacién la reducuon del coeficiente, siendo el ejem-
plo anterior una prueba de que cubiertas las cargas, lo impor-
tante es aumentar los productoa siempre y cuando para obtener
los se invierta en los gastos menos de la mitad de ese aumento.

Actualmente estdn los ferrocarriles europeos en un periodo de
translclon Se ha procurado hasta ahora disminuir los gastos 4 su
minimo, abondndose al personal los sueldos en rehmén con los'
que se hallan establecidos en la localidad y evitando la construc-
cién.de obras que no sean necesarias para la seguridad y couve-
nientes para la buena marcha’ de todos los servicios, disminuy én-
dose las tasas & los minimos que pcrmlten la buena admuusbm—
cu’m, yen ocasiones 4 limites inferiores 4 1o que esos minimos
permiten; pero las peticiones del personal que 4 diario se formu-
lan, interesando mayor rembucxén por los servicios prestados y
el aumento, siempre crecnente de los matemales, han -motivado
una variacién también creciente del coeficiente dc explotacidn,
sm que con ello se hayan obtenido mayores ingresos cual fuera
debido. De ah1 que se atienda, hoy dla 4 la_reforma y elevacién
de ba.:es en ‘las tamfas para consegmr con ello mayores produc-—
tos sm dumentar los gastos. .

>0

El comercio clama de contmuo contra ese aumen'o de. barifas
que se va, hacxendo extensivo 4 todas las naciones, :y con.el cual

.se podrd. hacer frente 4 los gqstos de” ewlotucxén, atender. ‘mejor

4 las necesidades del servicio, aclivar los. transportes. y evitar
anomallau que en muchos casos existen por la fulta.de. capitales
con que solventarlas, Preciso es hacerse cargo.que un [err ocarril
de dominio particular constituye una industria.de transportes. en
la que se han invertido cuantiosos .capilales, y. esos 'no se ohtie-
nen sin que el capitalista prevea que en.su mvelsuﬁn ha, de ohte-
ner rendimiento; y los ferrocarriles del dominio pubhco no.tig-
nen objelo, en la mayor parte de los casos, sipara 'LLendex: 4 los
gastos que en su explotaciéon se producen ha de ser ,pemud‘lu},‘dp
el presupuesto de la Nacién (1). o

:

S. Ranora.

Levantamlentos hldfograﬁeos

NUEVOS APARATOS

POR

A. MERCAU, INGENIERO

Durante la ejecucién de los importantes tl“lbd]OS hldrovriﬁcos
realizados en nuestro pais por el Ministerio de Obras pubhcaa, y
en los que me ha tocado intervenir como Jefe de la Comisién dé,
estudios del rio de la Plata, he procurado mt,roducw a,lrrunas me-

- joras en los procedimientos comunes de levantamientos hldrogm-

ficos, entre los cuales me permito resehar en esta hrcve Memor a
algunos antecedentes relativos 4 la aplicacion de tres aparatos in-
ventados por mi y-que creo pueden ser de alguna, ubxhdad en, tm—
bajos andlogos & los realizados en mi pais. _

El primero, denominado Perfildgrafo, estd (1est;11mdo & dary
registrar mecdnicamente un perfil continuo del fondo del lccho de
un curso de agua.

El segundo, denominado Autoplanigrafo, esbi dcﬂmado d re-
gistrar automdticamente el camino recorrido por uua cmbarca-
cioén. '

El tercero es un Hidrometro reyistrador, dcsLmado it ldulltar
las obscrvaciones de marea en puntos aislados de ]as LOaLdS Lstu
aparato esti dispuesto también de modo que puede s0v utxll, 1(10

"como perfilografo, especialmente en el caso de vmudcs proluudl-

dades. L
* De cada uno de ellos haré una breve descmpmén. .

e

{. PERFILOGRAFO REGISTRADOR

Son hien conocidas, por lo que creo innecesario enumetarlas
aqui, las mitltiples causas de error que afectan la exactitud dc los
levantamientos hidrograficos ¢jecutados 4 base de cscandallo ‘per-
chas, etc., asi como la lentitud con que deben forzosamente efec-
tuarse, si se quiere obtener resultados de la preculén necesi-
Tia, no sélo para satisfacer las exigencias de la navegacuﬁn, sino
también para la ¢jecucién de obras de puerto, canalizaciémj re-

gularizacién, elc., que suponcu el pcrlccto conoc:mxcnto*del
lecho. e aetingg

Procurando eliminar esas causas de error, me _px'opuse_ cons-
fruir un aparato que mecanicamente pudiera trazav el peril del

(1) De la Gaceta de los Caminos de Hierro,

(2) ~Contribucion al Estudio-de las Ciencias Flsmas Y. MatematwnSuUn\
velmdad Nacional de La Plata,

Dendiiarn
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